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(Verffentlichungsbediirftige Rechtsakte, die in Anwendung des EG-Vertrags/Euratom-Vertrags erlassen wurden)

VERORDNUNGEN

VERORDNUNG (EG) Nr. 631/2009 DER KOMMISSION
vom 22. Juli 2009

mit Durchfithrungsbestimmungen fiir Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009 des Europdischen

Parlaments und des Rates iiber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich des Schutzes

von FuRRgingern und anderen ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern sowie zur Anderung der
Richtlinie 2007/46/EG und zur Aufhebung der Richtlinien 2003/102/EG und 2005/66/EG

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Verordnung (EG) Nr. 78/2009 des Europiischen
Parlaments und des Rates zum Schutz von Fufgangern und ande-
ren ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern (') sowie zur Anderung
der Richtlinie 2007/46/EG und zur Aufhebung der Richtlinien
2003/102/EG und 2005/66/EG, insbesondere auf Artikel 4
Absatz 6,

in Erwidgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Verordnung (EG) Nr. 78/2009 ist einer der Einzel-
rechtsakte im Rahmen des Typgenehmigungsverfahrens
gemafs der Richtlinie 200746 [EG des Europiischen Parla-
ments und des Rates vom 5. September 2007 zur Schaf-
fung eines Rahmens fir die Genehmigung von
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhdngern sowie von
Systemen, Bauteilen und selbststandigen technischen Ein-
heiten fur diese Fahrzeuge (,Rahmenrichtlinie®) (2).

(2)  Die Verordnung (EG) Nr. 78/2009 legt in Form von Prii-
fungen und Grenzwerten fiir die Typgenehmigung von
Fahrzeugen sowie die Typgenehmigung von Frontschutz-
systemen als selbststindige technische Einheiten grundle-
gende Anforderungen an den Schutz von Fuigangern und
anderen ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern fest.

(3)  Grundlage der in der Verordnung (EG) Nr. 78/2009
beschriebenen Priiffungen sind die Anforderungen der
Richtlinie 2003/102/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 17. November 2003 zum Schutz von Fuf3-
gingern und anderen ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern

(1) ABL L 35vom 4.2.2009, S. 1.
() ABL L 263 vom 9.10.2007, S. 1.

vor und bei Kollisionen mit Kraftfahrzeugen und zur Ande-
rung der Richtlinie 70/156/EWG des Rates (}) sowie die
Anforderungen der Richtlinie 2005/66/EG des Europii-
schen Parlaments und des Rates vom 26. Oktober 2005
iiber die Verwendung von Frontschutzsystemen an Fahr-
zeugen und zur Anderung der Richtlinie 70/156/EWG des
Rates ().

(4 Eine Studie (°) zu den Spezifikationen gewisser Bestim-
mungen der Richtlinie 2003/102/EG ergab, dass Anderun-
gen notwendig sind.

(5)  Die technischen Vorschriften, die zur Durchfithrung der
Verordnung (EG) Nr. 78/2009 notwendig sind, sollten sich
auf die Entscheidung 2004/90/EG der Kommission vom
23. Dezember 2003 iiber die technischen Vorschriften zur
Ausfihrung von Artikel 3 der Richtlinie 2003/102/EG des
Europiischen Parlaments und des Rates zum Schutz von
Fulgangern und anderen ungeschiitzten Verkehrsteilneh-
mern vor und bei Kollisionen mit Kraftfahrzeugen und zur
Anderung der Richtlinie 70/156/EWG (°) sowie die
Entscheidung 2006/368/EG der Kommission vom
20. Mdrz 2006 iiber die ausfithrlichen technischen Vor-
schriften fir die Durchfihrung der in der Richtlinie
2005/66/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
tiber die Verwendung von Frontschutzsystemen an Kraft-
fahrzeugen (7) genannten Priifungen stiitzen.

() ABL L 321 vom 6.12.2003, S. 15.

(*) ABL L 309 vom 25.11.2005, S. 37.

(°) A Study on the feasibility of measures relating to the protection of
pedestrians and other vulnerable road users — Final 2006 (Studie tiber
die Durchfithrbarkeit von Mainahmen zum Schutz von Fufigingern
und anderen ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern — endgiiltige Fas-
sung 2006), Transport Research Laboratory, UK.

() ABL L 31 vom 4.2.2004, S. 21.

(’) ABL. L 140 vom 29.5.2006, S. 33.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:035:0001:0001:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:263:0001:0001:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2003:321:0015:0015:DE:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2005:309:0037:0037:DE:PDF
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(6)  Die Malnahmen dieser Verordnung stehen im Einklang
mit der Stellungnahme des Technischen Ausschusses
,Kraftfahrzeuge“ —

HAT FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Mit dieser Verordnung werden die technischen Vorschriften fur
die Durchfithrung der Priffungen und der Bestimmungen in
Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009 festgelegt.

Artikel 2

Die Pritfungen gemifs Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009
sind im Einklang mit dem Anhang dieser Verordnung
durchzufiihren.

Artikel 3

Wenn bei den Priffungen zur Typgenehmigung eines mit einem
Frontschutzsystem ausgestatteten Fahrzeugs oder zur Typ-
genehmigung solcher Systeme als selbstindige technische Einheit
das zu priifende Frontschutzsystem fiir mehr als einen Fahrzeug-
typ bestimmt ist, so durchlduft dieses System fiir jeden Fahrzeug-
typ, fur den es  bestimmt ist, ein  separates
Typgenehmigungsverfahren.

Die Priifstelle kann jedoch auf zusitzliche Priffungen verzichten,
wenn sie die entsprechenden Fahrzeugtypen oder Frontschutz-
systeme als hinreichend dhnlich betrachtet.

Artikel 4

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffent-
lichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem Mitgliedstaat.

Briissel, den 22. Juli 2009

Fiir die Kommission
Giinter VERHEUGEN
Mitglied der Kommission
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TEIL I
ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN UND BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

1. Allgemeines

2.1.

Vor der Durchfithrung der in diesem Teil beschriebenen Messungen ist das Fahrzeug in seine normale Fahrstellung
zu bringen.

Ist das Fahrzeug mit einer Kithlerfigur oder einer sonstigen Struktur ausgestattet, die sich bei einer Belastung von
hochstens 100 N zuriickbiegt oder einzieht, so muss diese Belastung vor und/oder wihrend der Messungen ausgeiibt
werden.

Alle Fahrzeugbauteile aufer Federungselementen und dem Fuflgingerschutz dienenden aktiven Bauteilen, die ihre
Form oder Lage verindern konnten, sind in ihre Verstauposition zu versetzen.

Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Anhangs gelten folgende Begriffsbestimmungen:

,Hohe der Fronthaubenvorderkante® fur eines der Langsprofile eines Fahrzeugs bezeichnet den senkrechten Abstand
zwischen der Standfliche und der Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante an diesem Punkt.
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2.2

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

,Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante® bezeichnet die geometrische Verbindungslinie der Berithrungspunkte zwi-
schen dem vorderen Teil der Fronthaubenoberfliche und einem 1 000 mm langen geraden Kantenlineal, das parallel
zur senkrechten Langsebene gehalten und um 50° nach hinten geneigt quer iiber die Frontfliche des Fahrzeugs
gefithrt wird und dabei stindigen Kontakt mit der Fronthaubenvorderkante hilt, wihrend sich sein unteres Ende
600 mm {iber der Fahrbahn befindet (s. Abb. 16).

Bei Fahrzeugen, deren Fronthaube um 50° geneigt ist, so dass sie von dem Kantenlineal nicht in einem Punkt, son-
dern in mehreren Punkten oder linear beriihrt wird, ist die Bezugslinie mit einem um 40° nach hinten geneigten
Kantenlineal zu bestimmen.

Bei Fahrzeugen, deren Frontfliche so geformt ist, dass das untere Ende des Kantenlineals zuerst mit dem Fahrzeug in
Berithrung kommt, sind diese Berithrungspunkte an der betreffenden seitlichen Position als Bezugslinie der Front-
haubenvorderkante zu werten.

Bei Fahrzeugen, deren Frontfliche so geformt ist, dass das obere Ende des Kantenlineals zuerst mit dem Fahrzeug in
Berithrung komm, ist die 1 000-mm-Abwickellinie an der betreffenden seitlichen Position als Bezugslinie der Front-
haubenvorderkante zu betrachten.

Wird bei diesem Verfahren die Oberkante des Stofffangers von dem Kantenlineal beriihrt, ist auch sie als Fronthauben-
vorderkante zu betrachten.

,Hintere Fronthauben-Bezugslinie“ bezeichnet die Ortslinie der hintersten Beriihrungspunkte zwischen einer Kugel
mit 165 mm Durchmesser, die unter stindiger Beriithrung der Windschutzscheibe quer iiber die Fronthaube gefithrt
wird, und der Fronthaubenoberseite (siche Abbildung 1). Fiir diesen Vorgang werden die Scheibenwischerarme und
-blitter entfernt.

Betrigt die Abwickelentfernung der hinteren Fronthauben-Bezugslinie mehr als 2 100 mm, gilt als hintere
Fronthauben-Bezugslinie die Ortslinie der 2 100 mm-Abwickelentfernung. Schneiden sich die hintere Fronthauben-
Bezugslinie und die seitliche Fronthauben-Bezugslinie nicht, wird die hintere Fronthauben-Bezugslinie wie unter
Nummer 2.17 beschrieben neu bestimmt.

LStofifangervorsprung” fur eines der Langsprofile eines Fahrzeugs bezeichnet die in einer senkrechten Lingsebene
gemessene waagrechte Entfernung zwischen der oberen Stoffinger-Bezugslinie und der Bezugslinie der
Fronthaubenvorderkante.

Als Mittelpunkt des Knies* gilt der Punkt, um den die effektive Beugung des Knies erfolgt.

,Stofifingerecke” bezeichnet den Punkt, in dem eine senkrechte Ebene, die mit der senkrechten Lingsebene des Fahr-
zeugs einen Winkel von 60° bildet, die AufSenfldche des Stofsfingers beriihrt (siche Abbildung 2).

,Ecke des Frontschutzsystems® bezeichnet den Punkt, in dem eine senkrechte Ebene, die mit der senkrechten Langs-
ebene des Fahrzeugs einen Winkel von 60° bildet, die Aufenfliche des Frontschutzsystems beriihrt (siehe
Abbildung 3).

,Vorderkante der Ecke des Frontschutzsystems“ bezeichnet den Punkt, in dem eine senkrechte Ebene, die mit der senk-
rechten Langsebene des Fahrzeugs einen Winkel von 45° bildet, die Aulenfliche des Frontschutzsystems beriihrt. Die
Unterkante der Tangentialebene liegt auf einer Hohe von 600 mm oder 200 mm unter dem hochsten Teil des Front-
schutzsystems, je nachdem, welcher Wert hoher ist.

Eckbezugspunkt” bezeichnet den Schnittpunkt der vorderen Fronthauben-Bezugslinie mit der seitlichen Bezugslinie
(siche Abbildung 4).

,Wesentliche Aufienabmessungen der Fahrzeugfront“ bezeichnet die festen Punkte am Priifgestell, die alle Punkte am
Fahrzeug reprisentieren, an denen das Frontschutzsystem bei der Priifung Krifte auf das Fahrzeug ausiiben wiirde.

,Oberschenkel“ bezeichnet alle Komponenten oder Teile (einschlielich der Schaumstoffummantelung, der Haut, des
Dampfers, der Messgerite und der fiir die Katapultierung am Priifkorper angebrachten Halterungen, Rollen usw.)
soweit sie sich oberhalb des Mittelpunkts des Knies befinden.

