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BEGRUNDELSE

1. SAMMENFATNING

Med dette forslag er det hensigten at nedsztte antallet af drabte og alvorligt tilskadekomne pa
vejene gennem indfgerelse af nye standarder for personbilers modstandsevne over for sidepakersel.

Forslaget vil komme til at gelde nye koretgjstyper, der er godkendt efter en nermere fastsat data,
og indeholder en ny prevningsprocedure, som, nar den fuldt ikrafttradt, vil reprasentere typiske
uheld med sidekollision pa mere realistisk made. ‘

I forslaget indgar de tekniske forskrifter, der er opstillet af FN's @konomiske Kommission for
Europa pa grundlag af forsegsarbejde udfert af det europziske udvalg for eksperimentalkeretgjer
(European Experimental Vehicles Committee).

2. BAGGRUND

I en arrzkke har vejtrafikken i De Europaziske Fazllesskaber hvert &r medfert omkring 50 000
draebte, over 1,5 million ulykkestilfelde og over 0,5 million hospitalsindleggelser, med anslaede
samlede omkostninger pd omkring 70 mia ECU. Skent menneskelige faktorer anses for at vare
hovedarsag til ulykkerne, kan keretgjernes konstruktion medvirke vesentligt til at mindske
sandsynligheden for, at uheldet indtrzffer (primar sikkerhed), og navnlig til mest muligt at
mindske omfanget af de kvestelser, som paferes personer i keretgjet og andre trafikanter, hvis
uheldet indtraeffer (sekunder sikkerhed).

Undersggelser har vist, at sidepakersel er den nasthyppigste arsag til dad eller alvorlig tilskade-
komst efter frontalkollisioner, og at der gennem zndring af personbilers sidekonstruktion vil vare
mulighed for at nedsztte personskaderne betydeligt. (Kommissionen er sidelgbende i1 fard med
at udarbejde et tilsvarende forslag vedrerende frontalkollisioner).

I disse kommentarer redegeres saledes for rationalet for Kommissionens forslag til et nyt direktiv
fra Radet og Europa-parlamentet om motorkeretgjers modstandsdygtighed mod sidekollisioner.

3. LOVGIVNINGSSITUATIONEN

3.1 EF-lovgivning

Blandt direktiverne vedrerende typegodkendelse af motorkeretgjer finder man en rekke, der
indeholder sikkerhedsforanstaltninger til nedbringelse af personskader, men for gjeblikket er der
kun ét, som konkret vedrerer koretgjets kollisionsmodstandsdygtighed, og det omhandler
frontalkollisioner, ikke sidekollisioner.



3.2 Amenican Federal Test FMVVSS214

Personbiler skal efter de amerikanske bestemmelser pd omradet opfylde kravene i en
sidekollisionstest, hvor det holdende provekeretej rammes af en genstand, som med hensyn til
masse og forpartiets omtrentlige udformning reprasenterer et andet keretej. Pa baggrund af det
forhold, at begge keoretgjer 1 mange sidekollisioner er i bevagelse, kreves det 1 preven, at det
pakerende keretg)s bane skal danne en skra vinkel med det pakerte karetajs hovedakse. Barrierens
frihgjde over vejbanen er 279 mm. I testen benyttes instrumenterede attrapper og biomekaniske
kriterier for godkendelse eller forkastelse. :

Konsekvensen af dette har varet, at keretejernes sidekonstruktion er blevet forstzrket og gjort
stivere for at opfylde kravene ved testen.

4. RELEVANTE FORSKNINGSRESULTATER

Opstilling af hensigtsmassige lovbestemmelser for sidekollisioner har 1 mange ar varet genstand
for betydelig forskningsaktivitet: navnlig oprettede Kommissionen i 1985 en ad hoc gruppe,
ERGA (Evolution af Regulations - Global Approach - Passive Safety), som skulle gennemga de
omrader, hvor keretgjers passive sikkerhed kan forbedres ad lovgivningens ve). Gruppen stillede
en rzekke forslag vedrerende en mulig sidekollisionstest, som blev videreudviklet af FN's
@konomiske Kommission for Europa i Genéve.

Ligeledes har det europaiske udvalg for eksperimentalkeretgjer (European Experimental Vehicle
Committee, EEVC) i en del ar drevet forskning pd en rekke omréder vedrerende keretgjers
sikkerhed”. Arbejdet har navnlig varet centreret om udvikling af en sidekollisionspreve med en
mobil, deformerbar barriere, som mere realistisk reprasenterer de skader, der indtreffer ved
virkelige kollisioner mellem biler.

Pa grundlag af omfattende uheldsforskning og en rxkke prever i fuld skala foreslog udvalget en
provningsprocedure, der ville indebare en passende grad af beskyttelse for personer 1 biler ved
uheld med sidepékersel.

I modsetning til de amerikanske forbundsmyndigheders prove benyttes 1 den foresldede euro-
paiske standard en barriere, hvis bane er vinkelret pd keretgjet; desuden er anvendes en anden
hastighed, og som prevedukke anvendes den europziske i stedet for den tilsvarende amerikanske.
P4 dette og andre vigtige punkter er den europziske standard kommet til at afvige fra den
amerikanske, hvad der har mindsket sandsynligheden for en harmonisering af pravningskravene
inden for dette specielle omrade. Dette afspejler de grundlzggende forskelle 1 koretgjernes
gennemsnitssterrelse og -vaegt i de to omrader.

® 1 EECV bringes de nationale europziske forskningslaboratorier sammen, og der nedszttes
ekspertgrupper, som pa videnskabeligt grundlag skal na frem til en upartisk konsensus om,
hvad der kan opnas, hvordan det skal ske, og hvilke former for afprevninger, der beheves. 1
EECYV indgar eksperter fra industrien for at sikre, at anbefalingerne kan fores ud i praksis i
produktionen.



5. REGLER OPSTILLET AF FN'S KONOMISKE KOMMISSION FOR EUROPA

EECV's arbejde pa keretgjssikkerhedsomradet har bevaget sig ind pa lovgivningsomradet gennem
FN's @konomiske Kommission for Europa (arbejdsgruppe 29), navnlig ekspertgruppen for passiv
sikkerhed (GRSP). :

I modsztning til, hvad der var gazldende ved opstillingen af regulativet om frontalsammensted,
der hovedsageligt baseredes pa den tilsvarende amerikanske standard, krevede opstillingen af
prevningskrav og regler for sidekollision bdde megen tid og arbejdsindsats, idet der ikke fandtes
noget direkte forbillede. Da arbejdet nzrmede sig sin fuldferelse, opstod der betydelig diskussion
om visse af forslagets kritiske elementer, som der ikke tidligere var sat spgrgsmalstegn ved af de
pagzldende arbejdsgrupper.

(a) Den mobile bamieres frihojde

Pa grundlag af undersggelser af forparti og skader pa biler, der havde varet udsat for virkelige
uheld, sattes hgjden af den mobile barrieres underkant indledningsvis til 300 mm, hvilket var i
overensstemmelse med anbefalingen fra ERGA-gruppen i 1989.

En barriere med sa stor frihgjde vil, nar den rammer det afprevede keretgj, vare tilbejelig til at
bevage sig op over derpanelet (den underste del af derkarmen, der normalt er en del af keretgjets
bundramme og felgelig stiv); dette indebarer, at sterstedelen af kollisionsenergien ma optages af
derkonstruktionen.

Skent den forst valgte frihgjde havde baggrund i1 undersogelsesresultater, gjorde industrien med
stotte fra en rekke medlemsstater geldende, at barrierens hgjde narmere skulle vare 200 mm.
Dette tal var baseret pa undersegelse af frontpartiet af keretgjer, der aktuelt er 1 produktion, samt
pé det forhold, at det pakerende kgretgj normalt bremser, hvorved dets forparti dykker, saledes
at anslagspunktet bliver lavere.

En barrierchgjde i sterrelsesordenen 200 mm vil vere ensbetydende med, at kollisionen inddrager

derpanelet pa det pakerte koretoj, som sdledes vil optage en betydelig del af energien, hvorved
pavirkningen af derkonstruktionen mindskes.

(b) Indeks for viskes belastning af prevedukken

Dette er et mal for den sterste kraft, som dukkens brystkasse/underliv mé udsattes for ved praven,
uden at dette 1 et virkeligt uheld vil medfere livsfarlige kvastelser af de indre organer.

Ligesom det var tilfeldet for barrierehgjden, var der hos industrien og de evrige divergerende
opfattelser af, hvor strengt dette krav skulle sattes.

(¢) Forszedets anbringelse under proveme

Ifolge regulativudkastet kunne preveinstansen vzlge en position forskellig fra midterposition,
safremt det skennedes, at dette reprasenterede et varre tilfzelde and den nominelle midterposition.



Der var bekymring for, at afpregvning med blot én szdeplacering skulle forlede fabrikanterne til
at serge for szrlig beskyttelse 1 denne ene placering og ignorere eventuelle farlige
derkonstruktioner, som med andre placeringer af szdet ville fore til kassation af keretgjet.

For fabrikanterne var det uacceptabelt at skulle pavise opfyldelse af kravene i alle sedeplaceringer
og vare forberedt pa, at myndighederne ved provningen kunne valge enhver af disse positioner,
hvilket ville indebzre betydelige meromkostninger til udviklingsforseg med henblik pa at sikre
tilfredsstillende prastationer i alle placeringer.

EF's falles stillingtagen i WP29

Pa radsudvalgets ("113") mede, hvor man skulle nd frem til en fzlles holdning blandt
medlemsstaterne med henblik pd medet i WP29 i oktober 1993, var det ikke muligt at né til
enighed om ovennavnte spergsmal. Da der sdledes ikke var udsigt til vedtagelse af det foreslaede
regulativ i Genéve, udsattes debatten.

Pa det efterfolgende forberedende koordinationsmede 1 Radet for madet i WP29 | marts 1994 var
medlemsstaterne tvunget til at na frem til et kompromis, hvis man skulle undgé et dedvande, der
ville hindre vedtagelse af regulativet. For at na til enighed vedtog medlemsstaterne derfor felgende
kompromisholdning til de tre kriterier:

(a) Barrierehgjde: 260 mm.
(b) Indeks for viskes belastning: fastleggelse af en verdi udskydes i to ar.
¢) Szdeplacering: kompromislgsning, der halvvejs imedekommer industriens krav.

Vedrerende barrierehgjde accepteredes det, at en frihgjde pa 260 mm trods manglende stotte 1
eksperimentelle data (idet en stor del af arbejdet var baseret pa den af ERGA anbefalede hgjde
pa 300 mm), alligevel ville udgere et fremskridt i og med, at der for ferste gang indfertes
kollisionsprever med sidepdkorsel, og ville fore til 2ndringer i koretojernes sidekonstruktion.

Det resulterende regulativudkast (TRANS/SCI/WP29/396) vedtoges af WP29 1 marts 1994 pa
grundlag af den fzlles stillingtagen fra Fallesskabet og vil treede i kraft, nar det er godkendt af
FN's organisation i New York.

6. LOVGIVNINGSINITIATIVER FORESLAET AF KOMMISSIONEN

Som folge af den manglende enighed om de vigtigste parametre i den prevningsnorm, der ville
blive krevet i de foresldede regler, navnlig med hensyn til barrierehgjde, tog Kommissionen en
rekke kriterier i betragtning som baggrund for sin konklusion:

- ngdvendigheden af, man holdt sig pa linje med FN's gkonomiske Komite for Europa
vedrgrende tekniske forskrifter, navnlig i betragtning af Fzllesskabets forventede tiltrzdelse
af 1958-aftalen

- den tvingende nedvendighed af at fremsette forslag til et Direktiv og opné forbedrede sikker-
hedsstandarder -



- den lovbestemte forpligtelse i medfer af traktatens artikel 100(a) til at foresla foranstaltninger,
der er ensbetydende med et hejt sikkerhedsniveau.

