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DYREKTYWA 96/79/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY
z dnia 16 grudnia 1996 r.

w sprawie ochrony oséb znajdujacych sie¢ w pojazdach silnikowych podczas zderzenia czotowego
i zmieniajaca dyrektywe 70/156/[EWG

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE],

uwzgledniajac Traktat ustanawiajgcy Wspdlnote Europejska, w
szczegblnosci jego art. 100a,

uwzgledniajac dyrektywe Rady 70/156/EWG z dnia 6 lutego
1970 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Cztonkow-
skich odnoszacych si¢ do homologadji typu pojazdéw silniko-
wych i ich przyczep ('), w szczegdlnosci jej art. 13 ust. 4,

uwzgledniajgc wniosek Komisji (%),
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego (%)

stanowigc zgodnie z procedura okreslona w art. 189b Trakta-
tu (%),

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

catkowita harmonizacja wymogéw technicznych dotyczacych
pojazdéw silnikowych jest konieczna w celu pelnego osiagnie-
cia rynku wewnetrznego;

w celu zmniejszenia liczby ofiar wypadkéw drogowych w
Europie konieczne jest wprowadzenie S$rodkéow ustawoda-
wezych zmierzajacych do maksymalnego zwigkszenia ochrony
os6b znajdujacych sie w pojazdach silnikowych podczas zde-
rzenia czolowego; niniejsza dyrektywa wprowadza wymogi
dotyczace testow na zderzenie czolowe, lacznie z kryteriami
biomechanicznymi, w celu zapewnienia wysokiego poziomu
ochrony podczas zderzenia czolowego;

celem niniejszej dyrektywy jest wprowadzenie wymogdw opie-
rajacych si¢ na wynikach badan przeprowadzonych przez Euro-
pejski Komitet Badawczy ds. Pojazdéw, umozliwiajacych usta-
nowienie kryteriéw testowania, ktore beda bardziej reprezenta-
tywne pod wzgledem faktycznych wypadkéw drogowych;

producenci pojazdéw potrzebuja pewnego czasu na wdrozenie
akceptowalnych kryteriéw testowych;

w celu uniknigcia powielania norm konieczne jest zwolnienie
pojazdéw, ktore spelniaja wymogi niniejszej dyrektywy, z ko-

(') Dz.U. L 42 z 23.2.1970, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona
dyrektywa Komisji 95/54/WE (Dz.U. L 266 z 8.11.1995, str. 1).
Dz.U. C 396 z 31.12.1994, str. 34.

Dz.U. C 256 z 2.10.1995, str. 21.

Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 12 lipca 1995 (Dz.U. C
249 7 25.9.1995, str. 50), wspdlne stanowisko Rady z dnia 28 maja
1996 r. (Dz.U. C 219 z 27.7.1996, str. 22) i decyzja Parlamentu
Europejskiego z dnia 19 wrzesnia 1996 r. (Dz.U. C 320 z
28.10.1996, str. 149). Decyzja Rady z dnia 25 pazdziernika 1996 r.

o~~~
NG
.

niecznosci spelniania obecnie zastapionych wymogdéw innej
dyrektywy w zakresie zachowania kola i kolumny kierownicy
w przypadku uderzenia;

niniejsza dyrektywa bedzie jedng z odrgbnych dyrektyw, kté-
rych przepisy nalezy spelni¢ w celu zapewnienia zgodnosci
pojazdéw z wymogami procedury homologacyjnej typu WE
okreslonymi w dyrektywie 70/156/EWG; w zwigzku z tym
przepisy dyrektywy 70/156/EWG dotyczace ukladow, czesci
skfadowych i urzadzen pojazdéw obowigzuja w stosunku do
niniejszej dyrektywy;

procedura dotyczaca okreslania punktu odniesienia w stosunku
do siedzen w pojazdach silnikowych jest okreslona w zalgczni-
ku 1T do dyrektywy Rady 77/649/EWG z dnia 27 wrzesnia
1977 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Panstw Czlonkow-
skich odnoszacych si¢ do pola widzenia kierowcéw pojazdow
silnikowych (°); w zwiazku z tym nie jest konieczne powtarza-
nie tego w niniejszej dyrektywie; niniejsza dyrektywa powinna
zawiera¢ odniesienie do dyrektywy Rady 74/297/EWG z dnia
4 czerwca 1974 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw Pafistw
Czlonkowskich odnoszacych si¢ do wyposazenia wnetrza po-
jazdow silnikowych (zachowanie ukladu kierowniczego w przy-
padku uderzenia) (°); zawiera si¢ odwolanie do Kodeksu Prze-
piséw Federalnych Stanéw Zjednoczonych Ameryki (),

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Do celéw niniejszej dyrektywy ,pojazd” ma znaczenie nadane
mu w art. 2 dyrektywy 70/156/EWG.

Artykut 2

1.  Zadne Pafistwo Cztonkowskie nie moze z przyczyn do-
tyczacych ochrony oséb znajdujacych si¢ w pojazdach podczas
zderzenia czolowego:

() Dz.U. L 267 z 19.10.1977, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona
dyrektywa Komisji 90/630/EWG (Dz.U. L 341 z 6.12.1990, str. 20).

() .U. L 165 z 20.6.1974, str. 16. Dyrektywa ostatnio zmieniona
dyrektywa Komisji 91/662/EWG (Dz.U. L 366 z 31.12.1991, str. 1).

() Kodeks Przepisow Federalnych Stanéw Zjednoczonych Ameryki
Pétnocnej, tytut 49, dzial V, czgs¢ 572.
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— odmoéwi¢, ze wzgledu na typ pojazdu, homologacji typu
WE lub krajowej homologacji typu, oraz

— zakaza¢ rejestracji, sprzedazy lub dopuszczenia do ruchu,
jezeli spelnia on wymogi niniejszej dyrektywy.

2. Z mocg od 1 pazdziernika 1998 r. Panstwa Czlonkow-
skie:

— nie mogg juz przyznawa¢ homologacji typu WE pojazdu
zgodnie z art. 4 dyrektywy 70/156/EWG,

— moga odméwi¢ przyznania homologacji krajowej typu po-
jazdu,

jezeli pojazd nie spelnia wymogdw niniejszej dyrektywy,

3. Ustgp 2 nie ma zastosowania w stosunku do typow
pojazdéw homologowanych przed 1 pazdziernika 1998 r. na
podstawie dyrektywy 74/297/EWG lub do kolejnych przedtu-
zefi tej homologadji typu.

4. Pojazdy homologowane zgodnie z niniejsza dyrektywa
uznaje si¢ za spelniajace wymogi pkt 5.1 zalacznika I do
dyrektywy 74/297/EWG.

5. Z mocg od 1 pazdziernika 2003 r. Panstwa Czlonkow-
skie:

— uznaja $wiadectwa zgodnosci nowych pojazdéw wystawio-
ne na podstawie dyrektywy 70/156/EWG za niewazne do
celow art. 7 pkt 1 tej dyrektywy, oraz

— mogg odmoéwié rejestracji, sprzedazy lub dopuszczenia do
ruch nowych pojazdéw, ktére nie sg zaopatrzone w $wia-
dectwo zgodnosci na podstawie dyrektywy 70/156/EWG,

jezeli wymogi niniejszej dyrektywy, lacznie z ppkt 3.2.1.2 i
3.2.1.3 zalgcznika II, nie s spetnione.

Artykut 3

W czgdci [ zalgeznika IV do dyrektywy 70/156/EWG tabele
uzupelnia si¢ w sposéb nastepujacy:

Przedmiot Dyrektywa nr

Odniesienie do Dz.U.

Stosowanie

M M M N N N O (0] (0] (0]

1 2 3 1 2 3 1 2 3 4

53 | Op6r przy zderzeniu czolowym 96/.../WE

Artykut 4

W ramach dostosowania niniejszej dyrektywy do postepu tech-
nicznego Komisja:

a) dokonuje przegladu dyrektywy w ciggu dwoch lat od daty
wymienionej w art. 5 ust. 1 w celu zwigkszenia predkosci
testowej oraz uwzglednienia pojazdéw kategorii N.. Przeglad
obejmie migdzy innymi dane uzyskane z badan wypadkéw,
wyniki testow zderzefi samochodéw w warunkach natural-
nych, relacje kosztéw do korzysci oraz, w szczegdlnosci,
istniejace wymogi odnosnie do wynikéw (zaréwno biome-
chaniczne, jak i geometryczne) oraz dodanie nowych wy-
mogoéw dotyczacych zabezpieczenia przestrzeni dla ndg
pasazerow na przednim siedzeniu. W ramach przegladu
Komisja zbada potencjalne korzyici w zakresie ochrony
osob znajdujacych si¢ w pojezdzie oraz techniczne mozli-
wosci zwigkszenia testowej predkosci i rozszerzenia zakresu
niniejszej dyrektywy na pojazdy kategorii N,. Z wynikow
tego przegladu Komisja sporzadzi sprawozdanie i przedstawi
je Parlamentowi Europejskiemu i Radzie;

b) przed koficem 1996 r. dokonuje przegladu i, jezeli to
wlasciwe, uzupelnia dodatek 7 do zalgcznika II, aby uwz-

gledni¢ testy oceniajagce dotyczace stawu skokowego mane-
kina Hybrid 1II, facznie z testami pojazdu;

¢) przed koficem 1997 r. dokonuje przegladu i, gdzie towlas-
ciwe, uzupelnia wartosci graniczne dla uszkodzen szyi (jak
wyszczegblniono w ppkt 3.2.1.2 1 3.2.1.3 zalacznika II) na
podstawie wartosci odnotowanych w czasie testéw homolo-
gacyjnych typu oraz w trakcie badan wypadkéw i danych z
badan biomechanicznych;

d) wprowadza réwniez przed koficem 1997 r. niezbedne
zmiany w odrebnych dyrektywach w celu zapewnienia
zgodnosci procedury homologacyjnej typu i jej przedtuzenia
przewidzianych w tych dyrektywach z procedurami ustano-
wionymi w niniejszej dyrektywie.

Artykut 5

1. Panstwa Czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy
ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbgdne do wyko-
nania niniejszej dyrektywy nie pozniej niz do 1 kwietnia 1997
r. oraz niezwlocznie informujg o tym Komisje.
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Wspomniane przepisy zawieraja odniesienie do niniejszej dy-
rektywy lub odniesienie to towarzyszy ich urzedowej publika-
¢Gji. Procedura dokonywania odniesien okreslana jest przez
Panstwa Cztonkowskie.

2. Panstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji teksty podsta-
wowych przepiséw prawa krajowego przyjetych na podstawie
niniejszej dyrektywy.

3. Panstwa Czlonkowskie podejmuja Srodki niezbedne w
celu zapewnienia, iz wyniki testow homologacyjnych typu
przeprowadzanych przez ich wladze homologacyjne podawane
sa do publicznej wiadomosci.

Artykut 6

Niniejsza dyrektywa wchodzi w Zycie dwudziestego dnia po jej
opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Wspdlnot Europejskich.

Artykut 7

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 16 grudnia 1996 r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego
K. HANSCH

W imieniu Rady
I. YATES

Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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1. Wniosek o udzielenie homologacji WE
2 Homologacja typu WE
3. Modyfikacje typu i zmiany homologacji typu
4. Zgodnos$¢ produkeji z wymogami
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Zalgcznik 11 Wymogi techniczne
1. Zakres

2. Definicje

3. Wymogi

Dodatek 1: Procedura testowania

Dodatek 2: Wyznaczenie kryteriéw zachowania

Dodatek 3: Umiejscowienie i instalowanie manekinéw i dopasowanie systeméw ograniczajacych
ruchy

Dodatek 4: Procedura testowania z wozkiem

Dodatek 5: Technika pomiaru w testach pomiarowych: oprzyrzadowanie

Dodatek 6: Definicja granicy odksztatcen

Dodatek 7: Procedura certyfikacyjna dla dolnej czgsci konczyny i stopy manekina
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1.1.

1.2
1.3.

1.4.

2.2.
2.3.

2.4.

3.2.

3.3.

3.3.1.
3.3.2

ZALACZNIK 1
PRZEPISY ADMINISTRACYJNE DOTYCZACE HOMOLOGAC(]I TYPU POJAZDU

WNIOSEK O UDZIELENIE HOMOLOGAC]I WE

Zgodnie z art. 3 ust. 4 dyrektywy 70/156/EWG, wnioski o udzielenie homologacji WE typu pojazdu w zwigzku
z ochrong oséb znajdujacych si¢ w pojazdach silnikowych podczas zderzenia czotowego sktada producent.

Wzér dokumentu informacyjnego przedstawiony jest w dodatku 1.

Pojazd reprezentujacy typ pojazdu bedacy przedmiotem homologacji przekazuje si¢ stuzbie technicznej odpowie-
dzialnej za przeprowadzenie testéw homologacyjnych typu.

Producent ma prawo przedlozy¢ wszelkie dane i wyniki testow jako dowdd na to, ze z wystarczajgcym stopniem
pewnosci mozna uzyska¢ zgodno$¢ z wymogami.
HOMOLOGACJA TYPU WE

W przypadku gdy typ pojazdu spelnia odpowiednie wymogi, dokonuje si¢ homologacji typu WE na podstawie
art. 4 ust. 3 i, gdzie wlasciwe, art. 4 ust. 4 dyrektywy 70/156/EWG.

Wzor $wiadectwa homologadji typu zawarty jest w dodatku 2.

Kazdemu homologowanemu typowi pojazdu przyznaje si¢ numer identyfikacyjny typu zgodnie z zalacznikiem
VI do dyrektywy 70/156/EWG. To samo Pafistwo Czlonkowskie nie moze przyznal tego samego numeru
innemu typowi pojazdu.