. ,Vorsprung des Frontschutzsystems” bezeichnet den waagrechten Abstand zwischen der oberen Frontschutzsystem-

Bezugslinie und einem beliebigen Punkt auf dem Frontschutzsystem. Dieser Abstand ist in jedem Punkt in einer senk-
rechten Ebene parallel zur Lingsmittenebene des Fahrzeugs zu messen.
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2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

2.18.

2.19.

2.20.

JFrontschutzsystem-Vorderkante“ bezeichnet die dufiere Struktur des oberen Teils des Frontschutzsystems ohne die
Fronthaube und die Kotfliigel des Fahrzeugs, die oberen und seitlichen Scheinwerfereinfassungen und sonstige
Anbauteile wie Schutzgitter nur fiir die Scheinwerfer.

,Hohe der Frontschutzsystem-Vorderkante® fur eines der Langsprofile des Frontschutzsystems bezeichnet den in nor-
maler Fahrstellung des Fahrzeugs gemessenen senkrechten Abstand zwischen der Standflichen-Bezugsebene und der
Bezugslinie der Frontschutzsystem-Vorderkante in diesem Profil.

,Bezugslinie der Frontschutzsystem-Vorderkante“ bezeichnet die Ortslinie der Berithrungspunkte zwischen der Vor-
derfliche des Frontschutzsystems und einem 1 000 mm langen geraden Kantenlineal, das parallel zur senkrechten
Lingsebene des Fahrzeugs gehalten, um 50° nach hinten geneigt und mit 600 mm Abstand zwischen dem unteren
Ende und der Standfliche an der Frontschutzsystem-Vorderkante entlanggefiihrt wird und dabei standigen Kontakt
mit der Frontschutzsystem-Vorderkante halt. Bei Frontschutzsystemen, deren Oberfliche in wesentlichen Teilen um
50° geneigt ist, so dass sie von dem Kantenlineal nicht in einem Punkt, sondern in mehreren Punkten oder linear
bertihrt wird, ist die Bezugslinie mit einem um 40° nach hinten geneigten Kantenlineal zu bestimmen. Ist das Front-
schutzsystem so geformt, dass in bestimmten seitlichen Positionen das untere Ende des Kantenlineals zuerst mit ihm
in Berithrung kommt, sind diese Berithrungspunkte in diesen Positionen als Punkte der Bezugslinie der
Frontschutzsystem-Vorderkante zu betrachten. Ist das Frontschutzsystem so geformt, dass in bestimmten seitlichen
Positionen das obere Ende des Kantenlineals zuerst mit ihm in Beriihrung kommt, ist in diesen Positionen die 1 000-
mm-Abwickellinie als Bezugslinie der Frontschutzsystemvorderkante zu betrachten. Wird bei diesem Verfahren die
Oberkante des Frontschutzsystems von dem Kantenlineal beriihrt, ist auch sie als Frontschutzsystemvorderkante im
Sinne dieser Verordnung zu betrachten (siche Abbildung 5).

+Aufschlagpunkt” bezeichnet den Punkt des Fahrzeugs, in dem der erste Kontakt mit dem Priifkorper erfolgt. Die Nahe
dieses Punktes zum Zielpunkt hiangt sowohl vom Wirkrichtungswinkel des Priifkorpers als auch von der Kontur der
Fahrzeugoberfliche ab (siche Punkt B in Abbildung 6).

,Schnittpunkt von hinterer und seitlicher Fronthau-Benbezugslinie*: Schneiden sich die hintere und die seitliche
Fronthauben-Bezugslinie nicht, wird die hintere Fronthauben-Bezugslinie verlingert und/oder mithilfe einer halb-
kreisférmigen Lehre von 100 mm Radius neu bestimmt. Die Lehre ist aus diinnem, biegsamem Material zu fertigen,
das sich leicht in jede Richtung gleichmifig kriimmen lasst. Sie soll nach Moglichkeit auch doppelte oder komplexe
Kriimmung zulassen, ohne zu knicken oder Falten zu bilden. Als Werkstoff wird eine diinne Kunststoffplatte mit
Schaumriicken empfohlen, damit die Lehre auf der Fahrzeugoberflache nicht leicht verrutscht.

Die Lehre ist, auf einer ebenen Fliche liegend, an den vier Punkten A bis D zu markieren wie in Abbildung 7 darge-
stellt. Die Lehre wird so an das Fahrzeug angelegt, dass ihre Punkte A und B auf der seitlichen Bezugslinie liegen. Dann
wird sie entlang der seitlichen Bezugslinie langsam nach hinten verschoben, bis ihr Bogen die hintere Fronthauben-
Bezugslinie beriihrt. Dabei wird sie so gekriimmt, dass sie, ohne zu knicken oder Falten zu bilden, der duferen Kon-
tur der Fronthauben-Oberseite so weit wie moglich folgt. Liegt der Berithrungspunkt von Lehre und hinterer
Fronthauben-Bezugslinie auerhalb des Abschnitts C-D auf dem Bogen der Lehre, so wird die hintere Fronthauben-
Bezugslinie wie in Abbildung 8 dargestellt verlingert und/oder so verdndert, dass sie sich im Bogen der Lehre fort-
setzt, bis sie die seitliche Fronthauben-Bezugslinie erreicht.

Konnen die Punkte A und B der Lehre nicht gleichzeitig auf der seitlichen Fronthauben-Bezugslinie liegen und mit
ihrem Bogen die hintere Fronthauben-Bezugslinie beriihren oder liegt der Berithrungspunkt von Lehre und hinterer
Fronthauben-Bezugslinie innerhalb des Abschnitts C-D auf dem Bogen der Lehre, so sind weitere halbkreisformige
Lehren zu verwenden, deren Radius in 20-mm-Schritten zunimmt, bis alle vorgenannten Bedingungen erfiillt sind.

Ist die hintere Fronthauben-Bezugslinie neu bestimmt, wird ihr neuer Verlauf bei allen Priifungen zugrunde gelegt,
und ihr urspriinglicher Verlauf wird nicht mehr beriicksichtigt.

Die ,Untere Stofffingerhohe” in einer der Querrichtungen bezeichnet den senkrechten Abstand zwischen der Stand-
fliche und der unteren StofSfingerbezugslinie bei normaler Fahrstellung des Fahrzeugs.

,Untere Stofffanger-Bezugslinie“ bezeichnet eine Linie, die die Untergrenze signifikanter Berithrungspunkte zwischen
Fuflgdnger und StofSfanger markiert. Diese Linie ist die Ortslinie der untersten Berithrungspunkte zwischen dem Stofs-
fanger und einem 700 mm langen geraden Kantenlineal, das parallel zur senkrechten Langsebene des Fahrzeugs
gehalten und um 25° nach vorn geneigt quer tiber die Fahrzeugfront gefithrt wird und dabei standig in Kontakt mit
der Oberfliche des Stofifingers und mit der Standfliche bleibt (siehe Abbildung 9).

Die ,Untere Frontschutzsystemhéhe in einer der Querrichtungen bezeichnet den senkrechten Abstand zwischen der
Standflache und der unteren Frontschutzsystem-Bezugslinie bei normaler Fahrstellung des Fahrzeugs.
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2.21.

2.22.

2.24.

2.25.

2.26.

2.27.

2.28.

2.29.

2.30.

2.32.

~Untere Frontschutzsystem-Bezugslinie“ bezeichnet eine Linie, die die Untergrenze signifikanter Berithrungspunkte
zwischen Fuflganger und Frontschutzsystem markiert. Sie ist die geometrische Verbindungslinie der untersten Berith-
rungspunkte zwischen einem 700 mm langen geraden Kantenlineal und dem Frontschutzsystem, wobei das Kanten-
lineal parallel zur senkrechten Lingsebene des Fahrzeugs gehalten und um 25° nach vorne geneigt quer iiber die
Vorderfront des Fahrzeugs gefithrt wird und dabei stindig in Kontakt mit der Standflache und mit der Oberfliche des
Frontschutzsystems bleibt (sieche Abbildung 10).

,Hintere Windschutzscheiben-Bezugslinie“ bezeichnet die Ortslinie der vordersten Berithrungspunkte zwischen der
Windschutzscheibe und einer Kugel von 165 mm Durchmesser, die unter stindiger Berithrung der Windschutz-
scheibe quer iiber den oberen Windschutzscheibenrahmen (mit eventueller Verkleidung) gefiihrt wird (siehe
Abbildung 11).

. LSeitliche Fronthauben-Bezugslinie“ bezeichnet die Ortslinie der jeweils hochsten Berithrungspunkte zwischen der

Seite eines Fahrzeugs und einem in der senkrechten Querebene des Fahrzeugs gehaltenen und um 45° nach innen
geneigten Kantenlineal von 700 mm Linge, der in standiger Berithrung mit den Seiten der Fahrzeugfrontoberseite in
Langsrichtung tiber die Seite gefithrt wird (siche Abbildung 12).

,Zielpunkt“ bezeichnet den Schnittpunkt der Projektion der Langsachse der Kopfform mit der Frontfliche des Fahr-
zeugs (siche Punkt A in Abbildung 6).

.Drittel der Fronthaubenvorderkante bezeichnet ein Drittel der Strecke zwischen den Eck-Bezugspunkten, gemessen
mit einem flexiblen Mafband iiber die duferen Konturen der Fronthaubenvorderkante.

,Drittel der Fronthaubenoberseite* bezeichnet ein Drittel der Fliche zwischen den seitlichen Bezugslinien, gemessen
mit einem flexiblen Mafband iiber die duleren Konturen der Fronthaubenoberseite in einem beliebigen Querprofil.

,Drittel des Frontschutzsystems” bezeichnet ein Drittel der Strecke zwischen den Ecken des Frontschutzsystems,
gemessen mit einem flexiblen Maflband tiber die dufferen Konturen des Frontschutzsystems.

,Drittel der Frontschutzsystem-Vorderkante® bezeichnet ein Drittel der Strecke zwischen den Ecken der oberen Vor-
derkante des Frontschutzsystems, gemessen mit einem flexiblen Mafband iiber die duferen Konturen des
Frontschutzsystems.

,Drittel des Stof¥fangers* bezeichnet ein Drittel der Strecke zwischen den Ecken des Stoffingers, gemessen mit einem
flexiblen MafSband iiber die dufleren Konturen des Stoffingers.

,Schienbein“ bezeichnet alle Komponenten oder Teile (einschlieflich des Schaumstoff-,Fleisches, der ,Haut®, der
Messgerite und der fiir die Katapultierung am Priifkdrper angebrachten Halterungen, Rollen usw.), soweit sie sich
unterhalb des Knie-Mittelpunkts befinden. Bei diesem ,Schienbein“-Element ist auch die Masse usw. des FufSes zu
beriicksichtigen.

. ,Obere Stofifingerbezugslinie“ bezeichnet eine Linie, die die Obergrenze signifikanter Berithrungspunkte zwischen

Fuflgdnger und Stoffanger markiert.

Bei Fahrzeugen mit erkennbarem Stoffinger ist sie die Ortslinie der obersten Beriithrungspunkte zwischen dem StofS-
fanger und einem geraden Kantenlineal, das parallel zur senkrechten Langsebene des Fahrzeugs gehalten und um 20°
nach hinten geneigt quer iiber die Fahrzeugfront gefithrt wird und dabei stindig in Kontakt mit der Oberfliche des
Stoffangers und der Standflache bleibt (siche Abbildung 13).