Det tillagdes desuden betydning, at medlemsstaterne selv var néet frem til en fzlles holdning med
henblik pd WP29 i Geneéve; skent der her er tale om en anden administrativ og retlig situation,
ber den tillegges skyldig vagt.

Kommissionen er derfor niet til den konklusion, at den bedste fremgangsmade vil vaere til ECE's
kommende regulativ at foresla tekniske standarder svarende til dem, man nylig er enedes om i
WP29, men at lade indga en szerlig forpligtelse til at mevndere de vigtigste tekniske krav, herunder
en bestemt forsgelse af barrierehsjden, efter to ar.

Rationalet for denne fremgangsmade er med hensyn til de tre ovennavnte kriterier fglgende:

A. Panallelitet med FN's QOkonomiske Kommission for Europa

P4 baggrund af den standende debat om 1958-aftalen er det Kommissionens opfattelse, at
indfgrelse af afvigende tekniske standarder pa dette tidspunkt vil vaere uhensigtsmeassig og kunne
tenkes at ville skade de forhandlinger, der skal bringe ECE og EU narmere hinanden.

B.k Det tVingende behov for at fremlzegge forslag til et direktiv

Nu, da der er indgdet en aftale i Genéve, er det Kommissionens opfattelse, at alle krafter ber
settes ind for snarest at fremsatte forslag til et tilsvarende direktiv. At @ndre de tekniske krav
pa dette stadium ville medfere yderligere debat og kan meget vel taenkes at ville bringe direktivets
vedtagelse i Rédet og Parlamentet i fare.

Ved saledes reelt at ga frem i to trin vil der hurtigt kunne vedtages et direktiv, der fastlegger
kompetencen pd dette omrade og samtidig giver mulighed for, at kravene tages op 1 lys af
erfaringerne og yderligere forskning og tilpasses den tekniske udvikling.

C. Fompligtelsen til at foresla et heojt sikkerhedsniveau

De tekniske krav i direktivudkastet repraesenterer et vaesentligt fremskridt inden for lovgivningen
om keretgjers sikkerhed, navnlig da der i gjeblikket ikke findes standarder for sikring mod side-
kollisioner.

I stedet for straks at vedtage en barrierehgjde pa 300 mm, som er stzrkt omdiskuteret med henblik
pa, hvor vidt den faktisk er reprasentativ for bil-mod-bil kollisioner, er Kommissionen tilha@nger
af, at der som en midlertidig foranstaltning sttes en barrierehgjde pa 260 mm som vedtaget af
ECE. Kommissionen foresldr desuden, at hgjden oges til 300 mm pa valgfri basis fra
1. januar 1998 og obligatorisk fra 1. oktober 2001.

Da Kommissionen er klar over, at en sidan standard vil f3 vidtrakkende konsekvenser for
koretojsfabrikanterne, foreslar man, at datoen for anvendelse af barrierehgjden pa 300 mm for alle
nye keretgjer (i modsztning til nye keretejstyper) gores afhengig af en vurdering af, hvordan
direktivet fungerer, og om sadanne foranstaltninger er industrielt gennemforlige. Saledes skal
datoen 1. oktober 2002 tages op i en rapport fra Kommissionen til Radet og Europa-Parlamentet.



7. VIRKNINGER FOR INDUSTRIEN

Det erkendes, at de tekniske krav i direktivforslaget er af en sddan art, at mange af de biltyper,
der er i produktion i dag, vil have vanskeligt ved at opfylde dem, navnlig med hensyn til
barrieren. Direktivet vil imidlertid kun komme til at gzlde nye keretgjstyper, der seges godkendt
efter 1. oktober 1995 og vil ikke for ar 2000 komme til at gelde eksisterende keretajstyper.

Skent konsekvensen vil blive betydelige @ndringer 1 konstruktionen af keretgjernes sidepartier,
vil disse kunne indbygges 1 de nye keretejstyper pa tegnebordsstadiet, hvilket vil nedbringe
omkostningsforegelsen til det mindst mulige. I modsatning til, hvad der er tilfeldet for de
amerikanske regler, forventes de nye regler ikke at medfere, at keretegjerne bliver tungere for at
kunne opfylde dem.

8. KONKLUSION

Nyere undersggelser har vist, at det arlige antal drabte og alvorligt tilskadekomne kan nedsattes
med ca. 25 000 gennem forbedret beskyttelse mod sidepékersel.

Med henblik pa at indfere hensigtsmassige foranstaltninger til at forbedre normerne for nye
koretojstypers sidekollisionsegenskaber har Kommissionen fremlagt udkast til et direktivforslag,
som, nar det er tradt fuldt i kraft, vil fa vasentlig indflydelse pa fremtidige personbilers
konstruktion i denne henseende.

Denne standard ligger et godt stykke inden for det muliges granser ved bilfabrikanternes valg af
nye konstruktioner og skulle ikke fore til egede produktionsomkostninger; der vil blive givet
tilstreekkelig tid til indbygning af kravene.



, Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV
om motorkeretgjers beskyttelse mod sidepakarsel
og om &ndring af direktiv 70/156/EQF

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europziske Fellesskab, serlig artikel 100A,

under henvisning til forslag fra Kommissionen®,

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udvalg®,

under henvisning til Radets direktiv 70/156/EQF af 6. februar 1970 om tilnzrmelse af medlems-
staternes lovgivning om godkendelse af motordrevne koretgjer og pahzngskeretgjer dertil”, senest

andret ved Kommissionens direktiv 93/81/E0F_(4), serlig artikel 13, stk. 4, og
ud fra felgende betragtninger:

Det indre marked indebzrer et omrade uden indre grenser med fri bevaegelighed for varer,
personer, tjenesteydelser og kapital; for sa vidt angdr de tekniske krav vedrerende motordrevne
koretajer, kan dette mal kun nas gennem fuldstendig harmonisering;

for at nedbringe antallet af ferdselsulykker 1 EF ma der indferes lovgivning, der forbedrer kere-
tojernes modstandsdygtighed ved kollision mest muligt; ved narvaerende direktiv indfores der
krav, herunder biomekaniske kriterier, til prevning med hensyn til 51dekolllslon hvorved der sikres
en rimelig grad af beskyttelse mod sidepéakersel;

disse bestemmelser skal betragtes som en forelgbig foranstaltning, og der vil vare behov for at
revidere dem pa baggrund af yderligere forskning og de erfaringer, der hostes i lgbet af de forst
to ar med godkendelsesprevning i henhold til dette direktiv; der ber gives mulighed for at sikre
et hgjere fremtidigt sikkerhedsniveau gennem indferelse af strengere standarder;,

nzrverende direktiv er et af de serdirektiver, hvis krav skal vare opfyldt ifelge den EQF-
typegodkendelsesprocedure, der er fastlagt ved direktiv 70/156/EQF; folgelig finder bestem-
melserne i direktiv 70/156/EQF om keretgjssystemer, komponenter og separate tekniske enheder
ogsa anvendelse i forbindelse med nzrvarende direktiv;

M EFT nr.

@ EFT nr.

®  EFT nr. L 42 af 23.2.1970, s. 1.

“ EFT nr. L 264 af 23.10.1993, s. 49.



fremgangsmaden for bestemmelse af referencepunktet for siddepladser i motorkeretojer er anfort '
i bilag 11 til Radets direktiv 77/649/EQF®, senest @ndret ved Kommissionens direktiv
90/630/EQF og behover derfor ikke at gentages i1 nzrvaerende direktiv; der boar henvises il
Radets direktiv 70/387/EQF”, 74/483/EQF™, senest andret ved direktiv 87/354/EQF™,
76/11S/EQF"? senest endret ved direktiv 90/629/EQF"" samt ISO standard 6487:1987;

de tekniske krav i dette direktiv er baseret pd dokument TRANS/SC1/WP29/396 fra FN's
Okonomiske Kommission for Europa -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel |
I dette direktiv forstds ved "keretej" det samme som i értikel 2 1 direktiv 70/156/EQF.
Artikel 2
I.  Medlemsstaterne kan ikke
- nazgte EGF-typegodkendelse eller national typegodkendelse af en keretgjstype eller
- forbyde registrering, salg eller forste ibrugtagning af et keretej
med begrundelse i beskyttelsen‘ mod sidepakersel, hvis kravene i dette direktiv er opfyldt.
2. Fra den 1. oktober 1995 har medlemsstaterne

- ikke ret til at meddele EQF-typegodkendelse i henhold til artikel 4 i direktiv
70/156/EQF

- mulighed for at nazgte national typegodkendelse
hvis keretgjstypen ikke opfylder kravene i nzrvarende direktiv.

3. Stk. 2 finder ikke anvendelse pd keretgjstyper, der er godkendt for |. oktober 1995 i
henhold til to af folgende direktiver: 70/387/EQF (derldse og -hzngsler), 74/483/EQF

(udragende dele) og 76/115/EQF (sikkerhedsselers forankring), samt eventuelle efterfalgende
udvidelser af disse godkendelser.

®  EFT nr. L 267 af 19.10.1977, s. 1.
© EFT nr. L 341 af 6.12.1990, s. 20.
™  EFT nr. L 176 af 10.8.1970, s. S.
® EFT nr. L 266 af 2.10.1974, s. 4.
® EFT nr. L 192 af 11.7.1987, s. 43.
(9 EFT nr. L 24 af 30.1.1976, s. 6.
Y EFT nr. L 341 af 6.12.1990, s. 14.



Fra den 1. oktober 2000 skal medlemsstaterne anse typeattester, der ledsager fabriksnye
keretojer i overensstemmelse med bestemmelserne i direktiv 70/156/EQF, for ugyldige til
det 1 samme direktivs artikel 7, stk. |, ng&vnte formal, hvis kravene i nerverende direktiv
ikke er opfyldt.

Artikel 3

I bilag IV i direktiv 70/156/EQF foretages folgende &ndringer:

I

I del I indsettes folgende punkt:
"54. Beskyttelse mod sidepakersel 95/../EF L. X---X------ "
I del II indsattes folgende punkt:

"54. Beskyttelse mod sidepakersel

Artikel 4

1 forbindelse med tilpasning til den tekniske udvikling vedtager Kommissionen navnlig en
efterfolgende fase for yderligere at forbedre motorkeretgjers modstandsdygtighed ved
sidepakersel. Den skal bygge pé en revurdering af de tekniske kriterier, is@r indekset for
viskes belastning, forsadets placering og barrierens frihgjde. I revurderingen skal bl a. indga
statistiske data over ulykker, resultater af ulykkesforskning, resultater af fuldskalaforsag med
bil-mod-bil kollisioner, erfaringer med godkendelsesprovningen samt lgnsomheds-
betragtninger. Under alle omstendigheder sattes barrierens frihgjde op til 300 mm, med-
mindre revurderingen viser, at en forskellige verdi vil give samme beskyttelse.

Den nye fase finder anvendelse for nye keretajstyper, der godkendes fra 1. oktober 2001,
men kan pa en fabrikants anmodning anvendes pa frivilligt grundlag fra 1. januar 1998.

Den nye fase finder anvendelse for alle fabriksnye keretgjer fra 1. oktober 2004, dog saledes
at Kommissionen senest 1. oktober 2002 forelagger Europa-Parlamentet og Radet en rapport
om, hvordan direktivet fungerer, og om datoen er industrielt gennemforlig.

Artikel §
Medlemsstaterne sztter de nedvendige love og administrative bestemmelser 1 kraft for at
efterkomme dette direktiv inden den 1. oktober 1995. De underretter straks Kommissionen
herom.
Nar medlemsstaterne vedtager disse bestemmelser, skal de indeholde en henvisning til dette
direktiv, eller de skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. De nermere

regler for denne henvisning fastszttes af medlemsstaterne.

Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de vigtigste nationale retsforskrifter,
som de udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.
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Artikel 6

Dette direktiv treder 1 kraft pd tyvendedagen efter offentliggerelsen 1 De Europaiske
Fellesskabers Tidende.

Artikel 7

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udfardiget i Bruxelles, den
Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne

Formand ' Formand
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BILAG I
ADMINISTRATIVE BESTEMMELSER FOR TYPEGODKENDELSE

ANS@GGNING OM EOF-TYPEGODKENDELSE

Anspgning om EQF-typegodkendelse i medfer af direktiv 70/156/EQF, artikel 3, stk. 4,
af en keretgjstype hvad angédr dens beskyttelse mod sidepakersel, skal indgives af
fabrikanten.

Oplysningsskemaet udformes som vist i tilleg 1.

Et keretpj, der er reprasentativt for den keretojstype, der sgges godkendt, skal indsendes
til den tekniske tjeneste, der forestar typegodkendelsesprovningen.

Fabrikanten kan fremlegge alle de data og preveresultater, han métte gnske, og som ger
det muligt at konstatere, at overensstemmelse med kravene kan opnas med tilstrekkelig
grad af sikkerhed.

MEDDELELSE AF EOF-TYPEGODKENDELSE

Er de pagzldende krav opfyldt, skal der meddeles E@F-typegodkendelse 1 medfer af
direktiv 70/156/EQF, artikel 4, stk. 3 og, i pdkommende tilfzlde, artikel 4, stk. 4.

EQF-typegodkendelsesattesten udformes som vist 1 tilleg 2.

Til hver godkendt keretgjstype skal tilordnes et godkendelsesnummer 1 overensstemmelse
med direktiv 70/156/EQF, bilag VII. Samme medlemsstat ma ikke tilordne samme nummer
til en anden keretgjstype.

Ved kontrol af keretgjets overensstemmelse med kravene 1 dette direktiv skal der i
tvivistilfelde tages hensyn til alle data og preveresultater, som fabrikanten matte
fremlzgge, og som kan tages i betragtning ved vurdering af den godkendelsesprevning,
der foretages af de godkendende myndigheder.

ZNDRING AF TYPE OG ZANDRING AF GODKENDELSER

For @ndring af de godkendelser, der meddeles efter dette direktiv, gelder bestemmelserne
1 direktiv 70/156/EQF artikel 5.

Enhver &ndring af keretgjet, der bererer koretgjets almindelige form eller konstruktion,
samt enhver &ndring pad mere end 8% i referencemassen, som efter myndighedens skan
vil f4 merkbar indvirkning pa resultaterne af pregvningen, skal medfore gentagelse af
prevningen som beskrevet 1 Bilag II, tilleg 1.
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33

4.1

Séfremt den tekniske tjeneste efter samrdd med keretgjets fabrikant skenner, at
@ndringerne af en keretgjstype ikke er sd betydelige, at de nedvendigger fuldstendig
gentagelse af provningen, kan en partiel provning gennemfores. Dette vil vaere tilfxldet,
hvis referencemassen ikke afviger mere end 8% fra det oprindelige koretejs, eller antal
forszder er uendret. Endringer 1 szdetype eller indvendigt udstyr skal ikke automatisk
medfere fuldstendig omprevning. Et eksempel pa denne made at gribe spergsmalet an pa
er givet 1 Bilag II, tilleg 5.

PRODUKTIONENS OVERENSSTEMMELSE

Som almindelig regel gzlder, at der skal treffes foranstaltninger til at sikre produktionens
overensstemmelse efter bestemmelserne i direktiv 70/156/EQF, artikel 10.
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Oplysningsskema nr. ............

efter Radsdirektiv 70/156/EQF, bilag 1V

vedrerende E@QF-typegodkendelse af et keretgj hvad angér

beskyttelse mod sidepdkgrsel

Felgende oplysninger indsendes i de relevante tilfzlde i tre eksemplarer med indholdsfortegnelse.
Eventuelle tegninger skal vare tilstrekkeligt detaljerede og udfert i passende malestok 1 A4-
format eller sammenfoldet til denne storrelse. Eventuelle fotos skal vare tilstrekkeligt detaljerede.

For elektronisk styrede systemer, komponenter og separate tekniske enheder anferes relevante
funktionsspecifikationer.

0.1
0.2
03
0.3.1
0.4
0.5
0.8

9.1
9.2

93
93.1
93.1.1
932
933
9.10
9.10.3

ALMINDELIGE FORHOLD

Fabriksmarke (firmabetegnelse)

Type og almindelig(e) handelsbetegnelse(r)
Typeidentifikationsmarker som markeret pa keretgjet (b):
Markets anbringelsessted:

- Kaoretgjets klasse (c):

Fabrikantens navn og adresse:
Adresse(r) pa samlefabrik(ker):

KORETQJETS ALMINDELIGE SPECIFIKATIONER
Fotografier og/eller tegninger af et reprasentativt keretej:
Motorens placering og montering: :

KARROSSERI

Karrosseriets art:

Materialer og konstruktion:

Dare, lase og hangsler

Dgrudformning og antal dere:

Dimensioner, dbningsretning og sterste dbningsvinkel:
Tegning af ldse og hangsler og deres placering pa derene:
Teknisk beskrivelse af lase og hengsler:

Indvendigt udstyr

Szder

8y

Numrene og fodnoterne i dette oplysningsskema svarer til numrene og fodnoterne 1
bilag I til direktiv 70/156/EQF, senest @&ndret ved direktiv 92/53/EQF. Punkte(, som
ikke har relevans for dette direktiv, er udeladt.
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9.103.1  Antal:

9.10.3.2  Placering og arrangement:

9.103.3  Masse:

9.10.3.4  Karakteristik: beskrivelse og tegninger af

9.10.3.4.1 szderne og deres forankringer:

9.10.3.4.2 indstillingssystem: -

9.10.3.4.3 system for forskydning og lasning:

9.10.3.4.4 sikkerhedsselernes forankringer, hvis de er indbygget i sedets konstruktion:



Tilleg 2

MODEL
(sterste format: A4 (210 x 297 mm?))
EQF-TYPEGODKENDELSESATTEST

Myndighedens
stempel

Meddelelse vedrerende:

- typegodkendelse"”

- udvidelse af typegodkendelse”

- nagtelse af typegodkendelse'”

- inddragelse af typegodkendelse"

for en type karetgj/komponent/separat teknisk enhed i medfer af direktiv .././EQF, senest &ndret
ved direktiv ../ ./EQF"

Typegodkendelse nr. ....

Arsag til udvidelse ...

DEL 1

0.1 Fabriksmarke (firmabetegnelse)

0.2 Type og handelsbetegnelse(r)

03 Typeidentifikationsmerker, som er anfert pa kﬂrewjet/komponenten/den separate
tekniske enhed””

031 Merkets anbringelsessted

0.4 Koretgjets klasse'”

0.5 Fabrikantens navn og adresse

0.7 For komponenter og separate tekniske enheder, EQF-typegodkendelsesmarkets
anbringelsessted og fastgerelsesmade

0.8 Samlefabrikkens/samlefabrikkernes adresse

M Det ikke gzldende overstreges.

) Huvis typeidentifikationsmarket indeholder tegn, der ikke er relevante for beskrivelse af det
koretgj, den komponent eller den separate tekniske enhed, som denne typegodkendelsesattest
omfatter, anferes symbolet "?" i stedet for dette tegn i dokumentatlonsmatena]et (f.eks.
ABC??7123777). .

@ Som defineret i bilag 1A til direktiv 70/156/EQF.
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DEL 11

Eventuelle supplerende oplysninger (se tilleg)

Teknisk tjeneste, der forestar pravningerne

Dato for preverapport

Proverapportens nummer

Eventuelle bemarkninger (se tilleg)

Sted

Dato

Underskrift

Indholdsfortegnelsen til den mformatlonspakke der er indgivet til den godkendende myndig-
hed, og som kan fas ved henvendelse dertil, er vedlagt.

WX R W -

TILLAG

til EQF-typegodkendelsesattest nr. ....

om typegodkendelse af kgretwj 1 henhold til
direktiv ../../EF

1. Supplerende oplysninger :

I.1 Kort beskrivelse af koretgjets opbygmng, dimensioner, linjer og materialer

12 Beskrivelse af det beskyttelsessystem, der er monteret i koretgjet ,

1.3 Beskrivelse af indre indretning eller indvendigt udstyr, der kan indvirke pd prov-
ningens resultat

1.4 Motorens placering; frontmotor/h:ekmotor/centermotor“’

1.5 Drivaksel: forhjulstrak/baghjulstrek®

1.6 Masse af keretgj som fremstillet til prevning

Akseltryk for:
Akseltryk bag:

Totalvegt:
2. Type barriere anvendt ved godkendelsesprgvning:
5. ‘Bemearkninger: (f.eks. gxlder for bade venstre- og hgjrestyrede keretgjer)

@ Det ikke gzldende overstreges.
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2.1

22

2.2.1

222

223

224

225

2.2.6

227

23

24

BILAG I
TEKNISKE KRAV

OMRADE

Dette direktiv vedrerer egenskaberne ved sidepakersel af opbygningen af passagerkabinen
péd de keretejer af kategorierne M, og N,, pd hvilke det laveste sedes R-punkt ikke er

‘over 700 mm over vejbanen, nar keretgjets tilstand svarer til dets referencemasse, saledes

som denne er defineret i punkt 2.10; dog er etapevis opbyggede karetgjer, der produceres
i et antal, der ikke overstiger grensen for en kort serie, ikke omfattet.

DEFINITIONER
I dette direktiv forstas ved:

"Godkendelse af et koretgj", godkendelsen af en keretgjstype hvad angér opferslen af
passagerkabinens konstruktion ved en sidepakersel.

"Keretgjstype", en kategori af motordrevne keretgjer, der indbyrdes ikke afviger i
vasentlige henseender sisom:

keretgjets lengde, bredde og frihgjde i det omfang, disse har negativ indvirkning pa de
i dette direktiv foreskrevne prastationer

opbygning, dimensioner, linjefering og materialer af passagerkabinens sidevaeg 1 det
omfang, disse har negativ indvirkning pa de i dette direktiv foreskrevne prastationer

passagerkabinens linjefering og indvendige mal og typen af beskyttelsessystemer i det
omfang, disse har negativ indvirkning pa de i dette direktiv foreskrevne prastationer

motorens placering (front-, hak- eller center-)

keretojets egenmasse i det omfang, denne har negativ indvirkning pa de i dette direktiv
foreskrevne prastationer

valgmulighederne for indretningen eller det indvendige udstyr 1 det omfang, disse har
negativ indvirkning pa de i dette direktiv foreskrevne prastationer

typen af forszde(r) og R-punktets beliggenhed i det omfang, disse har negativ
indvirkning pa de i dette direktiv foreskrevne prastationer

"passagerkabine”, rummet, hvori personer opholder sig under kerslen, afgranset af loft,
gulv, sidevaegge, dere, udvendige ruder, forplade samt det plan, som dannes af kabinens
bagvag eller af stotten for bagsedets ryglan

n

R-punkt" eller "szdets referencepunkt", det referencepunkt, der er fastlagt af keretgjets
fabrikant, og som :
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24.1

242

2.5

2.6

2.7

2.8

2.9

2.10

211

2.12

2.13

2.14

2.15

er bestemt ved koordinater, fastlagt i henhold til keretgjets konstruktion

svarer til det teoretiske drejningspunkt for overkrop/lar (H-punkt) ved den laveste og
mest tilbagestillede normale kerestilling eller brugsstilling, der for hver af de angivne

~ siddepladser angives af koretgjets fabrikant

"H-punkt", det i direktiv 77/649/EQF fastlagte

"Brandstoftankens kapacitet”, den af fabrikanten angivne kapacitet af koretgjets
brendstoftank

"Tverplan”, et plim vinkelret pd koretgjets langsgiende lodrette midterplan

"Beskyttelsessystem", anordninger beregnet til at fastholde og/eller beskytte personerne
1 koretajet

"Type beskyttelsessystem", en kategori af beskyttelsessystemer, som indbyrdes ikke
afviger 1 sddanne vasentlige henseende som deres:

teknologi,
geometri eller
materialer

"Referencemasse", det ubelastede karetajs masse, tillagt en masse pa 100 kg (vegten af
sidepakerselsdukken og tilhgrende instrumenter)

"Egenmasse", massen af keretojet, ndr dette er kereklart, uden forer, passagerer eller last,
med brendstoftanken fyldt op til 90% af sin kapacitet samt sedvanligt varktejsszt og
reservehjul, hvor sidant anvendes.

