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MOTIVERING
1.  SAMMANFATTNING

Syftet med detta forslag ar att minska antalet personer som omkommer eller skadas allvarligt
i trafikolyckor genom att infora nya normer for personbilars sidokollisionsskydd.

Forslaget kommer att galla nya fordonstyper godkinda efter ett faststillt datum. Forslaget
innehaller ett nytt provningsférfarande som, nir det ar fullt genomfért, béttre kommer att
motsvara typiska sidokollisioner.

I forslaget ingar de tekniska foreskrifter som ar uppstillda av FNs Ekonomiska Kommission
for Europa, pd grundval av forskningsarbete utfort av European Experimental Vehicles
Committee. ‘

2.  BAKGRUND

Under ett antal ar har det genomsnittliga antalet omkomna personer/ar i trafikolyckor i
Europeiska gemenskapen varit omkring 50.000, antalet skadade/ar 6ver 1,5 miljoner och antalet
inlagda pd sjukhus mer &n 0,5 miljoner. Kostnaden hirfor, berdknas till omkring 70 miljarder
ecu. Den minskliga faktorn anses vara huvudorsaken till olyckorna men konstruktionen av
fordonet kan vasentligt medverka till att minska risken for att en olycka intréffar (primar
sikerhet) och sirskilt minska omfanget av de skador som drabbar personer i fordonet och andra
trafikanter, om en olycka intraffar (sekundir sikerhet).

Undersokningar har visat att, efter frontalkrockar, 4r det sidokollisioner som orsakar mest
dodsfall och de allvarligaste skadorna, och att férandringar av personbilars sidokonstruktion kan
minska risken for personskador betydligt. (Kommissionen utarbetar for niarvarande ett liknande
forslag om frontalkollisioner).

Denna promemoria forklarar bakgrunden till kommissionens forslag till ett nytt direktiv fr&n
rédet och Europaparlamentet om motorfordons sidokollisionsskydd.

3. GALLANDE LAGSTIFTNING

3.1 EGs lagstiftnin

De direktiv som behandlar typgodkinnande av motorfordon innehéller ett antal
sikerhetsforeskrifter som har till syfte att minska antalet olycksfall, men for nirvarande finns

det bara ett direktiv som specifikt behandlar fordonets strukturella kollisionsegenskaper och det
direktivet handlar om fordonets uppforande vid frontalkollisioner snarare 4n sidokollisioner.



3.2 Amen Federal Test FMV 214

Personbilar skall efter amerikanska bestimmelser klara ett sidokollisionstest dér det stillastdende
fordonet traffas av ett foremal, som till sin massa och utformning i grova drag av frampartiet,
motsvarar ett annat fordon. DA ofta bdda fordonen ér i rorelse vid sidokollisioner, skall det
pakorande fordonets bana ha en lutande vinkel mot det pakérda fordonets huvudaxel. Barridrens
frih6jd 6ver vigbanan skall vara 279 mm. I provningarna anvénds instrumenterade provdockor
och biomekaniska kriterier for att godkanna eller underkinna.

Detta har lett till att fordonens sidokonstruktioner har blivit forstiarkta och gjorts styvare for att
uppfylla kraven vid provningarna.

4. TILLAMPLIGA FORSKNINGSRESULTAT

Utvecklingen av lamplig sidokollisionslagstiftning har varit ett forskningsimne under minga
ar: med anledning hérav uppréttade kommissionen 1985 en ad hoc grupp, ERGA (Evulotion
of Regulations-Global Approach-Passive Safety), som skulle undersoka de omriden dir
fordonets passiva sikerhet kan forbattras genom lagstiftning. Gruppen stéllde ett antal forslag

om ett mojligt sidokollisionstest, som senare har vidareutvecklats av FNs Ekonomiska
Kommission for Europa i Genéve.

European Experimental Vehicle Committee (EEVC) har ocksi under ett antal &r utfort
forskningsarbete inom omraden som beror fordonssikerhet. ¥ Arbetet har i huvudsak fokuserats
pd utvecklingen av en mobil deformerbar barriar for sidokollisionsprovningar, som mer
realistiskt motsvarar de skador som intraffar vid verkliga kollisioner mellan fordon.

P4 grundval av omfattande olycksforskning och en rad fullskaliga provningar har kommittén

foreslagit ett provningsforfarande som skulle sikerstilla en tillfredsstallande grad av skydd for
personer i fordon vid sidokollisioner. ‘

I motsats till de amerikanska federala provningarna anviinds i den foreslagna europeiska
standarden en barridr vars bana ér vinkelrat mot fordonet; dessutom anvinds en annan hastighet
och som provdocka anvidnds den europeiska modellen istillet for den amerikanska
motsvarigheten. I dessa och andra hdnseenden har den europeiska standarden kommit att
avvika frin den amerikanska. Hérav minskas mojligheterna for en harmonisering av

provningskraven inom detta speciella omrdde. Detta avspeglar grundliggande skillnader i
fordonens genomsnittliga storlek och vikt for dessa tvd omriden.

@ EEVC sammanfor de europeiska nationella forskningsinstituten och sammansitter

expertgrupper som pd vetenskaplig grund skall nd fram till en opartisk konsensus om vad
som kan utforas, hur det kan uppnds och vilka olika provningsférfaranden som &r

nodvandiga. 1 EEVC ingar experter fran industrin for att garantera att de utfirdade
rekommendationerna kan utforas i praktiken vid tillverkningen.



5. UTVECKLING AV LAGSTIFTNING AV FNs EKONOMISKA KOMMISSION
FOR EUROPA (UN ECE)

EEVCs arbete inom omrédet for fordonssikerhet har forts in pa lagstiftningsomridet genom
FNs Ekonomiska Kommission for Europa (arbetsgrupp 29) och Expertgruppen for passiv
sikerhet (GRSP).

I motsats till vad som gallde vid utvecklingen av forordningen for frontalkollisioner, vilken
huvudsakligen baserades pd den amerikanska normen, krivde uppstéllningen av provningskrav
och regler for sidokollisioner bade stor tidsitging och en stor arbetsinsats, da det inte tidigare
fanns ndgon direkt motsvarighet. Da arbetet narmade sig sitt slut uppstod diskussioner om vissa
av forslagets kritiska element, vilka inte tidigare hade diskuterats i de pagiende
arbetsgruppemna.

(a) Den mobila barridrens frihoj

P4 grundval av undersokningar om fordonens frampartier och skador pi bilar som har haft
kollisioner, beslutades att hojden pa den mobila barridrens underkant till en borjan skulle vara
300 mm, vilket var i 6verensstimmelse med rekommendationer frén ERGA-gruppen fran 1989.

En barriir med sé stor frihojd, kommer troligen nar islag sker med provningsfordonet, att aka
upp over fonsterkarmen (den nedersta delen av dorrkarmen, som normalt ir en del av fordonets
ram och diarmed styv och obdgjlig), vilket innebar att storre delar av energin absorberas av
dorrstrukturen.

D4é den forsta valda frihojden hade stod frén undersokningsresultat, gjorde industrin ggllande,
med stod frn en méngd medlemsstater, att barridrens hjd borde vara omkring 200 mm. Denna
siffra baserades pd frampartiet hos fordon i produktion, samt pid det forhillande att det
pakorande fordonet normalt bromsar, vilket innebér att frampartiet sinks ned och dirmed
kommer kollisionspunkten ligre ned.

En barridrhéjd i storleksordningen 200 mm skulle innebira att fonsterkarmen pa det pakorda
fordonet skulle absorbera en stor del av energin, varvid verkan pi dérrstrukturen minskas.

(b) Viskost kriteria av provdockan

Detta ar ett matt pd den kraft som brostkorgen/buken pé provdockan utsitts for vid provningen,
utan att det vid en verklig kollision medfor livshotande skador pd de inre organen.

Sésom var fallet for barridrhojden, foreldg en konflikt mellan industrin och andra aktérer om
hur striangt detta krav skulle sittas.

(c) Framsdtets position under provningen

Texten hos den forestdende forordningen tillat provningsmyndigheten att vilja en annan position
for sitet for provningens godkdnnande, om den motsvarade ett simre forhdllande in den
nominella mellanpositionen.



Det forelag-en viss osakerhet om endast en sakerhetsposition provades, skulle tillverkare kunna
forledas att endast forse denna specifika position med skydd och ignorera farliga
dorrkonstruktioner, som med andra sétespositioner skulle kunna leda till en underkénd provning.

Tillverkarna ansdg att det var oacceptabelt att de skulle behova pavisa att de kunde uppfylla
kraven for alla mojliga satespositioner samt vara forberedda pa att provningsmyndigheten skulle
kunna vilja alla mojliga sitespositioner. Detta forhdllande skulle innebdra okade
utvecklingskostnader for att tillgodose en tillfredsstillande prestation for alla positioner.

EGs stillnin de till WP29

Vid radets ("113") mote var det meningen att medlemsstaterna skulle nd fram till en gemensam
standpunkt infor WP29 motet i oktober 1993. Det var emellertid inte mojligt att erhalla enighet
i ovanstiende friga. D& det inte foreldg ndgon utsikt for ett avtal om den foreslagna
forordningen i Genéve, skjots forhandlingarna upp.

Vid det foljande forberedande koordinationsradsmotet infor WP29 métet i mars 1994, var
medlemsstaterna tvungna att nd fram till en kompromisslosning, om det dodlige som
forhindrade forordningen att antas, skulle kunna undvikas. For att erhdlla enighet antog
medlemsstaterna foljande kompromisslosning till de tre kriterierna:

(a) Barriarhojd : 260 mm;

(b)  Viskost kriterium . faststillande av beslut skjuts upp i tva ar.

(c)  Satesposition - kompromisslosning som halvvigs méter industrins
krav.

Vidrérande barridgrhojden, accepterades, trots att det inte finns négra experimentella
forskningsresultat, att bekrifta en frih6jd pd 260 mm (pga att en stor del av arbetet baserades
pa den av ERGA rekommenderade hdjden pd 300 mm), att det skulle utgora ett framsteg att
for forsta gangen infora kollisionsprover vid sidokollisioner och leda till dndringar i fordonens
sidokonstruktioner.

Det foljande utkastet till en férordning (TRANS/SCI/WP29/396) antogs av WP29 i mars 1994,
pé grundlag av det samordnade stdllningstagandet som antagits av EG, och som kommer att
trada i kraft nir det antagits av FNs organisation i New York.



6. LAGSTIFTNINGSFORSLAG FRAN KOMMISSIONEN

Som foljd av de avvikande uppfattningarna hos de viktigaste parametrarna i provningsnormen,
som kommer att kravas i den foreskrivna lagstiftningen, framfor allt for barridrhojden, tog
kommissionen i beaktning en mangd kriterier for att nd ett avgérande beslut:

- vikten av paritet med FNs Ekonomiska Kommitt¢ for Europa, vidrorande tekniska
foreskrifter, framfor allt rorande den kommande anslutningen av gemenskapen till avtalet
fran 1958;

- det brddskande behovet av att ligga fram ett direktiv och att forbattra
sikerhetsstandarderna;

- den lagstiftande bestimmelsen enligt artikel 100 a i fordraget, foreslar bestimmelser
med en hog sidkerhetsniva.

Det var dven anmirkningsbart att medlemsstaterna hade natt en gemensam stidndpunkt for
WP29 i Genéve, trots att den handlar om ett annat juridiskt och administrativt forhallande, bor
den tillaggas stor vikt.