Bei Fahrzeugen ohne erkennbaren Stofifanger ist sie die Ortslinie der obersten Berithrungspunkte zwischen dem Stof3-
fanger und einem 700 mm langen geraden Kantenlineal, das parallel zur senkrechten Lingsebene des Fahrzeugs
gehalten und um 20° nach hinten geneigt quer iiber die Fahrzeugfront gefiihrt wird und dabei stindig in Kontakt mit
der Oberflache des Stoffangers und der Standflache bleibt (siche Abbildung 13).

Wenn notig ist das Kantenlineal zu kiirzen, damit es nicht iber dem Stoffinger befindliche Teile des Fahrzeugauf-
baus beriihrt.

Die ,Obere Frontschutzsystemhohe” in einer der Querrichtungen bezeichnet den senkrechten Abstand zwischen der
Standfliche und der oberen Frontschutzsystembezugslinie bei normaler Fahrstellung des Fahrzeugs.
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2.33.

2.34.

2.35.

,Obere Frontschutzsystem-Bezugslinie“ bezeichnet eine Linie, die die Obergrenze signifikanter Berithrungspunkte zwi-
schen Fuflgdnger und Frontschutzsystem markiert. Sie ist die Ortslinie der obersten Berithrungspunkte zwischen
einem 700 mm langen geraden Kantenlineal und dem Frontschutzsystem, wobei das Kantenlineal parallel zur senk-
rechten Langsebene des Fahrzeugs gehalten und um 20° nach hinten geneigt quer tiber die Vorderfront des Fahr-
zeugs gefithrt wird und dabei stindig in Kontakt mit der Standflache und mit der Oberfliche des Frontschutzsystems
bleibt (siche Abbildung 14).

Wenn notig ist das Kantenlineal zu kiirzen, damit es nicht iber dem Frontschutzsystem befindliche Teile des
Fahrzeugaufbaus beriihrt.

,Fahrzeugtyp“ bezeichnet eine Gesamtheit von Fahrzeugen, die sich in ihrem vor der A-Sdule liegendem Teil durch
die folgenden Aspekte nicht so weit unterscheiden, dass die Ergebnisse der in der Verordnung (EG) Nr. 78/2009
beschriebenen Aufprallversuche ungiinstig beeinflusst werden:

(@)  Struktur;

(b) Hauptabmessungen;

(c) Werkstoffe der die AulSenflidchen bildenden Teile;

(d) Anordnung der Komponenten (innen und aufen);

(e) Art der Anbringung eines eventuell vorhandenen Frontschutzsystems.

Fiir die Zwecke der Priifungen fiir die Typgenehmigung von Frontschutzsystemen als selbstindige technische Ein-
heiten kann ein Verweis auf ein Fahrzeug als Verweis auf das Gestell gelesen werden, auf das das Frontschutzsystem
fir die Priifung montiert wird und das die Auenabmessungen der Frontpartie des jeweiligen Fahrzeugs, fiir das die
Typgenehmigung des Frontschutzsystems beantragt wird, reprasentieren soll.

,Abwickellinge“ bezeichnet die Ortslinie, die das Ende eines flexiblen Mafbandes, das in einer senkrechten Lings-
ebene des Fahrzeugs gehalten und iiber die Fronthaubenoberseite oder das Frontschutzsystem gefiihrt wird, auf der
Fronthaubenoberseite oder dem Frontschutzsystem beschreibt. Das Band ist wihrend der Messungen straff zu hal-
ten, wobei ein Ende die Standflichenbezugsebene senkrecht unter der Vorderkante des Stofffingers oder Frontschutz-
systems und das andere die Fronthaubenoberseite oder das Frontschutzsystem beriihrt (siche z. B. Abbildung 15). Das
Fahrzeug muss sich in normaler Fahrstellung befinden.

Bei dieser Messung miissen die verwendeten Mafbinder die richtige Linge haben, um Abwickellingen von 900 mm
(WAD900), 1 000 mm (WAD1000), 1 700 mm (WAD1700) und 2 100 mm (WAD2100) zu beschreiben.

Abbildung 1

Bestimmung der hinteren Fronthauben-Bezugslinie
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Abbildung 2

Bestimmung der Stof8fingerecke

Abbildung 3

Bestimmung der Ecke des Frontschutzsystems
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Abbildung 4
Bestimmung des Eckbezugspunkts; Schnittpunkt der vorderen Fronthauben-Bezugslinie mit der seitlichen
Bezugslinie
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Abbildung 5

Bestimmung der Bezugslinie der Frontschutzsystem-Vorderkante
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Abbildung 6
Aufschlag- und Zielpunkte
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Abbildung 7

Form und Markierung der Lehre zur Zusammenfithrung von hinterer Fronthauben-Bezugslinie und seitlicher
Bezugslinie

Abbildung 8

Draufsicht der hinteren Fronthaubenecke — Fortsetzung der hinteren Fronthauben-Bezugslinie im Bogen der
Lehre zum Zusammenbringen mit der seitlichen Bezuglinie
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Abbildung 9

Bestimmung der unteren Stof3finger-Bezugslinie
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Abbildung 10

Bestimmung der unteren Frontschutzsystem-Bezugslinie
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Abbildung 11

Bestimmung der hinteren Windschutzscheiben-Bezugslinie
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Abbildung 12

Bestimmung der seitlichen Bezugslinie
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Abbildung 13

Bestimmung der oberen Stof3finger-Bezugslinie
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Abbildung 14

Bestimmung der oberen Frontschutzsystem-Bezugslinie
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Abbildung 15

Bestimmung der Linge der Abwickellinie des Frontschutzsystems
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Abbildung 16
Bestimmung der Bezugslinie der Fronthauben-Vorderkante
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TEIL II

SPEZIFIKATIONEN FUR DIE FAHRZEUGPRUFUNG

KAPITEL 1

Allgemeine Bedingungen
1. Ganzes Fahrzeug

1.1.  Fir die Priifung ganzer Fahrzeuge gelten die Bestimmungen der Nummern 1.1.1, 1.1.2 und 1.1.3.

. Das Fahrzeug muss sich in normaler Fahrstellung befinden und entweder fest auf erhdhte Stiitzen montiert sein oder
mit angezogener Feststellbremse auf einer ebenen Fliche stehen.

. Alle dem Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer dienenden Einrichtungen miissen vor der betreffenden Priifung
ordnungsgemaf aktiviert werden oder wihrend der Priifung aktiv sein. Es ist Sache des Antragstellers nachzuweisen,
dass diese Einrichtungen bei einem Fufigingeraufprall wie vorgeschen funktionieren.
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2.1.

2.1.1.

2.1.4.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

3.3.

. Ist das Fahrzeug mit Teilen ausgestatten, die ihre Form oder Position verindern konnen und mehr als eine festge-

legte Form oder Position haben, so muss das Fahrzeug mit jeder festgelegten Form oder Position der entsprechenden
Teile einzeln gepriift werden; dies gilt nicht, wenn es sich um aktive Einrichtungen fiir den Fufsgangerschutz handelt.

Teilsystem eines Fahrzeugs

Wird nur ein Teilsystem des Fahrzeugs fir die Priifung bereitgestellt, gelten die Bestimmungen der Nummern 2.1.1,
2.1.2,2.1.3 und 2.1.4.

Alle Teile der Fahrzeugstruktur und alle auf und unter der Fronthaube oder hinter der Windschutzscheibe liegenden
Bauteile, die an einer Frontalkollision mit einem ungeschiitzten Verkehrsteilnehmer beteiligt sein konnen, sind in die
Priifung einzubeziehen, um das Verhalten und die Wechselwirkungen aller mitwirkenden Fahrzeugteile zu
demonstrieren.

. Das Teilsystem des Fahrzeugs muss in normaler Fahrstellung des Fahrzeugs fest montiert sein.

. Alle dem Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer dienenden Einrichtungen miissen vor der betreffenden Priifung

ordnungsgemaf aktiviert werden oder wihrend der Priifung aktiv sein. Es ist Sache des Antragstellers nachzuweisen,
dass diese Einrichtungen bei einem Fuf§gangeraufprall wie vorgesehen funktionieren.

Ist das Fahrzeug mit Teilen ausgestatten, die ihre Form oder Position verindern konnen und mehr als eine festge-

legte Form oder Position haben, so muss das Fahrzeug mit jeder festgelegten Form oder Position der entsprechenden
Teile einzeln gepriift werden; dies gilt nicht, wenn es sich um aktive Einrichtungen fiir den Fufsgingerschutz handelt.

KAPITEL 1T

Priifung mit Beinpriifkorper gegen den Stof8finger

Geltungsbereich

Dieses Priifverfahren gilt fiir die Anforderungen der Nummer 2.1 Buchstabe a und der Nummer 3.1 Buchstabe a von
Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009.

Allgemeines

Bei den Priifungen am Stoffinger muss sich der Beinpriifkorper im Augenblick des Aufpralls in ,freiem Flug* befin-
den. Das Beschleunigen des Priifkorpers zu diesem freien Flug muss in geniigendem Abstand vom Fahrzeug erfol-
gen, damit die Messergebnisse nicht dadurch beeinflusst werden, dass der Priifkorper beim Riickprall das
Katapultiergerdt bertihrt.

Der Priifkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-
weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Durch die Priifung soll sichergestellt werden, dass die Anforderungen der Nummer 2.1 Buchstabe a und der Num-
mer 3.1 Buchstabe a von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009 erfullt werden.

Dieses Priifverfahren gilt fiir Fahrzeuge, deren untere StofSfingerhéhe weniger als 425 mm betrigt.

Fur Fahrzeuge mit einer unteren Stoffingerhohe von mindestens 425 mm und weniger als 500 mm kann der Her-
steller auch das in Kapitel III beschriebene Testverfahren anwenden.

Fiir Fahrzeuge mit einer unteren StofSstangenhohe von mindestens 500 mm gilt das Testverfahren in Kapitel IIL.

Am Stofifanger sind mindestens drei Priifungen mit dem Beinpriifkorper durchzufithren, und zwar eine in jedem
Stoffangerdrittel an den Stellen, die voraussichtlich am chesten Verletzungen verursachen. Variiert die Struktur im
gesamten zu untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige auf Stellen unterschiedlicher Struktur zu richten. Die
gewdhlten Priifpunkte miissen mindestens 132 mm voneinander und mindestens 66 mm von den Stof$fangerecken
entfernt sein. Diese Mindestabstdnde sind mithilfe eines tiber die Aufenfliche des Fahrzeugs straff gehaltenen fle-
xiblen MafSbandes zu bestimmen. Die von den Labors gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I entsprechen.

. Der Priifkorper oder zumindest die Schaumstoffummantelung ist vor der Priifung mindestens vier Stunden lang in

einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 Prozent * 15 Prozent
und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C + 4 °C herrschen. Nach Herausnahme aus der Lagerzone darf der Priif-
korper keinen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priifungszone abweichen.
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4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

4.9.

. Alle Priifungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkérpers aus der kon-

trollierten Lagerzone durchzufiihren.
Der Beinpriifkorper fiir diese Priffung muss der Beschreibung in Teil V Nummer 1 entsprechen.

Fiir die Befestigung des Beinpriifkorpers auf dem Katapult sowie fiir das Auslosen und Beschleunigen gelten die
Bestimmungen der Nummern 2.1 und 2.2.

Die Aufschlagrichtung verlduft horizontal und parallel zur senkrechten Lingsebene des Fahrzeugs. Die Aufschlag-
richtung darf um #2° von der Horizontalen und von der Richtung der Lingsebene abweichen.