"Mobil deformerbar barniere", den anordning, hvormed kﬂretﬂjets pakeres. Den bestar af
en lebevogn og en slaganordning.

"Slaganordning"”, en deformerbar sektion, der er monteret fortil pa en mobil, deformerbar
barriere.

"Lebevogn", en ramme pa hjul, der kan bevage sig i sin lengdeakse i anslagspunktet.
Slaganordningen er monteret pa forenden af lgbevognen.

"Etapevis opbygget", at to eller flere forskellige fabrikanter har medvirket i produktionen
af koretgjet, den ene efter den anden.

SPECIFIKATIONER OG PROVER

Koretojet skal underkastes en preve i overensstemmelse med tilleg 1.

Proven skal udferes i forersiden, medmindre der er s stor forskel mellem siderne, at det
har indvirkning pa mdepak;arselsegenskabeme I sa tilfelde kan der i samrdd mellem

fabrikanten og prﬂvnmgsmyndlgheden velges en af mulighederne svarende til punkt
3.1.1.1 eller 3.1.1.2.
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3.1.1.1

3.1.12

32

3.2.1

3.2.1.1

3212

3213

3214

Fabrikanten skal for prevningsmyndigheden stille oplysninger til radighed vedrerende
prastationernes sammenlignelighed med ferersiden, nér preven udferes i denne side.

Séfremt de godkendende myndigheder nzrer betenkelighed med hensyn til keretgjets
konstruktion, kan de beslutte at lade preven udfere i siden modsat ferersiden, nar dette
anses for at vare mindst gunstigt.

Prevningsmyndighederne kan efter samrad med fabrikanten krave, at preven udferes med
sedet i en anden position end den i tilleg I, punkt 5.5.1 angivne’

Resultatet af denne prove anses for tilfredsstillende, hvis de i punkt 3.2 og 3.3 nedenfor
anferte betingelser er opfyldt.

Belastninger

De bved_ kollisionspreven fundne belastningers, bestemt i overensstemmelse med
addendum til dette bilags tilleg 1, skal opfylde folgende krav:

belastningsindeks for hovedet (Head Performance Criterion, HPC) ma ikke overstige
1 000; er der ingen bergring med hovedet, skal HPC ikke males eller beregnes, men
registreres som "Ingen berering med hovedet".

for belastningsindeks for brystkassen gelder:

(a) Ribbens-udbgjningen (Rib Deflection Criterion, RDC) m4 ikke overstige 42 mm
(b) Bleddelsbelastning (VC) ma ikke overstige 1,0 m/s.

I en overgangsperiode pa to ar efter den 1 dette direktivs artikel 2 stk. 2 angivne dato
skal VC-vardien ikke vare et bestaelseskrav ved proven; verdien skal imidlertid angives
1 preverapporten og registreres af de godkendende myndigheder. Efter denne overgangs-
periode gzlder en maksimal VC-vardi pa 1,0 m/s som bestaelseskrav, medmindre eller
indtil en anden verdi godkendes af udvalget for tilpasning til den tekniske udvikling.

for belastningsindeks for hoften gzlder:

Den maksimale kraft mod skambenssammenfgjningen (Pubic Symphysis Peak Force,
PSPF) ma ikke overstige 6 kN.

For belastningen af underlivet gelder:

Den maksimale kraft mod underlivet (Abdominal Peak Force, APF) ma ikke overstige
2,5 kN som indvendig kraft (svarende til en udvendig kraft pa 4,5 kN).

(e)]

Indtil 30. september 1998 er det normale indstillingsomrade 1 lengderetningen 1 den i
proveforskrifterne anvendte forstand saledes begrenset, at H-punktet ligger inden for
derdbningens langde.
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33

33.1

332

3321

3322

3323

333

334

335

Serlige krav

Under preven ma ingen af koretgjets dere abne sig.

Efter pakerslen skal det uden brug af varktej vere muligt at:

abne et tilstreekkeligt antal af keretejets dere, som er beregnet til normal ind- og
udstigning, og om nedvendigt vippe ryglan eller szder, til at alle personer 1 keretgjet kan
komme ud;

frigere provedukken af beskyttelsessystemet;

fierne prevedukken fra keretgjet;

ingen indvendig anordning eller komponent ma lgsne sig pid en sidan made, at det
markbart gger risikoen for kvastelser forarsaget af fremspringende dele eller forrevne

kanter;

brud som folge af permanent deformation kan accepteres, forudsat at de ikke forbundet

‘med gget risiko for tilskadekomst;

safremt der efter kollisionen er fortsat udsivning af vaske fra brendstoftilfersels-
anordningen, m4 udsivningen ikke overstige 5 x 10" kg/s; sifremt der sker opblanding
af vaesken fra brendstoftilfarselsanordningen med vaske fra de gvrige systemer, og det
ikke pd nem mdide er muligt at skille og identificere de forskellige vasker, skal al
opsamlet veeske medregnes ved bedemmelsen af den fortsatte udsivning. \
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1.1

2.1

2.2

23

24

25

2.6

Tillzeg 1
FREMGANGSMADE VED PAKORSELSPROVNING

OPSTILLING

Provningsareal

Prevningsomradet skal have tilstraekkelig plads til fremdrivningssystemet for den mobile
deformerbare barriere og til den af kollisionen forarsagede forskydning af provekoretgjet
samt til opstilling af prevningsudstyret. Den del af omréddet, hvor kollisionen og
forskydningen af keretejet skal finde sted, skal vare vandret, flad og uforurenet og skal
vere representativ for en normal, ter, uforurenet ve]overﬂade

PROVNINGSBETINGELSER
Ved preven skal koretgjet holde stllle

Den mobile deformerbare barriere skal have de 1 bilag II, tilleg 2 angivne egenskaber.
Kravene til undersggelsen er angivet i addendum til tilleg 2. Den mobile deformerbare
barriere skal vare udstyret med en passende anordning, der forhindrer, at keretgjet efter
kollisionen rammes endnu en gang.

Den mobile deformerbare barrieres langsgaende lodrette midterplan skal folge en bane,
der er vinkelret pa pravekoretgjets langsgaende lodrette midterplan.

Den mobile deformerbare barrieres langsgdende lodrette midterplan skal inden for
+ 25 mm vere sammenfaldende med et lodret tverplan gennem R-punktet for det
forsede, der er nermest provekeretgjets ramte side. Det vandrette midterplan, der
begrenses af forpartiets udvendige lodrette sideplaner, skal i kollisionsgjeblikket ligge
inden for to planer, der bestemmes far preven og er beliggende 25 mm over og under
det ovenfor definerede plan.

Instrumenteringen skal vare 1 overensstemmelse med ISO 6487:1987, medmindre andet
angives 1 dette direktiv.

Prevedukkens temperatur skal pa kollisionstidspunktet have stabiliseret sig pa 22 + 4°C.

PROVEHASTIGHED

Den deformerbare barrieres hastighed skal 1 kollisionsgjeblikket vere 50 +£ 1 km/h og
skal have stabiliseret sig pa denne vardi mindst 0,5 m for kollisionspunktet.
Malengjagtighed: 1%. Safremt proven udfertes ved hgjere hastighed og keretgjet holdt
kravene, skal den dog anses fo.rw tilfredsstillende.
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4.1

42

43

43.1
432
433

434

435

5.1
5.2
53

5.4

5.5

KORETQJETS TILSTAND

Almindelig beskrivelse

Det afprovede eksemplar af keretojet skal vare reprasentativt for serieproducerede
keretgjer, skal vere monteret med alt udstyr, som normalt forefindes, og skal vere 1
normal, kereklar stand. Nogle komponenter kan udelades eller erstattes med tilsvarende
masser, sifremt denne udeladelse eller erstatning ikke har merkbar indvirkning pa
prevens maéleresultater.

Specifikation af kgretgjets udstyr

Koretgjet skal vare forsynet med alle sadant ekstraudstyr eller ekstra mdretmnger som

kan have indvirkning pa resultaterne af preven.

Koretojets masse

Koretgjets masse skal vare den i dette direktivs bilag II, punkt 2.10 angivne
referencemasse. Kgretgjets masse skal justeres til = 1% af referencemassen.

Brandstoftanken skal vare pafyldt vand af en masse svarende til 90% af massen af
koretojets brendstofkapacitet, sdledes som denne angives af fabrikanten.

Alle ovrige systemer (bremse- og kelesystem m.v.) kan vare tomme; 1 sé fald skal der
kompenseres for massen af de pageldende vasker.

Safremt massen af mﬁleapparatdret i keretgjet overstiger de tilladte 25 kg, kan der
kompenseres derfor ved reduktioner, som er uden mearkbar indvirkning pa prevens
maleresultater.

Mileapparaturets masse ma ikke for nogen aksel 2ndre referenceakseltrykket med over
5% eller med over 20 kg.

KLARGORING AF KORETQIJET

Sideruderne skal vere lukket, i hvert fald i den ramte side af keretgjet.

Dorene skal vare lukket, men ikke last.

Transmissionen skal vare i neutral position og handbremsen udlest.

Har szderne anordning til komfortmassig indstilling, sk‘al denne vere stillet 1 den af

fabrikanten foreskrevne position.

Er szdet, hvorpa prevedukken er anbragt, foréynet med indstillingsanordning, skal denne
vere indstillet som felger:
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5.5.1

552

553

554

5.6

5.7
58

5.9

5.10

6.1

Anordningen til indstilling 1 langderetningen skal anbringes séledes, at dens
l3seanordning er last i en position, der er n&rmest midtpunktet mellem positionen lzngst
fremme og lengst tilbage; ligger midtpunktet mellem to indstillingspunkter, skal det
bageste af disse benyttes.

Nakkestotten skal vare indstillet saledes, at dens overside er i niveau med tyngdepunktet
af prevedukkens hoved; er dette ikke muligt, skal nakkestetten vare i sin gverste
position.

Medmindre andet er angivet af fabrikanten, skal sedets ryglen vare indstillet siledes,
at torso-referencelinjen for det tredimensionale H-punkt apparat helder 25 + 1° bagud.

'Alle andre mulige indstillinger af sadet skal vere i midtpunktet af den mulige vandring;

dog skal eventuel hgjdeindstilling vere i en stilling svarende til det faste szde, safremt
keretajstypen fas med indstillelige og faste seder. Er der ingen last position til radighed
1 midtpunktet af den pagzldende vandring, velges den position, der er henholdsvis
umiddelbart bag for, under, eller pa ydersiden af midtpunktet. Ved indstilling af szdets
hzldning forstas ved "bagud" den indstillingsretning, der beveger provedukkens hoved
bagud. Safremt dukken rager uden for det normale passagerrum (for eksempel hvis
hovedet bererer loftsbeklzdningen), skal der serges for 10 mm frigang ved brug af (i
nazvnte rekkefelge). sekundare indstillinger, indstilling af ryglanets vinkel eller
indstilling frem eller tilbage.

Medmindre andet er angivet af fabrikanten, skal forsederne om muligt indstilles i samme
position som det sa&de, hvor prevedukken er anbragt.