W razie watpliwosci w celu sprawdzenia, czy dany pojazd spelnia wymogi niniejszej dyrektywy, uwzglednia sig
wszelkie dane lub wyniki testéw dostarczone przez producenta, ktére moga by¢ pomocne w ustaleniu waznosci
testu homologacyjnego przeprowadzonego przez organ wydajacy homologacje typu.

MODYFIKACJE TYPU I ZMIANY HOMOLOGAC]I TYPU

W przypadku zmian w typie pojazdu homologowanego na mocy niniejszej dyrektywy, stosuja si¢ przepisy art. 5
dyrektywy 70/156/EWG.

Jakakolwiek zmiana pojazdu majaca wplyw na ogdlny ksztalt konstrukeji pojazdu iflub jakiekolwiek podniesienie
masy wzorcowej o ponad 8 %, co w ocenie stuzb technicznych miatoby znaczny wplyw na wyniki testu,
wymaga powtérzenia testu zgodnie z opisem w dodatku 1 do zalacznika II.

Jezeli zmiany dotycza jedynie wyposazenia wnetrza, jezeli masa nie rozni si¢ o wigcej niz 8 % oraz jezeli liczba
poczatkowo zamontowanych w pojezdzie siedzen przednich pozostaje niezmieniona, nalezy wykonaé:

test uproszczony zgodnie z opisem w dodatku 4 do zalacznika II, iflub

test czgSciowy zgodnie ze wskazaniami stuzby technicznej w $wietle dokonanych zmian.

ZGODNOSC PRODUKCJI

Co do zasady nalezy podja¢ $rodki w celu zapewnienia zgodnosci produkcji zgodnie z przepisami art. 10
dyrektywy 70/156/EWG.
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Dodatek 1

Dokument informacyjny nr...

na podstawie zalacznika I do dyrektywy 70/156/EWG (') odnoszjcego sie do homologacji typu WE pojazdu w
odniesieniu do ochrony osob znajdujacych sie w pojazdach silnikowych podczas zderzenia czolowego

Nastepujace informacje, gdzie to stosowne, musza zostaé dostarczone w trzech egzemplarzach i zawieral spis tresci.
Rysunki muszg by¢ przedstawione w odpowiedniej skali i w odpowiednim stopniu szczegétowosci w formacie A4 lub w
folderze w formacie A4. Zdjecia, jezeli wystepuja, muszy pokazywal odpowiednio duzo szczegdtow.

Jezeli uklady, czeéci skladowe badz odrebne urzadzenia posiadajy sterowniki elektroniczne, musi by¢ dostarczona
informacja dotyczaca ich dzialania.

0.1.

0.2.

0.3.

0.4.

0.5.

0.8.

1.1.

1.6.

2.4.

2.4.2.

2.4.2.1.

2.4.2.2.

2.4.2.6.

2.4.2.7.

2.6.

7.2.

7.2.6.

Kwestie ogélne

Marka (nazwa producenta):

Typ i powszechnie stosowana nazwa handlowa:

Srodki pozwalajace na okre§lenie typu, jezeli jest zaznaczony na pojezdzie ():
Umiejscowienie tego oznaczenia:

Kategoria pojazdu (7):

Nazwa i adres producenta:

Adres(-y) montowni:

Ogélna charakterystyka budowy pojazdu
Zdjecia iflub rysunki pojazdu danego typu:

Umiejscowienie i uloZenie silnika:

Masy i wymiary (9 (w kg i mm) (patrz rysunek, stosownie do przypadku)

Zakres wymiaréw pojazdu (ogélnie):

Podwozie z nadwoziem:

Dhugodé ():

Szeroko§¢:

Prze$wit pod pojazdem (zgodnie z definicja zalacznika Il sekeji A ppkt 4.5.4 do dyrektywy 70/156/EWG):
Rozstaw osi:

Masa pojazdu z nadwoziem gotowego do uzytkowania lub masa podwozia z kabing, jezeli producent nie
montuje nadwozia (wraz z cieczg chlodzaca, olejami, paliwem, narzedziami, kolem zapasowym i kierowca)®

(maksymalna i minimalna dla kazdej wersji):

Rozklad masy miedzy osiami i, w przypadku naczepy lub przyczepy o osi centralnej, obciaZenie punktu
sprzegania (maksymalne i minimalne dla kazdej osi):

Kierowanie
Mechanizm i kontrola:

Zakres i metoda dostosowania kontroli kierowania, jezeli wystepuje:

(') Numery pozydji i przypisy podane w niniejszym dokumencie informacyjnym odpowiadajg numerom i przypisom wymienionym w
zalgczniku T do dyrektywy 70/156/EWG. Pozycje nieistotne do celéw niniejszej dyrektywy zostaly pominiete.



dyrektywa 76/115/EWG (tzn. numer homologadji lub raport z testu) (**):

Data, ewidencja

(*) Wylacznie lI)Jrzedme miejsce pasazera.

1 ) Niepotrze

ne skreslic.

(**) Wylacznie przednie siedzenia zewnetrzne.
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9. Nadwozie
9.1. Typ nadwozia:
9.2. Uzyte materialy i metody konstrukeji:
9.10. Wyposazenie wewnetrzne:
9.10.3. Siedzenia:
9.10.3.1.  Numer:
9.10.3.2.  Umiejscowienie i ulozenie:
9.10.3.5.  Wspdlrzedne lub rysunek punktu ,R” (*):
9.10.3.5.1. Siedzenic kicrowcy:
9.10.3.6.  Zaprojektowany kat nachylenia oparcia siedzenia:
9.10.3.6.1. Siedzenie kicrowcy:
9.10.3.6.2. Wszystkie pozostale miejsca siedzace ():
9.10.3.7.  Zakres poloZenia siedzenia:
9.10.3.7.1. Siedzenie kicrowcy:
poziomo pionowo
9.10.3.7.2. Wszystkie pozostale miejsca siedzace ()
poziomo pionowo
9.12. Pasy bezpieczefistwa iflub inne systemy ograniczania ruchdw
9.12.1. Numer i umiejscowienie paséw bezpieczefistwa i systeméw ograniczania ruchéw oraz siedzen, na ktérych
$3 one umiejscowione:
(R = siedzenie po prawej stronie, C = siedzenie Srodkowe, L = siedzenie po lewej stronie)
R/C/L Pelnie oznaczenie homologacji typu WE Wariant, jezeli wystepuje
Pierwszy rzad siedzen
Drugi rzad siedzefi itd.
Opcjonalne wyposazenie dodatkowe (np. dla sie-
dzefi o regulowanej wysoko$ci, urzadzenie do
obcigzania wstepnego itp.)
9.12.2. Poduszki powietrzne siedzenia przedniego:
- po stronie kierowcy  tak/niefjako wyposazenie dodatkowe (')
- po stronie pasazera  tak/niefjako wyposazenie dodatkowe (')
- §rodkowa tak/niefjako wyposazenie dodatkowe ()
9.12.3. Numer i umiejscowienie mocowania paséw bezpieczefistwa i potwierdzenie zgodnodci ze zmieniong
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Dodatek 2

MODEL
(maksymalny format: A4 (210 x 297 mm)

SWIADECTWO HOMOLOGAC]I TYPU

Piecze¢ organu dokonujacego homologacii typu

Komunikat dotyczacy

— homologadji typu (%)

— przedluzenia homologacji typu ()
— odmowy homologacii typu ()

— cofnigcia homologacii typu ()

pojazdufczesci skladowejjoddzielnego urzadzenia w odniesieniu do dyrektywy...[../WE, ostatnio zmienionej dyrekty-
wa...[..[WE.

Numer homologaci tYPUL ....ooouiiii e e
Uzasadnienie przedfUZenia: ............coooiiiiiiiiiiii
CZESC 1

0.1. Marka (nazwa producenta):

0.2.  Typ i powszechnie stosowana nazwa(-y) handlowa(-c):

0.3. Srodki pozwalajace na okreslenie typu, jezeli jest zaznaczony na pojezdziefczesci sktadowejfoddzielnym urzg-

dzeniw: (*) ()
0.3.1. Umiejscowienie tego oznaczenia:
0.4. Kategoria pojazdu (*):
0.5. Nazwa i adres producenta:

0.7. W przypadku czgci skladowych i oddzielnych urzadzefi — umiejscowienie i metoda przymocowywania znaku
homologadji typu WE:

0.8.  Adres(-y) montowni:

CZESC T

1. Dodatkowe informacje (jezeli wystepuja): (patrz uzupelnienie)
2. Stuzba techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie testow:
3. Data raportu z testow:

4. Numer raportu z testow:

5. Uwagi (jezeli sa): (patrz uzupelnienic)

6. Miejsce:

(') Niepotrzebne skregli¢.

() Jezeli $rodki pozwalajgce na okreflenie typu zawierajg litery niemajace zwigzku z opisem typéw pojazdu, czedci skladowej lub
oddzielnego urzadzenia objetych tym $wiadectwem homologadii, litery te zostang przedstawione w dokumencie za pomocg symbolu
7 (np. ABC?21237%),

() Zgodnie z definicjg w zalaczniku IT do dyrektywy 70/156/EWG.
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7. Data:

8. Podpis

9. W zalaczeniu wykaz do ewidencji homologacji typu przesylany wlaciwemu organowi, ktéry moina otrzymaé
na Zadanie.

Uzupelnienie

do $wiadectwa homologacji WE nr...

dotyczace homologacji typu pojazdu w odniesieniu do dyrektywy...[../WE

1. Dodatkowe informacje
1.1. Krotki opis typu pojazdu dotyczacy jego struktury, wymiardw, linii i materiatéw skladowych:
1.2. Opis systemu zabezpieczajacego zainstalowanego w pojezdzie:
1.3. Opis wewnetrznych ukladéw i wyposazenia, ktére moga wplywaé na testy:
1.4. Polozenie silnika: z przodufz tylu/centralnie (*)
1.5. Naped: na przednie kola/na tylne kola ()
1.6. Masa pojazdu przekazanego do testéw
05§ przednia:
05§ tylna:
tacznie:
5. Uwagi: (np. obowiazujace w stosunku do pojazdéw z ukladem kierowniczym lewostronnym i prawostronnymy)

6. Poduszki powietrzne siedzenia przedniego:

- po stronie kierowcy tak/nie ()
- po stronie pasazera tak/nie ()
- centralne tak/nie ()

(') Niepotrzebne skregli¢.
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1.1.

2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.6.1.

2.6.2.

2.6.3.

2.6.4.

2.6.5.

2.6.6.

2.7.

2.8.

ZALACZNIK 11

WYMOGI TECHNICZNE

ZAKRES OBOWIAZYWANIA

Niniejsza dyrektywa dotyczy pojazdéw kategorii M, o dopuszczalnym cigzarze catkowitym nieprzekraczajacym
2,5 tony, z wylaczeniem pojazdéw budowanych wicloetapowo w ilosciach nieprzekraczajacych ilosci okreslo-
nych dla malych serii; pojazdy cig¢zsze i pojazdy budowane wieloetapowo moga by¢ homologowane na zadanie
producenta.

DEFINICJE

Do celéw niniejszej dyrektywy:

LSystem zabezpieczajacy” oznacza elementy wyposazenia wnetrza lub urzadzenia majace na celu ograniczenie
ruchéw o0séb znajdujacych si¢ w pojezdzie oraz przyczynienie si¢ do zapewnienia spelnienia wymogéw

wymienionych w pkt 3 ponizej;.

Lyp systemu zabezpieczajgcego” oznacza kategori¢ urzadzen zabezpieczajacych, ktére nie réznig sie pod tak
istotnymi wzgledami jak np.:

— technologia,
— geometria, lub

— materialy, z jakich s3 wykonane;

,szerokos$¢ pojazdu” oznacza odleglos¢ miedzy dwoma plaszczyznami réwnoleglymi do $rodkowej plaszczyzny
podluznej oraz dotykajacymi pojazdu po obu stronach wspomnianej plaszczyzny, jednakze z wylaczeniem
lusterek bocznych, bocznych $wiatel obrysowych, wskaznikéw ci$nienia w oponach, kierunkowskazéw, swiatet
pozycyjnych, elastycznych blotnikéw oraz ugietej czesci bocznych plaszczyzn opon bezposrednio powyzej
punktu styku z podlozem;

LJnasuniecie” oznacza procent szerokosci pojazdu bedacy w bezposrednim kontakcie z czotem przeszkody;

,czoto deformujacej sie przeszkody” oznacza ulegajgcy zmiazdzeniu element montowany z przodu sztywnego
bloku;

Jtyp pojazdu” oznacza kategori¢ pojazdéw o napedzie silnikowym, ktére nie réznig si¢ pod nastgpujacymi
istotnymi wzgledami:

dlugos¢ i szerokos$¢ pojazddw, jezeli ma to ujemny wplyw na wyniki testu udarowego okreslone w niniejszej
dyrektywie;

konstrukcja, wymiary, linie i materialy cze$ci pojazdu z przodu plaszczyzny poprzecznej przechodzacej przez
punkt ,R” siedzenia kierowcy, jezeli ma to ujemny wplyw na wyniki testu udarowego zalecone w niniejszej
dyrektywie;

linie i materialy wewnetrznych $cian pomieszczenia dla pasazeréw oraz typ systemu zabezpieczajacego, jezeli
ma to ujemny wplyw na wyniki testu udarowego zalecone w niniejszej dyrektywie;

polozenie (przdd, tyl, Srodek) oraz orientacja (poprzeczna lub podtuzna) silnika;
masa bez obcigzenia, jezeli ma to ujemny wplyw na wyniki testu udarowego zalecane w niniejszej dyrektywie;

opcjonalne uklady lub elementy wyposazenia, jezeli ma to ujemny wplyw na wyniki testu udarowego zalecane
w niniejszej dyrektywie;

,pomieszczenie dla pasazerow” oznacza przestrzen mieszczgca osoby przebywajace w pojezdzie, ograniczong
dachem, podloga, Scianami, drzwiami, szybami zewnetrznymi oraz przegroda przednig i plaszczyzna tylnej
przegrody pomieszczenia lub plaszczyzna oparé siedzen tylnych.