Det stillningstagande kommissionen har tagit innebar att den bidsta metoden dr att foresld
tekniska normer som motsvarar de krav som man nyligen enats om i WP29, fér den
motsvarande ECE forordningen men med en sirskild forpliktelse att revidera de viktigaste
tekniska kraven, inklusive en bestimd hojning av barridrhojden, efter tva ar.

Rationaliteten for detta tillviigagangssitt, med héansyn till de tre ovan nimnda kriterierna, ar
foljande:

A. Paritet med FNs Ekonomiska Kommission for Europa (UN ECE)

Med hansyn till de pagaende diskussionerna om 1958 ars avtal, 4r kommissionen av den
uppfattningen att infoérande av avvikande tekniska normer vid denna tidpunkt inte 4r lampligt
och kan leda till att de forhandlingar som skall fora ECE och EG nidrmare varandra, kan skadas.

B. Det bradsk hovet av att 1 fr. irektiv

Nu niér ett avtal har slutits i Genéve, dr kommissionen av den uppfattningen att alla méjliga
krafter bor samordnas for att sd snart som mgjligt ligga fram ett motsvarande direktiv.
Andringen av de tekniska kraven i detta stadium kan medfora ytterligare debatt och kan mycket
vil komma att innebéra problem for direktivets godkénnande i rddet och parlamentet.

Genom att gd fram i tvd steg, kan direktivet komma att antas snabbare. Harmed upprittas
kompetens inom detta omréde, vilket ger mojlighet att ater granska de uppstillda kraven mot
bakgrund av erfarenhet av ytterligare forskning. De uppstiilda kraven kan fornyas vid teknisk
utveckling.



C. Forpliktelse att foresla en hog sidkerhetsniva

De tekniska kraven i utkastet for direktivet ar ett viktigt steg framat i lagstiftningen for
fordonssikerhet, i synnerhet d& det for narvarande inte finns nagra normer for sidokollisioner.

Istillet for att omedelbart anta en barriarhojd pa 300 mm, vilket ar kontroversiellt huruvida den
motsvarar en typisk sidokollision, har kommissionen understott inforandet av en barriarhojd pa
260 mm, vilket dven godtagits av ECE. Kommissionen foreslar vidare att hojden okas till 300
mm frdn den 1 januari 1998, pa valfri basis och pa obligatorisk basis frin den 1 oktober 2001.

D& kommissionen ir medveten om att en sidan norm kommer att innebira betydande
konsekvenser for fordonstillverkarna, foreslas att datumet for tillimpande av en barridrhojd pa
300 mm for alla nya fordon, (i motsats till nya fordonstyper) gors beroende av en utvirdering,
hur direktivet fungerar, och om det ar mojligt att genomfora for industrin. Saledes skall datumet
den 1 oktober 2002 tas med i en rapport fran kommissionen till radet och Europarlamentet.

7.  VERKNINGAR FOR INDUSTRIN

Det ar bekriftat att de tekniska kraven i det foreslagna direktivet ar sddana att minga av de
fordonstyper som ar i produktion idag skulle fa svarigheter med att uppfylla dem, framfor allt
med hansyn till barriaren. Direktivet kommer emellertid endast att galla for nya fordonstyper
som ansoker om godkénnande efter den 1 oktober 1995 och kommer inte att gélla for befintliga
fordonstyper innan ar 2000.

Da det kommer att bli nddviandigt med betydande forindringar av sidokonstruktionen hos
fordonen, kommer dessa forandringar att upptas redan pa ritbordet for de nya fordonen och
didrmed ytterligare minimera kostnaderna. I motsats till vad som ir fallet med de amerikanska
reglerna, forvintas de nya reglerna inte innebira att fordonen maste bli tyngre for att uppfylla
bestammelserna.

8. SLUTSATSER

Nyligen utférda undersokningar har visat att forbattrade sidokollisionsskydd kan innebéra en
minskning med cirka 25 000 omkomna och allvarligt skadade/ar i trafiken.

Genom att infora lampliga bestimmelser for att forbéttra sidokollisionsskyddet for nya
fordonstyper, och dirmed minska antalet personskador, har kommissionen foreslagit ett utkast
till ett direktiv, som nér det ar genomfort vasentligt kommer att paverka konstruktionen av
framtida personbilar.

Denna norm &r vil inom mojliga granser for fordonstillverkarna da de viljer nya konstruktioner
och bor inte medfora ytterligare produktionskostnader; tillrackligt med tid kommer att ges for
att klara av de uppstilida kraven.



FORSLAG TILL
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om motorfordons sidokollisionsskydd och
om andring av direktiv 70/156/EEG

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD

med beaktande av Fordraget om upprittande av den Europeiska gemenskapen, sirskilt artikel
100A,

med beaktande av kommissionens férslag®,
med beaktande av Ekonomiska och sociala kommitténs yttrande®,

med beaktande av rddets direktiv 70/156/EEG av den 6 februari 1970, om tillndrmning av
medlemsstaternas lagstiftning om typgodkénnande av motorfordon och sldpvagnar till dessa
fordon®, senast dndrat genom rédets direktiv 93/81/EEG®, sarskilt artikel 13.4 i detta, och med
beaktande av foljande:

Den inre marknaden omfattar ett omrade utan inre granser dar fri rorlighet for varor, personer
tjanster och kapital; skall sakerstillas.

For att minska antalet olycksoffer i trafiken i Europa 4r det nodvéndigt att genom
lagstiftningsatgirder sd langt som mojligt forbattra fordonens kollisionsegenskaper. Detta
direktiv infor krav pa provning for sidokollisioner, som inkluderar biomekaniska kriterier, for
att sikerstilla att en rimlig grad av sidokollisionsskydd foreligger. Fullstandig harmonisering
av tekniska krav pd motorfordon ar nédviandig for att kunna nd detta mal.

Dessa bestaimmelser skall betraktas som provisoriska och kommer att behova ses 6ver i ljuset
av ytterligare forskning och den erfarenhet som uppnds under de forsta tvd drens provningar
enligt detta direktiv. Det bor finnas mojlighet att i framtiden trygga en hogre sikerhetsstandard,
genom att infora strangare bestimmelser.

Det hir direktivet kommer att vara ett av de sérdirektiv, vars krav skall uppfyllas for att
overensstimma med forfarandet for EEG-typgodkdnnande, som upprittats genom direktiv
70/156/EEG. Foljaktligen ar bestammelserna i direktiv 70/1S6/EEG, om fordonssystem,
komponenter och separata tekniska enheter, tillampliga pé det har direktivet.

M EGT nr.

@  EGT nr.

®  EGT, nr.L042, 23.02.1970, sid.1.
~®  EGT, nr.L264, 23.10.1993, sid.49.



Forfarandet for att bestimma sittplatsernas referenspunkt i motorfordon, finns angivet i bilaga
3 till radets direktiv 77/649/EEG®, senast dndrat genom kommissionens direktiv 90/630/EEG®,
och behover dirfor inte upprepas i detta direktiv; hdnvisning bor goras till rddets direktiv
70/387/EEG", direktiv 74/483/EEG®, senast dndrat genom direktiv 87/354/EEG®, och direktiv
76/115/EEG"?, senast #ndrat genom kommissionens direktiv 90/629/EEG™?, samt till ISO
standard 6487:1987,

De tekniska bestimmelserna for detta direktiv dr baserade pa dokument TRANS/SCI/WP29/396
frdn FNs Ekonomiska Kommission for Europa; '

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE:

Artikel 1

I detta direktiv skall "fordon" ha samma mening som enligt artikel 2 i direktiv 70/156/EEG.
Artikel 2

1. Ingen medlemsstat far av skdl som hanfor sig till motstandskraft vid sidokollision:

- végra att bevilja EEG-typgodkénnande eller nationellt typgodkinnande for en
fordonstyp eller

- forbjuda att ett fordon registreras, salufors eller tas i bruk;
om kraven i detta direktiv ar uppfyllda.
2. Frdn och med den 1 oktober 1995:

- skall medlemsstaterna inte bevilja EEG-typgodkinnande enligt artikel 4 i direktiv
70/156/EEG,

- far medlemsstaterna vigra att bevilja nationellt typgodkinnande,

om inte fordonstypen uppfyller kraven i det hér direktivet.

®  EQGT, nr.L.267, 19.10.1977, sid.1.
©  EGT, nr.L341, 06.12.1990, sid.20.
™ EGT, nr.L176, 10.08.1970, sid.5.
®  EGT, nr.L266, 02.10.1974, sid.4.
®  EGT, nr.L192, 11.07.1987, sid.43.
19 EGT, nr.L024, 30.01.1976, sid.6.
an  EGT, nr.L341, 06.12.1990, sid.14.



Punkt 2 skall inte tillampas pa fordonstyper godkinda fore den 1 oktober 1995, i
enlighet med néagot av de tva foljande direktiven: Direktiv 70/387/EEG (dorrids och
gingjarn), direktiv 74/483/EEG (utvdndiga delar) och direktiv 76/115/EEG
(sdkerhetsbaltets faste), samt vid eventuella forlangningar av sddana godkénnanden.

Frin och med den 1 oktober 2000 skall medlemsstater betrakta intyg om
overensstammelse, som atfoljer nya fordon i enlighet med direktiv 70/156/EEG sésom
ogiltiga enligt artikel 7.1 i det direktivet, om kraven i det hdr direktivet inte &r
uppfylida.

Artikel 3

Bilaga 4 i direktiv 70/156/EEG éandras pa féljande sitt:

1.

I del 1 skall foljande punkt laggas till:
"54. Sidokollisionsskydd 95/./EEG L... ) QR — "

1 del 2 skall foljande punkt laggas till:

"54. Sidokollisionsskydd L

Artikel 4

For att anpassa det har direktivet till den tekniska utvecklingen, skall ett andra steg
antas av kommissionen. Det skall baseras pd en oversyn av tekniska kriterier och
framfor allt kriterier for viskos belastning, framsatesposition och markfriging for
barridren. Oversynen skall grundas pa bland annat olycksfallsstatistisk, resultat av
olycksforskning, resultat av bilkrocktest i full skala, erfarenhet som erhdllits genom
provningar for godkinnande samt en cost-benefit-analys. Utan hinder av det som sigs
ovan, skall barridrens markfrigdng Okas till 300 mm, satillvida éversynen inte visar att
en annan barridrhojd skulle medfora ett likvardigt skydd.

Det andra steget skall vara frivilligt tillampligt pa begéran av tillverkare frdn och med
den 1 januari 1998 och obligatoriskt tillampligt f6r nya fordonstyper som godkéanns fran
och med den 1 oktober 2001.

Det andra steget skall tillampas pa alla nya fordon fran och med den 1 oktober 2004 om
inte annat sigs i en rapport fran kommissionen till Europaparlamentet och rddet som
skall vara klar senast den 1 oktober 2002 och som skall behandla direktivets verkan och
frigan om det ar mojligt for industrin att klara ovanstdende tidsgrans.
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Artikel 5
1. Medlemsstaterna skall sitta i kraft de lagar och andra forfattningar som dr nédviandiga
for att folja detta direktiv fore den 1 oktober 1995 och skall genast underritta
kommissionen om detta.
Nir en medlemsstat antar dessa bestimmelser skall de innehalla en hdnvisning till detta
direktiv eller atf6ljas av en sddan hinvisning nir de offentliggors. Narmare féreskrifter
om hur hanvisningen skall goras skall varje medlemsstat sjélv utférda.
2. Mediemsstaterna skall till kommissionen Gverlimna texterna till centrala bestimmelser
i nationell lagstiftning som de antar inom det omrdde som omfattas av detta direktiv.
Artikel 6
Detta direktiv trader i kraft den tjugonde dagen efter det att det har offentliggjorts i Europeiska
gemenskapernas officiella tidning.
Artikel 7

Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.