Safremt rattet er indstilleligt, skal alle indstillinger vare 1 midten af deres vandring.
Daktrykket skal vare det af keretgjets fabrikant foreskrevne.

Provekgretgjet skal anbringes séledes, at det er vandret omkring sin lengdeakse og
holdes i denne position ved hj&lp af understgtning, indtil prevedukken er pa plads og alt
forberedende arbejde ferdigt.

Koretgjet skal vaere anbragt 1 sin normale stilling, svarende til de i punkt 4.3 ovenfor
foreskrevne betingelser. For keretgjer, hvis affjedring giver mulighed for indstilling af
frihgjden, skal afprevningen finde sted under normale driftsomstendigheder svarende til
50 km/h, sdledes som disse angives af fabrikanten. Dette skal om negdvendigt sikres ved
hjelp af ekstra understotning, men siddan understotning ma ikke have indflydelse pa
koretgjets kollisionsegenskaber under preven.

PROVEDUKKEN OG DENS ANBRINGELSE
Sidepakerselsdukken skal vare 1 overensstemmelse med de i tilleg 3 anferte

specifikationer og skal monteres pa forsazdet 1 kollisionssiden efter den i dette bilags
tilleg 4 angivne fremgangsmade.
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6.2

6.3

7.1

7.1.1

7.1.2

7.1.4

Der skal anvendes de for koretgjet specificerede sikkerhedsseler eller andre
fastholdelsesanordninger. Seler skal vare af godkendt type, i overensstemmelse med
direktiv 77/541/EQF og fastgjort med forankringer, som er i overensstemmelse med
direktiv 76/115/EQF. ‘

Sikkerhedssele eller tilbageholdelsessystem skal indstilles, s& det passer til dukken i
overensstemmelse med fabrikantens anvisninger; findes sidanne anvisninger ikke, skal
hgjdeindstillingen (hvis sddan forefindes) vare i midterste position, findes ingen
midterste position, anvendes positionen umiddelbart derunder.

MALINGER, SOM SKAL FORETAGES PA PRGVEDUKKEN

Folgende maleapparater skal afleses.

Malinger i provedukkens hoved

Den resulterende triaksiale acceleration, henfert til hovedets tyngdepunkt. Ho-
vedkanalinstrumenterne skal vare i overensstemmelse med ISO 6487:1987 med:

CFC: 1000 Hz, og
CAC: 150 g

Malinger i prevedukkens brystkasse

De tre kanaler for udbgjning af ribbenene skal vare 1 overensstemmelse med ISO
6487:1987

CFC: 1000 Hz
CAC: 60 mm

Malinger i pravedukkens bakken

Kanalen for kraftpavirkningen af bakkenet skal vare i overensstemmelse med ISO
6487:1987

CFC: 1000 Hz
CAC: 15 kN

Malinger i dukkens underliv .

Kanalerne for kraftpavirkningen af underlivet skal vare t overensstemmelse med ISO
6487:1987

CFC: 1000 Hz
CAC: 5 kN
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Tilleg 1 - addendum 1

BESTEMMELSE AF BELASTNINGSDATA

Kravene til de ved preverne opnédede resultater er speciﬁcéret 1 bilag II, punkt 3.2.

2.1

2.2

BELASTNINGSINDEKS FOR HOVEDET (HEAD PERFORMANCE CRITERION,
HPC)

Séfremt hovedet kommer 1 bergring, skal dette belastningsindeks beregnes for hele
tidsrummet fra den ferste bergring finder sted og til det gjeblik, hvor bergringen opherer.

HPC er den maksimale sterrelse af udtrykket:

(tz—tn)[(titl);[ja.dz]z'5

hvor a er den resulterende acceleration (m/s2) 1 hovedets tyngdepunkt, divideret med
9,81, registreret som funktion af tiden og filtreret med en kanalfrekvensklasse pa 1000
Hz; t1 og t, er to vilkarlige tidspunkter mellem tidspunktet for ferste berering og for
bereringens opher.

BELASTNINGSINDEKS FOR BRYSTKASSEN

Brystkasseudbgjning: den maksimale brystkasseudbgjning er maksimalverdien af
udbgjningen af noget ribben, bestemt ved hjzlp af brystkassens forskydningstransducere
og filtreret ved en kanalfrekvensklasse p&d 180 Hz. o

Indeks for viskes belastning (viscous criterion): den maksimale viskese belast-
ningsrespons er maksimalvardien af VC pé noget ribben, beregnet som produktet af den
pjeblikkelige verdi af henholdsvis den relative brystkassekompression (i forhold til den
halve brystkasse) og kompresssionshastigheden, der findes ved differentiation af
kompressionen, filtreret med en kanalfrekvensklasse pa 180 Hz. I denne beregning szttes
standardbredden af den halve brystkasse til 140 mm.

e[ Z H(2)]

hvor D (m) er ribbensudbgjningen

Til beregningen anvendes den algoritme, der er gengivet i dette tillegs addendum 2.
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INDEKS FOR BESKYTTELSE AF UNDERLIVET

Den maksimale kraftpavirkning af underlivet (peak abdominal force) er maksimalvardien
af summen af de tre krafter, der males med transducere placeret 39 mm under overfladen
1 kollisionssiden med CFC = 600 Hz. ‘

BELASTNINGSINDEKS FOR BEKKENET

Den maksimale kraftpavirkning af skambenssammenfgjningen (pubic symphysis peak

force, PSPF), er den maksimale kraft, der males af en belastningscelle ved baekkenets
skambenssammenfgjning og filtreret ved en kanalfrekvensklasse pa 600 Hz.
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Tillzeg 1 - addendum 2

(Forbeholdt beregningsalgoritme for indeks for viskes belastning)
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1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

22

23

2.3.1

Tillzeg 2
SPECIFIKATIONER FOR MOBIL, DEFORMERBAR BARRIERE

SPECIFIKATIONER FOR BARRIEREN

Den samlede masse skal vare 950 + 20 kg“

Lébe\}ognens sporvidde fortil og bagtil skal vere 1500 + 10 mm.
Lebevognens akselafstand skal vaere 3 000 + 10 mm.\

Tyngdepunktet skal inden for 10 mm vazre beliggende i det langsgﬁende lodrette
midterplan, 1 000 = 30 mm bag forakslen og 500 + 30 mm over jorden.

Afstanden mellem slaganordningéns forside og barrierens tyngdepunkt skal vare 2 000

+ 30 mm.

SPECIFIKATIONER FOR SLAGANORDNINGEN

Geometriske egenskaber

Slaganordningen bestar af seks selvstendige sammenfejede dele, hvis form, mal og
placering er vist i fig. 1.

‘Den deformerbare slagzone skal vare | 500 + 10 mm bred og 500 £ 5 mm hgj.

Frihgjden af kollisionszonen skal vare 260 + 5 mm malt 1 stationzr tilstand far

- kollisionen, jf. i gvrigt bestemmelserne i artikel 4.

Der skal vare seks deformerbare elementer, der er opdelt i to rekker pa tre elementer.
Alle elementerne skal have samme bredde (500 + S mm) og samme hgjde (250 + 3 mm);
dybden af elementerne 1 overste rekke skal vare 440 £ 5 mm, medens dybden af
elementerne i nederste rakke skal vere 500 £ 5 mm.

Materialespecifikationer

Slaganordningen skal vare fremstillet af perforeret aluminium. Andre materialer kan
anvendes, forudsat at det over for den tekniske tjeneste pd tilfredsstillende made er
godtgjort, at de giver samme resultater som beskrevet 1 punkt 2.3. Under alle omstan-

~ digheder skal slaganordningens type vare angivet i proverapporten.

Deformationsegenskaber

Der kan tillades afvigelser fra de kraftafledende korridorer, der karakteriserer slag-
anordningens stivhed — som fastlagt 1 dette tillegs figur 2 - forudsat:
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23.1.1

2312

2313

2314

232

233

234

235

23.6

237

238

239

23.10

2.3.11

23.12

23.13

at afvigelsen indtreeder efter kollisionens begyndelse og inden deformationen af
slaganordningen er lig 150 mm;

at afvigelsen ikke overstiger 50% af den nzrmeste gjeblikkelige foreskrevne grensevardi
i det afgreensede omrade;

at forskydningen svarende til hver afvigelse ikke overstiger 35 mm af udbgjningen, og
at summen af disse forskydninger ikke er over 70 mm (se fig. 2), samt

at summen af den energi, der afledes gennem afvigelser uden for det afgrensede omrade,
ikke overstiger 5% af bruttoenergien for den pagldende blok.

Delene 1 og 3 er identiske. Deres stivhed bevirker, at deres kraft-udbgjningskurve ligger
inden for det skraverede felt i fig. 2, kurve 2a.

Del 5 og 6 er identiske. Deres stivhed bevirker, at deres kraft-udbgjningskurve Iigger
inden for det skraverede felt i fig. 2, kurve 2d.

Stivheden af del 2 bevirker, at dens kraft-udbgjningskurve ligger inden for det skraverede
felt 1 fig. 2, kurve 2b.

Stivheden af del 4 bevirker, at dens kraft-udbgjningskurve ligger inden for det skraverede
felt 1 fig. 2, kurve 2c.

For slaganordningen som helhed bevirker dets stivhed, at dens kraft-udbgjningskurve
ligger inden for det skraverede felt i fig. 2, kurve 2e.

Kraft-udbejningskurverne skal kontrolleres ved en prove, der svarer til beskrivelsen i
dette tilleegs addendum og bestér i, at enheden bringes til anslag mod en dynamometrisk
barriere ved 35 + 2 km/h.

Den energi’, der spredes mod delene | og 3, skal vare lig 10 + 2 kJ for hver af disse
dele.

Den energi, der spredes mod delene 5 og 6, skal vere lig 3,5 £ 1 kJ for hver af disse
dele.

Den energi, der spredes mod del 4, skal vare lig 4 £ 1 k.
Den energi, der spredes mod del 2, skal vaere lig 14 + 2 kJ.
Den samlede ved kollisionen spredte energi skal vere lig 45 + 5 kJ.

Slaganordningens deformation, malt efter prevens udferelse i niveau B (fig. 1), skal vaere
lig 330 +£ 20 mm.

(1)

Den angivne ernergimangde er den, der spredes af systemet, nar slaganordningens
deformation er maksimal.
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Fig. 1

Opbygningen af slaganordningen pa den mobile, deformerbare barriere

SNIT AA
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Fig. 2

Kraft-udbgjningskurver
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Fig. 2 (fortsat)
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Bemark: Under kontrollen m3 den malte belastning af henholdsvis del 1 og 3 samt del 5 og 6 for
en given udbgjning ikke afvige med mere end 10%.
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2.1

2.2

221

222

Tillzeg 2 - addendum
PROVNING AF DEN MOBILE, DEFORMERBARE BARRIERE

OMRADE

Dette addendum indeholder anvisninger for provning af den mobile, deformerbare barriere.

Prevningsmyndighederne har ansvaret for, at den mobile, deformerbare barriere opfylder
specifikationerne, idet der udferes en anslagspreve mod en dynamometrisk vag, der stottes
af en fast, stiv barriere.

OPSTILLING

Prevningsomrade

Prevningsomradet skal vare tilstrekkelig stort til at rumme tillebsbanen, den stive barriere
og det til provning nedvendige tekniske udstyr. Den sidste del af -prevebanen skal fra
mindst 5 m fer barrieren vere vandret, plan og jevn.