,punkt R” oznacza punkt odniesienia okreslony przez producenta pojazdu dla kazdego siedzenia w stosunku
do konstrukgji pojazdu;
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2.9. .punkt H” oznacza punkt okreSlony dla kazdego siedzenia przez stuibe techniczng odpowiedzialng za
homologadje;
2.10. ,masa bez obcigzenia w stanie postoju” oznacza mas¢ pojazdu w stanie gotowosci do jazdy bez kierowcy,

pasazeréw i fadunku, ale z paliwem, olejem, narz¢dziami i kotem zapasowym (jezeli stanowia one standardowe
wyposazenie pojazdu dostarczane przez jego producenta);

2.11.  ,poduszka powietrzna” oznacza zainstalowane urzadzenie uzupelniajagce pasy bezpieczenstwa i systemy
ograniczajace ruchy oséb w pojazdach silnikowych, tzn. systemy, ktére w przypadku dzialajacego na pojazd
silnego uderzenia automatycznie rozwijaja elastyczna struktur¢ majacg na celu ograniczenie - poprzez sprezenie
zawartego w niej gazu - sily kontaktu jednej lub wigcej czesci ciala osoby znajdujacej si¢ w pojezdzie z
wnetrzem pomieszczenia dla pasazerdw.

3. WYMOGI

3.1. Ogolne warunki techniczne obowigzujgce w stosunku do wszystkich testow

3.1.1.  Punkt ,H” dla kazdego siedzenia okresla si¢ zgodnie z procedurg opisang w zalgczniku II do dyrektywy
77/649/EWG.

3.2. Warunki techniczne

3.2.1.  Kryteria odnotowanego zachowania si¢, zgodnie z dodatkiem 5, w sprawie manekinéw umieszczonych na
przednich siedzeniach musza spelniaé nastepujace warunki:

3.2.1.1. kryterium zachowania si¢ glowy (HPC) nie moze przekracza¢ 1000, a wynikowe przyspieszenie ruchu glowy
nie moze przekraczal 80 g przez okres dluzszy niz 3 ms. Przyspieszenie to musi by¢ obliczane w sposéb
skumulowany, z wylaczeniem odbicia glowy;

3.2.1.2. kryteria uszkodzenia szyi (NIC) nie moga przekraczal wartoSci podanych na rysunkach 1 i 2 ();

3.2.1.3. ruch zginajacy szyi wokét osi y nie moze przekraczal 57 Nm w rozciggnieciu (');

3.2.1.4. kryterium Scisnigcia klatki piersiowej (ThCC) nie moze przekracza¢ 50 mm;

3.2.1.5. kryterium drugiego stadium pelzania (V'C) dla klatki piersiowej nie moze przekraczaé 1,0 m/s;

3.2.1.6. kryterium nacisku na ko$¢ udowsa (FFC) nie moze przekraczaé kryterium czasu dzialania nacisku przedstawio-
nego na rysunku 3 w niniejszym zalaczniku;

3.2.1.7. kryterium sily Sciskania kosci piszczelowej (TCFC) nie moze przekraczaé 8 kN;

3.2.1.8. wskaznik kosci piszczelowej (TI), mierzony na gérze i na dole kazdej kosci piszczelowej, nie moze przekraczaé
1,3 w obu polozeniach;

3.2.1.9. ruch przesuwny stawéw kolanowych nie moze przekroczy¢ 15 mm.

3.2.2.  Ostateczne przemieszczenie si¢ kola kierownicy, mierzone w $rodku piasty kola kierownicy, nie moze
przekracza¢ 80 mm w kierunku pionowym do gory oraz 100 mm w kierunku poziomym do tyhu.

3.2.3. W trakcie testu zadne drzwi nie moga by¢ otwarte.
3.2.4. W trakcie testu nie moga zablokowac si¢ Zadne urzadzenia blokujace drzwi przednich.

3.2.5.  Po uderzeniu musi by¢ mozliwe bez uzycia narzedzi, z wyjatkiem tych, jakie sa konieczne do podtrzymania
masy manekina:

3.2.5.1. otwarcie przynajmniej jednych drzwi, o ile wystepuja, dla kazdego rzedu siedzen, a jezeli takich drzwi nie ma -
przesunigcie siedzen lub odchylenie ich oparé w celu umozliwienia ewakuacji wszystkich os6b znajdujacych sie
w pojezdzie; dotyczy to jednakze wylacznie pojazdéw posiadajacych dach o sztywnej konstrukeji;

3.2.5.2. uwolnienie manekinéw z systemu zabezpieczajacego, ktéry - w przypadku zablokowania - musi dawaé
mozliwos¢ odblokowania przy uzyciu maksymalnej sity 60 N wywieranej na $rodek urzadzenia odblokowujg-

cego;

3.2.5.3. usuniecie manekinéw z pojazdu bez regulowania siedzen.

(') Do dnia wymienionego w art. 2 ust. 2 warto$ci uzyskane dla szyi nie uznaje si¢ za kryteria wyniku pozytywnego/negatywnego do

celéw dokonania homologagji typu. Uzyskane wyniki odnotowywuje si¢ w raporcie z testéw i przedstawia organowi zatwierdzajacemu.
Po uplywie tego terminu wartosci okreSlone w niniejszym ustepie uznaje si¢ za kryteria wyniku pozytywnego/negatywnego, chyba
ze|dopoki alternatywne wartosci nie zostang przyjete zgodnie z przepisami art. 4 lit. c).



156 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 13/t. 18

3.2.6. W przypadku pojazdu na paliwo plynne w czasie uderzenia i po uderzeniu dopuszczalny jest jedynie niewielki
wyciek plynu z calego ukladu paliwowego. Jezeli po kolizji wystepuje staly wyciek plynu z jakiejkolwiek czesci
ukladu paliwowego predkosé tego wycicku nie moze przekraczaé 5 x 107*[kg[s; jezeli plyn z ukladu
doprowadzajacego paliwo miesza si¢ z plynami z innych ukladéw i nie mozna fatwo tych ptynéw rozdzieli¢
i zidentyfikowaé, nalezy w ocenie statego wycieku uwzgledni¢ wszystkie zebrane plyny.

Rysunek 1

Kryterium napiecia szyi
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Rysunek 2
Kryterium sily $cinajacej oddzialujacej na szyje
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Osiowa sila rozciggajaca (kN)
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Rysunek 3

Kryterium sily oddziatujacej na kos¢ udowy
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.2.1.

1.4.2.2.

1.4.2.3.

1.4.2.4.

1.4.2.5.

1.4.2.6.

1.4.3.

1.43.1.

Dodatek 1

PROCEDURA TESTOWANIA

INSTALOWANIE I PRZYGOTOWANIE POJAZDU

Podloze do testow

Obszar testowania musi by¢ odpowiednio duzy, aby pomiesci¢ tor najazdu, barier¢ i instalacje techniczne
niezbedne do testéw. Ostatnia cze$¢ toru, na odcinku co najmniej 5 m od bariery musi by¢ pozioma,
plaska i gladka.

Bariera

Czolo bariery sklada si¢ z deformujacej si¢ struktury zgodnie z definicia w dodatku 6 niniejszego
zalacznika. Czoto deformujacej si¢ struktury jest prostopadle z tolerancjg *+ 1° do kierunku jazdy pojazdu
uzytego do testu. Bariera jest przymocowana do masy nie mniejszej niz 7 x 10* kg, a jej czolo jest
pionowe z tolerancja do + 1°. Masa ta ma umocowanie w podlozu lub jest na nim polozona z
dodatkowymi urzadzeniami zatrzymujacymi dla ograniczenia jej przesuwania, jesli zachodzi taka potrzeba.

Kierunek ustawienia bariery

Kierunek ustawienia bariery jest taki, aby pierwszy kontakt pojazdu z bariera nastapil po stronie kolumny
kierownicy. W przypadku mozliwosci wyboru testu z pojazdem z ukladem kierowniczym prawostronnym
lub ukladem kierowniczym lewostronnym, test musi by¢ przeprowadzony przy uzyciu pojazdu z mniej
korzystnym ukladem kierowniczym, zgodnie z decyzja stuzby technicznej odpowiedzialnej za testy.

Ustawienie pojazdu w stosunku do bariery

Pojazd musi nasuwa¢ si¢ na barier¢ na odcinku 40 % + 20 mm.

Stan pojazdu
Ogélna specyfikacja

Pojazd uzyty do testu musi stanowi¢ egzemplarz produkcji seryjnej, zawieraé standardowe wyposazenie i
by¢ zdatny do uzytku. Niektére czgci sktadowe moga zosta¢ wymienione na inne o réwnowaznej masie,
jezeli wymiana ta zasadniczo nie wplywa na wyniki pomiaréw na podstawie pkt 6.

Masa pojazdu
Do testéw masa dostarczonego pojazdu musi by¢ masa bez obcigzenia w stanie postoju.

Zbiornik paliwa musi by¢ wypelniony wodg do 90 % masy pelnego obcigzenia paliwem zgodnie ze
wskazaniem producenta, przy tolerancji + 1 %.

Wszystkie pozostate uklady (hamulce, chlodzenie itp.) moga by¢ puste; w takim przypadku masa cieczy
musi zosta¢ odliczona.

W przypadku gdy masa aparatury pomiarowej w kabinie pojazdu przekracza dopuszczalng mase 25 kg,
moze ona zosta¢ odliczona poprzez ograniczenia, ktére nie wplywaja zasadniczo na wyniki pomiaréw na
podstawie pkt 6 podanego ponizej.

Masa aparatury pomiarowej nie moze zmienia¢ wzorcowego nacisku na kazda z osi o wiecej niz 5 %, a
dodatkowy nacisk nie moze przekracza¢ 20 kg.

Masa pojazdu wynikajaca z przepiséw ppkt 1.4.2.1 musi zosta podana w raporcie.

Rozmieszczenie elementéw przedziatu pasazerskiego

Potozenie kierownicy

1.4.3.1.1. Kierownica, jezeli istnieje mozliwos¢ regulacji jej polozenia, musi by¢ ustawiona w normalnej
pozycji wskazanej przez producenta lub, w przypadku braku takiego wskazania, w punkcie znajdujacym si¢
w réwnej odleglosci od krancowych punktéw ustawienia. W koncowej fazie jazdy kierownicg nalezy

pozostawi¢ swobodnie, a jej ramiona winny znajdowal si¢ w polozeniu, ktére zgodnie ze wskazaniem
producenta odpowiadajg jezdzie pojazdu na wprost.
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1.4.3.2.

1.4.3.3.

1.4.3.4.

1.4.3.5.

1.4.3.6.

1.4.3.7.

1.4.3.8.

1.4.3.9.

1.4.3.10.

1.4.3.11.
1.43.11.1.

1.43.11.2.

1.4.3.11.3.

Szyby

Ruchome szyby pojazdu musza znajdowaé si¢ w pozycji zamknigcia. Do celéw pomiarow testowych i w
porozumieniu z producentem mogg one by¢ opuszczone, pod warunkiem Ze pozycja uchwytu nimi
sterujacego odpowiada pozycji zamknigcia.

DZwignia zmiany biegdéw
DZwignia zmiany biegéw musi si¢ znajdowaé w pozydji neutralne;j.
Pedatly

Pedaly musza si¢ znajdowal w normalnym potozeniu spoczynku. Jezeli istnieje mozliwo$¢ ustawienia ich
polozenia, musza by¢ ustawione w pozycji srodkowej, chyba ze producent wyznaczyl inne polozenie.

Drzwi
Drzwi muszg by¢ zamknigte, lecz nie na klucz.
Dach otwierany

Jezeli pojazd jest wyposazony w otwierany badz zdejmowany dach, musi si¢ on znajdowaé na swoim
miejscu i by¢ zamkniety. Do celéw pomiaréw testowych i w porozumieniu z producentem moze on by¢
otwarty.

Daszki przeciwstoneczne

Daszki przeciwstoneczne musza by¢ podniesione.

Tylne lusterko

Wewnegtrzne tylne lusterko musi si¢ znajdowa¢ w normalnym potozeniu podczas jazdy.
Podlokietniki

Podlokietniki z przodu i z tyhu, jezeli istnieje mozliwo$¢ ich podnoszenia, musza by¢ opuszczone, chyba ze
jest to niemozliwe z uwagi na polozenie manekinéw w pojezdzie.

Zaglowki

Zagtowki z mozliwoscig regulacji wysokoSci musza si¢ znajdowaé w najwyzszym polozeniu.
Siedzenia

Polozenie przednich siedzen

Siedzenia przesuwane wzdluznie muszg by¢ ustawione w taki sposob, aby ich punkt ,H” (patrz 3.1.1)
znajdowal si¢ w Srodkowym polozeniu jazdy lub w najblizszym mu nieruchomym polozeniu i na
wysokosci okreslonej przez producenta (jezeli istnieje odrgbna mozliwo$¢ regulacji wysokosci).

W przypadku miejsca siedzacego na kanapie za odniesienie stuzy punkt ,H” miejsca kierowcy.
Polozenie opar¢ przednich siedzen

W przypadku mozliwoéci regulacji oparcia siedzei musza by tak ustawione, aby nachylenie tutowia
manekina w tym potozeniu bylto jak najbardziej zblizone do nachylenia zalecanego przez producenta przy
normalnej jezdzie lub, w przypadku braku jakiegokolwick szczegdlnego zalecenia ze strony producenta, do
25° odchylenia od pionu w tyl.

Tylne siedzenia

W przypadku mozliwosci regulacji tylne siedzenia lub siedzenia tylnej kanapy musza by¢ ustawione w
pozycji najblizszej tylu pojazdu.