Die Achse des Prifkorpers verlduft mit einer Toleranz von *2° in Liangs- und Querrichtung rechtwinklig zur
Horizontalebene. Die Horizontal-, die Lings- und die Querebene stehen senkrecht aufeinander (siche Abbildung 1).

Das untere Ende des Beinpriifkorpers muss sich im Augenblick des ersten Aufschlags auf den Stofifanger 25 mm tiber
der Standflichen-Bezugsebene befinden (siche Abbildung 2), wobei eine Toleranz von + 10 mm gilt.

Beim Einstellen der Hohe des Katapultiersystems ist der Einfluss der Schwerkraft wahrend des freien Flugs des Priif-
korpers angemessen zu beriicksichtigen.

Damit das Kniegelenk wie vorgesehen funktionieren kann, muss der Priifkorper im Augenblick des ersten Aufschlags
die hierfiir vorgesehene Ausrichtung um seine (senkrecht stehende) Lingsachse aufweisen, wobei eine Toleranz von

+ 5° gilt (sieche Abbildung 1).

Beim ersten Aufschlag darf die Mittellinie des Beinpriifkorpers nicht mehr als £ 10 mm vom gewihlten Aufschlag-
punkt entfernt sein.

Wihrend des Kontakts zwischen Priifkorper und Fahrzeug darf der Priifkorper weder den Boden noch irgendeinen
Gegenstand beriihren, der nicht Teil des Fahrzeugs ist.

Die Geschwindigkeit des Priifkorpers beim Aufschlag auf den Stofffinger muss 11,1 £ 0,2 m/s betragen. Wird die
Aufschlaggeschwindigkeit aus vor dem ersten Aufschlag durchgefiihrten Messungen abgeleitet, ist der Einfluss der
Schwerkraft zu berticksichtigen.

Abbildung 1

Winkeltoleranzen fiir den Beinpriifkérper beim ersten Aufschlag
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Abbildung 2

Priifung mit Beinpriifkorper am vollstindigen Fahrzeug in normaler Fahrstellung (links) und an auf Stiitzen

montiertem Teilsystem (rechts)
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KAPITEL III

2.1.

2.2

3.1.

3.2.

3.3.

Priifung mit Hiiftpriifkorper gegen den Stof3finger

Geltungsbereich

Dieses Priifverfahren gilt fiir die Anforderungen der Nummer 2.1 Buchstabe b und der Nummer 3.1 Buchstabe b von
Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009.

Allgemeines

Um Beschédigungen des Fithrungssystems durch starke einseitige Belastung zu vermeiden, ist der Hiiftpriifkorper mit
einem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungsglied auf das Katapult zu montieren. Das Fithrungssystem
ist mit Fithrungselementen geringer Reibung zu versehen, die unabhingig von auffermittigen Kriften eine Bewegung
des Priifkorpers wihrend seines Kontakts mit dem Fahrzeug nur in der vorgegebenen Richtung zulassen. Bewegun-
gen in andere Richtungen sowie Drehbewegungen um gleich welche Achse miissen durch die Fithrungselemente ver-
hindert werden.

Der Priifkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-
weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Durch die Priifung soll sichergestellt werden, dass die Anforderungen der Nummer 2.1 Buchstabe b und der Num-
mer 3.1 Buchstabe b von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009 erfiillt werden.

Dieses Priifverfahren gilt fiir Fahrzeuge, deren untere Stofsfingerhche mindestens 500 mm betrégt.

Fiir Fahrzeuge mit einer unteren Stoffingerhohe von mindestens 425 mm und weniger als 500 mm kann der Her-
steller auch das in Kapitel I beschriebene Testverfahren anwenden.

Fiir Fahrzeuge mit einer unteren Stofstangenhohe von weniger als 425 mm gilt das in Kapitel II beschriebene
Testverfahren.

Priifungen mit dem Hiiftpriifkorper gegen den Stoffianger sind an den gemafd Kapitel Il Nummer 3.3 gewihlten Stel-
len auszufithren.
Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I entsprechen.

. Der Priifkorper oder zumindest die Schaumstoffummantelung ist vor der Priifung mindestens vier Stunden lang in

einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 Prozent + 15 Prozent
und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C + 4 °C herrschen. Nach Herausnahme aus der Lagerzone darf der Priif-
korper keinen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priifungszone abweichen.
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4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

3.3.

4.2.

4.3.

. Alle Priifungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkérpers aus der kon-

trollierten Lagerzone durchzufiihren.
Der Hiiftpriifkorper fiir diese Priifung muss der Beschreibung in Teil V Nummer 2 entsprechen.

Fiir die Befestigung des Priifkorpers auf dem Katapult sowie fiir das Auslosen und Beschleunigen gelten die Bestim-
mungen der Nummern 2.1 und 2.2.

Die Aufschlagrichtung verlduft horizontal und parallel zur Lingsachse des Fahrzeugs, die Achse des Hiiftpriifkor-
pers steht im Augenblick des ersten Aufschlags senkrecht. Die Toleranz fiir beide Richtungen betrigt + 2°. Die Mit-
tellinie des Priifkorpers soll sich zum Zeitpunkt des ersten Aufschlags auf den Stofifinger senkrecht gesehen in der
Mitte zwischen der oberen und unteren Stofifinger-Bezugslinie und, waagerecht gesehen, an der gewihlten Auf-
schlagstelle befinden, wobei jeweils eine Toleranz von + 10 mm gilt.

Die Aufschlaggeschwindigkeit des Hiiftpriifkorpers beim Aufschlag auf den Stofifanger betragt 11,1 £ 0,2 m/s.

KAPITEL IV

Priifung mit Hiiftpriifkérper gegen die Fronthaubenvorderkante

Geltungsbereich

Dieses Priifverfahren gilt fir die Anforderungen der Nummer 2.2 und der Nummer 3.2 von Anhang I der Verord-
nung (EG) Nr. 78/2009.

Allgemeines

Um Beschddigungen des Fithrungsmechanismus durch starke einseitige Belastung zu vermeiden, ist der Hiftprif-
korper mit einem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungsglied auf das Katapult zu montieren. Das
Fithrungssystem ist mit Fithrungselementen geringer Reibung zu versehen, die unabhingig von auflermittigen Kraf-
ten eine Bewegung des Priifkorpers wahrend seines Kontakts mit dem Fahrzeug nur in der vorgegebenen Richtung
zulassen. Bewegungen in andere Richtungen sowie Drehbewegungen um gleich welche Achse miissen durch die
Fithrungselemente verhindert werden.

Der Priifkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-
weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Durch die Priifung soll sichergestellt werden, dass die Anforderungen der Nummern 2.2 und 3.2 von Anhang I der
Verordnung (EG) Nr. 78/2009 erfillt sind.

Es sind mindestens drei Priifschldge mit dem Hiiftpriifkorper gegen die Fronthaubenvorderkante auszufiihren, je einer
gegen das mittlere und die beiden duferen Drittel der Vorderkante, und zwar an den Stellen, die voraussichtlich am
ehesten Verletzungen verursachen. In jedem Drittel ist der Aufschlagpunkt jedoch so zu wihlen, dass die gemif§
Nummer 4.8 ermittelte erforderliche kinetische Aufschlagenergie grofer als 200 ] ist, sofern ein solcher Punkt exis-
tiert. Variiert die Struktur im gesamten zu untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige auf Stellen unterschiedlicher
Struktur zu richten. Die gewihlten Priifpunkte miissen mindestens 150 mm voneinander und mindestens 75 mm
von den bestimmten Eckbezugspunkten entfernt sein. Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines iiber die AufSen-
flache des Fahrzeugs straff gehaltenen flexiblen Maflbandes zu bestimmen. Die von den Labors gepriiften Stellen sind
im Priifbericht anzugeben.

Alle serienmifig vorn am Fahrzeug angebrachten Teile miissen montiert sein.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I entsprechen.

. Der Priitkérper oder zumindest die Schaumstoffummantelung ist vor der Priifung mindestens vier Stunden lang in

einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 Prozent + 15 Prozent
und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C + 4 °C herrschen. Nach Herausnahme aus der Lagerzone darf der Priif-
korper keinen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priiffungszone abweichen.

. Alle Pritfungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkorpers aus der kon-

trollierten Lagerzone durchzufiihren.

Der Hiiftprifkorper fur diese Priifung muss der Beschreibung in Teil V Nummer 2 entsprechen.

Fiir die Befestigung des Hiiftpriifkorpers auf dem Katapult sowie fiir das Auslosen und Beschleunigen gelten die
Bestimmungen der Nummern 2.1 und 2.2.
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4.4.

4.5.

4.8.

4.9.

Der Hiftprifkorper ist so auszurichten, dass die Mittellinie des Katapultsystems und die Langsachse des Priifkorpers
parallel zur senkrechten Langsebene des Fahrzeugs liegen. Die Abweichungen diirfen dabei hochstens + 2° betragen.
Die Mittellinie des Priifkorpers muss sich im Augenblick des ersten Aufschlags auf der Bezugslinie der Fronthauben-
vorderkante (sieche Abbildung 3) und seitlich gesehen an der gewihlten Aufschlagstelle befinden, wobei jeweils eine
Toleranz von + 10 mm gilt.

Die erforderliche Geschwindigkeit und die Richtung des Aufschlags sowie die Masse des Hiiftpriifkorpers sind gemafd
den Nummern 4.7 und 4.8 zu ermitteln. Die Toleranz betragt fiir die Aufschlaggeschwindigkeit + 2 % und fiir die
Aufschlagrichtung + 2°. Wird die Aufschlaggeschwindigkeit aus vor dem ersten Aufschlag durchgefiithrten Messun-
gen abgeleitet, ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen. Die Masse des Hiiftpriifkorpers ist mit einer Tole-
ranz von weniger als + 1 % zu bestimmen, wobei, wenn der gemessene Wert von dem erforderlichen Wert abweicht,
die Geschwindigkeit zum Ausgleich nach den Bestimmungen von Nummer 4.8 anzupassen ist.

Bestimmung der Fahrzeugform:

. Die Lage der oberen Stoffinger-Bezugslinie ist nach Teil I zu bestimmen.
. Die Bezugslinie fir die Fronthaubenvorderkante ist nach Teil I zu bestimmen.

. Fir den zu priifenden Abschnitt der Fronthaubenvorderkante sind deren Hohe und der Stofffingervorsprung nach

Teil I zu bestimmen.

Die erforderliche Aufschlaggeschwindigkeit und die Aufschlagrichtung in Abhéngigkeit von den nach Nummer 4.6.3
bestimmten Werten fiir die Hohe der Fronthaubenvorderkante und den Stoffangervorsprung sind aus den in den
Abbildungen 4 und 5 wiedergegebenen Grafiken abzulesen.

Die Gesamtmasse des Hiiftpriifkorpers schlieft alle Teile des Antriebs- und Fithrungsmechanismus ein, die beim Auf-
schlag der Masse des Priifkorpers zuzurechnen sind, und umfasst damit auch eventuell angebrachte Zusatzgewichte.

Die Masse des Hiiftpriifkorpers errechnet sich nach der Formel:
M = 2E | V2

Dabei ist:

M = Masse in kg
E
v

Die erforderliche Geschwindigkeit entspricht dem nach Nummer 4.7 ermittelten Wert, und die Energie in Abhén-
gigkeit von den Werten fur die gemaff Nummer 4.6.3 bestimmte Hohe der Fronthaubenvorderkante und den Stof-
fangervorsprung geht aus Abbildung 6 hervor.

Aufschlagenergie in |

Geschwindigkeit in m/s.