Fast stiv barriere og dynamometrisk vag

Den stive barriere skal bestd af en blok af armeret beton, mindst 3 m bred ved forkanten,
og mindst 1,5 m hgj. Barrierens tykkelse skal vare saledes, at dens masse er mindst 70
tons. Forsiden skal vare lodret, vinkelret pa tillebsbanens akse og dakket med
belastningsceller, der er i stand til at male den totale belastning af hver del af den mobile,
deformerbare barriere i1 anslagsejeblikket. Midtpunkterne af anslagspladerne skal vare
rettet ind efter de tilsvarende punkter pa den valgte mobile deformerbare barriere; kanterne
skal inden for 20 mm ga fri af de tilstedende omrader. Cellernes fastgering og pladernes
overflader skal vere i overensstemmelse med forskrifterne i bilaget til ISO 6487:1987.
Safremt der anvendes overfladebeskyttelse, ma den ikke forringe transducernes respons.

Barrieren skal enten vare fastgjort til jorden eller anbragt pa jorden og forsynet med en
ekstra stopanordning, der begrenser dens bevagelse. Barrieren kan vare udstyret med
belastningsceller med forskellig karakteristik, forudsat at resultaterne ikke derved bliver
mindre konklusive. '

FREMFORING AF DEN MOBILE, DEFORMERBARE BARRIERE

I anslagsejeblikket ma den mobile, deformerbare barriere ikke langere vaere underkastet
pavirkning fra nogen ekstra styre- eller fremdriftsanordning. Den skal na forhindringen i
en retning, der er vinkelret pd kollisionsbarrieren. Anslagets parallelitet skal vare korrekt
inden for 10 mm.
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4.1

4.2

4.3

5.1

6.1

6.2

MALEINSTRUMENTER

Hastighed

Anslagshastigheden skal vere 35 + 2 km/h. Det til fartregistrering 1 anslagsejeblikket
anvendte instrument skal vare ngjagtigt inden for én procent.

Belastninger

Maleinstrumenterne skal opfylde de i1 ISO 6487:1987 angivne krav

CFC for alle blokke = 60 Hz
CAC for blok 1 og 3 o= 120 kN
CAC for blok 4, 5 og 6 = 60 kN
CAC for blok 2 = 140 kN

Acceleration

Accelerationen 1 lengderetningen skal males i en position, der ikke er udsat for deforma-
tion. Instrumenterne skal opfylde ISO 6487:1987 med falgende specifikationer:

CFC 1000 Hz (fer integration)

CFC 60 Hz (efter integration)

CACS50¢g

GENERELLE SPECIFIKATIONER FOR BARRIEREN

De enkelte specifikationer for hver barriere skal vare i overensstemmelse med punkt 1 i
tilleg 2 og skal registreres.

GENERELLE SPECIFIKATIONER FOR DEN ANVENDTE TYPE SLAGANORDNING
Egnetheden af en type slaganordning skal anses for godtgjort, nar udgangene fra de seks
belastningsceller alle afgiver signaler, der ved registrering stemmer overens med de 1 tilleg

2, punkt 2.2 angivne forskrifter.

Slaganordninger skal vazre forsynet med fortlabende fabrikationsnumre, herunder
fremstillingsdato.
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231

232
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Tilleg 3
TEKNISK BESKRIVELSE AF PROVEDUKKEN TIL SIDEPAKORSEL

ALMINDELIG BESKRIVELSE

Prevedukkens mal og masser reprasenterer en voksen mand svarende til 50% fraktilen,
uden underarme. '

Provedukken bestir af et skelet af metal og blast, dekket af gummi, plast og skum, der
simulerer blgddele.

Den i dette direktiv foreskrevne provedukke, herunder dens instrumentering og kalibrering,
er beskrevet i tekniske tegninger og i en brugerhandbog.”

KONSTRUKTION '

En oversigt over prgvedukken er givet i dette tillegs fig. 1 og tabel 1. |

Hoved

Dukkens hoved er vist som del nr. 1 1 dette tillegs fig. 1.

Hovedet bestar af en aluminiumskal, dekkes af en smidig vinylhud. Det indvendige af
skallén er et hulrum, hvori de triaksiale accelerometre og ballasten er anbragt.

Hals
Halsen er vist som del nr. 2 i dette tillegs fig. 1.

Halsen bestar af et mellemstykke mellem hoved og hals, et mellemstykke mellem hals og
brystkasse, og en midtersektion, der forbinder de to mellemstykker indbyrdes.

Mellemstykket mellem hoved og hals (del nr. 2a) og mellem hals og brystkasse (del
nr. 2c) bestar begge af to aluminiumskiver, der er samlet ved hjzlp en rundhovedskrue og
otte mellemlaegsstykker af gummi.

Den cylindriske midterdel (del nr. 2b) er af gummi.

Halsen er fastgjort pd halsbeslaget, der er vist som del nr. 3 i1 dette tillegs fig. 1.

1)

Indtil egnede ISO-standarder fremkommer, kan disse dokumenter (EUROSID-1 User's
Manual, dateret november 1990) rekvireres fra TNO Road Vehicles Research Institute,
P.O. Box 6033, 2600 JA Delft, Schoemakerstraat 95, 2528 VK Delft, Nederlandene.
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257
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2.6.1
2.6.2

263

Vinklen mellem halsbeslagets to :ﬂader er 25 grader. Da skulderblokken halder 5 grader
bagud, bliver den resulterende vinkel mellem hals og overkrop 20 grader.

Skulder
Skulderen er vist som del nr. 4 1 dette tillegs fig. 1.
Skulderen bestdr af en skulderblok, to kraveben og et skulderdzksel.

Skulderblokken (del nr. 4a) bestar af en afstandsblok af aluminium, en aluminiumplade
oven pé afstandsblokken og en aluminiumplade under afstandsblokken.

Kravebenene (del nr. 4b) er udfert 1 polypropylen. Kravebenene holdes tilbage i neutral
stilling af to elastiske band (del nr. 4c), som er fastspendt pa bagsiden af skulderblokken.
Pa yderkanten af de to kraveben findes en anordning, der giver mulighed for at anbringe
armene 1 forskellige standardstillinger.

Skulderdakslet (del nr. 4d), der er fremstillet af lavtrykspolyetylen, er fastgjort til
skulderblokken.

Brystkasse
Brystkassen er vist som del nr. 5 1 dette tillegs fig. 1.
Brystkassen bestar af en stiv kasseformet brysthvirvelsgjle og tre ens ribbensmoduler.

Brysthvivelsgjlen (del nr. 5a) er udfert i stal. P4 bagsiden er monteret en bagplade af plast
med blyfyldning (del nr. Sb).

Oversiden af brysthvirvélsajlen hlder 5 grader bagud.

Et ribbensmodul (del nr. 5c) bestar af et stalribben dekket af kedsimulerende poly-
uretanskum (del nr. 5d), en cylinderenhed med stempel (del nr. Se), der forbinder ribbenet
og hvirvelsgjlen indbyrdes, en hydraulisk demper (del nr. 5f) og en stiv dempefjeder (del
nr. 5g). " ‘

I cylinderenheden er indbygget en trimningsfjeder (del nr. 5h).

En forskydningstransducer (del nr. 5i) kan monteres pa forsiden af cylinderen, der tilsluttes
ribbenets inderside.

Arme
Armene er vist som del nr. 6 i dette tillegs fig. 1. -
Armene har plastknogler, der er dekket af "ked" af polyuretan og hud af PVC.

Leddet mellem skulder og arm giver mulighed for diskontinuert anbringelse af armen 1 en
vinkel pa henholdsvis 0°, 40° og 90° med torsoens linje.
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2.7

271

272

2.8

2.8.1

282

283

284

285

2.9

291

292

293

294

295

296

29.7

2.10

2.10.1

Skulder/armleddet giver kun mulighed for strekning og bgjning.

Landehvirvelsgijlen

Landehvirvelsgjlen er vist som del nr. 7 i dette tillegs fig. 1.

Lendehvirvelsgjlen bestar af en massiv g,ummlcylmder med to tilslutningsplader 1 hver
ende, samt et stalkabel inde i cylinderen.

Underliv
Underlivet er vist som del nr. 8 i dette tillegs fig. 1.

Underlivet bestér af en stobt metaldel og et overtrek af polyuretanskum.

Den centrale del af underlivet er en stebt metaldel (del nr. 8A). En dekplade er monteret
oven pé det stebte hus.

Overtrekket (del nr. 8b) er fremstillet af polyuretanskum. En hvelvet gummiplade fyldt
med blypellets er indlagt i skumovertrakket i begge sider.

Mellem skumovertrekket og det stive stobegods i1 hver side af underlivet kan der enten
vare monteret tre krafttransducere (del nr. 8c) eller tre "attrapper”, der ikke kan male.

Baxkken
Bakkenet er vist som del nr. 9 i dette tillegs fig. 1.

Bakkenet bestar af en korsbensblok, to bekkenbensvinger (bakkensidevagge), to hofteled
og et skumovertrak.

Korsbenet (del nr. 9a) bestér af en blyfyldt aluminiumblok og en aluminiumplade, der er
monteret pa oversiden af denne blok.

Bakkenbensvingerne (del nr. 9b) er fremstillet af polyuretan.

Hofteleddene (del nr. 9¢) er udfert i stal. De bestar af en gverste 1arbensdel og et kugleled,
der er forbundet med en aksel gennem dukkens H-punkt.

Keodet (del nr. 9d) bestar af en PVC-hud med fyld af polyuretanskun. I H-punktet er huden
erstattet af en stor cylinder af polyuretanskum med abne celler (del nr. 9¢), der er fastgjort

til en stalplade, der igen er fastgjort til bekkenvingen med en aksel gennem kugleleddet.

Baxkkenbensvingerne er i skambenssammenfejningen samlet med en krafttransducer (del
nr. 9f) eller en attrap-transducer.

Ben

Benene er i dette tillegs fig. 1 vist som del nr. 10.
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2.10.2 Benene bestar af et metalskelet overtrukket med en ked-simulerende polyuretanskum og
hud af plast.

2.10.3 Knz- og ankelleddene giver kun mulighed for bgjning og strakning.
2.11 Pékledning
2.11.1 Pékledningen er vist som del nr. 11 1 dette tillaegs fig. 1.

2.11.2 Pakledningen, der bestdr af gummi, dekker skuldre, brystkasse, everste del af armene,
underliv og lenderyghvirvler, samt gverste del af bakkenet.

Fig. 1

SIDEPAK@RSELSDUKKENS OPBYGNING
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Tabel 1 - Sidepakerselsdukkens komponenter

Del nr. Beskrivelse

1 Hoved

2 Hals

2a Mellemstykke mellem hoved og hals
2b Central sektion

2¢ Mellemstykke mellem hals og brystkasse
3 ' Halsbeslag

4 Skulder

4a Skulderblok

4b Kraveben

4¢ Elastisk band

4d Skulderdaksel

5 Brystkasse

Sa Brysthvirvelsgjle

5b - Bagplade

5¢ Ribbensmodul

5d Ribben omgivet af ked
Se Cylinder med stempel
5f Damper

Sg Dampefjeder

5h Indstillingsfjeder

51 Forskydningstransducer
6 Arm

7 Landehvirvelsgjle

8 Underliv

8a Central stgbt del

8b Kedovertrek

8¢ Krafttransducer

9 Bakken

9a Korsbensblok

% . : Hoftebensvinge

9¢ Hofteled

9d Keodovertrek

9¢ Skumblok f. H-punkt
of ‘ Krafttransducer

10 Ben

11 Tojset

41

>
=

=
=R

— D e DD o BN DD e e M) b et e e DD W) LD W0 W0 ) D ) e et e et N RN e el e e el e o e



3.2

321
322
- 33

331

34

341
342
343

35

3.5.1
352
353

354

SAMLING AF PROVEDUKKEN
Hoved-hals

For rundhovedskruerne til fastspending af halsen foreskrives et tilspandingsmoment pa
10 Nm.

Hovedet fastgores til mellempladen for hoved/hals med tre skruer.
Halsens mellemplade for hals/brystkasse fastgeres til halsbeslaget med fire skruer.

Hals-skulder-brystkasse

Halsbeslaget fastgeres pa skulderblokken med fire skruer.