MANEKINY

Przednie siedzenia

Manekin odpowiadajacy specyfikacjom dla Hybrid III (') wyposazony w kostke o kacie nachylenia 45° i
spelniajacy wymogi zgodnosci dotyczgce jego dopasowania zawarte w specyfikacjach, jest instalowany na
kazdym zewnetrznym przednim siedzeniu zgodnie z warunkami okreslonymi w dodatku 3. W celu
umozliwienia zapisu danych niezbednych do ustalenia kryteriéw pracy manekina musi on by¢ wyposazony
w systemy pomiarowe odpowiadajace specyfikacjom w dodatku 5. Kostka manekina jest objeta wymogiem
uzyskania $wiadectwa zgodnie z procedurs w dodatku 7 do zalcznika IL

Samoch6d ma by¢ testowany przy uzyciu systeméw ograniczajacych ruchy, zgodnie ze wskazaniem
producenta.

(") Specyfikacje techniczne i szczeg6towe rysunki Hybrid Il odpowiadajace podstawowym wymiarom 50-centylowego mezczyzny w

Stanach Zjednoczonych Ameryki i specyfikacje dotyczace jego przystosowania do tego testu sa zlozone u Sekretarza Generalnego
Organizacji Narodéw Zjednoczonych i sg dostepne na zadanie w sekretariacie Europejskiej Komisji Gospodarczej w Patacu Narodow w
Genewie w Szwajcarii.
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3.
3.1.
3.2.

3.3.

5.2.

5.2.1.

5.2.2.

5.2.2.1.

5.2.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.4.1.
5.2.4.2.

6.2.

NAPED I BIEG POJAZDU
Pojazd musi by¢ napedzany silnikiem wlasnym badZ jakimkolwiek innym urzadzeniem napedzajacym.

W momencie uderzenia pojazd nie moze juz by¢ poddawany zadnym dzialaniom ze strony urzadzenia
kierujgcego lub napedzajacego.

Bieg pojazdu musi odpowiada¢é wymogom okreslonym w 1.2 i 1.3.1.

PREDKOSC W TRAKCIE TESTU

W momencie zderzenia predko$¢ musi wynosi¢ 56 - 0 + 1 km/h. Jednakze jezeli test zostal przeprowa-
dzony przy wyzszej predkosci, a pojazd spelnit wymogi, test uznaje si¢ za zadowalajacy.

POMIARY, KTORE MAJA BYC DOKONANE NA MANEKINIE NA PRZEDNICH SIEDZENIACH

Wszystkie pomiary niezbedne do zweryfikowania kryteriow pracy muszg by¢ dokonywane kanatami
informacyjnymi odpowiadajacymi specyfikacjom w dodatku 5.

Poszczegdlne parametry sg rejestrowane za pomoca oddzielnych kanaléw informacyjnych nastepujacej CFC
(klasa czestotliwosci kanatu):

Pomiary w glowie manekina

Przyspieszenie (a) wzgledem $rodka cigzkoci jest obliczane przy uzyciu tréjosiowych skladnikéw przyspie-
szenia mierzonych przy CFC réwnej 1000.

Pomiary na szyi manekina

Pomiary sily rozciagajacej oddzialywujacej na o§ i sily Scinajacej oddzialywujacej z przoduftylu na
powierzchni¢ rozdziatu szyi i glowy sa dokonywane przy CFC réwnej 1000.

Pomiar momentu zginajacego wokol osi poprzecznej na powierzchni rozdziatu szyi i glowy jest dokony-
wany przy CFC réwnej 600.

Pomiary w klatce piersiowej manekina

Pomiar odchylenia klatki piersiowej migdzy mostkiem a kregostupem jest dokonywany przy CFC réwnej
CFC 180.

Pomiary w kosci udowej i piszczelowej manekina

Pomiar sily Sciskajacej i momentu zginajacego jest dokonywany przy CFC réwnej 600.

Pomiar przesunigcia mostka wzgledem kosci udowej jest dokonywany na ruchomym stawie kolanowym
przy CFC réwnej 180.

POMIARY, KTORE MAJA BYC DOKONANE NA POJEZDZIE

W celu umozliwienia przeprowadzenia uproszczonego testu opisanego w dodatku 4, na podstawie wartosci
wskazan przyspieszeniomierzy wzdluznych u podstawy stupka ,B” po tej stronie pojazdu, po ktorej
nastepuje uderzenie, musi zosta¢ wyznaczona krzywa spowolnienia konstrukcji przy CFC réwnej 180 i
przy zastosowaniu kanatéw informacyjnych odpowiadajacych wymogom okreslonym w dodatku 5.

Krzywa predkosci, ktora bedzie wykorzystywana w procedurze testowania okreslonej w dodatku 4, musi
zosta¢ uzyskana za pomoca przy$pieszeniomierza wzdluznego na stupku ,B” po tej stronie pojazdu, po
ktorej nastgpuje uderzenie.
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Dodatek 2

WYZNACZENIE KRYTERIOW ZACHOWANIA

KRYTERIUM ZACHOWANIA SIE GLOWY (HPC)
Kryterium to uznaje si¢ za spelnione, jezeli podczas testow glowa nie styka si¢ z Zadna czgicia pojazdu.

W przeciwnym wypadku obliczenie wartosci HPC nastgpuje z przyjeciem za podstawe przySpieszenia a, ktérego
pomiar jest dokonywany zgodnie z treScig ppkt 5.2.1 dodatku 1 do niniejszego zalacznika, w oparciu o
nastepujacy wzor:

2,5

1 2
HPC = (t, - t1) L : / adt}
2 - U Jy

w ktérym:

,a" to wynikowe przy$pieszenie, ktérego pomiar jest dokonywany zgodnie z ppkt 5.2.1 dodatku 1 do niniejszego
zalgcznika w jednostkach cigzkosci g (1 g = 9,81 m/s?);

Jezeli moment wyznaczajacy poczatek kontaktu glowy moze zosta¢ ustalony w sposéb zadowalajacy, to t, i t,
odpowiadaja momentom w czasie, wyrazonym w sekundach, okreslajacym przedzial czasu miedzy poczatkiem
kontaktu glowy i koficem zapisu, dla ktérego wartos¢ HPC jest najwyzsza;

Jezeli moment poczatku kontaktu glowy nie moze zosta¢ ustalony, to t i t, wyznaczaja moment w czasie,
wyrazony w sekundach, okreslajacy przedzial czasu migdzy poczatkiem a koficem zapisu, dla ktérego wartosé
HPC jest najwyzsza;

Wartosci HPC, dla ktérych przedziat czasu (t, - t,) jest wigkszy niz 36 ms, s3 do celéw obliczenia najwyzszej
warto$ci pomijane.

Warto$¢ wynikowego przyspieszenia glowy w trakcie zderzenia czotowego, ktére lacznie przekracza 3 ms, jest
obliczana na podstawie wynikowego przy$pieszenia glowy, ktérego pomiar jest dokonywany zgodnie z
ppkt 5.2.1 dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

KRYTERIA USZKODZENIA SZYI (NIC)

Kryteria te sa wyznaczane przez Sciskajaca sile osiowa, osiows sile rozciagajaca i oddziatujaca na powierzchnig
rozdzialu glowy i szyi site Scinajaca z przodu/tylu, wyrazone w kN, ktérych pomiar jest dokonywany zgodnie z
ppkt 5.2.2 dodatku 1 do niniejszego zalacznika i na podstawie czasu dzialania tych sit wyrazonego w ms.

Kryterium momentu zginajacego szyi jest wyznaczane przez wyrazony w Nm moment zginajacy woko6t osi
poprzecznej na powierzchni rozdzialu glowy i szyi, ktorego pomiar jest dokonywany zgodnie z ppkt 5.2.2
dodatku 1 do niniejszego zalacznika.

Moment zginajacy wygictej szyi, wyrazony w Nm, musi zosta¢ zarejestrowany.

KRYTERIUM éCIéNIECIA KLATKI PIERSIOWE] (ThCC) I KRYTERIUM DRUGIEGO STADIUM PELZANIA (V'C)

Kryterium $ci$ni¢cia klatki piersiowej jest wyznaczane przez warto$¢ bezwzgledna deformacji klatki piersiowej
wyrazong w mm, ktorej pomiar dokonuje si¢ zgodnie z ppkt 5.2.3 dodatku 1 do niniejszego zalgcznika.

Kryterium drugiego stadium pelzania (V*C) jest obliczane jako chwilowy efekt nacisku na mostek i wspotezyn-
nika odchylenia mostka, ktérego pomiar jest dokonywany zgodnie z pkt 6 jak réwniez ppkt 5.2.3 dodatku 1 do
niniejszego zalgcznika.
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KRYTERIUM SILY SCISKANIA KOSCI UDOWE]J (FFC)

Kryterium to jest wyznaczane przez obcigzenie przy nacisku wyrazone w kN, przenoszone osiowo na kazda
kos¢ piszczelowa manekina, ktére wyznacza si¢ zgodnie z ppkt 5.2.4 dodatku 1 do niniejszego zalacznika z
podaniem obciazenia przy Sciskaniu wyrazonego w ms.

KRYTERIUM SILY SCISKANIA KOSCI PISZCZELOWE]J (TCFC) I WSKAZNIK KOSCI PISZCZELOWE] (TI)

Kryterium sily Sciskania kosci piszczelowej jest wyznaczane przez sile nacisku (F) wyrazong w kN, przenoszong
osiowo na kazda ko$¢ piszczelowa manekina, ktérej pomiar jest dokonywany zgodnie z ppkt 5.2.4 dodatku 1
do zalgcznika II.

Wskaznik kosci piszczelowej jest obliczany na podstawie momentéw zginajacych (M, i M,) wyznaczanych
zgodnie z trescig pkt 5.1 wedlug nastepujacego wzoru:

TI= | My/Mo)y| + | EJ(E), |

gdzie: M_ = moment zginajacy wokoél osi x
M, = moment zginajacy wokot osi y
M,), = krytyczny moment zginajacy przyjety na poziomie 225 Nm
F = Sciskajgca sila osiowa w kierunku
(Fgz = krytyczna sila Sciskajaca w kierunku z, przyjeta na poziomie 35,9 kN
M, =/ (Mx)* + (My)?

Wskaznik kosci piszczelowej jest mierzony na goérze i na dole kazdej kosci piszczelowej. Jednakze F, moze
zosta¢ wyznaczony w jednym z tych polozen. Uzyskana warto$¢ jest wykorzystywana do obliczenia TI dla gory i
dotu. Momenty M, i M, s3 wyznaczane osobno w obydwu potozeniach.

PROCEDURA OBLICZANIA KRYTERIUM DRUGIEGO STADIUM PELZANIA (V¥C) DLA MANEKINA HYBRID IIL

Kryterium drugiego stadium pelzania jest obliczane jako chwilowy efekt Sciskania i wspdlczynnik odchylenia
mostka. Zaréwno efekt Sciskania, jak i wspélczynnik odchylenia, sa wyznaczanie na podstawie pomiaru
odchylenia mostka.

Odchylenie mostka jest filtrowane jednorazowo przy CFC réwnej 180. Nacisk w czasie t jest obliczany na
podstawie tego przefiltrowanego sygnatu jako:

Gdzie D() to odchylenie w czasie t w metrach, za$ &t to przedzial czasu w sekundach miedzy pomiarami
odchylenia. Maksymalna warto$¢ &t wynosi 1,25 x 10 sekundy. Ta procedura obliczania jest przedstawiona w
postaci ponizszego schematu.
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Zmierzone odchylenie

D (®)

Filtr przy CFC 180

Obliczenie predkosci odchylenia

V(t)

Obliczenie nacisku

C

(®)

Obliczenie kryterium drugiego
stadium pelzania w czasie t

(V*Q), = L3x(V, xC,)

Wyznaczenie maksymalnej warto$ci

(V*C)vax) = max [(V*C)y]
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Dodatek 3

ROZMIESZCZENIE I INSTALOWANIE MANEKINOW I DOSTOSOWANIE SYSTEMOW OGRANICZAJACYCH

1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.3.

2.1.

2.2

2.2.1.

2.2.2.

2.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

RUCHY

ROZMIESZCZENIE MANEKINOW

Oddzielne siedzenia

Plaszczyzna symetrii manekina musi zbiega¢ si¢ ze Srodkows plaszczyzng pionows siedzenia.

Miejsca na przedniej kanapie
Kierowca

Plaszczyzna symetrii manekina musi leze¢ w plaszczyZnie pionowej przechodzacej przez Srodek kierownicy i
réwnoleglej do Srodkowej wzdluznej plaszczyzny pojazdu. Jezeli miejsce siedzace przyjmuje ksztalt kanapy,
miejsce takie musi by¢ traktowane jako oddzielne miejsce.

Pasazer zewngtrzny

Plaszczyzna symetrii manekina pasazera musi by¢ symetryczna z plaszczyzna symetrii manekina kierowcy
wzgledem $rodkowej plaszczyzny wzdluznej pojazdu. Jezeli miejsce siedzace przyjmuje ksztalt kanapy, miejsce
takie musi by¢ traktowane jako oddzielne miejsce.

Miejsce dla pasazer6w na kanapie z przodu (z wylaczeniem kierowcy)

Plaszczyzny symetrii manekina musza zbiegac si¢ ze Srodkowymi plaszczyznami miejsc siedzacych okreslonymi
przez producenta.