Utfdardad i Bryssel den

Pa Europaparlamentets vignar Pa rddets vagnar

Ordfirande Ordférande

11



FORTECKNING OVER BILAGOR

BILAGA 1 Administrativa bestimmelser {or typgodkinnande

I. Ansékan om EEG-typgodkannande

9

.Beviljande av EEG-typgodkénnande

. Andringar av godkinnanden

()

4. Overensstimmelse med produktionen
Tillagg 1:  Informationsschema

Tillagg 2:  Intyg for typgodkannande

BILAGA Il Tekniska krav

1. Rackvidd

&9

. Definitioner

. Specifikationer och provningar

(W3]

Tillagg 1:  Forfarande vid kollisionsprovning

Tillagg 2:  Specifikationer for den mobila deformerbara barridren
Tillagg 3:  Teknisk beskrivning av sidokollisionsprovdockan
Tilldagg 4:  Montering av sidokollisionsprovdockan

Tillagg 5:  Partiell provning



1.4

2.1

22

24

BILAGA |

ADMINISTRATIVA BESTAMMELSER FOR TYPGODKANNANDE

ANSOKAN OM EEG-TYPGODKANNANDE

Ansokan om EEG-typgodkidnnande i1 enlighet med artikel 3.4 i direktiv
70/156/EEG f6r en fordonstyp, avseende sidokollisionsskydd, skall limnas in
av tillverkaren.

En mall for informationsdokumentet finns i bilaga 1.

Ett fordon som motsvarar den fordonstyp som skall godkinnas, skall limnas

in till den tckniska tjansten som &r ansvarig for typgodkinnande av
provningarna.

Tillverkaren skall vara berittigad att ldgga fram data och resultat av utférda

provningar som gor det mojligt att konstatera att dverensstimmelse med
kraven kan uppnds med tillracklig grad av siakerhet.

BEVILJANDE AV EEG-TYPGODKANNANDE

Om de relevanta kraven &r uppfyllda, skall EEG-typgodkdnnande i enlighet
med artikel 4.3 och, om tillimpligt artikel 4.4 i direktiv 70/156/EEG, beviljas.

En mall for EEG-typgodkénnandeintyget finns 1 tillagg 2.

Ett godkdnnandenummer i enlighet med bilaga VII till direktiv 70/156/EEG,
skall tilldelas alla typer av godkédnda fordon. En medlemsstat skall inte tilldela
samma nummer till olika fordonstyper.

Om osidkerhet foreligger att bekrifta Gverensstimmelse av fordonet med
bestimmelserna 1 detta direktiv, skall hdnsyn tas till data och
provningsresultat som tillverkaren lagt fram, som kan tas i beaktning for att

bekrifta den av den godkdnnande myndigheten genomfdrda godkinnande
provningen.

MODIFIERING AV TYPEN OCH ANDRINGAR AV
GODKANNANDEN

Vid &dndringar av de godkdnnanden som utfirdats i enlighet med detta
direktiv, tillimpas bestdmmelserna i direktiv 70/156/EEG, artikel 5.



3.2

4.1

Andringar av fordonet som paverkar den allminna formen eller
konstruktionen av fordonet, samt dndringar pa mer 4n 8 % av referensmassan,
som enligt myndighetens bedémning kan f& en mérkbar inverkan pé resultaten
av provningen, skall medféra en upprepning av provningen sadsom beskrivs. i
bilaga II, tilldgg 1. ‘

Om den tekniska tjdnsten anser, efter samrdd med fordonstillverkare, att
andringar av en fordonstyp inte dr sd omfattande att de kréver en fullstdndig
omprdvning, kan en partiell provning utforas. Sa &r fallet om referensmassan
inte avviker med mer dn 8 % fran det ursprungliga fordonet eller om antalet
framsiten inte har #ndrats. Andringar av sitestyp eller av inredning behdver
inte automatiskt innebdra en fullstindig omprévning. Ett exempel pa
tillvigagangssitt for denna punkt ges 1 bilaga II, tillagg 5.

OVERENSSTAMMELSE MED PRODUKTIONEN

Som allman regel giller, att matt for att sikra overensstimmelse med godkind
typ, skall stimma Gverens med bestimmelserna i direktiv 70/156/EEG, artikel
10.



BILAGA

Tilliigg 1

Informationsdokument nr. ........
i enlighet med radsdirektiv 79/156/EEG, bilaga 1"

om EEG-typgodkinnande av ett fordon avseende

sidokollisionsskydd

Foljande information, skall om tillimplig, utfirdas i 3 exemplar med
innchallsforteckning. Eventuclla ritningar skall tillhandahallas i limplig skala och
tillriickligt detaljerade i A4 format eller som en folder i A4 format. Eventuella foton skall
vara tillrackligt detaljerade.

Om systemen, komponenter eller separata tekniska enheter har elektroniska styrapparater,
skall funktionsspecifikationer tillhandahéllas.

0 ALLMANT

0.1 Fabrikat (tillverkarens foretagsnamn):

0.2 Typ och allmén handelsbeteckning (ar):

0.3 Typidentificring, om fordonet dr mirkt (b):

0.3.1 Placering av mérkningen:

0.4 Fordonskategori (c):

0.5 Tillverkarens namn och z;dress:

0.8 Tillverkningsenhetens (enheternas) adress (adresser):

"* Punktnummer och fotnoter i detta informationsdokument motsvarar punktnummer och fotnoter i

direktiv 70/156/EEG, bilaga 1.

Punkter som inte har relevans for detta direktiv utelimnas.
15



ALLMANNA UPPGIFTER OM FORDONETS KONSTRUKTION

Fotografier och/eller ritningar av ett representativt fordon:

1.6 Motorns placering ooch lige:

9. KAROSSERI

9.1 Typ av karosseri:

9.2 Anvidnda material och konstruktion:

9.3 Dérrar, dorrlas och gangjérn:

9.3.1 Dérrutformningen och antalet dorrar:

9.3.1.1 Mattangivelser, riktning och maximal 6ppningsvinkel:

9.3.2 Ritning av dorrlds och gangjarn och av deras placeringar pa dérrarna:
933 Teknisk beskrivning av dorrlds och gangjirn:

9.10 Inredningsdetaljer:

9.10.3 Siten:

9.10.3.1 Antal:

9.10.3.2  Position och placering:

9.10.3.3 Vikt:

9.10.3.4  Karakteristik: beskrivning och ritning av

9.10.3.4.1 sitena och deras férankring:

9.10.3.4.2 regleringssystem:

9.10.3.4.3 omﬂyftning— och 13ssystem:

9.10.3.4.4 fastpunkter for bilbélten (om de dr inbyggda i sitets konstruktion):
Datum. dossi gxb



BILAGA 1
Tilldgg 2
MALL
(storsta format: A4 (210 x 297 mm))

EEG TYP-GODKANNANDEINTYG

MYNDIGHETENS

STAMPE
Meddelande rérande 1PEL

- typgodkénnande!

- utvidgning av typgodkinnande'
- avslag av typgodkinnande'

- aterkallelse av typgodkinnande'

av en typ av fordon/komponent/separat teknisk enhet' avseende direktiv ../.../EEG, senast
indrat genom direktiv ../ /EEG'

Typgodkinnandenummer ....................

Skal for utvidgning ..o,

DEL1

0.1 Fabrikat (tillverkarens féretagsnamn):

0.2 Typ och allmén handelsbeteckning (ar):

0.3 Typidentifiering. om markerad pa fordonet/komponent/separat teknisk enhet "
2.

0.3.1 Placering av mirkningen:

0.4 Fordonskategori®:

0.5 Tillverkarens namn och adress:

U Stryk det som inte ar tillampligt
Om typidentifieringen innehéller tecken som inte @r relevanta for en beskrivning av fordonet,
komponenter eller separata tekniska enhetstyper som omfattas av detta typgodkidnnandeintyg, skall
sddana tecken skrivas i dokumentationen med symbolen "?" (e.g. ABC?7123277?).
3 Sasom definierats i direktiv 70/156/EEG, bilaga IA.

17



0.7

0.8

DEL 11

For komponenter och separata tekniska enhcter, placering och metod att fista
EEG-typgodkannandemaérket:

Tillverkningsenhetens (enheternas) adress (adresser):

Eventuell ytterligare information (se addendum):
Teknisk tjdnst som dr ansvarig for provningarna:
Datum for provningsrapporten:
Provningsrapportens nummer:

Eventuella anmirkningar (se addendum):

Ort:

Datum:

Underskrift:

Innehéllsforteckningen  till  det informationspaket som finns hos

godkdnnandemyndigheten, och som kan erhallas vid anmodan, bifogas:
ADDENDUM

till EEG-typgodkinnandeintyg nr. .....
om typgodkénnande av fordon i enlighet med

direktiv / /EEG
Ytterligare information
Kort beskrivning av fordonstypens konstruktion, matt, form och material:
Beskrivning av skyddssystemet som dr monterat i fordonet:

Beskrivning av inre anordningar eller inredningsdetaljer som kan paverka
provningarna:

Motorns placering: fram/bak/mitten’

Drivaxel: framhjulsdriven; bakhjulsdriven'

18



1.6

Provningsfordonets vikt -

Framaxel:

Bakaxel:

Summa:

Typ av barridr som anvints i godkénnandeprovningen:

Anmirkningar: (t. ex. giltig for bade vinster- och hdgerstyrda fordon.)



2.1

221

222

2.2.6

BILAGA I

ISKA KRAV

RACKVIDD

Detta direktiv behandlar sidokollisionsegenskaperna f6r-passagerarutrymmets
konstruktion for fordonskategorierna M, och N, , dédr R-punkten hos det ldgsta
sitet inte dr mer d4n 700 mm frén vdgbanan nir fordonet 6verensstimmer med
referensvikten som 4r definierad i detta direktiv, punkt 2.10, med undantag av

etappvis uppbyggda fordon, producerade i kvantiteter som inte Gverstiger
grinsen for en liten serie.