Die Masse des Hiiftpriifkorpers kann von diesem Wert um bis zu 10 % abweichen, wenn die Aufschlag-
geschwindigkeit so angepasst wird, dass sich nach der obigen Formel dieselbe Aufschlagenergie ergibt.

Zusatzgewichte, die zum Erreichen der nach Nummer 4.8 errechneten Masse des Priifkorpers erforderlich sind, sind
entweder auf der Riickseite des hinteren Teils des Priifkorpers oder an den Teilen des Fithrungssystems anzubringen,
die beim Aufprall der Masse des Priifkorpers zuzurechnen sind.

Abbildung 3

Priifung mit Hiiftpriifkorper gegen die Fronthaubenvorderkante
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Abbildung 4

Aufschlaggeschwindigkeit des Hiiftpriifkérpers in Abhiingigkeit von der Form des Fahrzeugs
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Anmerkungen:

1.

Zwischen den Kurven ist horizontal zu interpolieren.

[s zu priifen.

Bei Ergebnissen unter 5,56 m/s ist mit 5,56 m

2.

Bei Ergebnissen iiber 11,1 m/s ist mit 11,1 m/s zu priifen.

3.

Bei negativem Stofifangervorsprung ist ein Vorsprung von 0 anzunehmen.

4.

Bei einem Stoffingervorsprung von iiber 400 mm ist ein Vorsprung von 400 mm anzunehmen.

5.
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Abbildung 5

Form des Fahrzeugs

Aufschlagwinkel bei der Priifung mit Hiiftpriifkérper auf die Fronthaubenvorderkante in Abhingigkeit von der
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Anmerkungen

Erlauterung:

Zwischen den Kurven ist vertikal zu interpolieren.

1.

Stoffangervorsprung 0 mm

A=

Bei negativem Stofifingervorsprung ist ein Stoffingervorsprung

von 0 anzunehmen

2.

Stoffangervorsprung 50 mm

B =

Stofifangervorsprung 150 mm

C=

Bei Stofifingervorsprung iiber 150 mm ist wie fir 150 mm zu

priifen

3.

Bei iiber 1 050 mm hoher Fronthaubenvorderkante ist wie fiir

1 050 mm zu priifen

4.



L 195/22 Amtsblatt der Europaischen Union 25.7.2009

Abbildung 6

Kinetische Energie des Hiiftpriifkérpers beim Aufschlag auf die Fronthaubenvorderkante in Abhingigkeit von
der Form des Fahrzeugs
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Erlduterung: Anmerkungen

A = Stof8fangervorsprung 50 mm 1. Zwischen den Kurven ist vertikal zu interpolieren.

B = Stoffingervorsprung 100 mm 2. Bei Stof$fangervorsprung unter50 mm ist wie fiir 50 mm zu prii-
fen.

C = Stoffingervorsprung 150 mm
3. Beiiiber 1 050 mm hoher Fronthaubenvorderkante ist wie fiir

D = Stofdfingervorsprung 250 mm 1 050 mm zu prifen.

E = Stofffangervorsprung 350 mm 4. Bei einer erforderlichen kinetischen Energie iiber 700 ] ist mit

700 J zu priifen.
5. Ist die erforderliche kinetische Energie < 200 J, entfillt die Priifung

6. Bei Stoffingervorsprung iiber 350 mm ist wie fiir 350 mm zu
priifen

KAPITEL V

Priifung mit Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform auf die Fronthaubenoberseite

1. Geltungsbereich

Dieses Priifverfahren gilt fiir die Anforderungen der Nummer 2.3 von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009.
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2.1.

2.2

3.1.

3.2.

3.2.1.

Allgemeines

Der Kopfform-Priifkorper soll sich beim Aufprall auf die Fronthaube in ,freiem Flug” befinden. Das Beschleunigen
des Priifkorpers zu diesem freien Flug muss in geniigendem Abstand vom Fahrzeug erfolgen, damit die Messergeb-
nisse nicht dadurch beeinflusst werden, dass der Priifkorper beim Riickprall das Katapultiergerat beriihrt.

Der Priifkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-
weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Durch die Priifung soll sichergestellt werden, dass die Anforderungen der Nummer 2.3 von Anhang I der Verord-
nung (EG) Nr. 78/2009 erfillt sind.

Bei Priifungen mit dem Kopfform-Priifkorper trifft der Priifkorper von oben auf die Fronthaube. Es sind mindestens
achtzehn Priifungen durchzufiihren, ndmlich je sechs auf das mittlere und die beiden dufSeren Drittel der Front-
haubenoberseite an den Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen. Variiert die Struktur im
gesamten zu untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige auf Stellen unterschiedlicher Struktur zu richten.

Von den mindestens achtzehn Priifungen mit dem Kopfform-Priifkorper sind mindestens zwélf in der HPC1000-
Zone und mindestens sechs in der HPC2000-Zone gemifl Nummer 3.2.1 durchzufiithren.

Die Priifpunkte sind so zu wihlen, dass der Priifkorper die Fronthaube nicht lediglich streift und dann mit groferer
Wucht auf die Windschutzscheibe oder eine der A-Sdulen trifft.

Die fiir den Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform gewihlten Priifpunkte miissen mindestens
165 mm voneinander und mindestens 82,5 mm von den seitlichen Bezugslinien entfernt sein und mindestens
82,5 mm vor der hinteren Fronthauben-Bezugslinie liegen.

Sie miissen auflerdem mindestens 165 mm hinter der Bezugslinie fiir die Fronthaubenvorderkante liegen, es sei denn,
kein seitlich innerhalb von 165 mm gelegener Punkt im Priifbereich der Fronthaubenvorderkante wiirde, wenn er
fiir eine Priifung mit dem Huiftpriifkorper gegen die Fronthaubenvorderkante gewihlt wiirde, eine Schlagenergie von
mehr als 200 | erfordern.

Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines iiber die Auenfliche des Fahrzeugs straff gehaltenen flexiblen Mabandes
zu bestimmen. Wurde eine Anzahl von Priifpunkten gewihlt und ist der verbleibende Priifbereich zu klein, um unter
Wahrung der Mindestabstinde weitere Priifpunkte festzulegen, konnen weniger als achtzehn Priifungen durchge-
fithrt werden. Die von den Labors gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben.

Die beauftragten technischen Dienste miissen jedoch so viele Priifungen durchfithren, dass in den jeweiligen HPC-
Zonen die Einhaltung des HPC-Grenzwertes von 1 000 bzw. 2 000 nachgewiesen wird, und zwar vor allem an Punk-
ten nahe der Grenze zwischen den beiden Zonen.

Bestimmung der HPC1000- und der HPC2000-Zone. Der Hersteller muss die Bereiche der Fronthaubenoberseite
bestimmen, in denen nach Anhang I Nummer 2.3 der Verordnung (EG) Nr. 78/2009 der Wert fiir das Kopfschutz-
kriterium (head protetion criterion, HPC) nicht mehr als 1 000 bzw. nicht mehr als 2000 betragen darf (siehe
Abbildung 7).

Abbildung 7
Markierung der HPC1000- und der HPC2000-Zone

HRC1000-Lone

HPCE000-Fona
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3.2.3.

3.2.4.

4.1.

4.2

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

2.1.

2.2

. Die Abgrenzung des Priifbereichs der Fronthaubenoberseite sowie der HPC1000- und HPC2000-Zone wird nach

einer vom Hersteller zur Verfiigung gestellten Zeichnung in einer horizontalen Ebene iiber dem Fahrzeug vorge-
nommen, die der horizontalen Nullebene parallel ist. Der Hersteller muss eine zur Markierung der Zonen auf dem
Fahrzeug ausreichende Zahl von x- und y-Koordinaten angeben, wobei die dufere Fahrzeugkontur als z-Richtung zu
betrachten ist.

Die HPC1000- und HPC2000-Zone der Fronthaubenoberseite konnen aus mehreren Teilen bestehen, deren Zahl
nicht begrenzt ist.

Die Flache des Priifbereichs und der beiden HPC-Zonen der Fronthaubenoberseite ist nach Herstellerzeichnung in
der Projektion der Fronthaube auf eine der horizontalen Nullebene parallele horizontale Ebene iiber dem Fahrzeug
zu berechnen.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I entsprechen. Die stabilisierte
Temperatur des Priifgerits und des Fahrzeugs bzw. des Teilsystems muss 20 °C + 4° C betragen.

Der Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform fiir diese Priifung muss der Beschreibung in Teil V
Nummer 3 entsprechen.

Fiir die Befestigung des Priifkorpers auf dem Katapult sowie fiir das Auslosen und Beschleunigen gelten die Bestim-
mungen der Nummern 2.1 und 2.2.

Bei den Priifschlagen auf den hinteren Teil der Fronthaube darf der Kopfform-Priiftkérper vor dem Aufschlag auf die
Fronthaubenoberseite weder die Windschutzscheibe noch eine der A-Sdulen beriihren.

Die Aufschlagrichtung muss in einer Lingsebene des Fahrzeugs liegen, die durch den Aufschlagpunkt geht. Die zulds-
sige Abweichung von dieser Richtung betrigt + 2°. Die Priifschlige auf die Fronthaubenoberseite sind nach riick-
wirts und unten zu fithren, so als befinde sich das Fahrzeug auf dem Boden. Der Winkel der Aufschlagrichtung gegen
die Standflachen-Bezugsebene betragt fiir die Priifung mit dem Prifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopf-
form 50° £ 2°. Wird der Aufschlagwinkel aus vor dem ersten Aufschlag durchgefiithrten Messungen abgeleitet, ist
der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

Beim Aufschlag des Kopfform-Priifkorpers muss der Punkt des ersten Kontakts mit der Fronthaube innerhalb eines
Toleranzbereichs von + 10 mm vom gewihlten Aufschlagpunkt liegen.

Die Geschwindigkeit des Kopfform-Priifkorpers bei seinem Aufschlag auf die Fronthaube betragt 9,7 £ 0,2 m/s.

. Die Geschwindigkeit des Kopfform-Priifkorpers vor dem Aufschlag ist zu einem beliebigen Zeitpunkt wahrend des

freien Fluges nach der in der Norm ISO 3784:1976 beschriebenen Methode zu messen. Die Toleranz bei dieser Mes-
sung betragt + 0,01 m/s. Die gemessene Geschwindigkeit wird um alle Faktoren berichtigt, die zwischen der Mes-
sung und dem Aufprall moglicherweise auf den Priifkorper einwirken, um seine Geschwindigkeit zum Zeitpunkt des
Aufschlags zu bestimmen.

Die Beschleunigung/Zeit-Verldufe sind aufzuzeichnen, und das Kopfverletzungskriterium (head injury criterion, HIC)
ist zu errechnen. Der Punkt des ersten Kontakts mit der Fahrzeugfront ist festzuhalten. Die Aufzeichnung der
Priifungsergebnisse hat im Einklang mit der Norm ISO 6487:2002 zu erfolgen.

KAPITEL VI

Priifung mit Erwachsenenkopfform-Priifkrper gegen die Windschutzscheibe

Geltungsbereich

Dieses Priifverfahren gilt fiir die Anforderungen der Nummer 2.4 von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009.

Allgemeines

Bei den Priifungen der Windschutzscheibe muss sich der Kopfform-Priifkorper im Augenblick des Aufpralls in
Jfreiem Flug® befinden. Das Beschleunigen des Priifkorpers zu diesem freien Flug muss in geniigendem Abstand vom
Fahrzeug erfolgen, damit die Messergebnisse nicht dadurch beeinflusst werden, dass der Priifkorper beim Riickprall
das Katapultiergerat beriihrt.

Der Priifkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-
weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.