INSTALOWANIE MANEKINOW

Glowa

Poprzeczna platforma oprzyrzadowania glowy musi znajdowaé si¢ w polozeniu poziomym z tolerancja do
2,5°. W celu wypoziomowania glowy manekina przeznaczonego do testu w pojazdach z pionowymi
siedzeniami bez opar¢ z mozliwoscig regulacji polozenia musza zostaé wykonane nastgpujace czynnosci.
Najpierw nalezy wyznaczy¢ polozenie punktu ,H” w granicach wyznaczonych w ppkt 2.4.3.1 niniejszego
dodatku w celu wypoziomowania poprzecznej platformy oprzyrzadowania glowy manekina. Jezeli poprzeczna
platforma oprzyrzadowania glowy jeszcze nie znajduje si¢ w polozeniu poziomym, nalezy ustawic kat
nachylenia miednicy manekina w granicach okreslonych w ppkt 2.4.3.2 niniejszego dodatku. Jezeli poprzeczna
platforma oprzyrzadowania glowy nadal nie znajduje si¢ w polozeniu poziomym, nalezy przestawi¢ wspornik
szyi testowanego manekina w stopniu minimalnym zapewniajacym poziome ulozenie poprzecznej platformy
oprzyrzadowania glowy przy tolerancji do 2,5°.

Ramiona

Gorne czesci ramion testowanego manekina kierowcy musza przylegal do tulowia, tak aby ich osie znajdowaly
si¢ jak najblizej plaszczyzny pionowej.

Gorne czgci ramion testowanego manekina pasazera musza si¢ styka¢ z oparciem siedzenia i bokami tutowia.

Dlonie

Dionie testowanego manekina kierowcy muszg si¢ stykal z zewnetrzng czeScig obreczy kierownicy w osi
poziomej obreczy. Kciuki musza si¢ znajdowal nad obreczg kierownicy i musza by¢ lekko przymocowane
tasmg do obreczy kierownicy, tak aby w przypadku gdy dlon manekina zostanie pchnigta w gére sila nie
mniejszg niz 9 N i nie wigksza niz 22 N, taSma pozwolita na zsuniecie si¢ dloni z obreczy kierownicy.

Dlonie testowanego manckina pasazera musza si¢ stykaé z zewngtrznymi czg¢Sciami ud. Maly palec musi sig
styka¢ z poduszky siedzenia.

Tuléw

W pojazdach wyposazonych w kanape gérna czgs¢ tutowia testowanych manekinéw kierowcy i pasazera musi
spoczywaé na oparciu siedzenia. Plaszczyzna $rodkowa manekina kierowcy musi by¢ pionowa i réwnolegla do
osi wzdluznej pojazdu i przechodzi¢ przez $rodek obreczy kierownicy. Plaszczyzna $rodkowa manekina
pasazera musi by¢ pionowa i réwnolegla do osi wzdtluznej pojazdu i by¢ w takiej samej odlegtosci od osi
wzdluznej pojazdu jak plaszczyzna $rodkowa manekina kierowcy.

W pojazdach wyposazonych w pojedyncze miejsca gorna cz¢$¢ tulowia testowanych manekinéw kierowcy i
pasazera musi spoczywaé na oparciu siedzenia. Plaszczyzna Srodkowa manekina kierowcy i pasazera musi by¢
pionowa i musi zbiega¢ si¢ z osig wzdluzna pojedynczego miejsca.
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2.4.3.  Dolna czgsé tutowia
2.43.1. Punkt ,H”

Punkty ,H” manekinéw kierowcy i pasazera musza si¢ pokrywaé w przedziale 13 mm w linii pionowej i
13 mm w linii poziomej z pkt 6 mm ponizej polozenia punktu ,H” maszyny, jednakze przy zaloZzeniu, ze
dlugosci uda i dolnych segmentéw nogi uzyte do wyznaczenia punktu ,H” muszg zosta¢ zmienione
odpowiednio na 414 i 401 mm, zamiast 432 i 417 mm.

2.4.3.2. Kat nachylenia miednicy

Jak ustalono podczas uzywania miernikéw nachylenia miednicy (') umieszczonych w otworze pomiarowym
punktu ,H” manekina, kat zmierzony od poziomu na 76,2 mm plaskiej powierzchni miernika musi wynosi¢
22,5° £ 2,5%

2.5. Nogi

2.5.1.  Goérne czgsci ndg testowanych manekindw kierowcy i pasazera muszg spoczywaé na poduszce siedzenia w
takim stopniu, w jakim pozwala na to ulozenie stop. Poczatkowa odleglo$¢ miedzy zewngtrznymi powierz-
chniami kohierza stawu kolanowego musi wynosi¢ 270 + 10 mm.

2.5.2. W stopniu okre$lonym stosowang praktyka lewa noga manekina kierowcy i obydwie nogi manekina pasazera
muszg znajdowaé sie w pionowych plaszczyznach wzdluznych. W stopniu okreslonym stosowana praktyka
prawa noga manekina kierowcy musi znajdowaé si¢ w plaszczyZnie pionowej. Dopuszczalne jest koficowe
dopasowanie umozliwiajagce umieszczenie stép zgodnie z 2.6 dla réznych konfiguracji przedzialéw pasazer-
skich.

2.6. Stopy

2.6.1. Prawa stopa testowanego manekina kierowcy musi spoczywal na niewci$nigtym pedale przyspieszenia przy
najdalej wysunigtym do tylu punktem pigty, spoczywajacym na powierzchni podlogi w plaszczyznie pedatu.
Jezeli stopa nie moze zostaé umieszczona na pedale przySpieszenia, musi by¢ umieszczona prostopadle do
kosci piszczelowej i wysunigta jak najdalej do przodu w kierunku osi pedalu z punktem piety wysunietym
najdalej do tytu i spoczywajacym na powierzchni podlogi. Pigta lewej stopy musi by¢ wysunieta jak najdalej do
przodu i musi spoczywal na podlodze. Lewa stopa musi by¢ umieszczona mozliwie jak najbardziej ptasko i
opierac si¢ na podpérce. O§ wzdluzna lewej stopy musi by¢ umieszczona mozliwie jak najbardziej réwnolegle
do osi wzdluznej pojazdu.

2.6.2. Piety obydwu stép testowanego manekina pasazera musza by¢ wysuniete jak najdalej w przod i muszg byé
oparte na podlodze. Obydwie stopy musza by¢ umieszczone jak najbardziej plasko i opiera si¢ na plycie na
palce. O§ wzdluzna stop musi by¢ umieszczona mozliwie jak najbardziej réwnolegle do osi wzdluznej pojazdu.

2.7. Zainstalowane przyrzady pomiarowe nie moga w zaden sposob wplywa¢ na ruch manekina podczas uderzenia.

2.8. Temperatura manekinéw i systemu przyrzadéw pomiarowych musi zosta¢ ustabilizowana przed testem i
utrzymana jak najdluzej w zakresie miedzy 19 a 22 °C.

2.9. Odziez manekina

2.9.1. Manekiny wyposazone w przyrzady maja by¢ ubrane w rozciagliwe, dopasowane do sylwetki bawelniane
ubrania z krétkimi rekawami i spodniami o dlugosci do polowy lydki okreslonymi w FMVSS 208, rysunkami
78051-292 i 293 badz rysunkami im réwnowaznymi.

2.9.2.  Buty 11EE o rozmiarze A, okreSlone w FMVSS 208, rysunkami 78051-294 (lewy) i 78051-295 (prawy) lub
rysunkami im réwnowaznymi, majg by¢ zakladane na kazda stopg testowanego manekina.

3. DOPASOWANIE SYSTEMU OGRANICZAJACEGO RUCHY

Przy ustawieniu testowanego manekina na wyznaczonym miejscu siedzacym, zgodnie z odpowiednimi
wymogami pkt 2.1-2.6, wokol testowanego manekina nalezy umieSci¢ pas i zapigl zatrzask. Z pasa na
brzuchu nalezy usuna¢ wszelki luz. Pas znajdujacy si¢ w gornej czesci tulowia nalezy wyciggnaé z wciggacza
i pusci¢ umozliwiajac jego wciagnigcie; czynno$¢ te nalezy powtdrzy¢ cztery razy. Nacigg zastosowany do pasa
na brzuchu powinien miesci¢ si¢ w przedziale od 9 do 18 N. Jezeli system paséw jest wyposazony w
urzadzenie zwalniajace nacigg, do pasa w gornej czgSci tulowia nalezy wprowadzi¢ tyle luzu, na ile pozwala
producent w instrukeji obstugi wlasciciela przy normalnym uzytkowaniu pojazdu. Jezeli system paséw nie jest
wyposazony w urzadzenie zwalniajace naciag, nalezy pozwoli¢ na wciggnigcie wystajacego pasa przez wciggacz
sita weiggania

(') Do momentu przyjecia dla tej pozycji migdzynarodowej normy muszg by¢ uzywane mierniki odpowiadajace rysunkowi GM 78051—
532, czgs¢ wzorcowa 572.
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Dodatek 4

PROCEDURA TESTOWANIA Z WOZKIEM

1. INSTALOWANIE W TESTACH 1 PROCEDURA

1.1. Wézek
Woézek musi by¢ zbudowany w taki sposob, aby po testach nie powstata zadna trwata deformacja. Wozek musi

by¢ prowadzony tak, aby w fazie uderzenia odchylenie nie przekroczylo 5° w plaszczyznie pionowej i 2° w
plaszczyznie poziome;.

1.2.  Stan konstrukcji

1.2.1. Ogdlne
Testowana konstrukcja musi stanowi¢ egzemplarz produkdji seryjnej danych pojazdéw. Niektore czesci sktadowe
moga zosta¢ wymienione lub usunigte, w przypadku gdy taka wymiana lub usunigcie nie wplywa znaczaco na
wyniki testow.

1.2.2. Dostosowania

Dostosowania musza by¢ zgodne z dostosowaniami okreSlonymi w ppkt 1.4.3 dodatku 1 do niniejszego
zalgcznika z uwzglednieniem tresci ppkt 1.2.1 podanego powyzej.

1.3.  Przymocowanie konstrukcji

1.3.1. Konstrukcja musi by¢ mocno przymocowana do wozka, tak aby podczas testow nie wystapito zadne wzgledne
przesuniecie.

1.3.2. Metoda przymocowania konstrukcji do woézka nie moze prowadzi¢ do wzmocnienia mocowan siedzenia lub
urzadzen ograniczajacych ruchy lub do wszelkich anormalnych deformacji konstrukgji.

1.3.3. Zaleca si¢ stosowanie takiego urzadzenia mocujacego, ktére pozwala na oparcie konstrukcji na podporach
umieszczonych w poblizu osi két lub, o ile jest to mozliwe, na przymocowanie konstrukcji do wozka za

pomoca mocowan ukladu zawieszenia.

1.3.4. Kat miedzy osia wzdluzna pojazdu i kierunkiem ruchu woézka musi wynosi¢ 0° z tolerancja do + 2°.

1.4.  Manekiny

Manekiny i ich polozenie musza by¢ zgodne ze specyfikaciami w pkt 2 dodatku 3.

1.5. Aparatura pomiarowa
1.5.1. Spowalnianie konstrukcji

Przetwornik dokonujacy pomiaru spowalniania konstrukeji podczas zderzenia musi by¢ umiejscowiony réwno-
legle do osi wzdluznej wdzka zgodnie ze specyfikacjami w dodatku 5 (CFC 180).

1.5.2. Pomiary, ktére majg by¢ dokonane na manekinach

Wszystkie pomiary niezbedne dla sprawdzenia podanych kryteriéw sa wymienione w pkt 5 dodatku 1.

1.6. Krzywa spowalniania konstrukcji

Krzywa spowalniania konstrukcji podczas uderzenia musi by¢ taka, aby krzywa zmiany predkosci wzgledem
czasu uzyskana przez calkowanie w zadnym punkcie nie réznita si¢ o wigcej niz £ 1 m/s od wzorcowej krzywej
zmiany predkosci wzgledem czasu danego pojazdu zgodnie z definicja na rysunku 1 niniejszego dodatku.
Przesunigcie wzgledem osi czasu krzywej wzorcowej moze by¢é wykorzystane do wyznaczenia predkosci
konstrukcji wewnatrz korytarza.

1.7.  Krzywa odniesienia AV = f(t) danego pojazdu

Wymieniona krzywa odniesienia jest uzyskiwana przez catkowanie danej krzywej spowalniania pojazdu dokony-
wane w teScie zderzenia czolowego o bariere, jak przewiduje pkt 6 dodatku 1 do niniejszego zalacznika.
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1.8. Metoda réwnowazna

Test moze zostal przeprowadzony przy uzyciu innej metody niz metoda wykorzystujaca wozek spowalniajacy,
pod warunkiem ze metoda ta spelnia wymogi z zakresu zmiany predkosci opisane w pkt 1.6.

Rysunek 1

Krzywa réwnowaznosci — pasmo tolerancji dla krzywej V = f{t)

e
/ —

Krzywa odniesienia — pojazd / e

przy barierze Ve
m|s \&/.7/ -
- —

Zmiana predkosci

/ +1mfs

Czas (t) s
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

2.1.

Dodatek 5
TECHNIKA POMIARU W TESTACH POMIAROWYCH: OPRZYRZADOWANIE

DEFINICJE

Kanal informacyjny
Kanal informacyjny zawiera cale oprzyrzadowanie, poczawszy od przetwornika (lub przetwornikéw wielok-

rotnych, ktérych moc wyjsciowa w okreslony sposéb ulega zwigkszeniu), a skoficzywszy na procedurach
analizy mogacych zmieni¢ tre$¢ danych dotyczacych czestotliwosci lub amplitudy.

Przetwornik
Pierwsze urzadzenie w kanale informacyjnym uzywane w celu przetworzenia wielko$ci fizycznej, ktorej

pomiar ma by¢ dokonany z przetworzeniem na druga wielko$¢ (taka jak napigcie elektryczne), ktéra moze
zostaé przetworzona przez pozostala czes¢ kanahu.

Klasa amplitudy kanalu: CAC

Oznaczenie dla kanatu informacyjnego, ktéry odpowiada okreslonej charakterystyce amplitudy, jak okreslono
w niniejszym dodatku. Numer CAC liczbowo odpowiada gérnej granicy zakresu pomiaru.

Charakterystyczne czestotliwosci F,, F,, F,

Czgstotliwosci te sa okreSlone na rysunku 1.