DEFINITIONER

[ detta direktiv avses med:

“Godkinnande av en fordonstyp”, godkénnande av en fordonstyp avseende

sidokollisionsegenskaperna for passagerarutrymmets konstruktion:

"Fordonstyp", en kategori av motorfordon som inte skiljer sig &t i sidana
visentliga avseenden sdsom:

fordonets langd, bredd och frih6jd, i den omfattning dessa har en negativ
inverkan pa de i detta direktiv foreskrivna egenskaperna:

konstruktionen, métten, formen och materialen pad sidoviggarna av
passagerarutrymmet, i den omfattning dessa har en negativ inverkan pa de i
detta direktiv foreskrivna egenskaperna:

passagerarutrymmets form och inre matt och typen av skyddssystem, i den
omfattning dessa har en negativ inverkan pa de i detta direktiv foreskrivna
egenskaperna:

motorns placering (fram, bak eller mitten):

fordonets vikt (olastad), i den omfattning den har er negativ inverkan pa de i
detta direktiv foreskrivna egenskaperna:

valfria anordningar eller inredningsdetaljer, i den omfattning dessa har en
negativ inverkan pa de i detta direktiv féreskrivna egenskaperna:

20
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framsitestyp och R-punktens placering, i den omfattning dessa har en negativ
inverkan pa de i detta direktiv foreskrivna egenskaperna:

"Passagerarutrymmet”, det utrymme som ir avsett for forarc och passagcrare
och som begriinsas av tak, golv, sidoviggar, dorrar, yttre glasrutor, frimre
torpedvigg och bakre torpedvigg eller bakre ryggstddets bakre stodplan:

"R-punkten” eller "sittreferenspunkten”, referenspunkten som #r specificerad
av fordonstillverkaren som:

har bestdmda koordinater i enlighet med fordonets konstruktion:

motsvarar den teoretiska positionen av rotationspunkten {or 6verkropp/lar (H-
punkten) for den ldgsta och mest tillbakastillda normala kérstillning eller den
stdllning som angivits av fordonstillverkaren for varje sitesplacering:

"H-punkten", upprittad i dircktiv 77/649/EEG:

"Brénsletankens kapacitet". den av fordonstillverkaren angivna kapaciteten {or
brénsletanken:

“Diagonalt plan”, en vinkelrit yta pa fordonets lingsgéende lodrita mittplan:

"Skyddssystem", anordningar avsedda att halla fast och/eller skydda
personerna i fordonet:

“Typ av_skyddssystem", en kategori skyddsanordningar som inbérdes inte
avviker i sddana vésentliga avseenden sasom:

teknologi,
geometri eller
material:

“Referensvikt", det olastade fordonets vikt. plus en vikt pa 100 kg (vikten av
sidokollisionsprovdockan och tillhérande instrument):

"Fordonets vikt (olastad)", fordonets vikt nir det dr korklart utan forare.
passagerare  eller last men med brénsletanken fylld till 90 % av sin
kapacitet samt. om tillampligt, sedvanliga verktyg och reservdick:

"Mobil deformerbar barridr", den anordning som provningsfordonet
sammanstoter med. Den bestar av en 16pvagn och en provkropp:

‘Provkropp”. en deformerbar del som ir monterad pa fronten av en mobil
deformerbar barrir:
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"L.opvagn", en hjulforsedd ram som kan {orflyttas lingsgaende sina axlar vid
sammanstdtningspunkten. Provkroppen @r monterad pa frédnire delen av
dragkarran:

"Itappvis_uppbyggd"”, forfarandet da tvi eller fler tillverkare, den ene cfter
den andre, medverkat 1 produktionen av ctt fordon.

SPECIFIKATIONER OCH PROVNINGAR
Fordonet skall genomgé en provning i enlighet med denna bilaga, tillagg 1.

Provningarna skall utforas pd forarsidan, forutom nér skillnaderna ar sé stora
mellan sidorna, att sidokollisionsegenskaperna kan péverkas. 1 sa fall kan det
efter samrad mellan tillverkaren och den godkidnnande myndigheten, viljas en
av alternativen i punkt 3.1.1.1 eller 3.1.1.2:

Tillverkaren skall ldmna information till den godkdnnande myndigheten om

provningsegenskapernas overensstimmelse, jimfort med forarsidan, da
provningen utférs pd den sidan.

Om den godkinnande myndigheten hyser tvekan om fordonets konstruktion,
kan beslut fattas om att provningen skall utfoéras pa sidan mlllgmot forarsidan,
da denna anses vara den minst gynnsamma sidan.

Efter samrdd med ullverkaren kan den godkdnnande myndigheten kriva att

provningen utfors med ‘sdtet 1 en annan position &n den som angivits i
tillagg 11 punkt 5.5.1.1.

Resultatet av denna provning skall anses vara tillfredsstillande om villkoren i
punkterna 3.2 och 3.3 &r uppfyllda.

Islackriteria

Islagkriteria for kolli‘sionsprovningama, skall enligt denna bilaga, addendum
till tillagg 1, uppfylla foljande krav:

huvudislagkriteria (Head Performance Criteria, HPC), far inte dverstiga 1000;
dé det inte foreligger nagon berdring med huvudet, skall HPC varken miitas
eller utridknas, men registreras som "Ingen beréring med huvudet.”

for islagkriteria for brostkorgen giller:

(a) Revbenets bojning (Rib deflection Criterion: RDC). far inte dverstiga 42

mm. .
(b) Viavnadskriterium (Soft Tissue Criterion, VC), far inte dverstiga 1,0 m/s.

!

Till den 30 september 1998, skall enligt provningskraven, omfinget av normala lingsgiende

instillningar, begrénsas sa att H-punkten ligger inom dorrdppningens rackvidd.
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Uinder en dvergangsperiod pa tva ar, enligt det forskrivna datumet i detta

dircktiv, artikel 2, punkt 2, skall VO viirdet inte vara et podkiint/underkiint

kriterium  vid  godkdnnandeprovningen, detta  virde skall  anges i
provningsrapporten och registreras av den godkdnnande myndigheten. Efter
denna overgangsperiod skall ett VC-virde pa 1,0 m/s ullimpas som eu
godkdnt/underkdnt kriterium om inte, eller ulls ett alternativt vérde har
eodkints av Kommittén for anpassning till teknisk utveckling (Committee for
Adaption to Technical Progress).

1or islagkriteria for backen galler {6ljande :

Den maximala kraften mot blygdbenssammanfogningen (Pubic Symphysis
Peak Force, PSPF), far inte 6verstiga 6 kN.

[or islagkriteria for buken giller foljande:

.

Den maximala kraften mot buken (Abdominal Peak Force, APF), far inte
overstiga 2,3 kN som inviandig kraft (6verensstimmande med yttre kraft,

4,5 kN).

Sarskilda krav

Under provningen far ingen dorr 6ppna sig.

I-fter kollisionen skall det vara mgjligt att utan verktyg:

Oppna ett tillrdckligt antal av fordonets dorrar som dr anpassade till normal av-
och pastigning, och om nddvéndigt kunna félla fram stolsryggarna eller
sdtena, sé att alla personer i fordonet kan komma ut;

frigora provdockan fran skyddssystemet;

ta ut provdockan fran fordonet;

ingen invindig anordning eller komponent skall l16sgoras pa ett sidant sitt att
den mirkbart 6kar risken for skador frdn skarpa framskjutande delar eller
tandade kanter;

bristningar som {oljer av permanent deformation kan accepteras, forutsatt att
dessa inte okar risken for skador;

om det efter kollisionen férekommer oavbrutet liackage av vitska frén
brinsletillforselanordningen. fir méngden lackage inte dverstiga 5 x 10™ kg/s:
om vitskan fran de 6vriga systemen och de olika vitskorna inte kan separeras
och identifieras, skall all vitska som samlats upp inberdknas for att uppskatta
det fortsatta lackaget.
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1.1

2.1

2.2.

2.4

2.5

2.6

Bilaga 1
FORFARANDE VID KOLLISIONSPROVNING

INSTALLATIONER
Provningsplats

Provningsomradet skall vara tillrickligt stort for att ha plats for
framdrivningssystemet for den mobila deformerbara barridren och till den av
kollisioner fororsakade férskjutningen av provningsfordonet samt till
installation av provningsutrustningen. Den del av omradet dir kollisionen och
forskjutningen av fordonet sker, skall vara vagrdt, plan och ren och skall
motsvara en normal, torr och ren viagbana.

PROVNINGSFORHALLANDEN
Vid provningen skall fordonet vara stillastaende.

Den mobila deformerbara barridren skall ha de i bilaga Il, tilligg 2, angivna
egenskaperna. Kraven for provet ges i addendum till tilligg 2. Den mobila
deformerbara barridren skall vara utrustad med en lamplig anordning for att
forhindra en andra kollision med det padkorda fordonet.

Den mobila deformerbara barridrens lingsgaende lodrita mittplan skall folja
en bana som d&r vinkelrit med provningsfordonets lingsgdende lodrita
mittplan.

Den mobila barridrens langsgaende lodrita mittplan skall sammanfalla inom +
25 mm med en diagonal lodrit yta genom framsiitets R-punkt, angrinsande
den pakorda sidan av provningsfordonet. Den végrita mittytan, som begrinsas
av frampartiets utvdndiga lodréta sidoplan, skall i kollisionségonblicket vara
inom tva ytor, vilka bestdmts innan provningen, och vara beldgen 25 mm 6ver
och under den tidigare bestimda ytan.

Instrumenteringen skall 6verensstdimma med ISO 6487:1987, om inte nagot
annat angivits i detta direktiv:

Provdockans temperatur skall vid kollisionsogonblicket ha stabiliserats pa 22
+4°C.
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PROVNINGSHASTIGHET

Den deformerbara barriiirens hastighet vid kollisionségonblicket skall vara 30
4+ 1 km/h. Denna hastighet skall ha stabiliserats atminstone 0.5 m innan
kollisionen. Precision vid mitningen: 1 %. Om provningen utférs med cn
hogre kollisionshastighet och fordonet uppfviler de uppstéllda kraven, skall
provningen anses vara tillfredsstéllande.

FORDONETS TILLSTAND

Allmén specifikation

Provningsfordonet skall vara representativt {or serieproducerade fordon, det
skall vara utrustat med all normal utrustning och det skall vara i normalt
korklart skick. Vissa komponenter kan uteldmnas eller ersittas med likvirdiga

vikter da utelaimnade av komponenter eller ersittning av komponenter inte har
nigon markbar inverkan pa provningsresultatet.

Specifikation av fordonets utrustning

Fordonet skall vara utrustat med all sidan extrautrustning eller delar som kan
ha inverkan pa provningsresultatet.

Fordonets vikt

Provningsfordonet skall ha den referensvikt som angivits i detta direktiv,
bilaga I, punkt 2.10. Fordonets vikt skall justeras till + 1 % av referensvikten.

Brinsletanken skall fyllas med vatten med en vikt som motsvarar 90 % av
vikten for fordonets brinslekapacitet, sasom specificerats av tillverkaren.

Alla 6vriga system (bromsar, kylsystem, etc.), kan vara tomma, i sa fall skall
vikten av vitskorna kompenseras.

Om vikten av mitinstrumenten i fordonet Gverstiger den tilldtna vikten pa 25

kg, kan den kompenseras av en minskning som inte har ndgon mérkbar effekt
pa provningsresultatet.

Mitinstrumentets vikt far inte for ndgon axel dndra referensaxeltrycket med
mer dn 5 % eller med 6ver 20 kg.

IORDNINGSTALLANDE AV FORDONET

Sidorutorna skall vara stiangda, atminstone 1 fordonets kollisionssida.

Ddrrarna skall vara stdngda, men inte lasta.
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5.6

5.10

Vixelspaken skall vara i neutralt lage och handbromsen skall ej vara atdragen.

Om sitena gér att stdlla in, skall de stillas in i1 den position som specificerats
av fordonstillverkaren.

Om sitet med provdockan gdr att stilla in, skall detta site stéllas in enligt
foljande:

I-6r anordningen hos den lingsgacnde instillningen, skall 1asanordningen vara
last i en position som dr ndrmast mittpunkten mellan positionen lidngst fram
och lingst bak; om mittpunkten &4r beldgen mellan tvé instillningspunkter,
skall den bakersta av dessa anvéndas.

Nackstodet skall vara instillt sa att verdelen 4r i niva med tyngdpunkten for

provdockans huvud, om detta inte 4 mojligt skall nackstddet vara i det
Oversta liget.

Om inte nagot annat anges av tillverkaren skall stolsryggen vara instilld s3 att
torso-referenslinjen for den tredimensionella H-punktapparaten har en vinkel
som motsvarar 25 + 1° mot den bakre delen.