25.7.2009

Amtsblatt der Europaischen Union

L 195/25

3.1.

3.2

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

2.5 rimi

Beschreibung der Priifung

Durch die Priifung soll sichergestellt werden, dass die Anforderungen der Nummer 2.4 von Anhang I der Verord-
nung (EG) Nr. 78/2009 erfillt sind.

Die Priifungen mit dem Erwachsenenkopfform-Priifkorper erfolgen auf die Windschutzscheibe. Es sind mindestens
funf Priifungen durchzufithren, und zwar an den Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen.

Die gewdhlten Priffpunkte miissen mindestens 165 mm voneinander und mindestens 82,5 mm vom in der
Richtlinie 77/649/EWG definierten Rand der Windschutzscheibe und mindestens 82,5 mm von der hinteren
Windschutzscheiben-Bezugslinie entfernt sein (siche Abbildung 8).

Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines iiber die Aufenfliche des Fahrzeugs straff gehaltenen flexiblen Maflbandes
zu bestimmen. Wurde eine Anzahl von Priifpunkten gewahlt und ist der verbleibende Priifbereich zu klein, um unter
Wahrung der Mindestabstinde weitere Priifpunkte festzulegen, konnen weniger als fiinf Priifungen durchgefiihrt wer-
den. Die von den Labors gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I entsprechen. Die stabilisierte
Temperatur des Priifgerits und des Fahrzeugs bzw. des Teilsystems muss 20 °C ¢ 4 °C betragen.

Der Erwachsenenkopfform-Priifkorper fiir diese Priffung muss der Beschreibung in Teil V Nummer 4 entsprechen.

Fiir die Befestigung des Priifkorpers auf dem Katapult sowie fiir das Auslosen und Beschleunigen gelten die Bestim-
mungen der Nummern 2.1 und 2.2.

Die Aufschlagrichtung muss in einer Lingsebene des Fahrzeugs liegen, die durch den Aufschlagpunkt geht. Die zulis-
sige Abweichung von dieser Richtung betrigt + 2°. Die Aufschlagrichtung muss gegeniiber der Standflichen-
Bezugsebene um 35° + 2° nach riickwirts und unten geneigt sein. Wird der Aufschlagwinkel aus vor dem ersten
Aufschlag durchgefithrten Messungen abgeleitet, ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

Beim Aufschlag des Kopfform-Priifkorpers muss der Punkt des ersten Kontakts mit der Fronthaube innerhalb eines
Toleranzbereichs von + 10 mm vom gewdhlten Aufschlagpunkt liegen.

Die Geschwindigkeit des Kopfform-Priifkorpers bei seinem Aufschlag auf die Windschutzscheibe betrdgt 9,7 +
0,2 m/s.

. Die Geschwindigkeit des Kopfform-Priifkorpers vor dem Aufschlag ist zu einem beliebigen Zeitpunkt wahrend des

freien Fluges nach der in der Norm ISO 3784:1976 beschriebenen Methode zu messen. Die Toleranz bei dieser Mes-
sung betrdgt * 0,01 m/s. Die gemessene Geschwindigkeit wird um alle Faktoren berichtigt, die zwischen der Mes-
sung und dem Aufprall moglicherweise auf den Priifkorper einwirken, um seine Geschwindigkeit zum Zeitpunkt des
Aufschlags zu bestimmen.

Die Beschleunigung/Zeit-Verldufe sind aufzuzeichnen, und das Kopfverletzungskriterium (head injury criterion, HIC)
ist zu errechnen. Der Punkt des ersten Kontakts mit der Fahrzeugfront ist festzuhalten. Die Aufzeichnung der
Priifungsergebnisse hat im Einklang mit der Norm ISO 6487:2002 zu erfolgen.

Abbildung 8

Priifbereich der Windschutzscheibe

Hirtere Wincschufrschaiben
Bezuglinia

e mm

Windschutzscheibsnbegrerzungen
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2.1.

2.2,

3.2.

3.3.

KAPITEL VII

Priifung mit Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform und Erwachsenenkopfform auf die
Fronthaubenoberseite

Geltungsbereich

Dieses Priifverfahren gilt fiir die Anforderungen der Nummern 3.3 und 3.4 von Anhang I der Verordnung (EG)

Nr. 78/2009.

Allgemeines

nisse nicht dadurch beeinflusst werden, dass der Priifkorper beim Riickprall das Katapultiergerit beriihrt.

weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Durch die Priifung soll sichergestellt werden, dass die Anforderungen der Nummern 3.3 und 3.4 von Anhang I der

Verordnung (EG) Nr. 78/2009 erfiillt sind.

.1. Mit jedem Kopfform-Priifkorper sind mindestens neun Priifschlage auszufithren — je drei auf das mittlere und die
beiden duferen Drittel der Priiffliche fir die Prifung mit dem Priifkorper Erwachsenenkopfform- und
Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform gegen die Fronthaubenoberseite, und zwar an den Stellen, die vor-
aussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen. Priifschldge gegen den vorderen Abschnitt der Priiffliche gemaf
Nummer 3.2 erfolgen mit einem Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform. Priifschlige gegen den
hinteren Abschnitt der Priiffliche gemaff Nummer 3.3 erfolgen mit einem Priifkorper Erwachsenenkopfform. Die
Priifschldge sind gegen die Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen, und — sofern die Struk-

tur im gesamten zu untersuchenden Bereich variiert — auf Stellen unterschiedlicher Struktur zu richten.

sen sich:
() in einer Entfernung von mindestens 165 mm voneinander,

(b) in einer Entfernung von mindestens 82,5 mm von den ermittelten seitlichen Bezugslinien,

() mindestens 82,5 mm vor der ermittelten hinteren Fronthauben-Bezugslinie oder vor einer Abwickellinge von

1 700 mm, je nachdem, was naher an dem gewahlten Priffungspunkt liegt, und

(d) mindestens 82,5 mm hinter der Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante oder hinter einer Abwickellinge von

1 000 mm, je nachdem, was an dem gewihlten Priifungspunkt weiter hinten liegt, befinden.

sen sich:
(@) in einer Entfernung von mindestens 165 mm voneinander,

(b) in einer Entfernung von mindestens 82,5 mm von den ermittelten seitlichen Bezugslinien,

() mindestens 82,5 mm vor der ermittelten hinteren Fronthauben-Bezugslinie oder vor einer Abwickellinge von

2 100 mm, je nachdem, was ndher an dem gewdhlten Priffungspunkt liegt, und

(d) mindestens 82,5 mm hinter der ermittelten Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante oder hinter einer
Abwickellinge von 1 700 mm, je nachdem, was an dem gewihlten Priifungspunkt weiter hinten liegt, befinden.

.1. Die Priifpunkte sind so zu wiahlen, dass der Priifkorper die Fronthaube nicht lediglich streift und dann mit groerer
Wucht auf die Windschutzscheibe oder eine der A-Siulen trifft. Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines iiber die
Aufenfliche des Fahrzeugs straff gehaltenen flexiblen Maflbandes zu bestimmen. Wurde eine Anzahl von Priifpunk-
ten gewdahlt und ist der verbleibende Priifbereich zu klein, um unter Wahrung der Mindestabstinde weitere Priif-
punkte festzulegen, konnen weniger als neun Priifungen durchgefithrt werden. Die von den Labors gepriiften Stellen
sind im Priifbericht anzugeben. Die beauftragten technischen Dienste miissen jedoch so viele Priifungen durchfiih-
ren, dass in den jeweiligen HPC-Zonen die Einhaltung des HPC-Grenzwertes von 1 000 bzw. 1 700 nachgewiesen

wird, und zwar vor allem an Punkten nahe der Grenze zwischen den beiden Zonen.

Der Kopfform-Priifkérper soll sich beim Aufprall auf die Fronthaube in ,freiem Flug” befinden. Das Beschleunigen
des Priifkorpers zu diesem freien Flug muss in geniigendem Abstand vom Fahrzeug erfolgen, damit die Messergeb-

Der Priifkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-

Die fiir die Priifung mit dem Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform gewahlten Priifpunkte miis-

Die fiir die Priifung mit dem Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform gewihlten Priifpunkte miis-
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3.3.2. Bestimmung der HPC1000- und der HPC1700-Zone. Der Hersteller muss die Bereiche der Fronthaubenoberseite

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.5.

4.6.

bestimmen, in denen nach Anhang I Nummer 3.5 der Verordnung (EG) Nr. 78/2009 der Wert fiir das Kopfschutz-
kriterium (head protetion criterion, HPC) nicht mehr als 1 000 (HPC1000-Zone) bzw. nicht mehr als 1 700
(HPC1700-Zone) betragen darf.

Abbildung 9
Markierung der HPC1000- und der HPC1700-Zone

——
HPC1000-Zone 'fr [ i %W "IK _--::::_f )
| |
HPCATO0-Zone .

. Die Abgrenzung des Priifbereichs der Fronthaubenoberseite sowie der HPC-Zonen wird nach einer vom Hersteller

zur Verfiigung gestellten Zeichnung in einer horizontalen Ebene iiber dem Fahrzeug vorgenommen, die der Stand-
ebene des Fahrzeugs parallel ist. Der Hersteller muss eine zur Markierung der Zonen auf dem Fahrzeug ausreichende
Zahl von x- und y-Koordinaten angeben, wobei die duflere Fahrzeugkontur als z-Richtung zu betrachten ist. Die
HPC1000- und HPC1700-Zone der Fronthaubenoberseite konnen aus mehreren Teilen bestehen, deren Zahl nicht
begrenzt ist. Die Flache des Priifbereichs und der beiden Aufschlagflichen auf der Fronthaubenoberseite ist nach Hers-
tellerzeichnung in der Projektion der Fronthaube auf eine der horizontalen Nullebene parallele horizontale Ebene
iiber dem Fahrzeug zu berechnen.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I entsprechen. Die stabilisierte
Temperatur des Priifgerits und des Fahrzeugs bzw. des Teilsystems muss 20 °C * 4 °C betragen.

Der Priifkérper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform und Erwachsenenkopfform fiir diese Priifung muss der
Beschreibung in Teil V Nummern 3 und 4 entsprechen.

Fiir die Befestigung der Priifkérper auf dem Katapult sowie das Auslosen und Beschleunigen gelten die Bestimmun-
gen der Nummern 2.1 und 2.2.

Bei den Priifschldgen auf den hinteren Teil der Fronthaube darf der Kopfform-Priifkérper vor dem Aufschlag auf die
Fronthaubenoberseite weder die Windschutzscheibe noch eine der A-Sdulen berithren.

Die Aufschlagrichtung muss in einer Lingsebene des Fahrzeugs liegen, die durch den Priifungspunkt geht. Die zulés-
sige Abweichung von dieser Richtung betrdgt + 2°. Die Priifschldge auf die Fronthaubenoberseite sind nach riick-
wirts und unten zu fithren, so als befinde sich das Fahrzeug auf dem Boden. Der Winkel der Aufschlagrichtung gegen
die Standflichen-Bezugsebene betrigt fiir die Priifung mit dem Priifkorper Kinderkopfform 50° + 2°. Der Winkel der
Aufschlagrichtung gegen die Standflichen-Bezugsebene betrigt fur die Priifung mit dem Priifkorper Erwachsenen-
kopfform 65° + 2°. Wird der Aufschlagwinkel aus vor dem ersten Aufschlag durchgefiihrten Messungen abgeleitet,
ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

Beim Aufschlag des Kopfform-Priifkorpers muss der Punkt des ersten Kontakts mit der Fronthaube innerhalb eines
Toleranzbereichs von + 10 mm vom gewdhlten Aufschlagpunkt liegen.