Klasa czestotliwosci kanalu: CFC
Klasa czgstotliwo$ci kanatu jest okreslona numerem wskazujacym, Ze reakcja kanalu w zakresie czgstotliwosci

mieéci si¢ w granicach podanych na rysunku 1. Oznaczenia liczbowe tego numeru i wartosci czgstotliwosci
F, w Hz sg takie same.

Wspotczynnik czutosci

Nachylenie linii prostej stanowigcej najlepsze kalibrowanie wartoSci wzorcowych wyznaczonych metoda
najmniejszego kwadratu w obrebie klasy amplitudy kanatu.

Wskaznik wzorcowy kanatu informacyjnego

Podstawowa warto$¢ wspolczynnikéw wrazliwosci wyznaczonych nad czestotliwo$ciami, ktdre sg rozmie-
szczone w réwnych odstepach na skali logarytmicznej miedzy F, 1 0,4 F,.

Blad liniowosci

Stosunek procentowy maksymalnej réznicy migdzy wartoscia wzorcowa a odpowiednia warto$cia odczytang
na linii prostej zdefiniowanej w 1.6 w gdrnej granicy klasy amplitudy kanatu.

Czulo$¢ krzyzowa

Stosunek sygnatu wyjscia do sygnatu wejscia, gdy wobec przetwornika prostopadlego do osi pomiaru jest
stosowane wzbudzenie. Stosunek ten jest wyrazony jako procent czuto$ci wzdluz osi pomiaru.

Czas opéznienia fazy

Czas opéznienia fazy kanalu informacyjnego jest réwny opéznieniu fazy (w radianach) sygnatu sinusoidal-
nego, podzielonej przez czgstotliwo$¢ katows tego sygnatu (w radianach/s).

Otoczenie

Suma wszystkich zewnetrznych warunkéw i oddziatywan, ktérym jest poddany kanal informacyjny.
WYMAGANIA EKSPLOATACYJNE

Blad liniowosci

Bezwzgledna wartos$¢ bledu liniowosci kanatu informacyjnego przy dowolnej czgstotliwosci w CFC nie moze
przekraczaé 2,5 % warto$ci CAC w calym zakresie pomiaru.
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2.2

2.3.

2.4.

2.4.1.

2.4.2.

2.5.

2.6.

2.6.1.

2.6.2.

2.6.2.1.

2.6.2.1.1.

2.6.2.1.2.

2.6.2.1.3.

2.6.2.2.

2.6.2.2.1.

2.6.2.3.

Amplituda wzgledem czestotliwosci

Reakcja kanalu informacyjnego w zakresie czestotliwosci musi si¢ mieScié w granicach wyznaczonych
krzywymi podanymi na rysunku 1. Linia zerowa dB jest wyznaczona przez wskaznik wzorcowy.

Czas opéznienia fazy

Czas opéznienia fazy miedzy sygnalami wejscia i wyjScia kanalu musi zosta¢ wyznaczony i nie moze si¢
rézni¢ o wiecej niz 0,1 F, s migdzy 0,03 F,aF,

Podstawa czasowa

Podstawa czasowa musi by¢ zapisywana i musi dawaé przynajmniej 10 ms z dokladnoscia do 1 %.
Wzgledne opéznienie czasowe

Wzgledne opéznienie czasowe miedzy sygnalem dwoch lub wigcej kanaléw informacyjnych, niezaleznie od
ich klasy czestotliwosci, nie moze przekracza¢ 1 ms, z wylaczeniem opdznienia spowodowanego przesunie-

ciem fazy.

Dwa kanaly informacyjne lub wiecej, ktérych sygnaly sa mieszane, muszg posiadaé t¢ samg klas¢ czestotli-
wosci i nie mogg mie¢ wzglednego opéznienia czasowego powyzej 0,1 Fs.

Wymdg ten stosuje si¢ wobec sygnaléw analogowych, jak réwniez pulséw synchronizacji i sygnatow
cyfrowych.

Czulo$¢ krzyzowa przetwornika

Czulo$¢ krzyzowa przetwornika w dowolnym kierunku musi by¢ mniejsza niz 5 %.

Wzorcowanie

Kwestie ogdlne

Kanat informacyjny powinien by¢ wzorcowany przynajmniej raz w roku w stosunku do sprzgtu wzorcowego
spelniajacego znane normy. Metody stosowane przy dokonywaniu poréwnania ze sprzgtem wzorcowym nie
moga zaklada¢ bledu przekraczajacego 1 % CAC. Uzycie sprzetu wzorcowego jest ograniczone do zakresu
czestotliwosci, dla ktérego zostal on wzorcowany. Podsystemy kanalu informacyjnego moga by¢ oceniane
pojedynczo, a wyniki moga wyznaczy¢ wspélezynnik dokladnosci kanalu przeptywu wszystkich informacji.
Mozna tego dokonaé na przyklad poprzez symulowanie przez sygnal elektryczny o znanej amplitudzie
sygnatu wyjSciowego przetwornika, ktére pozwala na dokonanie sprawdzenia wspolczynnika wzmocnienia
kanatu informacyjnego z wylaczeniem przetwornika.

Dokladnos¢ wzorcowego sprzgtu wykorzystywanego do wzorcowania.

Dokladnos$¢ wzorcowego sprzgtu musi by¢ poswiadczona lub potwierdzona przez urzgdowa stuzbe mierni-
cza.

Wzorcowanie statyczne

Przy$pieszenia

Bledy muszg by¢ mniejsze niz + 1,5 % CAC.
Sily

Bledy musza by¢ ponizej £ 1 % CAC.
Przesuniecia

Bledy musza by¢ ponizej £ 1 % CAC.
Wzorcowanie dynamiczne
Przys$pieszenia

Blad w przy$pieszeniach wzorcowych wyrazony jako procent CAC musi by¢ nizszy niz £ 1,5 % ponizej 400
Hz, nizszy niz + 2 % w przedziale miedzy 400 Hz a 900 Hz, nizszy niz + 2,5 % powyzej 900 Hz.

Czas

Blad wzgledny w czasie wzorcowym musi by¢ mniejszy niz107.
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2.6.3.

2.6.4.

2.7.

2.8.

4.1.

4.2.

4.3.

Wspélezynnik czutosci i blgd liniowosci

Wspolczynnik czutosci i blad liniowosci musza zosta¢ wyznaczone poprzez pomiar sygnatu wyjsciowego
kanatu informacyjnego w odniesieniu do znanego sygnatu wejsciowego, dla roznych wartosci tego sygnatu.
Wzorcowanie kanatu informacyjnego musi obejmowac caly zakres klasy amplitudy.

W przypadku kanaléw dwukierunkowych nalezy stosowaé zaréwno pozytywne, jak i negatywne wartosci.

Jezeli sprzet wzorcowy nie moze wytworzy¢ wymaganej mocy wejsciowej z uwagi na zbyt wysokie wielkosci,
ktérych pomiar ma by¢ dokonany, wzorcowanie musi zostaé przeprowadzone w granicach norm dla
wzorcowania i normy te muszg zosta¢ podane w raporcie z testow.

Kanal wszystkich informacji musi by¢ wzorcowany przy czestotliwosci lub przy spektrum czestotliwosci
posiadajacych odpowiednio wysokg wartos¢ w przedziale pomiedzy F, i 0,4 F,.

Wzorcowanie czgstotliwosci reakgji

Krzywe reakcji amplitudy i fazy wzgledem czestotliwosci s3 wyznaczane poprzez pomiar sygnaléw wyjscio-
wych kanatu informacyjnego, ktére tworzg faza i amplituda wzgledem sygnatu wejsciowego, ktry jest znany,
dla réznych wartosci tego sygnatu przy zmianie w przedziale F i 10-krotnej wartosci CFC lub 3000 Hz, w
zaleznosci od tego, ktdre jest nizsze.

Oddzialywanie otoczenia

W celu rozpoznania jakiegokolwiek oddzialywania otoczenia (np. strumieri elektryczny lub magnetyczny,
predkos¢ przeptywu w kablu itd.) nalezy dokonywaé regularnych kontroli. Mozna tego dokona¢ na przyklad
poprzez rejestrowanie mocy wyjSciowej zapasowych kanaléw wyposazonych w przetworniki manekina. Jezeli
uzyskane zostang odpowiednio mocne sygnaly wyjsciowe, nalezy podja¢ dzialania naprawcze, na przyklad
dokona¢ wymiany kabli.

Wyb6r i oznaczenie kanatu informacyjnego
Kanat informacyjny jest okreslony przez CAC i CFC.

CAC musi wynosi¢ 1, 2 lub 5 w 10-stopniowej skali mocy.

MONTOWANIE PRZETWORNIKOW

Przetworniki powinny by¢ mocno przymocowane, tak aby drgania wplywaly w mozliwie jak najmniejszym
stopniu na dokonywany przez nie zapis. Kazde mocowanie o najnizszej czestotliwoéci rezonansowej réwnej
co najmniej 5-krotnej wartosci czgstotliwosci F, danego kanalu informacyjnego uznaje si¢ za odpowiednie.
W szczegblnosci przetworniki przyspieszenia powinny by¢ mocowane w taki sposob, aby poczatkowy kat
nachylenia osi prawdziwego pomiaru wobec odpowiedniej osi systemu osi wzorcowej nie byl wickszy niz 5°,
chyba ze dokonano analitycznej lub eksperymentalnej oceny wplywu mocowania na zbierane dane. Jezeli ma
by¢ dokonany pomiar przyspieszen wieloosiowych w okreslonym punkcie, odleglos¢ miedzy kazda osia
przetwornika przy$pieszenia a tym punktem nie powinna przekraczaé 10 mm, a $rodek masy sejsmicznej
kazdego przyspieszeniomierza powinien znajdowa¢ si¢ nie dalej niz 30 mm od tego punktu.

ZAPIS

Analogowe urzadzenie rejestrujace

Predko$¢ przesuwu tasmy powinna by¢ stala z tolerancja do 0,5 % stosowanej predkosci przesuwu tasmy.
Stosunek sygnatu do halasu urzadzenia rejestrujacego nie powinien by¢ nizszy niz 42 dB przy maksymalnej
predkosci przesuwu ta$my. Poziom wszystkich zakidcen harmonicznych powinien by¢ nizszy niz 3 %, a blad
liniowosci nizszy niz 1 % zakresu pomiaru.

Cyfrowe magnetyczne urzadzenie rejestrujace

Predkos¢ przesuwu taSmy powinna by¢ stala z tolerancjg do 10 % stosowanej predkosci przesuwu tasmy

Urzadzenie rejestrujagce wyposazone w ta$me papierowa

W przypadku bezposredniego zapisu danych predko$¢ przesuwu papieru w mm/s powinna wynosi¢ co
najmniej péltora raza liczby okreslajacej F, w Hz. W innym przypadku predko$¢ przesuwu papieru powinna
by¢ taka, aby mozliwe bylo uzyskanie réwnowaznego wyniku.
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5.2.

5.2.1.

5.2.2.

20 log 10

PRZETWARZANIE DANYCH

Filtrowanie

Filtrowanie odpowiadajace czgstotliwo$ciom klasy kanatu informacyjnego moze by¢ przeprowadzone badz
podczas zapisu, badZz przetwarzania danych. Jednakze przed zapisem nalezy przeprowadzi¢ analogiczne
filtrowanie na wyzszym poziomie niz CFC w celu wykorzystania co najmniej 50 % zakresu dynamiki
urzadzenia rejestrujgcego 1 ograniczenia ryzyka nasycania urzadzenia wysokimi czestotliwosciami badz
spowodowania wystgpienia bledéw aliasingowych w procesie zapisu cyfrowego.

Zapis cyfrowy

Czestotliwo$¢ pobierania probek powinna wynosi¢ co najmniej 8 F.. W przypadku zapisu analogowego, gdy
predkosci zapisu i odezytu sg rézne, czestotliwo$¢ pobierania probek moze by¢ podzielona przez wskaznik
predkosci.

Rozdzielczos¢ amplitudy

Rozmiar stéw cyfrowych powinien wynosi¢ co najmniej 7 bitéw i bit parzystosci.

PRZEDSTAWIENIE WYNIKOW

Wyniki powinny zostal przedstawione na papierze formatu A4 (210 x 297 mm). W przypadku przedsta-
wienia wynikéw w formie wykresow osie na wykresach powinny by¢ wyskalowane, a jednostki pomiaru
powinny stanowi¢ odpowiedniag wielokrotno$¢ wybranej jednostki (np. 1, 2, 5, 10, 20 mm). Nalezy stosowac
jednostki SI, z wyjatkiem predkosci pojazdu, w przypadku ktérej mozna stosowaé km/h i przy$pieszen
powstajacych na skutek uderzenia, w przypadku ktérych mozna stosowaé g, przyjmujac ze wynosi ono
9,81 mfs.

Rysunek 1

Krzywa reakcji w zakresie czestotliwosci

dB

£

40

o

F, F, Fy Czestotliwosé (Hz)
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Dodatek 6

DEFINICJA DEFORMUJACE] SIE BARIERY

SPECYFIKACJE CZE§CI SKLADOWYCH I MATERIALU

Wymiary bariery sa przedstawione na rysunku 1 w niniejszym dodatku. Wymiary poszczegdlnych elementéw

bariery s3 podane osobno ponizej.

Blok pustakowy
Wymiary
Wysokosc:
Szerokos¢:
Glebokosé:
Materiat

Grubos¢ folii:
Rozmiar komorki:

Masa wlasciwa:

Wytrzymato$¢ na zgniatanie:

Wszystkie wymiary powinny dopuszczaé tolerancje + 2,5 mm
650 mm (w kierunku osi taSmy bloku pustakowego)

1000 mm

450 mm (w kierunku osi komoérki bloku pustakowego)
Aluminium 3003 (ISO 209, cze$é 1)

0,076 mm

19,14 mm

28,6 kg/m3

0,342 MPa + 0 %-10 % ()

(") Zgodnie z procedurg certyfikacyjng opisang w pkt 2.