Skulderblokken fastgeres til oversiden af brysthvirvelkassen med tre skruer.

‘Skulder-arm -

Armene kan fastgeres til kravebenene og justeres ved hjzlp af en skrue og et leje. Det
ngdvendige moment til fastholdelse af armen i den fastsatte standardposition er 0,6 Nm.

Brystkasse-l&ndehvirvelsgjle-underliv

Forneden pa brysthvtrvelsajlen monteres et mellemstykke til laendehwrvels;ajlen med to
skruer.

Landehvirvelsgjlens mellemstykke fastgores pa oversiden af lendehvirvelsgjlen med to

- skruer.

Flangen foroven pa underhvets centrale stebte del fastspzendes mellem lendehvirvelsgjlens
mellemstykke og lendehvirvelsgjlen.

Laendehvirvelseile-baekken-ben

Lendehvirvelsgijlen fastgeres til lendehvirvelsgjlens bundplade med tre skruer.
Landehvirvelsgjlens bundplade monteres pa bakkenets korsbensblok med tre skruer.
Benene fastgores pa bakkenets larben-hofteled med en skrue.

Benene kan samles og justeres ved hjelp af hangselled i knz og ankler.

HOVEDSPECIFIKATIONER
Masse

Masseme af dukkens hovedkomponenter er anfert i dette tillegs tabel 2.
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4.2

421

Komponent

Hoved

Hals

Brystkasse

Arm
Underliv

Bakken

Ben

Total

Hoveddimensioner

Tabel 2

Masse af prevedukkens hovedkomponenter

Masse (kg)
40+04

1,0 £ 0,1

224+ 1,5

1,3£0,1
5,0£0,5

12,0+ 1,0

12,5+ 1,0

72,0 £ 0,5

Vigtigste indhold

Hoved = komplet, herunder triaksialt
accelerometer

Hals, halsbeslag ikke medregnet.

Halsbeslag, skuldre, armenes fastgarings-
bolte, rygsejleboks, bagplade f. rygsejle,
ribbensmoduler, transducere for ribbens-
udbgjning, mellemled for lendehvirvel-
sejle, skulderdaeksel, central stebt under-
livets krafttransducere, 2/3 af tgjsat.

Overarm, herunder armens indstillingsplade
(for hver)

Keodovertrek - til underliv samt la&nde-
hvirvelsgjle

Korsbensblok, bundplade for lende-
hvirvelsgjle, hofternes kugleled, larbens-
knogler, bakken, ben, svinger, kraft-
transducer for skamben, ked, over, trzk for
bakken, 1/3 af tejsat.

Fod, under- og overben samt ked indtil
leddetmed overste del af larbenet (for
hvert)

De vigtigste dimensioner pa sidepakerselsdukken (med tgjsat), svarende til dette tillegs

fig. 2, er givet i dette tillegs tabel 3.
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Fig 2
Provedukkens vigtigste dimensioner

(se tabel 3)

» Tabel 3
Preovedukkens hoveddimensioner

44

Nr. Mal Sterrelse (mm)
1 Siddehgjde 903 + 7
2 Sade til skulderled 557+5
3 Szde til underkant af nederste ribben 3575
4 Szde til arm ‘ 242 £ 5
5 Szde til H-punkt 098 + 2
6 Fodsal til szde. siddende 456 + 5
7 H-punkt til hovedets tyngdepunkt 687 + 5
8 H-punkt til midten af gverste ribben 393 +£3
9 H-punkt til midten af midterste ribben 337 + 3
10 H-punkt til midten af nederste ribben 281 +3
11 H-punkt til centrum af underlivets krafttransducer 180 + 3
12 H-punkt til centrum af skambenssammenfgjningens
krafttransducer 014 +2
13 Hovedets bredde 154 + 2
14 Skulder/armbredde 482 £ 5
15 Bredde af brystkasse 330+ 5
16 Bredde af underliv 290 £ 5
17 Bakkenbredde 355+5
18 Halsdiameter 080 + 2
19 Hovedets dybde 201 £ 5
20 Brystkassens dybde 276 £ 5
21 Underlivets dybde 204 £ 5
22 Bakkenets dybde 245+ 5
23 Bagside af baller til H-punkt 157 +2
24 Bagsiden af baller til forside af kna 610 £ 5
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544

545

5.5

5.5.1

552
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CERTIFICERING AF PROGVEDUKKEN
Kollisionssiden

Afhengigt af, hvilken side af keretgjet, der skal udsattes for kollisionen, skal certificering.
af dukkens komponenter finde sted i venstre eller hgjre side.

Arrangementet af ribbensmoduler (herunder instrumentering) og krafttransducere i underliv
og skambenssammenfgjning skal omstilles til den pageldende kollisionsside.

Instrumentering -

Alle instrumenter skal vare kalibreret i overensstemmelse med de i punkt 1.3 angivne
dokumentationskrav.

Alle instrumentkanaler skal opfylde 1SO 6487:1987.
Visuel kontrol

Alle prevedukkens dele skal visuelt kontrolleres for beskadigelse og om nedvendigt
udskiftes for certificeringsproven.

Generel beskrivelse af praveopstillingen

Praveopstillingen for alle certificeringsprever pa sidepakerselsdukken er vist i fig. 3 i
dette tilleg.

Afprevning af hoved, hals, brystkasse og l&ndehvirvelsgjle finder sted pd afmonterede
dele af dukken.

Preoverne pa skulder, underliv og bzkken finder sted pa den komplette dukke (uden
péklzdning). I disse prever anbringes dukken pa et fladt underlag, og der laagges to
stykker hgjst 2 mm tyk teflonfolie mellem dukken og underlaget.

Alle dele, der skal certificeres, skal have varet opbevaret i preverummet ved en
temperatur mellem 18°C og 22°C i et tidsrum af mindst fire timer for den pdgzldende
afprevning.

Mellem to gentagne udferelser af en preve skal hengd mindst 30 minutter.
Hoved

Hovedet udszttes for et fald fra en hgjde af 200 + 1 mm mod en flad, ueftergivende
anslagsflade.

Vinklen mellem anslagsfladen og hovedets symmetriplan (midtsagittalplan) skal vare 35°
+ 1°, idet anslag sker mod oversiden af hovedet.

Den resulterende maksimale acceleration af hovedet, filtreret med en CFC pa 1000, skal
vare mellem 100 g og 150 g.
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5.6

5.6.1

5.6.2

563

564

565

5.6.6

5.6.7

5.6.8

5.7

5.7.1

572

573

574

For at opfylde kravet kan hovedets opfersel korrigeres ved #ndring af friktions-

egenskaberne af overgangen mellem ked og kranium (feks. ved smering med
talkumpulver eller PFTE-aerosol).

Hals

- Halsens hoved-hals mellemstykke fastgores til en speciel symmetrisk hovedblok til brug

ved certificering; dennes masse er 3,9 + 0,05 kg (se fig. 4).

Hovedblokken og halsen fastgeres med oversiden nedad pa undersiden af et
halsbgjningspendul, der giver mulighed for sidebevaegelse af systemet.

Halspendulet er udstyret med et enakset'accelerometer, monteret 1 en afstand af 1655 +
10 mm fra pendulets ophengspunkt.

Halspendulet skal gives mulighed for frit fald fra en hgjde, der giver en anslagshastighed
pa 3,4 £ 0,1 m/s, mélt i det punkt, hvor accelerometeret er anbragt.

Halspendulet decelereres fra anslagshastigheden til nul ved hjzlp en passende anordning,
saledes at forlgbet deceleration-tid falder inden for det i dette bilags fig. 5 angivne
omrade. Alle kanaler skal registreres med brug af ISO CFC 1000 filtre, og skal filtreres
digitalt med brug af CFC 60.

Hovedblokkens maksimale udbgjningsvinkel i forhold til pendulet skal vare 51 + 5 grader
og skal indtreffe mellem 50 og 62 ms.

Den maksimale forskydning af hovedblokkens tyngdepunkt skal i snderetmngen og lodret
vare henholdsvis 97 + 20 mm og 26 + 6 mm.

Halsens opfersel kan korrigeres ved udskiftning af de cylinderformede stedpuder med
stodpuder af forskellig Shore-hardhed.

Skulder
Lengden af det elastiske band skal justeres saledes, at der til at fore kravebenet fremad
kreves en fremadgdende kraft pA mellem 27,5 N og 32,5 N, pafert 4 + 1 mm fra

kravebenets yderkant i samme plan som kravebenets bevaegelse.

Dukken anbringes pa et plant, vandret, stift underlag uden rygstotte. Brystkassen anbringes
lodret, og armene indstilles i en vinkel 40° + 2° fremad fra lodret. Benene anbringes

. vandret.

Til anslag benyttes et slagpendulet med en vagt pd 23,4 + 0,2 kg og en diameter pa 152
+ 2 mm. Slagpendulet ophanges 1 et stift stativ i fire kabler, saledes at slagpendulets
midterlinje er mindst 3,5 m under stativet.

Slagpendulet er udstyret med et accelerometer, der er folsomt i slagretningen og placeret
i pendulets akse.
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Slagpendulet bringes til at svinge frit mod dukkens skulder med en anslagshastighed pa
4,3 £ 0,1 m/s.

Slagretningen skal vare vinkelret pa dukkens lzngdeakse; slagpendulets akse skal falde
sammen med overarmens omdrejningsakse.

Slagpendulets maksimale acceleration, filtreret med en CFC pa 180, skal vere mellem 7,5
og 10,5 g.

Arme

Der er ikke fastlagt nogen dynamisk certiﬁceringsprocedure for armene.
Brystkasse

Hvert ribbensmodul certificeres enkeltvis.

Ribbensmodulet anbringes lodret 1 en faldpreveopstilling, og ribbenscylinderen
fastspendes stift til opstillingen.

Slagmassen er en fritfaldende masse pa 7,8 + 0,2 kg med flad overflade og diameter 150
+ 2 mm. ‘ '

Slagmassens midtlinje skal vere rettet ind med ribbensstemplets midtlinje.

Anslagshastigheden skal vare henholdsvis 1,0, 2,0, 3,0 og 4,0 m/s, og m4 hajst afvige 2%
derfra. ‘

Ribbenets forskydning males, for eksempel ved hjzlp af ribbenets egen forskydnings-
transducer. ’

Certificeringskrav til ribbenene er angivet i dette tilleegs tabel 4.

Ribbensmodulets opfarsel kan korrigeres ved udskiftning af trimningsfjederen i cylinderen
med en fjeder af afvigende stivhed.

Tabel 4
Certificeringskrav til det komplette ribbensmodul
Slaghastighed (m/s) Forskydning (mm)
Minimum Maksimum
1,0 10,0 140
2,0 , 23,5 27,5
3,0 36,0 40,0
4,0 46,0 51,0
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5.10

5.10.1
5.10.2
5.103
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5.10.5

5.10.6
5.10.7

5.10.8
5.11

5.11.1

5.11.2

5.11.3

5.114
5.11.5

5.11.6

Lzndehvirvelsgjlen

Lendehvirvelsgjlen monteres pa den szrlige symmetriske hovedblok til certificering, hvis
masse er 3,9 + 0,05 kg (se fig. 4).

Hovedblokken og lendehvirvelsgjlen fastgores med oversiden nedefter pa undersiden af
et halsbgjningspendul, sdledes at der er mulighed for sideverts bevagelse af systemet.

Halsbgjningspendulet skal vare udstyret med et enakset accelerometer, anbragt i en
afstand af 1655 + 10 mm fra pendulets oph&ngspunkt.

Halspendulet skal falde frit fra den hgjde, der giver en anslagshastighed pa 6,05
+ 0,1 m/s, malt i det punkt, hvor accelerometeret er anbragt.