Alla andra instillningar av sitet skall vara i mittpunkten av de mdéjliga
positionerna, hojdinstéllningen skall dock vara i det ldge som motsvarar det
fasta sitet, om fordonstypen finns tillgidnglig med justerbara och fasta siten.
Om inte laspositioner finns tillgdngliga vid mittpunkten, skall positionen
direkt direfter, under ecller pad yttersidan av mittpunkten, anvindas. Vid
instdllning av sdtets lutning 4r "bakdt" den instaliningsriktning som flyttar
provdockans huvud bakdt. Om provdockan kommer utanfér det normala
passagerarutrymmet, t. ex. om huvudet bertr takbeklddnaden, skall 10 mm
frigdng ges genom att i nedan ndmnd ordning anvinda: sekundira regleringar,
instédllning av ryggstddets vinkel eller framre- och bakre instillningen.

Om inte nagot annat specificerats av tillverkaren, skall framsitena, om s #r
mdojligt, stillas in i samma position som provdockans siite.

Om ratten gar att stdlla in, skall alla instdllningar vara i mitten av
instdllningspositionen. :

Dicktrycket skall ha den niva som specificerats av tillverkaren.

Provningsfordonet skall vara 1 ctt vigrit plan omkrning sin lingsgaende axel
och med stddanordningar bibehélla denna position. tills provdockan ir pa
plats och allt forberedande arbete &r avslutat.

Fordonet skall vara i sin normala korstillning, enligt foreskrifterna i punkt
4.3, ovan. For fordon med upphéngning, dar det ar mojligt att dndra frihojden,
skall provningen ske under normala férhallanden med en hastighet av 50
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6.

6.1

7.1

7.1.1

7.1.3

km/h, sisom definicrats av fordonstiliverkaren. Detta skall om noddvindigt
siikras med extra stod, men ett sddant stéd far inte ha nagot inflytande pé
fordonets kollisionsegenskaper under provningen.

PROVDOCKAN OCH DENNES INSTALLATION

Sidokollisionsprovdockan skall Overensstimma med specifikationerna i
tilligg 3 och monteras pd framsétet pa kollisionssidan enligt det forfarande
som angivits i denna bilaga, tillagg 4.

Sidkerhetsbiltet cller andra fasthallningsanordningar vilka ir specificerade for
fordonet, skall anvindas. Sakerhetsbiltet skall vara av en godkind typ, i
Gverensstimmelse med direktiv 77/541/EEG, och vara fastsatt i férankringen
enligt direktiv 76/115/EEG.

Sékerhetsbiltet eller fasthallningsanordningen skall stillas in s att de passar
provdockan, i enlighet med tillverkarens instruktioner; om det inte finns nigra
saddana instruktioner, skall hdjdinstéllningen (om nagon sadan finns) vara i

den mittersta positionen; om denna position inte finns, skall den position
omedelbart under anvéndas.

MATNINGAR SOM SKALL UTFORAS PA
SIDOKOLLISIONSPROVDOCKAN

Avlasningen av foljande mitinstrument skall registreras.
Mitni 1 provdoc uvud

Den resulterande triaxiala accelerationen hinfors till huvudets tyngdpunkt.
Huvudkanalinstrumenten skall §verensstimma med ISO 6487:1987:

CFC: 1000 HZ, och:
CAC:150¢g

Mitningar i provdock rostkor

De tre kanalerna i bréstkorgen for utbdjning av revbenen skall dverensstimma
med ISO 6487:1987

CFC: 1000 Hz-
CAC: 60 mm

Matningar i provdockans biacken

Kanalen for kraftpadverkningen av bickenet skall dverensstimma med SO
6487/1987
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CFC. 1000 [z
CAC |5kN

7.14 Mitningar 1 provdock

Kanalen for kraftpdverkningen av buken skall dverensstimma med ISO
6487:1987

CFC: 1000 Hz
CAC: 5kN
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Tilliige 1 - Addendum_1

FASTSTALLANDE AV ISLAGKRITERIA

De erforderliga provningsresultaten specificeras i bilaga II, punkt 3.2.

o

22

HUVUDISLAGKRITERIUM (HEAD PERFORMANCE CRITERION,
HPC)

Vid beréring av huvudet skall detta islagkriterium berdknas for hela
tidsrymden, fran den forsta berdringen till det 6gonblick nir berdringen
upphor.

HPC i4r det maximala virdet av uttrycket:

(I:-t.)[(—t{ﬂfa.dtjl |

1l

dir « 4r den resulterande accelerationen (m/s’) i huvudets tyngdpunkt
dividerat med 9,81, registrerat som funktionen av tiden och filtrerat med en
kanalfrekvensklass pad 1000 Hz; t, och t, dr tva villkorliga tidpunkter mellan
tidpunkten for forsta berdringen och det 6gonblick déd berdringen upphor.

BROSTKORGISLAGKRITERIA

Brostkorgutbdjning: den maximala brostkorgutbdjningen 4r det maximala
vardet av utbdjningen for nigot av revbenen, faststillt med brostkorgens
forskjutningstransduktor och filtrerat med en kanalfrekvensklass pa 180 Hz.

Viskostkriterium: den maximala viskdsresponsen dr det maximala virdet av
VC pa nagot av revbenen, berdknat som produkten av det 6gonblick d& den
relativa brostkorgkompressionen (i férhallande till den halva brostkorgen) och
kompressionshastigheten ~ som  hdrleds fran  differentieringen  av
kompressionen, filtrerat med en kanalfrekvensklass pd 180 Hz. | denna
beriakning &r standardbredden for halva  brostkorgen 140 mm.

-2} )

dir D (m) = revbensutbdjning
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For berdkning anvinds den algoritm (rdknemetod) som ir foreskriven i detta
tillagg, addendum 2.

KRITERIUM FOR SKYDD AV BUKEN

Den maximala bukkraften dr det maximala virdet av summan av de tre krafter
som mits av en transduktor som placeras 39 mm under ytan pa
kollisionssidan, CFC = 600 Hz.

BACKENISLAGKRITERIUM

Den maximala kraften av blygdbenssammanfogningen (pubic symphisis peak
force, PSPF) ar den maximala kraften som mits av en belastningscell vid
bickenbenets  blygdbenssammanfogning och  filtrerad med en
kanalfrekvensklass p4 600 Hz.
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illagg 1 - Addendum 2

(Reserverad for en inledning av berdkningsmetoden (algoritm) f6r viskoskriterium)
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Tilliigg 2

SPECIFIKATIONER FOR DEN MOBILA DEFORMERBARA BARRIAREN

1.1

1.4

1.5

t9

2.1.1

2.1.

[}

2.1.

(V3]

SPECIFIKATIONER FOR BARRIAREN

Totalvikten skall vara 950 + 20 kg.

I.opvagnens spérvidd fram och bak skall vara 1500 + 10 mm.

L.opvagnens axclavstind skall vara 3000 + 10 mm.

Tyngdpunkten skall vara beldgen inom 10 mm frdn det lingsgiende lodrita
mittplanet, 1000 + 30 mm bakom framaxeln och 500 + 30 mm &ver marken
(jorden).

Avstandet mellan provkroppens framsida och barridrens tyngdpunkt skall vara
2000 + 30 mm.

SPECIFIKATIONER FOR PROVKROPPEN

Geometriska egenskaper

Provkroppen bestdr av sex fristdende sammanfogade delar; delarnas form.,
storlek och placering visas 1 figur 1.

Den deformerbara islagzonen skall vara 1500 + 10 mm bred och 500 + 5 mm
hog.

Frihojden for kollisionszonen skall vara 260 mm + S mm, mitt stillastiende
fore islaget, jamfor i Gvrigt med artikel 4.

Det skall finnas sex deformerbara element, uppdelade i tva rader om tre
element. Alla elemenet skall ha samma bredd (500 + 5 mm) och samma hé&jd
(250 + 3 mm); djupet for elementen i den Gvre raden skall vara 440 + S mm
medan djupet for elementen i den nedersta raden skall vara 500 + 5 mm. ~

Materialspecifikationer

Provkroppen skall vara gjord av perforerad aluminium. Andra material kan
anvidndas fOrutsatt att samma resultat sisom beskrivits i punkt 2.3 har

godkints av provningsorganet. Under alla omstidndigheter skall provdockans
typ vara angiven i provningsrapporten.

Deformationsegenskaper
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2.3 Avvikelser kan tillitas fran de kraftaviedande korridorerna som karakteriserar
provdockans styvhet - sisom angivits 1 detta tilldgg, bilaga 2 - {orutsau:

23.1.1 att avvikelsen intréffar efter kollisionen bérjat och innan deformeringen av
provdockan ar lika med 150 mm:

2.3.1.2  att avvikelsen inte 6verstiger 50 % av det ndrmast 6gonblickliga foreskrivna
gransviérdet 1 det angridnsande omradet;

2.3.1.3 att forskjutningen motsvarande varje avvikelse inte Gverstiger 35 mm av
utbdjningen, och att summan av dessa forskjutningar inte Sverstiger 70 mm
(se figur 2), samt

23.1.4 att summan av den energi som crhdlls genom avvikelser utanfor det
avgrinsade omradet, inte dverstiger 5 % av bruttoenergin for detta block.

232 Del 1 och 3 dr identiska. Deras styvhet 4r sidan att deras kraftutbojningskurva
ligger inom det skuggade faltet 1 figur 2, kurva 2a.

233 Del S och 6 &r identiska. Deras styvhet dr sadan att deras kraftutbsjningskurva
ligger inom det skuggade faltet i figur 2, kurva 2d.

234 Styvheten hos del 2 dr siddan att dess kraftutbdjningskurva ligger inom det
skuggade filtet 1 figur 2, kurva 2b.

235 Styvheten hos del 4 4r sidan att dess kraftutb6jningskurva ligger inom det
skuggade faltet 1 figur 2, kurva 2c.

23.6 Kraftutbdjningen for provdockan i sin helhet skall ligga inom det skuggade
tiltet i figur 3, kurva 2c.

2.3.7 Kraftutbdjningskurvorna skall kontrolleras vid en provning, vilken beskrivs i
detta tilldggs addendum, och skall bestd i ett islag med enheten mot en
dynamometrisk barridr vid 35 + 2 km/h.

238 Den energi! som sprids mot del 1 och 3 under testet skall vara lika med 10 + 2
kJ f6r var och en av dessa delar.

239 Den energi som sprids mot del 5 och 6 skall vara lika med 3,5 kJ + 1 kJ for
var och en av dessa delar.

2.3.10 Den energi som sprids mot del 4 skall vara lika med 4+ 1K)

2311 Den energi som sprids mot del 2 skall vara lika med 14 + 2 kl.

De angivna energimingderna ar de energimingder som sprids av systemet nidr provdockans
deformation dr maximal.
33



2.3.12 Den totala spridna energin vid kollisionen skall vara lika med 45 + SkJ.

2.3.13 Provdockans deformation mitt efter provningen i niva B (figur 1) skall vara
lika med 330 + 20mm.

Uppbyggnaden av provkroppen pé den mobila deformerbara barridren

500 500 500 500
—{}—s0

250 5 6

250

300 MARKNIVA

DEL A-A
Lo
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Figur 2

Kraftutbdjningskurvor
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F (kN)
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P55
40 Q 30 25.5
Q R 30 15.5
20 p | S LT S8 0 ‘
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BLCOK § OCH 6
F (kN)
d f
To 25
U 16 165
V 30 255
W 30 205
X 16 115
Y 3 0
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SUMMAN AV ALLA BLOCK

Notering: Under kontrollen skall belastningen som mits for del 1 och 3 och for del 5 och
6, intc avvika med mer @n 10 % f6r en given utbdjning.
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2.1

2.2

221

222

OMRADE

Detta addendum innehdller anvisningar for provning av den mobila
deformerbara barridren. Den godkdnnande myndigheten ansvarar {6r att den
mobila deformerbara barridren uppfyller specifikationerna genom att utfora en

islagprovning mot en dynamometrisk vidgg som halls uppe av en fast, sty
barriir. .