Zderzak

Wymiary
Wysoko$¢:
Szeroko$é:
Glebokosé:
Materiat

Grubos¢ folii:
Rozmiar komorki:

Masa witasciwa:

Wytrzymalo$¢ na zgniatanie:

Wszystkie wymiary powinny dopuszczaé tolerancje + 2,5 mm
330 mm (w kierunku osi ta$my bloku pustakowego)

1000 mm

90 mm (w kierunku osi komorki bloku pustakowego)
Aluminium 3003 (ISO 209, cze$é 1)

0,076 mm

6,4 mm

82,6 kg/m3

1,711 MPa + 0 %-10 % (')

(") Zgodnie z procedura certyfikacyjna opisang w pkt 2.

Plyta tylna
Wymiary
Wysokos¢:
Szeroko$¢:

Grubo$é:

Plyta okladziny
Wymiary
Dlugosé:
Szeroko$¢:
Grubos¢é:

Materiat:

800 mm £ 2,5 mm
1000 mm *= 2,5 mm

2,0 mm = 0,1 mm

1700 mm * 2,5 mm
1000 mm *= 2,5 mm
0,81 mm * 0,07 mm

Aluminium 5251/5052 (ISO 209, cz¢sé 1)
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Plyta okladzinowa zderzaka

Wymiary

Wysoko$¢: 330 mm * 2,5 mm

Szeroko$é: 1000 mm * 2,5 mm

Grubosé: 0,81 mm * 0,07 mm

Materiat: Aluminium 5251/5052 (ISO 209, cz¢sé 1)
Spoiwo

Spoiwem przeznaczonym do uzycia w przypadku wszystkich laczonych elementéw powinien by¢ dwuskladnikowy
poliuretan (taki jak zywica Ciba-Geigy XB5090/1 z utwardzaczem XB5304 badz spoiwo réwnowazne).

CERTYFIKACJA BLOKU PUSTAKOWEGO Z ALUMINIUM

Pelna testowa procedura certyfikacji bloku pustakowego z aluminium jest podana w NHTSA TP-214D. Ponizej
przedstawiono streszczenie procedury, ktéra nalezy stosowac wobec materialéw tworzacych bariere dla zderzenia
czotowego, ktorych wytrzymalo$¢ na zgniatanie wynosi odpowiednio 0,342 MPa i 1,711 MPa.

Umiejscowienie prébek

W celu zapewnienia réwnej wytrzymalosci na zgniatanie na calym czole bariery nalezy pobraé¢ osiem prébek z
czterech miejsc réwnomiernie rozmieszczonych na bloku pustakowym. Aby blok mdglt przejs¢ pozytywnie
procedure certyfikacji, siedem z o$miu tych probek musi spelni¢ wymogi wytrzymalodci na zgniatanie opisane
ponize;j.

Umiejscowienie prébek jest uzaleznione od wielko$ci bloku pustakowego. W pierwszej kolejnosci nalezy wyciad z
bloku czola bariery cztery probki, kazda o wymiarach 300 mm x 300 mm x 50 mm glebokosci. W celu
sprawdzenia w jaki sposob zlokalizowac te czgSci na bloku pustakowym nalezy odnie$¢ si¢ do rysunku 2. Kazda z
tych wickszych probek musi zostaé pocigta na prébki do badan certyfikacyjnych (150 mm x 150 mm x 50 mm).
Certyfikacja musi si¢ opiera¢ na badaniu dwoéch probek z kazdego z tych miejsc. Pozostale dwie powinny by¢
udostepnione skladajacemu wniosek na zadanie.

Rozmiar prébek

Do testéw nalezy uzy¢ probek o nastgpujacych rozmiarach:
Dhugo$é: 150 mm + 6 mm

Szeroko§¢: 150 mm * 6 mm

Grubo$é: 50 mm + 2 mm

Sciany niepelnych komérek wokot krawedzi probki musza zostaé oporzadzane w nastepujacy sposob:
W kierunku ,W” obrzeza nie moga by¢ wigksze niz 1,8 mm (patrz rysunek 3),

W kierunku ,L” polowa dlugosci jednej wspdlnej Sciany komorki (w kierunku ta$my) musi pozostaé na jednym z
koncéw probki (patrz rysunek 3).

Pomiar obszaru

Pomiaru dlugosci probki nalezy dokonywaé w trzech miejscach, 12,7 mm od kazdego koiica i na $rodku, a wyniki
zanotowac jako L1, L2 i L3 (rysunek 3). W ten sam sposéb nalezy dokonywaé pomiaru szerokosci, za$ wyniki
zanotowa¢ jako W1, W2 i W3 (rysunek 3). Pomiaréw tych nalezy dokona¢ na osi grubosci. Nastepnie nalezy
wyznaczy¢ obszar zgniatania w sposéb nastepujacy:

(L1 +12413) (W1 +W2+W3)

A=
3 3

Tempo zgniatania i odcinek zgniatania

Probka musi by¢ zgniatana w tempie nie mniejszym niz 5,1 mm/min i nie wigkszym niz 7,6 mm/min. Minimalny
odcinek zgniatania to 16,5 mm.
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Gromadzenie danych

Dane na temat relacji sita—odchylenie dla kazdej testowanej prébki majg by¢ gromadzone w formie analogowej lub
cyfrowej. Jezeli zbierane sg dane analogowe, musi istnie¢ sposob ich przetwarzania na dane cyfrowe. Wszystkie
dane cyfrowe musza by¢ gromadzone w tempie nie mniejszym niz 5 Hz (5 punktéw na sekunde).

Wyznaczenie wytrzymalto$ci na zgniatanie

Wszelkie dane uzyskane przed osiagnigciem odcinka zgniatania réwnego 6,4 mm i po osiagnigciu odcinka
réwnego 16,5 mm nalezy poming¢. Pozostale dane nalezy podzieli¢ na trzy cz¢sci lub przedzialy przemieszczenia
(n =1, 2, 3) (patrz rysunek 4) w sposéb nastepujacy:

1) 06,4-09,7 mm wlacznie,

2) 09,7-13,2 mm z wylaczeniem warto$ci brzegowych,

3) 13,2-16,5 mm wiacznie.
Srednia dla kazdej czgéci nalezy wyznaczyé w sposob nastgpujacy:

Fn) = [F(n)1 +F(n)ni+ F(n)m]; m=1 23

Gdzie m odpowiada liczbie punktéw pomiaru danych w kazdym z trzech przedzialéw. Dla kazdej czedci
wytrzymalo$¢ na zgniatanie nalezy obliczy¢é w sposob nastepujacy.

F
S(n):%;n= 1,23

Specyfikacja proby wytrzymalosci na zgniatanie
Aby proba mogla pozytywnie przej$¢ procedure certyfikacji musza by¢ spetnione nastgpujace warunki:

0,308 MPa < S(n) < 0,342 MPa dla materialu o 0,342 MPa

A

A

1,540 MPa < S(n) < 1,711 MPa dla materialu 01,711 MPa n = 1, 2, 3.

Specyfikacja wytrzymalo$ci na zgniatanie bloku

Nalezy pobraé osiem probek z czterech miejsc réwnomiernie rozmieszczonych na bloku pustakowym. Aby blok
mogt przej$¢ pozytywnie procedure certyfikacji, siedem z o$miu tych probek musi spelni¢ wymogi specyfikacji
opisanej w poprzedniej sekcji.

PROCEDURA LACZENIA SPOIWEM

Bezposrednio przed laczeniem powierzchnie plyty aluminiowej, ktére maja zostaé polaczone, musza zostaé
dokltadnie oczyszczone przy uzyciu odpowiedniego rozpuszczalnika, takiego jak trdjchloroetan 1-1-1. Czynnosé
te nalezy przeprowadzi¢ co najmniej dwa razy lub w takim stopniu, jaki pozwala na usunigcie zalegajacego smaru
lub zanieczyszczenia. Oczyszczone powierzchnie musza nastgpnie zostal wyszlifowane papierem Sciernym klasy
120. Nie nalezy uzywaé papieru Sciernego z weglika metalicznego lub weglika krzemu. Powierzchnie muszg byé
dokladnie wyszlifowane, za$ papier Scierny regularnie wymieniany w trakcie szlifowania w celu uniknigcia
zapychania si¢, ktore moze spowodowa¢, ze szlifowanie zamieni si¢ w polerowanie. Po wyszlifowaniu powierzchnie
musza zosta¢ ponownie dokladnie oczyszczone, jak opisano powyzej. Lacznie powierzchnie musza zostaé
oczyszczone przy uzyciu rozpuszczalnika co najmniej cztery razy. Wszystkie pozostalosci i kurz powstale w
wyniku szlifowania musza zosta¢ usunigte z uwagi na to, ze utrudnilyby laczenie.

Spoiwo nalezy rozprowadzi¢ przy uzyciu zebrowanego watka gumowego wylacznie na jednej powierzchni. W
przypadku gdy pustak ma by¢ polaczony z plyta aluminiowa, spoiwo nalezy rozprowadzi¢ wylacznie na plycie
aluminiowej. Na powierzchni nalezy réwnomiernie rozprowadzi¢ maksymalnie 0,5 kg/m? pozostawiajac warstwe
o grubosci nieprzekraczajacej 0,5 mm.

BUDOWA

Gloéwny blok pustakowy musi by¢ zlaczony z tylna plyta spoiwem w taki sposob, aby osie komérek byly
prostopadle do plyty. Powierzchnia czolowa bloku pustakowego musi zostal pokryta okladzing. Powierzchnie
gbrna i dolna plyty okladzinowej nie moga by¢ polaczone z gléwnym blokiem pustakowym, lecz powinny by¢
umieszczone w jego poblizu. Plyta okladzinowa musi by¢ zlaczona spoiwem z plyta na listwach mocujacych.
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4.2.

4.3.

4.4.

5.2.

0

Zderzak musi zosta¢ polaczony spoiwem z przednia czescia plyty okladzinowej, tak aby osie komorek byly
prostopadte do plyty. Spdd zderzaka musi znajdowaé si¢ w tej samej plaszczyznie co powierzchnia spodu plyty
okladzinowej. Przednia okladzina zderzaka musi zosta¢ polaczona spoiwem z przodem zderzaka.

Zderzak musi nastgpnie zosta¢ podzielony na trzy rowne czesci za pomoca dwoch poziomych szczelin. Szczeliny
musza by¢ wycigte na calej glebokosci zderzaka i rozciggaé si¢ na calg jego szeroko$¢. Szczeliny musza zostaé

wyciete przy uzyciu pily, ich szeroko§¢ musi by¢ réwna szerokosci uzytego ostrza i nie moze przekraczaé 4,0 mm.

W listwach mocujacych (pokazanych na rysunku 5) majg by¢ wywiercone otwory przejsciowe do przymocowania
bariery. Srednica otworéw musi wynosi¢ 9,5 mm. W gérnej listwie musi by¢ wywierconych pie¢ otworéw w
odlegtosciach 40 mm od jej gbrnej krawedzi, a w dolnej listwie pig¢ otworéw w odlegtosci 40 mm od jej dolnej
krawedzi. Odlegtosci otworéw od jednej z krawedzi bariery musza wynosi¢ 100 mm, 300 mm, 500 mm,
700 mm i 900 mm. Wszystkie otwory musza by¢ wywiercone do + 1 mm odleglosci nominalnych.

MOCOWANIE

. Deformujgca si¢ bariera musi by¢ sztywno przytwierdzona do krawedzi masy nie mniejszej niz 7 x 10* kg lub do

konstrukcji do niej przymocowanej. Mocowanie czola bariery musi by¢ takie, aby pojazd w dowolnej fazie
uderzenia nie mogl si¢ stykal z Zadna czescig konstrukcji dalej niz 75 mm od gornej powierzchni bariery (z
wylaczeniem goérnej listwy) (). Czolo powierzchni, do ktdrej jest przymocowana deformujaca si¢ bariera, musi by¢
plaskie i ciagle wzdluz i wszerz czota i by¢ pionowe * 1° oraz prostopadle = 1° do osi toru najazdu.
Powierzchnia mocowania nie moze przesuwaé si¢ podczas testowania o wigcej niz 10 mm. W razie potrzeby
nalezy uzy¢ dodatkowych urzadzen mocujacych lub zatrzymujacych w celu zapobiegnigcia przemieszczaniu sig
betonowego bloku. KrawedZ deformujacej si¢ bariery musi by¢ ustawiona w linii z krawedzia betonowego bloku
odpowiednig dla strony pojazdu, ktéra ma by¢ testowana.

Deformujgca si¢ bariera musi by¢ przymocowana do betonowego bloku za pomoca dziesigciu $rub, po pie¢ w
gornej i dolnej listwie mocujacej. Srednica tych $rub musi wynosi¢ co najmniej 8 mm. Zaréwno dla gornych, jak i
dolnych listew mocujacych nalezy uzy¢ stalowych paséw mocujacych (patrz rysunki 1 i 5). Wysoko$¢ tych paséw
musi wynosi¢ 60 mm, ich szeroko$¢ 1000 mm, a grubo$¢ co najmniej 3 mm. W obydwu pasach musi by¢
wywierconych pie¢ otworéw przejsciowych o $rednicy 9,5 mm odpowiadajacych otworom w listwie mocujacej na
barierze (patrz pkt 4). Zadna z tych czgéci osprzetu nie moze zawie$¢ podczas testu zderzeniowego.

Za spelniajaca ten wymdg uwaza si¢ mase, ktorej koniec znajduje si¢ na wysokosci migedzy 925 mm a 1000 mm i na glebokosci
przynajmniej 1000 m.
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Rysunek 1

Deformujjca si¢ bariera do testow zderzenia czotowego
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Rysunek 2

Umiejscowienie probek do certyfikacji
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Rysunek 3

Osie pustaka i zmierzone wymiary
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Rysunek 4

Sila zgniatania i przemieszczenie
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Rysunek 5
Polozenie otworéw do przymocowania bariery
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Srednice otworéw 9,5 mm.
Wszystkie wymiary w mm.
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.4.1.