Ved hjzlp en passende anordning decelereres halspendulet fra anslagshastigheden til nul,
siledes at forlebet deceleration-tid falder inden for det i dette bilags fig. 6 foreskrevne -
omrade. Alle kanaler skal registreres med brug af ISO 6487 CFC 1000 filtre, og skal
filtreres digitalt med brug af CFC 60.

Hovedblokkens maksimale udbgjningsvinkel i forhold til pendulet skal vare 50 + 5 grader
og skal indtreffe mellem 39 og 53 ms.

Den maksimale forskydning af hovedblokkens tyngdepunkt i sideretningen og i lodret

retning skal vare henholdsvis 104 £ 7 mm og 33 £ 7 mm.

Landehvirvelsgjlens opfersel kan korrigeresr ved &ndring af dens langde.
Underliv

Provedukken anbringes pa en plan, vandret, ueftergivelig overflade uden rygstette.
Brystkassen anbringes lodret, medens arme og ben anbringes vandret.

Slaglegemet er et pendul pa 23,5 + 0,2 kg og diameter 152 + 2 mm.

Pendulet er udstyret med et vandret "armlans"-slaghoved pd 1,0 + 0,01 kg. Den samlede
masse af slaglegemet med armlens-slaghoved er 24,5 + 0,2 kg. Armlznet, der er stift, er
70,0 + 1 mm hgjt og 150,0 + 1 mm bredt og skal have mulighed for at trenge mindst

60,0 mm ind i underlivet. Pendulets midtlinje falder sammen med armlanets midte.

Slaglegemet er udstyret med et accelerometer, der er folsomt 1 anslagsretningen og er
placeret 1 slaglegemets akse.

Slaglegemet skal svinge frit mod dukkens underliv, saledes at anslagshastigheden er 6,3
+ 0,1 m/s.

Slagretningen er vinkelret pd prevedukkens lengdeakse, og slaglegemets akse er rettet ind
med centrum af den midterste krafttransducer.
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5.11.8
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5.12.1

5.12.2
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5.12.4

5.11.5

5.12.6

5.12.7

5.13

5.13.1

Den maksimale kraftpavirkning fra slaglegemet, beregnet som slaglegemets acceleration,
filtreret med CFC 180 og multipliceret med massen af slaglegeme/armlzn, skal veare
mellem 9,5 og 11,1 kN og indtreffe mellem 9,8 og 11,4 ms.

Det af underlivets tre krafttransducere registrerede kraft-tidsforleb summeres og filtreres
med CFC 600. Den maksimale storrelse af denne summerede kraft skal vaere mellem 5,9
og 7,9 kN.

Bazkken

Dukken anbringes pa et plant, vandret, ueftergiveligt underlag uden ryglan. Brystkassen
anbringes lodret, medens arme og ben anbringes vandret.

Slaglegemet er et pendul med vagt 23,5 + 0,2 kg og diameter 152 + 2 mm.

Slaglegemet er udstyret med et accelerometer, der er felsomt i anslagsretningen og
placeret 1 slaglegemets akse.

Slaglegemet skal svinge frit mod dukkens underliv med en anslagshastighed pa 4,3
+ 0,1 m/s. i

Slagretningen skal vare vinkelret pa prevedukkens l&ngdeakse, og slaglegemets akse skal
vare rettet ind med centrum af H-punktets skumcylinder.

Den maksimale kraftpavirkning fra slaglegemet, beregnet som slaglegemets acceleration,
filtreret med CFC 180 og multipliceret med slaglegemets masse, skal vaere mellem 4,4 og
5,4 kN og indtreffe mellem 10,3 og 15,5 ms.

Kraften i skambenssammenfgjningen, filtreret med CFC 600, skal vere mellem 1,04 og
1,64 kN og indtreffe mellem 9,9 og 15,9 ms.

Ben

Der er ikke fastlagt nogen procedure for dynamisk certificering af benene.
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Fig. 5
AFGRZANSNING AF DECELERATIONS-/TIDSKURVEN
VED CERTIFICERINGSPROVE FOR HALS

4 8 12 18 220 M
033)| \ 0900) VG i

/{168,8.1)

40 + | (11.3,37) .
‘accelerafion
9 |
Fig. 6
AFGRENSNING AF DECELERATIONS-TIDSKURVEN
VED CERTIFICERINGSPR@GVE FOR LENDERYGS@ILE
(0.0.1.0) § 10 16 20 26 30 tms
{0.0,-3.8) ' " /126.6,0.0) (31.8,0.0)
104
201
(9.8,-25.9) |
: 9‘30 12.7,-28.
R 10.0,-34.1

51



1.1

2.1
2.2
23
24

25

2.6

2.7

2.8

2.9

Tillaeg 4

ANBRINGELSE AF _SIDEPA KORSELSDUKKEN

GENERELT

De i det folgende givne forskrifter for anbringelse gelder den i dette direktivs bilag II,
tilleg 3 beskrevne prevedukke for sidepakersel.

OPSTILLING

Benenes led indstilles sdledes, at de netop stetter benet, nar det strekkes til vandret (1 til
2 g).

Provedukken ikledes tztsiddende bomuldsundertsj med korte armer og benlangde
svarende til midten af laggen. Der settes sko pa begge fedder.

Provedukken anbringes pa det yderste szde i pakzrselssnden som beskrevet i forskriften

- for sidepakerselsprovning.

‘Dukkens symmetriplan skal falde sammen med det lodrette midterplan for den foreskrevne

siddeplads.
Dukkens bakken skal anbringes séledes, at en sidelinje gennem dukkens H-punkter er
vinkelret pa szdets langsgdende midterplan. En linje gennem dukkens H-punkter skal

vare vandret med en heldning pa hejst + 2 grader.

Overkroppen skal bgjes forover og derefter lznes tilbage, si den stetter godt mod

‘ryglenet. Dukkens: skuldre skal vare fort helt bagud.

Uanset dukkens siddestilling skal vinklen mellem overarm og torsoens armreferencelinje
1 hver side vare 40° + 5°. Ved torsoens armreferencelinje forstas skaringslinjen mellem
et plan, der tangerer forsiden af ribbenene, og et langsgdende lodret plan indeholdende

dukkens arm.

Forerens kerestilling fremkommer ved, at man — uden at bakkenet eller torsoen bevages
— anbringer dukkens hgjre fod pa den ikke nedtradte gaspedal, sdledes at dens hal hviler
mod vognbunden lengst muligt fremme. Venstre fod anbringes vinkelret pd underbenet
med hazlen hvilende mod vognbunden 1 samme sidelinje som hgjre hel. Dukkens knz
anbringes sdledes, at deres yderside er 150 + 20 mm fra dukkens symmetriplan. Hvis det
inden for disse begransninger er muligt, bringes dukkens lar i berering med sedehynden.

Anbringelse pa de ovrige siddepladser sker ved, at man — uden at baxkken eller torso
bevages — anbringer dukkens hzle mod vognbunden sa langt fremme som muligt, uden
at sedehynden derved trykkes mere sammen end hvad der folger af benets vagt. Dukkens
kna anbringes sdledes, at deres yderside er 150 £ 10 mm fra dukkens symmetriplan.
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2.1.1.2

22

22.1

22.1.1

22.1.2

Tilleeg §

PARTIEL PROVNING

FORMAL

Formalet med disse praver er at fastsla, om et endret keretg) har mindst samme (eller
bedre) energioptagelsesegenskaber end den efter dette direktiv godkendte keretgjstype.

FREMGANGSMADE OG OPSTILLING

Referenceprover

Ved proverne anvendes de ved godkendelsen af keretgjet afpravede polstringsmaterialer,
monteret 1 prevekeretgjets nye sidekonstruktion; der foretages to dynamiske prever med
brug af to forskellige slaglegemer (fig. 1). '

Det i punkt 3.1.1 definerede hovedformede slaglegeme skal ansld med en hastighed af
24,1 km/h 1 det omrdde, der ramtes med anvendelse af EUROSID hovedet ved
godkendelsen af keoretojet. Proveresultatet skal registreres og HPC beregnes. Dog skal
denne prove ikke udferes, sdfremt det ved de i dette direktivs bilag II, tilleg I beskrevne
prever konstateres:

at hovedet ikke er kommet 1 beroring, eller
at hovedet kun bergrte ruden, forudsat at denne ikke er af lamineret glas.

Det i punkt 3.2.1 beskrevne kropsslaglegeme skal ansld med 24,1 km/h i det sideomrade,
der 1 forbindelse med keretgjets godkendelse ramtes af EUROSID's skulder, arm og

brystkasse. Praveresultatet registreres, og HPC beregnes.

Godkendelsespreve

De i punkt 2.1.1.1 og 2.1.1.2 foreskrevne prover gentages, idet keretgjets nye
sidekonstruktion er monteret med det nye postringsmateriale, sede m.v.,, hvormed
godkendelsen sege udvidet; proveresultaterne registreres, og belastningsindeks for hovedet
(HPC) beregnes.

Hvis HPC ved de to godkendelsesprgver findes at vere lavere end ved referencepreverne
(som udfertes med de oprindelige, typegodkendte polstringsmaterialer eller szder), skal

udvidelse af godkendelsen meddeleles.

Er det nye HPC storre end det i referenceproverne opnaede, skal der finde ny prevning
sted 1 fuldt omfang (med brug af de ansegte polstringsmaterialer/szder/m.v.).
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3.1

311

3.2

321

3.2.2

PROVNINGSUDSTYR

Hovedformet slaglegeme

Denne anordning bestar af et fuldt tvangsstyret, stift ]inearslaglegeme' med en masse pa
6,8 kg. Dets anslagsflade har form som en halvkugle med en diameter pd 165 mm.

Det hovedformede legeme skal veaere udstyret med to accelerometre og en hastighedsmaler,
der alle kan male i anslagsretningen.

Kropsslaglegeme (fig. 1)

Denne anbrdning bestar af et fuldt tvangsstyret linearslaglegeme, der er stift og har en
masse pa 30 kg. Dets mal og tversnit er vist i1 fig. 3.

Kropsslaglegemet skal vare udstyret med to accelerometre og en hastighedsmaler, der alle
kan maéle 1 anslagsretningen.

>
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ANALYSE AF KONSEKVENSERNE FOR
KONKURRENCEEVNEN OG BESK £FTIGELSEN

Udkast til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om motorkeretgjers beskyttelse mod
sidepakersel og om @ndring af direktiv 70/156/EQF for s vidt angar typegodkendelse af

I1.

I1.

IV.

VI

VII.

motorkeretajer og pahangskeretojer dertil

Foranstaltningens hovedbegrundelse

Begreensning af antallet af dreebte og hdrdt kveestede passagerer og forere af
motorkaretajer ved feerdselsulykker samt harmonisering af medlemsstaternes
lovgivning.

De bergrte virksomheders karakteristika
Navnlig
- Er der mange sma og mellemstore virksomheder? Nej

- Er der en sarlig tet forekomst i omrader:
- der er berettigede til regional stette fra medlemsstaterne? Nej
- der er berettigede til stotte fra EFRU? Nej

Hyvilke forpligtelser pihviler der virksomhederne?
At foretage wndringer i siden af nye koretgjer, sd de kan modsta de
kollisionskreefter, de udsettes for under pravningen.

Hvilke forpligtelser kan der eventuelt palaegges virksomhederne indirekte via de
lokale myndigheder? ‘
Ingen nye forpligtelser.

Er der truffet sxrlige foranstaltninger til fordel for sma og mellemstore
virksomheder?
Nej

Hvilken virkning forventes der
- for virksomhedernes konkurrenceevne?  Der forventes ingen virkninger.
- for beskzftigelsen? Der forventes ingen virkninger.

Er arbejdsmarkedets parter blevet hort? Ja
- Arbejdsmarkedets parters indstilling IH{vis der afseites rimelig tid til

indfarelsen kan industrien acceptere
disse foranstaltninger.
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