Die Geschwindigkeit der Kopfform-Priifkorper beim Aufschlag auf die Fronthaube betragt 9,7 £ 0,2 m/s.

. Die Geschwindigkeit des Kopfform-Priifkorpers vor dem Aufschlag ist zu einem beliebigen Zeitpunkt wahrend des

freien Fluges nach der in der Norm ISO 3784:1976 beschriebenen Methode zu messen. Die Toleranz bei dieser Mes-
sung betrdgt + 0,01 m/s. Die gemessene Geschwindigkeit wird um alle Faktoren berichtigt, die zwischen der Mes-
sung und dem Aufprall moglicherweise auf den Priifkorper einwirken, um seine Geschwindigkeit zum Zeitpunkt des
Aufschlags zu bestimmen.
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4.7.

1.1.

1.2

2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

Die Beschleunigung/Zeit-Verldufe sind aufzuzeichnen, und das Kopfverletzungskriterium (head injury criterion, HIC)
ist zu errechnen. Der Punkt des ersten Kontakts mit der Fahrzeugfront ist festzuhalten. Die Aufzeichnung der
Priifungsergebnisse hat im Einklang mit der Norm ISO 6487:2002 zu erfolgen.

TEIL III

SPEZIFIKATIONEN FUR BREMSASSISTENZSYSTEME

Allgemeines

Dieser Teil stellt die Erfiillung der Anforderungen an die Uberpriifung von Bremsassistenzsystemen gemaf Num-
mer 4 von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009 sicher.

Leistungsmerkmale fiir BAS-Systeme der Kategorie A

Wurde durch relativ hohe Pedalkraft eine Notbremsung signalisiert, so muss die zusitzliche Pedalkraft zur Auslo-
sung eines vollstindigen Regelzyklus des ABV im Vergleich zu der bei nicht aktivem BAS notwendigen Pedalkraft
herabgesetzt werden.

Diese Anforderung gilt als erfiillt, wenn die Anforderungen der Nummern 7.1 bis 7.3 erfiillt sind.

Leistungsmerkmale fiir BAS-Systeme der Kategorien B und C

Wurde eine Notbremsung zumindest durch sehr schnelles Betitigen des Bremspedals signalisiert, so muss der BAS
den Druck erhohen, um die grofStmogliche Abbremsung zu erreichen oder einen vollstindigen Regelzyklus des
ABV auszuldsen.

Diese Anforderung gilt als erfiillt, wenn die Anforderungen unter den Nummern 8.1 bis 8.3 erfiillt sind.

Fiir die Zwecke dieses Teils gelten folgende Begriffsbestimmungen:

,Bremsassistenzsystem der Kategorie A“ bezeichnet ein System, das eine Notbremsung an der vom Fahrer auf das
Bremspedal ausgeiibten Kraft erkennt.

,Bremsassistenzsystem der Kategorie B“ bezeichnet ein System, das eine Notbremsung an der Geschwindigkeit
erkennt, mit der der Fahrer das Bremspedal niederdriickt.

,Bremsassistenzsystem der Kategorie C*“ bezeichnet ein System, das eine Notbremsung anhand mehrerer Kriterien,
darunter der Betitigungsgeschwindigkeit des Bremspedals, erkennt.

Anforderungen
Bei der Durchfithrung der in diesem Teil beschriebenen Priifungen sind die folgenden Variablen zu messen:

die Bremspedalkraft (F,), die in Form eines Tangentialbogens um die Achse der Bremspedallagerung auf die Mitte
der Bremspedalfliche wirkt;

die Langsgeschwindigkeit v, des Fahrzeugs;

die Langsbeschleunigung a, des Fahrzeugs;

die Temperatur der Bremsen T, gemessen auf der Reibfliche der Bremsscheibe oder -trommel der Vorderrider;
gegebenenfalls der Bremsdruck P;

der Bremspedalweg S,,, gemessen in der Mitte der Bremspedalflache oder an einer Stelle des Pedalmechanismus, an
der die zuriickgelegte Entfernung sich proportional zu der von der Mitte der Bremspedalflache zuriickgelegten Ent-
fernung verhdlt und so eine einfache Kalibrierung der Messung ermaoglicht.
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4.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

5.1.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

7.1.

Messungen

Die Variablen in Abschnitt 3 sind durch geeignete Messwertaufnehmer zu messen. Angaben zu Messgenauigkeit,
Messbereichen, Filtertechniken, Datenverarbeitung und anderen Anforderungen finden sich in der Norm
ISO 15037-1:2006.

Die Messung der Pedalkraft und der Bremsscheibentemperatur hat mit folgender Genauigkeit zu erfolgen:

Messung Typischer Me:z‘;sz‘;j;lfer Messwert- Empfohlener maximaler Erfassungsfehler
Pedalkraft 0 bis 2 000 N +10N
Bremsscheibentemperatur 0-1 000 °C t5°C
Bremsdruck (°) 0-20 MPa () + 100 kPa ()

() Geméifl Nummer 7.2.5.

Die Datenabtastfrequenz muss mindestens 500 Hz betragen.

Anlage II zu diesem Teil enthdlt weitere Angaben zur analogen und digitalen Datenverarbeitung der
BAS-Priifungsverfahren.

Die Anwendung anderer Messmethoden kann gestattet werden, sofern sie erwiesenermaflen eine zumindest gleich-
wertige Messgenauigkeit aufweisen.

Priifbedingungen
Beladungsbedingungen fiir das Testfahrzeug

Das Fahrzeug muss unbeladen sein. Auf den vorderen Sitzen darf sich auffer dem Fahrer noch eine weitere Person
befinden, die fuir die Aufzeichnung der Priifergebnisse verantwortlich ist.

Priifverfahren

Die Priifungen entsprechend der Beschreibung unter den Nummern 7 und 8 erfolgen mit einer Anfangs-
geschwindigkeit von 100 # 2 km/h. Das Fahrzeug muss mit Priifgeschwindigkeit geradeaus fahren.

Die Durchschnittstemperatur der Vorderradbremsen ist gemdfl Nummer 3.4 zu messen und vor jedem Test auf-
zuzeichnen; sie muss vor jedem Test zwischen 65 °C und 100 °C liegen.

Die Bremspriifungen sind auf einer trockenen Asphaltpriifstrecke im Einklang mit der Norm ISO 15037-1:1998
durchzufithren.

Als Bezugszeit t,, gilt bei dieser Priifung der Moment, in dem die Bremspedalkraft 20 N erreicht.
Anmerkung:

Bei Fahrzeugen, deren Bremssystem durch eine Energiequelle unterstiitzt wird, hingt die aufzubringende Pedal-
kraft vom Energieniveau in der Energiespeicherungseinrichtung ab. Es ist daher vor Beginn der Priifung fiir einen
ausreichenden Energievorrat zu sorgen.

Beurteilung, ob ein BAS der Kategorie A vorliegt

Ein BAS der Kategorie A muss die Priifungsanforderungen der Abschnitte 7.1 und 7.2 erfiillen.

Priifung 1: Bezugspriifung zur Bestimmung von F g und a .

Die Referenzwerte F,ps und a5 sind im Einklang mit dem in Anlage I beschriebenen Verfahren zu bestimmen.
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7.2.

7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

7.2.5.

7.2.5.1.

7.2.5.2.

7.2.5.3.

Priifung 2: Aktivierung des BAS
Nach Erkennen einer Notbremsung muss bei Systemen, die auf die Pedalkraft ansprechen:

— ein im Verhiltnis zur Pedalkraft deutlich erhohter Druck in der Bremsleitung, sofern dieses Messverfahren
gemifl Nummer 7.2.5 zulissig ist, oder

— cine im Verhiltnis zur Pedalkraft deutlich erhohte Verzogerung des Fahrzeugs feststellbar sein.

Die Leistungsanforderungen an ein BAS der Kategorie A gelten als erfiillt, wenn eine spezifische Bremscharakteristik
bestimmt werden kann, bei der die fur (F,us — Fy) erforderliche Pedalkraft um 40 % bis 80 % geringer ist als bei

(FABS extrapoliert — FT)

Fr und a; sind Schwellenwerte fiir Kraft und Verzogerung (siche Abbildung 1). Die Werte fir Fr. und a; sind dem
technischen Dienst bei der Beantragung der Typgenchmigung mitzuteilen. Der a;-Wert muss zwischen 3,5 m/s?
und 5,0 m/s? betragen.

Ausgehend vom Koordinatenursprung ist eine gerade Linie durch den Punkt Fy, a;. zu ziehen (siche Abbildung 1a).
Der Wert fiir die Pedalkraft F am Schnittpunkt zwischen dieser Linie und einer mittels der Formel a = a ;35 bestimm-
ten waagrechten Linie wird als Fpg. exrapotiere definiert:

F

ABS, extrapliert =
T

Bei Fahrzeugen der Klasse N; mit einer Hochstmasse von mehr als 2 500 kg oder bei Fahrzeugen der Klasse M,
die von solchen Fahrzeugen der Klasse N abgeleitet sind, kann sich der Hersteller alternativ dafiir entscheiden, die
Pedalkraftwerte fiir Fy, F 55 mins Fapsmax U1 Fags cxirapotiere VOM charakteristischen Ansprechdruck in der Brems-
leitung anstatt von der charakteristischen Verzogerung des Fahrzeugs abzuleiten. Die Messung erfolgt bei steigen-
der Pedalkraft.

Der Druck, bei dem der Regelzyklus des ABV beginnt, ist durch funf Priifungen mit einer Anfangsgeschwindigkeit
von 100 * 2 km/h zu bestimmen, bei denen das Bremspedal bis zum Ansprechen des ABV betitigt und dann der
entsprechende Druckwert gemaf der Aufzeichnung des Drucks an den Vorderriddern aufgezeichnet wird; anschlie-
Bend ist daraus der Durchschnittswert p,,, zu ermitteln.

Der Ansprechdruck P; ist vom Hersteller anzugeben; er muss einer Verzégerung zwischen 2,5-4,5 m/s’
entsprechen.

Abbildung 1b ist wie unter Nummer 7.2.4 beschrieben zu konstruieren, zur Bestimmung der unter Nummer 7.2.5
genannten Parameter sind jedoch Messungen des Drucks in der Bremsleitung zu verwenden; dabei ist:

E.xP
FABS jert
, extrapoliert P

Abbildung 1a

Charakteristische Pedalkraft, die fiir die maximale Verzogerung mit einem BAS der Kategorie A erforderlich ist
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Abbildung 1b

Charakteristische Pedalkraft, die fiir die maximale Verzogerung mit einem BAS der Kategorie A erforderlich ist

7.3.

8.1.

8.2.
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8.2.2.2.
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Datenbewertung

Das Vorliegen eines Bremsassistenten der Kategorie A gilt als erwiesen, wenn:

FABS,min < FABS < 1::ABS,maX
Dabei ist:
FABS,max - FT < (FABS, extrapoliert - FT) x 0’6
und
1:ABS,min - 1:T 2 (FABS, extrapoliert - FT) x 0’2

Beurteilung, ob ein BAS der Kategorie B vorliegt.

Ein BAS der Kategorie B muss die Priifungsanforderungen der Nummern 8.1 und 8.2 erfiillen.

Priifung 1: Bezugspriifung zur Bestimmung von F ¢ und a 5.

Die Referenzwerte F,p5 und a5 sind im Einklang mit dem in Anlage I beschriebenen Verfahren zu bestimmen.