INSTALLERING
Provningsomrade

Provningsomraddet skall vara tillrackligt stort for att rymma
framkomingsbanan for den mobila deformerbara barridren, den styva
barridren och den for provningen nddviindiga tekniska utrustningen. Den sista
delen av banan, &tminstone 5 meter innan den styva barridren, skall vara
vagrit, plan och jamn.

F v *ae > V..

Den styva barridren skall besta av ett block av armerad betong, minst 3 m bred
framtill och minst 1,5 m hég. Den styva barridrens tjocklek skall vara sidan
att den viager atminstone 70 ton. Framsidan skall vara lodrit, vinkelrit mot
framkormingsbanans axlar och tickta med belastningsceller som kan miita den
totala belastningen for varje del av den mobila deformerbara barridren vid
islagégonblicket. Mittpunkterna pé islagplattorna skall vara i en rit linje med
motsvarande punkter pd den valda mobila deformerbara barriiren; deras
kanter skall med 20 mm, vara fria frin angrinsande omrdden. Cellernas
uppsittning och plattornas ytor skall 6verensstimma med reglerna i bilagan
till ISO 6487:1987. Da ytskydd anvinds, far det inte férsdmra transduktorns
respons.

Den styva barridren skall antingen vara fastgjord i marken eller placerad pa
marken med, om sa dr nddvandigt, extra stoppanordningar for att férhindra att
den rubbas. En styv barridr som har belastningsceller med olika karakteristik
men med givna slutliga resultat. kan anvindas.

FRAMDRIVNING AV DEN MOBILA DEFORMERBARA
BARRIAREN '
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4.1

n
—

Vid islagogonblicket skall den mobila deformerbara barridren inte lingre
paverkas av ndgon extra styr- cller framdrivningsanordning. Den skall ni
hindret i en vinkelrit bana mot kollisionsbarriiiren. Islagets inriktning skall ha
cn noggrannhet pa 10 cm.

MATINSTRUMET

Hastighcet

Islaghastigheten skall vara 35 + 2 km/h. Mitinstrumentet som anvinds for att
registrera islaghastigheten skall ha en noggrannhet pa 1 %.

Belastningar

Mitinstrumenten skall uppfylla de i ISO 6487:1987 angivna kraven.

CFC for alla block =60 Hz
CAC for block 1 och 3 = 120 kN
CAC for block 4, 5 och 6 = 60 kN
CAC for block 2 ' = 140 kN
Accelerering

.Accelereringen i den ldngsgéende riktningen skall mitas i en position som

inte utsétts for deformering. Instrumenteringen skall uppfylla ISO 6487:1987
med foljande specifikationer: .

CFC 1000 Hz (fore integration)

CFC 60 Hz (efter integration)

CACS0¢

ALLMANNA SPECIFIKATIONER FOR BARRIAREN

De individuella specifikationerna fo6r varje barridr skall vara i
dverensstimmelsc med tilldgg 2, punkt 1 och skall registreras.
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6.1

6.2

ALLMANNA SPECIFIKATIONER FOR TYPEN AV DEN ANVANDA
PROVKROPPEN

Lampligheten att anvinda en typ av provkropp skall anses vara bekriftad, da
utfallet frdn var och en av de sex belastningscellerna, avger signaler som vid
registrering overensstimmer med de angivna kraven i tilldgg 2, punkt 2.2.

Provdockor skall vara forsedda med fortlépande serienummer samt
tillverkningsdatum.
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TEKNISK BESKRIVNING AV SIDOKOLLISI

Tilligg 3

ALLMAN BESKRIVNING

Dimensionen och vikten av provdockan motsvarar en vuxen man till 50 %,
utan underarmar.

Provdockan bestdr av ett metall- och plastskelett tickt av gummi, plast och
skum, som simulerar huden.

Den 1 detta direktiv foreskrivna provdockan, inklusive instrumentering och
kahibrering, finns beskriven i tekniska ritningar och i en bruksanvisning!
KONSTRUKTION

I:n dversikt av provdockan ges 1 detta tilldgg. figur 1. tabell 1.

Huvud

Dackans huvud visas som del nr. 1 1 detta tillagg, figur 1.

PR . f . ge . . .
Huvudet bestdr av ett aluminiumskal tickt av en smidig vinylhud. P4 insidan
av skalet som 4r ihdligt finns den triaxiala accelerometern och barlasten.

Hals

Halsen visas som del nr. 2 i detta tillagg, figur 1.

Halsen bestar av ett mellanstycke mellan huvudet och halsen, ett mellanstycke
mellan halsen och brostkorgen och ett mittstycke som inbordes forbinder de
tva mellanstyckena.

Mellanstycket mellan huvudet och halsen (del nr. 2a) och mellan halsen och
brostkorgen (del nr. 2c), bestar bida tva av tva aluminiumskivor. vilka iir

sammanfogade med en halv klotformig skruv och dtta mellanlager av gummi.

Den cylindriska mittdelen (del nr. 2b) dr gjord av gummi.

Tills publicering av lampliga 1SO-standarder, kan dessa dokument (EUROSID-1 User's Manual,
daterad november 1990) rekvireras frin TNO Road Vehicles Research Institute, P.O. Box 6033, 2600
JA Schoemakerstraat 97. 2628 VK Delft, Nederlinderna.
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Halsen ir fastgjord pa halsbeslaget. vilken visas som del nr. 3 1 deua tillsigg.
figur 1.

o0

Vinkeln mellan halsbeslagets tva vtor dr 23 grader. Da skulderblocket lutar 5
grader bakét, blir den resulterande vinkeln mellan halsen och éverkroppen 20
grader.

Skuldran visas som del nr. 4 i detta tilldgg. figur |.
Skuldran bestdr av ett skulderblock. tva nyckelben och ett axelhélje.

Skulderblocket (del nr. 4a) bestar av ett mellanligg av aluminium. en
aluminiumplatta éver och en aluminiumplatta under mellanrumsblocket.

Nyckelbenen (del nr. 4a) ir gjorda av polypropylen. Nyckelbenen hidHs
tillbaka 1 neutral stdllning av tvd elastiska band (del nr. 4c). vilka iir
fastspinda pd baksidan av skulderblocket. P3a ytterkanten av de (va
nyckelbenen finns en anordning vilken gor det mojligt att stilla in armarna i
olika standardstéllningar. :

Axelholjet (del nr. 4d) dr gjord av ldgtryckspolyetylen skum och ar fastgjord i
skulderblocket.

Brostkorgen
Brostkorgen visas som del nr. 5 i detta tilldgg. figur 1.

Brostkorgen bestdr av en styv ryggrads- och brostkorgsldda och tre identiska
revbensmoduler.

Ryggrads- och brostkorgslddan (del nr. Sa) ar gjord av stal. P baksidan ar det
monterat en blyfylld stédplatta av plast (del nr. 5b).

Oversidan av ryggrads- och brostkorgsladan har en lutning pa 5 grader bakat.

En revbensmodul (del nr. 5c¢) bestar av ett revben av stadl tickt av
hudsimulerande polyuretan skum (del nr. 5d). monteringsenhet {6r kolv och
cvlinder (del nr. Se) som sammanldnkar revbenet och ryggradsladan. en

hydraulisk ddmpare (del nr. 5) och en styv dimparfjider (del nr. Sg).

I monteringsenheten f6r kolv och cylinder dr det inbyggt en trimningstjider.
(del nr. Sh).

En forskjutningstransduktor (del nr. 5i) kan monteras pd framsidan av
cylindern och anslutas till revbenets insida.

11



2.6.3

2.84

285

294

Armar

Armarna visas som del nr. 61 detta tllidgg, figur 1.

Armarna har ctt plastskelett som idr tickt av "kot™ av polyurctan och hud av
PVC.

Sammanfogningen mellan skuldran och armen ger mdojlighet till skilda
positioner for armen med en vinkel pa 0°, 40° och 90° vid torso-linjen.

Skulder/armsammanfogningen ger endast mgjlighet till strickning och
bojning.

Korsryggen

Korsryggen visas som del nr. 7 i detta tilldgg, figur 1.
Korsryggen bestar av cn massiv gummicylinder med tva tillslutningsplattor av
stal i var dnda, samt en stdlkabel inne i cylindern.

Buken
Buken visas som del nr. 8 1 detta tilldgg, figur 1.

Buken bestdr av cn gjuten metalldel och ett Overtickande hélje av
polyuretanskum.

Den centrala delen av buken dr en gjuten metalldel (del nr. 8a). En
6vertickande platta dr monterad ovanpa den gjutna delen.

Det overtickande holjet (del nr. 8b) 4r gjort av polyuretanskum. En bojd
gummiplatta fylld med blykulor dr inlagd i skumhéljet pa bada sidor.

Mellan skumhéljet och den styva gjutna metalldelen pa varje sida om buken,
kan antingen monteras tre krafttransduktorer (del nr. 8c) cller tre "attrapper",
vilka inte kan méta. ﬂ ‘

Bicken

Bickenet visas som del nr. 9 i detta tillagg, figur 1.

Biackenet  bestdr av et korsbensblock. tvi  bickenbensvingar
(backenbensvigg). tva hoftleder och ett skumholje.

Korsbenet (del nr. 9a) bestar av ctt blvfvilt aluminiumblock och en
aluminiumplatta monterad pa ovansidan av detta block.

Backenbensvingarna (del nr. 9b) dr gjorda av polyuretan.
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295

296

29.7

2.10
2.10.1

2.10.2

2.103
2.11
2.11.1

2.11.2

Héftledena (del nr. 9¢) dr gjorda av stil. De bestir av en 6vre larbensdel och
en kulled, vilka dr sammanfogade med en axel genom dockans H-punkt.

Huden (del nr. 9d) ir gjord av PVC-hud och ir fylld med polyuretanskum. P4
H-punkten ir huden ersatt av en stor cylinder av polyuretanskum med 6ppna
celler (del nr. 9¢), som ir fastgjord till en stalplatta, vilken i sin tur ir fastgjord
pa bickenbensvingen med en axel genom kulleden.

Bickenbensvingarna dr sammanfogade vid blygdbenssammanfogningen med
en krafttransduktor (del nr. 9f) eller en "attrapp" transduktor. ‘

Ben

Benen visas som del nr. 10 i detta tilldgg, figur 1.

Benen bestir av ctt metallskelett tickt av ett hudsimulerande polyuretanskum
och hud av plast.

Kni- och fotlederna kan endast bdjas och strickas.
Drikten
Driikten visas som del nr. 11 i detta tilligg, figur 1.