2.1.

2.2

2.3.

Dodatek 7
PROCEDURA CERTYFIKACYJNA DLA DOLNE] CZPSCI NOGI I STOPY MANEKINA

TESTOWANIE ODZIALYWANIA NA KOSC PISZCZELOWA

Celem tego testu jest pomiar reakgji skory i wkladki kosci piszczelowej Hybrid III na wyraznie okreslone, silne
uderzenia wahadlowe.

W teScie biorg udzial uklady lewej i prawej nogi Hybrid III, od stawu kolanowego w dot.

Procedura testowania

Kazdy uklad nogi ma by¢ utrzymywany (wygrzewany) przez 4 godziny do momentu rozpoczecia testowania w
temperaturze 22 + 3 °C i wilgotnoici wzglednej 40 + 30 %. Okres wygrzewania nie obejmuje czasu
wymaganego do osiggni¢cia warunkéw stanu statego.

Nalezy ustawi¢ o$ czulo$ci przyspieszeniomierza impaktora réwnolegle do osi wzdluznej impaktora.

Przed testem nalezy oczy$ci¢ powierzchni¢ uderzenia skéry i czolo impaktora alkoholem izopropylowym lub
$rodkiem réwnowaznym.

Nalezy przymocowal uklad nogi do osprzetu przy stawie kolanowym, jak pokazano na rysunku 1. Osprzet
przeznaczony do testu ma by¢ sztywno przytwierdzony w celu uniknigcia przesunigcia podczas uderzenia.
Osprzet przeznaczony do testu ma by¢ zbudowany w taki sposob, aby podczas testu zadna jego czg$¢ nie
stykala si¢ z jakakolwiek czgScia ukladu nogi, z wyjatkiem stycznosci w punkcie mocowania. Linia miedzy
stawem i Srodkiem stawu kostki ma by¢ pionowa z tolerancjg = 5°. Przed kazdym testem nalezy dopasowaé
staw kolana i kostki w zakresie 1,5 + 0,5 g.

Masa sztywnego impaktora wraz z oprzyrzadowaniem wynosi 5,0 * 0,2 kg. Czolo uderzenia ma ksztalt
péleylindra o pionowej osi gléwnej + 1°, prostopadlej do kierunku uderzenia. Promienn powierzchni uderzenia
wynosi 40 £ 2 mm, a szeroko$¢ powierzchni uderzenia co najmniej 80 mm. Impaktor ma uderzy¢ kos¢
piszczelowg w punkcie znajdujacym si¢ w rownej odleglosci od stawu kolana i osi kostki wzdluz osi piszczeli.
Uderzenie kosci piszczelowej przez impaktor ma nastapi¢ w taki sposob, aby odchylenie osi poziomej
impaktora od linii poziomej réwnoleglej do ogniwowego symulatora obciazenia kosci udowej w czasie zero
mieécito si¢ w granicach 0,5°. Impaktor jest prowadzony w taki sposéb, aby wykluczy¢ znaczne poprzeczne,
pionowe badZ obrotowe ruchy w czasie zero.

Migdzy kolejnymi testami przeprowadzanymi na tej samej nodze powinno uplynaé co najmniej 30 minut.

System gromadzenia danych, w tym przetworniki, spelniaja wymogi specyfikacji dla CFC 600, jak opisano w
dodatku 5 do niniejszego zalacznika.

Specyfikacja pracy

Przy uderzeniu na ko$¢ piszczelowa przy predkosci 2,1 + 0,3 m/s zgodnie z pkt 1.3, sifa uderzenia powstajaca
w wyniku dzialania masy wahadla i spowolnienia ma by¢ réwna 2,3 + 0,3 kN.

TEST Z UDERZENIEM NA GORNA CZESC STOPY

Celem tego testu jest dokonanie pomiaru reakcji stopy i kostki na wyraznie okreslone, silne uderzenia
wahadlowe.

Pelny ukfad dolnej czgsci nogi Hybrid 111, lewej (86-5001-001) i prawej (86—5001-002), wyposazonej w uktad
stopy i kostki, lewej (78051-614) i prawej (78051-615), ma by¢ uzyty wraz z ukladem kolana. W celu
przymocowania ukladu rzepki (78051-16 odniesienie A) nalezy stosowa¢ ogniwowy symulator obcigzenia
(78051-319 odniesienie B).

Procedura testowania

Kazdy uktad nogi ma by¢ utrzymywany (wygrzewany) przez 4 godziny do momentu rozpoczecia testowania w
temperaturze 22 * 3 °C i wilgotnosci wzglednej 40 + 30 %. Okres wygrzewania nie obejmuje czasu
wymaganego do osiggniecia warunkéw stanu statego.
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2.3.2. Przed testem nalezy oczysci¢ powierzchni¢ uderzenia skory i czoto impaktora alkoholem izopropylowym lub
srodkiem réwnowaznym.

2.3.2a. Nalezy ustawi¢ 0§ czulo$ci przyspieszeniomierza rownolegle do kierunku uderzenia podczas kontaktu ze stopa.

2.3.3. Nalezy przymocowa¢ uktad nogi do osprzetu pokazanego na rysunku la. Osprzet wykorzystywany w teScie ma
by¢ sztywno zamocowany, tak aby zapobiec przemieszczaniu podczas testu uderzeniowego. O§ ogniwowego
symulatora obcigZenia kosci udowej (78051-319) ma by¢ pionowa, z tolerancjg do * 0,5°. Nalezy dopasowal
mocowanie tak, aby linia faczaca staw kolanowy i $§rub¢ mocujaca kostki byla pozioma z tolerancja do + 3°, a
pieta spoczywala na dwoch plytkach z materialu o niskim wspélczynniku tarcia (PTFE). Nalezy zabezpieczy¢
ulozenie ciala kosci piszczelowej w kierunku zakonczenia kolana kosci piszczelowej. Nalezy dopasowaé kostke
tak, aby plaszczyzna spodu stopy byla ulozona pionowo z tolerancjg do + 3°. Przed kazdym testem nalezy
dopasowac staw kolana i kostki w przedziale 1,5 + 0,5 g.

2.3.4. Srednica poziomego cylindra sztywnego impaktora wynosi 50 + 2 mm, za$ $rednica ramienia podpierajacego
wahadla 19 + 1 mm (rysunek 3a). Masa cylindra jest réwna 1,25 + 0,02 kg wraz z oprzyrzadowaniem i
wszystkimi czeSciami ramienia podpierajacego umieszczonego w cylindrze. Masa ramienia wahadla wynosi
285 = 5 g. Masa dowolnej czgsci obrotowej osi, do ktérej rami¢ podpierajgce jest przymocowane, nie powinna
by¢ wigksza niz 100 g. Odleglo$¢ miedzy Srodkowa osia pozioma cylindra impaktora a osig obrotowg calego
wahadla ma wynosi¢ 1250 £ 1 mm. Cylinder impaktora jest mocowany tak, aby jego o§ wzdluzna byl
pozioma i prostopadta do kierunku uderzenia. Uderzenie wahadla ma nastapi¢ na spodnia cze$¢ stopy, w
odlegloici 185 = 2 mm od podstawy pigty spoczywajacej na sztywnej poziomej platformie, tak aby odchylenie
osi wzdluznej ramienia wahadla od pionu podczas uderzenia nie bylo wigksze niz 1°. Impaktor ma by¢
kierowany tak, aby wykluczy¢ znaczne poprzeczne, pionowe lub obrotowe ruchy w czasie zero.

2.3.5. Miedzy kolejnymi testami przeprowadzanymi na tej samej nodze powinno uplynaé co najmniej 30 minut.

2.3.6. System gromadzenia danych, w tym przetworniki, spelniaja wymogi specyfikacji dla CFC 600, jak opisano w
dodatku 5 do niniejszego zalacznika.

2.4.  Specyfikacja pracy

2.4.1. Jezeli, zgodnie z pkt 2.3, predko$¢ uderzenia cz¢ici podeszwy pod gléwkami kosci $rddstopia kazdej stopy
wyniesie 6,7 £ 0,2 mfs, to maksymalny moment zginajacy dla kosci piszczelowej wokét osi y (M) ma miesci¢
sie w przedziale 100 Nm - 140 Nm.

3. TEST Z UDERZENIEM NA DOLNA CZESC STOPY

31.  Celem tego testu jest dokonanie pomiaru reakcji stopy i kostki na wyraznie okreSlone, silne zderzenia
wahadlowe.

3.2.  Pelny uklad dolnej czgsci nogi Hybrid 111, lewej (86-5001-001) i prawej (86—5001-002), wyposazonej w uktad
stopy i kostki, lewej (78051-614) i prawej (78051-615), ma by¢ uzyty wraz z ukladem kolana. W celu
przymocowania ukladu rzepki (78051-16 odniesienie A) nalezy stosowa¢ ogniwowy symulator obcigzenia
(78051-319 odniesienie B).

3.3.  Procedura testowania

3.3.1. Kazdy uklad nogi ma by¢ utrzymywany (wygrzewany) przez 4 godziny do momentu rozpoczecia testowania w
temperaturze 22 * 3 °C i wilgotnosci wzglednej 40 + 30 %. Okres wygrzewania nie obejmuje czasu
wymaganego do osiggniecia warunkéw stanu statego.

3.3.2. Nalezy ustawi¢ 0§ czulo$ci przyspieszeniomierza réwnolegle do osi wzdluznej impaktora.

3.3.3. Przed testem nalezy oczysci¢ powierzchni¢ uderzenia skory, jak réwniez czoto impaktora, alkoholem izopropy-
lowym lub $rodkiem réwnowaznym.

3.3.4. Nalezy przymocowaé uklad nogi do osprzetu pokazanego na rysunku 1b. Osprzet wykorzystywany w tescie ma
by¢ sztywno zamocowany, tak aby zapobiec przemieszczaniu podczas testu uderzeniowego. O$ ogniwowego
symulatora obcigzenia kosci udowej (78051-319) ma by¢ pionowa z tolerancja do £ 0,5°. Nalezy dopasowac
mocowanie tak, aby linia laczaca staw kolanowy i $rube mocujaca kostki byla pozioma z tolerancja do + 3°, a
pieta spoczywala na dwodch plytkach z materialu o niskim wspéleczynniku tarcia (PTFE). Nalezy zabezpieczy¢
ulozenie ciala kosci piszczelowej w kierunku zakonczenia kolana kosci piszczelowej. Nalezy dopasowaé kostke
tak, aby plaszczyzna spodu stopy byla ulozona pionowo z tolerancja do + 3°. Przed kazdym testem nalezy
dopasowa¢ staw kolana i kostki w przedziale 1,5 + 0,5 g.
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3.3.5. Srednica poziomego cylindra sztywnego impaktora wynosi 50 + 2 mm, za$ $rednica ramienia podpierajacego
wahadla 19 + 1 mm (rysunek 3a). Masa cylindra jest réwna 1,25 + 0,02 kg wraz z oprzyrzadowaniem i
wszystkimi czg§ciami ramienia podpierajacego umieszczonego w cylindrze. Masa ramienia wahadla wynosi
285 * 5 g. Masa dowolnej czgsci obrotowej osi, do ktérej ramie podpierajace jest przymocowane, nie powinna
by¢ wigksza niz 100 g. Odleglos¢ miedzy Srodkows osig pozioma cylindra impaktora a osig obrotows catego
wahadla ma wynosi¢ 1250 £ 1 mm. Cylinder impaktora jest mocowany tak, aby jego o§ wzdluzna byla
pozioma i prostopadia do kierunku uderzenia. Uderzenie wahadla ma nastgpi¢ na spodnig czgs¢ stopy, w
odlegloici 62 + 2 mm od podstawy piety spoczywajacej na sztywnej poziomej platformie, tak aby odchylenie
osi wzdluznej ramienia wahadla od pionu podczas uderzenia nie bylo wigksze niz 1°. Impaktor ma by¢
kierowany tak, aby wykluczy¢ znaczne poprzeczne, pionowe lub obrotowe ruchy w czasie zero.

3.3.6. Migdzy kolejnymi testami przeprowadzanymi na tej samej nodze powinno uplynaé co najmniej 30 minut.

3.3.7. System gromadzenia danych, w tym przetworniki, spelniajg wymogi specyfikacji dla CFC 600, jak opisano w
dodatku 5 do niniejszego zalacznika.

3.4.  Specyfikacja pracy

3.4.1. Jezeli zgodnie z pkt 3.3, predko$¢ uderzenia pigty kazdej stopy wyniesie 4,4 £ 0,2 m/s, to maksymalne
przy$pieszenie impaktora ma by¢ rowne 340 = 50 g.
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Rysunek 1

Test z uderzeniem na ko$¢ piszczelowy - specyfikacja ustawienia

Promiefi = 40 + 2 mm

Impaktor
Osprzet

Wymiar A = Wymiar B
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Rysunek la

Test z uderzeniem na gérng czes$¢ stopy - specyfikacja ustawienia

plaszczyzna pionowa !
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Rysunek 1b

Test z uderzeniem na dolng cze$¢ stopy - specyfikacja ustawienia

plaszczyzna pionowa !
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Rysunek 2

Test z uderzeniem na gérng czes$¢ stopy - specyfikacja ustawienia

1150 £ 1 mm
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Rysunek 3

Test z uderzeniem na gérng czes$¢ stopy - specyfikacja ustawienia

1150 £ 1 mm

62 = 2 mm
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13)t. 18

Rysunek 3a

Impaktor wahadla

Materiat: stop aluminium

Masa ramienia: 285+ 5¢g +
Masa cylindra uderzeniowego: 1250+20g
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19 + 1 mm O/D rura
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235 mm nominalnie
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