Drikten ir gjord av gummi och téicker skuldromna, brostkorgen, évre delen av
armarna, buken och korsryggen, samt dvre delen av biickenet.
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Figur |

SIDOKOLLISIONSPROVDOCKANS KONSTRUKTION
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Huvud
Hals

Mellanstycke mellan huvudet och halsen

Mittstycke

Mellanstycke mellan hals och bréstkorg

Halsbeslag
Skuldra
Skulderblock
Nyckelben
Elastiskt band
Shoulder cap
Brostkorg
Brostkorgsladan
Stédplatta
Revbensmodul
Revben tickt med hud

Monteringsenhet for kolv och cylinder

Dampare

Déamparfjader
Instillningsfjider
Forskjutningstransduktor
Am

Korsrygg

Buk

Central gjuten del
Hudévertickande del
Krafttransduktor
Bicken

Korsben
Bﬁckenbensvi.nge
Hoftled
Hudovertickande del
Skumblock fér H-punkt
Krafttransduktor

Ben

Drikt
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MONTERING AV PROVDOCKAN
Huvud-hals

Det foreskrivna vridmomentet {6r de halvklotformiga skruvarna for montering
av halsen dr 10 Nm.

Huvudet monteras med tre skruvar pd mellanplattan for huvud/hals.

Halsens mellanplatta for hals/brostkorg monteras pa halsbeslaget med fyra
skruvar.

Hals-skuldra-brostkorg
Halsbeslaget monteras pa skulderblocket med fyra skruvar.

Skulderblocket monteras pa ovansidan av ryggrads- och brostkorgslidan med
tre skruvar. ’

Skuldra-arm

Armarna kan monteras pad nyckelbenen och justeras med en skruv och ett
lager. Det foreskrivna vridmomentet for att hélla fast armen i den givna
standardpositionen ar 0.6 Nm.

Brostkorg-korsrygg-buk

En korsryggstillsats monteras med tvad skruvar nedtll pa ryggrads- och
brgstkorgsladan.

Korsryggstillsatsen monteras med tvd skruvar pd den o6vre delen av
korsryggen. ‘

Den 6vre utstdende kanten pa den gjutna mittersta buktillsatsen ar fastspand
mellan korsryggstillsatsen och korsryggen.

Korsrygg-biacken-ben
Korsryggen monteras pa den undre korsryggsplattan med tre skruvar.

Den undre korsryggsplattan monteras pa béckenets korsbensblock med tre
skruvar.

Benen monteras pa den 6vre delen av béackenets larben-hoftled med en skruv.

Benen kan sittas ihop och justeras med hjélp av gangjérn i knd och fotleder.
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4. HUVUDSPECIFIKATIONER

4.1 Vikt
412 Vikten av provdockans huvudkomponenter visas i detta tillidgg, tabell 2.
Tabell 2 - Vikten av provdockans komponenter

Komponent Vikt (kg) Viktigaste innehall

Huvud 40+04 Komplett  huvud, inklusive triaxial
accelerometer

Hals 1,0+ 0,1 Hals, exklusive halsbeslag

Brostkorg 224+1,5 Halsbeslag, skuldror, armens
fastgoringsskruv, spine  box platta,
revbensmoduler, transduktorer for
revbensutbdjning,  korsryggstillsats, axel
hélje, central gjuten bukdel, bukens
krafttransduktorer, 2/3 av drikten.

Amm 1,3+0,1 Overarm, inklusive armens instillningsplatta
(var for sig)

Buk 50+0,5 Huddverdrag till buken samt korsrygg

Bicken 20+1,0 Korsbensblock, undre  korsryggsplatta,
héfternas kulleder, ovre larben,
bidckenbensvingar,  krafttransduktor  for
blygdben, huddverdrag for bécken, 1/3 av
drékten.

Ben 12,5+ 1,0 Fot, under- och oOverben samt hud i
forbindelse med den 6vre delen av larbenet
(var for sig).

Summa 72+0)5

42 Huvudmatt

4.2.1 De viktigaste métten for sidokollisionsprovdockan (inklusive drékten), enligt

detta tillagg, figur 2, ges i detta tilldgg, tabell 3.
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Figur 2 - Provdockans viktigaste mattangivelser

(se tabell 3)
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Tabell 3 - Provdockans viktigaste méttangivelser

49

Parameter Mattangivelse (mm)
Sitthojd 904 + 7
2 Site for skulderled 557+5
3 Site for underkanten av nedersta revbenet 3575
4 Site for arm | 242 +5
5 Site for H-punkt 98 +2
6 Underlag till site, sittande 456 + 5
7 H-punkt till huvudets tyngdpunkt 687 +5
8 H-punkt till mitten av 6versta revbenet 393+3
9 H-punkt till mitten a\; mittersta revbenet 337+3
H-punkt till mitten av nedersta revbenet 281 +£3
H-punkt till mittdelen av bukens krafttransduktor 180+3
H-punkt till mittdelen av blygdbenssammanfogningens
krafttransduktor 14 +2
Huvudets bredd 154 +2
Skulder/armbredd 482 + 5
Brostkorgens bredd 330+5
Bukens bredd 290+5
Béckenets bredd 3555
Halsens diameter 80+2
Huvudets djup 201 5
Bréstkorgens djup 276 + 5
21 Bukens djup 204 +5
2 Biickenets djup 24515
23 Baksidan av bakdelen till H-punkten 157 +2
24 Baksidan av bakdelen till framsidan av kndet 610+5
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INTYG FOR PROVUDOCKAN
Kollisionssidan

Beroende pa vilken sida av fordonet som skall utsittas for kollisionen, skall
provdockans komponenter bestyrkas pa vinster eller héger sida.

Uppstéllningen av  revbensmodulerna  (inklusive  instrumenteringen),
krafttransduktorerna i buken och i blygdbenssammanfogningen skall stillas
om till kollisionssidan.

Instrumentering

Alla instrument skall stdllas in i enlighet med de i punkt 1.3 angivna
dokumentationskraven.

Alla instrumentkanaler skall uppfylla ISO 6487:1987.

Visuell kontrol

Alla provdockans delar skall kontrolleras visuellt for skador och om
nodvandigt ersittas innan tillstandsprovningen.

Allmiin beskrivning av provningsuppstillninge

-~

Figur 3 1 detta tilldgg visar provningsuppstillningen for alla
tillstandsprovningar for sidokollisionsprovdockan.

Provningarna pa huvudet, brostkorgen och korsryggen utfors pa nedmonterade
delar av provdockan.

Provningarna pd skuldran, buken och bickenet utfors pd den kompletta
provdockan (utan drdkt). Vid dessa provningar anbringas dockan pa en plan

yta med tva teflonfolier, hdgst 2 mm tjocka, mellan dockan och underlaget.

Alla delar som skall bestyrkas, skall forvaras i provrummet under minst 4
timmar innan provningen, vid en temperatur pd mellan 18°C till 22°C.

Uppehallet mellan tva upprepade tillstandsprovningar skall minst vara i 30
minuter.

Huvud
Huvudet sldpps fran 200 + 1 mm pa en pian, styv islagyta.

Vinkeln mellan islagytan och huvudets symmetriplan (midsagittalplan) skall
vara 35° + 1°, sa att ett iskag kan ske pa éversidan av huvudet.
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5.7.1

Den resulterande maximala accelerationen av huvudet. tiltrerad med en CFC
1000. skall vara mellan 100 g och 150 g.

For att uppfylla kraven kan huvudislaget korrigeras genom dndring av
friktionsegenskaperna for 6vergdngen mellan hud och kranium (L. ex. genom
insmorjning med talkpuder eller PTFE-spray).

Hals
Halsens huvud-hals mellanstycke monteras pd en speciell  symmetrisk
huvudform. vilken har en vikt pd 3.9 + 0,05 kg (se figur 4).

Huvudformen och halsen monteras med 6versidan neddt pa undersidan av en
halsbo)ningspendel. som mojliggor sidororelser for systemet.

Halspendeln dr utrustad med en enaxial accelerometer. monterad 1635 + 75
mm fran pendelns tyngdpunkt.

Halspendeln skall ces majlighet att fritt falla fran en hojd dir islaghastigheten
uppndr 3.4 + 0.1 m/s, mitt pa den plats dir accelerometern ir placerad.

Halspendelns hastuighet minskas fran islaghastigheten ull noll med en limphg
anordning, saledes faller tiden {6r minskningen av hastigheten inne i den
korridor som specificeras i detta tillagg, figur 5. Alla kanaler skall registreras
med ISO CFC 1000 filter och filtreras digitalt med CFC 60.

Huvudformens maximala utbdjningsvinkel 1 forhallande ull pendeln skall vara

31 + 5 grader och skall intrdffa mellan 50 och 62 ms.

Den maximala forskjutningen av huvudformens tyngdpunkt skall i sido- och
lodrat riktning vara 97 + 10 mm respektive 26 + 6 mm.

Halsens utforande kan justeras genom att byta ut de cylinderformade
stddpunkter som didmpar islaget mot stodpunkter av en annan fasthet.

Skuldra

For att forflytta nvckelbenet {framat. krivs att lingden pa det clastiska bandet

justeras, sa att en kraft pd mellan 27.5 N och 32,5 N appliceras 1 en riktning

framdt med 4 + 1 mm frdn den yttre kanten av nyvckelbenet i samma plan som
nyckelbenets forflvttning.

Dockan anbringas pa en plan, vagrit, styv yta utan rvegestod.  Brostkorgens
ldge skall vara lodrit och armarna skall stillas in 1 en vinkel pd 407 1+ 2% framiu
fran lodriit. Benen placeras vagrit.
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Provkroppen dir en pendel pid 234 1 0.2 kg och med en diameter pa 152 + 2
mm. Provkroppen ir upphiingd i ctt styvt stativ med fyra kablar och med
provkroppens mitthinge dtminstone 3.5 m under stativet.

Provkroppen ér utrustad med en accelerometer. vilken dr féljsam med
islagriktningen och placerad i provkroppens axcl.

Provkroppen skall pendla fritt emot provdockans skuldra med en
islaghastighet pa 4,3 + 0,1 m/s. '

Islagriktningen skall vara vinkelrdt mot dockans lingdaxel (frimre-bakre
axel) och provkroppens axel skall sammanfalla med 6verarmens

vridningsaxel.

Provkroppens maximala acceleration, filtrerad med en CFC 180, skall vara
mellan 7,5 och 10,5 g.

Armar -

Det ar inte fastlagt nagot forfarande for dynamiskt godkinnande av armarna.
Brostkorgen

Varje revbensmodul godkinns scparat.

Revbensmodulen placeras lodrat i en fallprovningsstillning och
revbenscylindern spanns fast styvt pé stillningen.

Provkroppen ar en fritt fallande vikt pa 7.8 + 0,2 kg med en plan yta och en
diameter pa 150 + 2 mm.

Provkroppens mittlinje skall vara i en rét linje med revbensplattans mittlinje.

Islaghastigheten skall vara 1,0, 2.0, 3,0, samt respektive 4.0 m/s, och far hégst
avvika med 2%.

Revbenets forskjutning skall mitas, forslagsvis med revbenets egna
forskjutningstransduktor.

Revbenens krav for godkidnnande anges 1 detta tilidgg, tabell 4.

Revbensmodulens utférande kan justeras genom att byta ut trimningsfjddern
inne 1 cylindern mot en fjdder med en annan styvhet.

Tabell 4 - Krav for godkédnnande av den kompletta revbensmodulen



Islaghastighet (m/s) Forskjutning (mm)
Minimum Maximum
1.0 ’ 10,0 14,0
2.0 23.5 27.5
%.()' » . 36,0 1 o 4(),() T
4.0 46,0 51,0
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Korsryggen

Korsryggen monteras pd den sirskilda symmetriska huvudformen f{6r
godkidnnande, med en vikt pd 3,9 + 0,05 kg (se figur 4).

Huvudformen och korsryggen monteras med Oversidan nedédt pa undersidan
av halsbojningspendeln, hirav mojliggérs rorelser i sidled.

Halspendeln 4r utrustad med en enaxial accelerometer som 4r monterad 1655
+ 5 mm fran pendelns upphingningspunkt.

Halspendeln skall kunna falla fritt frin en hojd som uppnir en islaghastighet
pd 6,05 + 0.1 m/s, mitt i den punkt dir accelerometern ar placerad.

Med hjilp av en lamplig anordning skall halspendelns hastighet minskas fran
islaghastigheten till noll. sdledes faller tiden f6r minskningen av hastigheten
inne 1 den korridor som specificeras i denna bilaga, figur 6. Alla kanaler skall

registreras med ISO 6487 CFC 1000 filter, samt vara digitalt filtrerade
med CFC 60.

Huvudformens maximala utbdjningsvinkel i férhallande till pendeln skall vara

+50 + S grader och skall intrdffa mellan 39 och 53 ms.

Den maximala forskjutningen av huvudformens tyngdpunkt skall i sido- och
lodrit riktning vara 104 + 7 mm respektive 33 + 7 mm.

Korsryggens utforande kan korrigeras genom édndring av langden.

Buken

Dockan anbringas pa en plan, vagrit, styv yta utan ryggstod. Brostkorgens
lige skall vara lodrat. medan armarna och benen skall placeras i vagrit ldge.

Provkroppen ir en pendel pd 23,5 + 0,2 kg och med en diameter pd 152 4
mm.

Pendeln 4r utrustad med ett vagrétt "armst6d"- provkroppshuvud pa 1.0 + 0.01

kg. Den samlade vikten av provkroppen med armstéd-provkroppshuvudet ér

24.5 + 0,2 kg. Det styva armstddet 4r 70 + 1 mm hogt, 150 + 1 mm brett och
53
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skall kunna tringa in atminstone 60 mm i buken. Mittlinjen av pendeln
sammanfaller med mitten av armstddet.

Provkroppen ar utrustad med en accelerometer som dr foljsam med
islagriktningen och placerad i provkroppens axcel.

Provkroppen skall pendla fritt emot provdockans buk med en islaghastighet pa
6.3+ 0,1 m/s.

Islagriktningen skall vara vinkelrdt mot dockans lingdaxel (framre-bakre
axel) och provkroppens axel skall sammanfalla med mitten av den mellersta
krafttransduktorn.

Provkroppens maximala kraft, berdknat fran provkroppens acceleration,
fitrerad med CFC 180 och multiplicerad med vikten av
provdockan/armstddet, skall vara mellan 9,5 och 11,1 kN. och intriffa mellan
9.8 och 11,4 ms. 3
De av bukens tre krafttransduktorer registrerade kraft-tidsforlopp skall
summeras och filtreras med CFC 600. Den maximala kraften for denna
summa skall var mellan 5,9 och 7,9 kN.

Bicken

Dockan anbringas pa en’ plan, vagrit, styv yta utan ryggstod. Bristkorgens
lage skall vara lodrit, medan armarna och benen skall placeras i vagrat lage.

Provkroppen &r en pendel med en vikt pa 23,5 + 0,2 kg och med en diameter
pa 152 + 2 mm.

Provkroppen &dr utrustad med en accelerometer som é&r foljsam med

. islagriktningen och placerad i provkroppens axel.

Provkroppen skall pendla fritt emot provdockans bdcken med en
islaghastighet pd 4,3 + 0,1 m/s.

Islagriktningen skall vara vinkelrdt mot dockans ldngdaxel (friamre-bakre
axel) och provkroppens axel skall sammanfalla med mitten av H-punktens

skumcylinder.

Provkroppens maximala kraft, beriknat frin provkroppens acceleration.
filtrerad med CFC 180 och multiplicerat med provkroppens vikt. skall vara
mellan 4,4 och 5.4 kN, och intriffa mellan 10,3 och 15,5 ms.

Kraften i blygdbenssammanfogningen, filtrerad med CFC 600. skall vara
mellan 1,04 och 1,64 kN och intriffa mellan 9.9 och 15.9 ms.

Ben
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5.13.1 Det &r inte fastlagt ndgot forfarande fér dynamiskt godkinnande av benen.
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Figur 3 - OVERSIKT AV PROVUPPSTALLNINGEN FOR GODKANNANDE AV
SIDOKOLLISIONSPROVDOCKAN
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Figur-4 - PROVUPPSTALLNING FOR GODKANNANDE AV HALSEN OCH
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Figur 5 - AVGRANSNING AV RETARDATIONS/TIDSKURVAN VID
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Figur 6 -

AVGRANSNING AV RETARDATIONS/TIDSKURVAN VID
GODKANNANDEPROVNING AV KORSRYGGEN
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INSTALLERING AV SIDOKOLLISIONSPROVDOCKAN

ALLMANT : -

Sidokollisionsprovdockan som skall anvdndas i foljande installering, ar
beskriven i detta direktiv, bilaga I, tillagg 3.

INSTALLATION
Justera benlederna sé att de endast stoder benet nér det stracks vagritt (1-2 g).

Kla provdockan med &tsittande, t6jbara bomullsunderkldder med korta drmar
och halvlanga byxor. En sko skall sittas pa vardera fot.

Provdockan skall placeras pd det yttersta sitet pd kollisionssidan, sdsom
beskrivits i specifikationen for sidokollisionsprovningar.

Provdockans symmetriplan skall sammanfalla med det lodrata mittplanet for
den foreskrivna sittplatsen.

Provdockans bicken skall placeras, s4 att en sidolinje som gar genom dockan
H-punkter, dr vinkelrdt mot sitets langsgdende mittplan. Linjen genom
dockans H-punkter skall vara vagrit med en lutning pa hogst + 2 grader.

Overkroppen skall bdjas framdt och direfter ldggas fullt tillbaka mot
ryggstodet. Dockans skuldror skall vara stillda helt bakat.

Oavsett provdockans sitesstidllning, skall vinkeln p& var sida mellan
Overarmen och torsons armreferenslinje vara 40° + 5° Torsons
armreferenslinje definieras som skérningslinjen pa det plan som tangerar
framsidan av revbenen och det ldngsgdende lodrita plan av provdockan som
innehéller provdockans arm.

Forarens korstdllning framkommer, utan att inkludera béckenet eller
overkroppens rorelser, placera provdockans hogra fot pd den inte nedtryckta
caspedalen med hilen vilande, s& ldngt fram som mgjligt, mot golvpanelen.
Placera vinsterfoten vinkelrdt mot underbenet med hidlen vilande mot
golvpanelen i samma sidolinje som den hégra hédlen. Placera provdockans
knin si att yttersidorna dr 150 £ 10 mm fradn dockans symmetriplan. Om det
Ar mojligt inom dessa begransningar, skall dockans lar vara 1 beroéring med
sateskudden. ‘
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For ovriga sitesplaceringar, utan att inkludera béackenets eller dverkroppens
rorelser skall provdockans hilar placeras sa langt fram som mojligt pa
golvpanelen utan att trycka ned sédteskudden mer 4n den trycks ned av benets
vikt. Placera dockans knin sé att yttersidorna dr 150 + 10 mm fran dockans
symmetriplan.
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Tilligg 5

PARTIELL PROVNING

SYFTE
Syftet med dessa provningar ir att bekrifta om ett modifierat fordon har minst

samma (eller bittre) energiupptagningsegenskaper som den fordonstyp som
¢odkints enligt detta direktiv.

FORFARANDE OCH INSTALLATIONER

Referensprovningar

Vid provningar anvdnds de vid - godkdnnande av fordonet utprovade
stoppningsmaterial, monterade i provningsfordonets nya sidokonstruktion; tva
dynamiska provningar utfors med tva olika provkroppar (sc figur 1).

Den i punkt 3.1.1 definicrade huvudformade provkroppen, skall kollidera med
en hastighet pad 24,1 km/tim, i1 det omrdde dir islag skett med EUROSID
huvudet vid godkdnnande av fordonet. Provningsresultat skall registreras och
HPC skall berdknas. Denna provning skall emellertid inte utféras da det vid
detta direktiv, bilaga 11 tillagg, 1 konstateras:

att det inte har skett ndgon berdring med huvudet, eller

att huvudet endast kom 1 beréring med rutan, forutsatt att rutan inte dr av
laminerat glas.

Den i punkt 3.2.1 definierade provdockan, skall kollidera med en hastighet pa
24,1 km/tim 1 det sidoomrade dar islag skett med EUROSID skuldran, armen
och brostkorgen vid godkédnnande av fordonet. Provningsresultatet skall
registreras och HPC skall berédknas.

Godkénnandeprovning

Med det nya stoppningsmaterialet, sdten, etc. som lagts fram for {orlingning
av godkinnande och monterats p& en ny sidokonstruktion pa fordonet, skall
provningar som beskrivits i punkterna 2.1.1.1 och 2.1.1.2 upprepas, de nya
resultaten skall registreras och HPC skall beraknas.

Om HPC virdet som berdknats {rdn resultaten av bada provningarna for
godkinnande ar lagre an HPC virdet som erhallits vid referensprovningarna
(som utfordes med de ursprungliga typgodkénda stoppningsmaterialen eller
sitena), skall utvidgning av godkénnandet beviljas.
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FOR ALLA ! PROVKROPP

Om det nya HPC virdet #r stérre 4n det virde som erhillits fran
referensprovningama, skall en ny provning i full omfattning (med anvéndning
av den féreslagna stoppningen/siitena/elc.) utforas.
PROVNINGSUTRUSTNING

Hu ad kropp (figur 1)

Denna anordning bestar av en fullt styrbar, styv, linjér provkropp med en vikt
pa 6.8 kg. Kollisionsytan éir halvklotformig med en diameter pa 165 mm.

Huvudformen skall vara utrustad med tvd acceleromectrar och en
hastighetsmatare, vilka kan m4ta virdena i islagriktningen.

Provkropp (figur 1)

Denna apordning bestir av en fullt styrbar linjér provkropp, den ir styv och
har en vikt pa 30 kg. Dess mitt och tvérsnitt visas i figur 1.

Provdockan skall vara utrustad med tvd accelerometrar och en
hastighetsmitare, vilka kan méta virdena i islagrikiningen.

SFARIK

HUVUDFO
MAD PRO :
KROPP
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IMPACT STATEMENT ON COMPETITIVENESS AND JOBS

Draft Council and Parliament Directive introducing provisions for the side-impact
resistance of motor vehicles and amending directive 70/156/EEC in respect of the type
approval of motor vehicles and their trailers.

L What is the main justification of the measure?

the reduction in serious and fatal injuries sustaineu by occupants of motor
vehicles and the harmonisation of national laws.

IL Characteristics of the companies involved. More particularly:
Do they include a large number of small and medium-sized businesses? No

Are there any significant concentrations in regions

- eligible for Member State regional aid? No
- eligible under the European Regional Development Fund? No

III.  What obligations are imposed on those companies?

To incorporate modifications (o the side structure of new vehicle designs to
withstand the impacting forces envisaged in this test procedure.

IV.  What obligations are likely to be imposed indirectly upon those companies
via the local authorities?

No additional obligation.

V. Do any special measures apply to small and medium-sized businesses? No

VI What is the foreseeable outcome:
- on company productivity?  No foreseeable effect.

- on jobs? No foreseeable effect.

VII. Have both sides of industry been consulted? Yes

Opinion of both sides of industry:  Subject 1o appropriate lead times, indusiry
could accept these measures.
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