Priifung 2: Aktivierung des BAS

Das Fahrzeug muss mit der unter Nummer 6.1 festgelegten Priifungsanfangsgeschwindigkeit geradeaus fahren. Der
Fahrer muss das Bremspedal entsprechend der Abbildung 2 rasch niedertreten, um eine Notbremsung zu simulie-
ren, durch die der BAS aktiviert und ein vollstandiger Regelzyklus des ABV ausgelost wird.

Zur Aktivierung des BAS ist das Bremspedal gemdfl den Angaben des Fahrzeugherstellers zu betitigen. Der Her-
steller muss dem technischen Dienst bei der Beantragung der Typgenehmigung mitteilen, welche Pedalkraft not-
wendig ist. Dem technischen Dienst ist der zufriedenstellende Nachweis, dass der BAS unter den vom Hersteller
beschriebenen Bedingungen anspricht, folgendermaflen zu erbringen:

Fiir Systeme der Kategorie B Bestimmung der zur Aktivierung des Bremsassistenzsystems erforderlichen Pedal-
geschwindigkeit (z. B. Niedertreten des Pedals mit 9 mm/s) wihrend eines gegebenen Zeitintervalls.

Fiir Systeme der Kategorie C Bestimmung, welche Eingabevariablen fiir die Entscheidung, ob das Bremsassistenz-
system zu aktivieren ist, mafigeblich sind, in welchem Verhaltnis sie zueinander stehen und wie das Pedal zu beti-
tigen ist, um das Bremsassistenzsystem fiir die in diesem Teil beschriebenen Priifungen zu aktivieren.
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8.2.3.  Nachdemt =t, + 0,8 s und bis das Fahrzeug auf eine Geschwindigkeit von 15 km/h abgebremst ist, muss die Pedal-
kraft zwischen dem oberen unter dem unteren F,s-Wert liegen. Dabei betrégt F, s gpen 0,7 * Faps und Fypg yien
0,5 % Frpe.

8.2.4.  Sofern die Anforderung unter Nummer 8.3 erfiillt ist, gelten die Anforderungen auch dann als erfillt, wenn, nach-
dem t = t, + 0,8 s, die Pedalkraft unter F,g¢ ,nien SiNKE.

8.3. Datenbewertung

Das Vorliegen eines BAS der Kategorie B gilt als erwiesen, wenn zwischen dem Zeitpunkt, an demt=t, + 0,8 s
und dem Zeitpunkt, an dem das Fahrzeug bis auf 15 km/h abgebremst ist, eine mittlere Verzogerung von min-
destens 0,85 x a,ps aufrechterhalten wird.

Abbildung 2
Beispiel fiir die Priifung 2 bei einem BAS-System der Kategorie B.
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9. Beurteilung, ob ein BAS der Kategorie C vorliegt.
9.1. Ein BAS der Kategorie C muss die Priifungsanforderungen der Abschnitte 8.2 und 8.3 erfiillen.
9.2. Datenbewertung

Ein BAS der Kategorie C muss die Anforderungen der Nummer 8.3 erfiillen.
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1.

Anlage 1

Methode zur Bestimmung von F,pq und a5

Die Bremspedalkraft F ;g ist die Pedalkraft, die bei einem bestimmten Fahrzeug mindestens aufzubringen ist, um die
grofitmogliche Verzogerung zu erreichen, welche die Auslosung eines vollen Regelzyklus des ABV anzeigt. a,yq ist die
Verzégerung fiir ein bestimmtes Fahrzeug wahrend der ABV-Verzogerung gemafl Nummer 7.

Das Bremspedal ist langsam (bei Systemen der Kategorien B oder C ohne Aktivierung des Bremsassistenzsystems) zu beta-
tigen und die Verzogerung kontinuierlich zu steigern, bis ein vollstindiger Regelzyklus des ABV ausgelost wird
(Abbildung 3).

Die volle Verzégerung muss innerhalb von 2,0 £ 0,5 s erreicht werden. Die iiber die Zeit aufgezeichnete Verzogerungs-
kurve muss in einem Bereich von # 0,5 s um die Mittellinie des Verzégerungskurvenbereichs liegen. Das Beispiel in
Abbildung 3 hat seinen Ursprung zum Zeitpunkt t, und kreuzt die a,p¢-Linie bei zwei Sekunden. Ist die volle Verzo-
gerung erreicht, so ist der Pedalweg S mindestens 1 s lang nicht zu verringern. Der Zeitpunkt der vollen Aktivierung
des ABV-Systems wird als der Zeitpunﬁt definiert, zu dem die Pedalkraft F ¢ erreicht wird. Die Messung muss innerhalb
des Variationsbereichs der Verzogerungssteigerung liegen (siche Abbildung 3).

Abbildung 3

Verzogerungsbereich zur Bestimmung von F,pq und a,5¢

Verzdgerurg a
F 1
Bereich mil wollem
ABS-Zykhus
AR i I
Varaticnsbersich der
Verzfgernangssisigenung

. . >
t s 2z05s Zeit |5]

Filraimen

Es sind fiinf Priifungen durchzufiihren, die die Anforderungen unter Nummer 3 erfiillen miissen. Bei jedem giiltigen Test
ist die Verzogerung des Fahrzeugs als Funktion der aufgezeichneten Bremspedalkraft einzutragen. Nur Daten, die bei
Geschwindigkeiten tiber 15 km/h aufgezeichnet wurden, sind fiir die unter den folgenden Nummern beschriebenen
Berechnungen zu verwenden.

Fir die Bestimmung von a,gg und Fyq ist fir die Verzogerung des Fahrzeugs sowie fiir die Pedalkraft ein 2-Hz-
Tiefpassfilter zu verwenden.

Aus den fiinf individuellen Kurven ,Verzogerung gegen Bremspedalkraft“ wird durch Berechnung der mittleren Verzo-
gerung der finf Kurven ein Durchschnitt gebildet, wobei die Pedalkraft in 1-N-Schritten zu steigern ist. Das Ergebnis ist
die Kurve der mittleren Verzogerung im Vergleich zur Bremspedalkraft, die in dieser Anlage als die ,maF-Kurve*“ bezeich-
net wird.

Der Hochstwert fur die Verzogerung des Fahrzeugs wird mittels der maF-Kurve bestimmt und als ,a,,,.“ bezeichnet.

Aus allen Werten der maF-Kurve, die mehr als 90 Prozent dieses Verzogerungswertes a,,,,. erreichen, wird ein Durch-
schnitt gebildet. Dieser Wert von ,a“ ist die Verzdgerung a,ys, auf die in diesem Teil Bezug genommen wird.

Die Mindestpedalkraft (F, g, i), die ausreicht, um die unter Nummer 7 berechnete Verzogerung a, g zu erreichen, wird
als der Wert von F definiert, der auf der maF-Kurve a = a, ¢ entspricht.
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2.1.

2.2.

Anlage 11

Datenverarbeitung fiir BAS

Analoge Datenverarbeitung

Die Bandbreite des gesamten kombinierten Messwertaufnehmer/Schreiber-Systems darf nicht weniger als 30 Hz
betragen.

Zur notwendigen Filterung der Signale sind Tiefpassfilter der vierten oder einer hoheren Ordnung zu verwenden. Die
Durchlassbreite (von 0 Hz bis zur Frequenz f, bei — 3 dB) darf nicht unter 30 Hz betragen. Bei der Amplitude muss die
Abweichung im mafSgeblichen Frequenzbereich von 0 bis 30 Hz unter * 0,5 % betragen. Alle analogen Signale sind
mit Filtern zu verarbeiten, deren Phaseneigenschaften ausreichend dhnlich sind, um zu gewihrleisten, dass die Unter-
schiede bei der Zeitverzogerung aufgrund der Filterung im Rahmen der fiir Zeitmessungen erforderlichen Genauigkeit
liegen.

Hinweis:

Bei der analogen Filterung von Signalen mit unterschiedlichem Frequenzgehalt konnen Phasenverschiebungen auftre-
ten. Daher ist eine Datenverarbeitungsmethode wie unter Nummer 2 beschrieben vorzuziehen.

Digitale Datenverarbeitung

Allgemeine Bemerkungen

Bei der Erstellung analoger Signale ist zur Vermeidung von Aliasingeffekten, Nacheilung und Zeitverzogerung auf die
Amplitudenddmpfung des Filters und die Datenabtastfrequenz zu achten. Zur besseren Abtastung und Digitalisierung
und um Digitalisierungsfehler zu reduzieren, ist eine Signalverstiarkung vor der Abtastung erforderlich; es ist auf die
Bitzahl pro Abtastwert, die Zahl der Abtastwerte pro Zyklus, auf Abtast-Halte-Verstarker und die zeitliche Staffelung
der Abtastung zu achten. Zur zusatzlichen phasenlosen digitalen Filterung sind Durchlassbiander und Stoppbéinder
sowie deren Dampfung und zuldssige Welligkeit zu wihlen und Filter-Phasenverzogerungen zu berichtigen. Alle diese
Faktoren sind zu beriicksichtigen, um insgesamt eine relative Genauigkeit von + 0,5 % bei der Datenerfassung zu
erreichen.

Aliasingeffekte

Zur Vermeidung von nicht korrigierbaren Aliasingeffekten sind die analogen Signale vor der Abtastung und Digitali-
sierung in geeigneter Weise zu filtern. Bei der Wahl der Reihenfolge der verwendeten Filter und ihrer Durchlassbreite
ist sowohl der erforderliche Verstirkungsverlauf im mafSgeblichen Frequenzbereich als auch die Datenabtastfrequenz
zu beriicksichtigen.

Aufgrund der Filtereigenschaften und der Datenabtastfrequenz muss zumindest gewahrleistet sein, dass:

(a) im mafdgeblichen Frequenzbereich von 0 Hz bis f,,, = 30 Hz die Dimpfung geringer ist als die Auflosung des
Datenerfassungssystems und

(b) bei der halben Datenabtastfrequenz (d. h. der Nyquistfrequenz) der Betrag aller Frequenzkomponenten von Sig-
nal und Rauschen so weit verringert wird, dass er unter der Systemauflosung liegt.

Fiir eine Auflosung von 0,05 % soll die Filterddimpfung im Frequenzbereich zwischen 0 und 30 Hz unter 0,05 % und
bei allen Frequenzen oberhalb der halben Abtastfrequenz tiber 99,95 % liegen.

Hinweis:
Fiir einen Butterworth-Filter wird die Ddmpfung folgendermafen berechnet:

1
A2=—2nundA2=

1 +(fmax / fO) 1 +(fN / f0)
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2.3.

2.4,

2.5.

Dabei ist:
n die Filterordnung,
fax der mafigebliche Frequenzbereich (30 Hz),
f, die Grenzfrequenz des Filters,
fy die Nyquist- oder Grenzfrequenz

Fiir einen Filter der vierten Ordnung gilt

bei A =0,9995:
£,=237 xf,,
bei A = 0,0005:

fs, =2 x (6,69 x f,), dabei ist f;, die Abtastfrequenz = 2 x fy.

Phasenverschiebungen durch Filter und Zeitverzigerungen durch das Filtern zur Verhiitung von Aliasing-Effekten

UbermiRiges analoges Filtern ist zu vermeiden, und alle Filter miissen ausreichend dhnliche Phaseneigenschaften auf-
weisen, um zu gewahrleisten, dass die Unterschiede bei der Zeitverzogerung im Rahmen der fiir Zeitmessungen erfor-
derlichen Genauigkeit liegen. Phasenverschiebungen sind von besonderer Bedeutung, wenn die gemessenen Variablen
zur Bildung neuer Variablen miteinander multipliziert werden, denn bei der Multiplikation von Amplituden addieren
sich Phasenverschiebungen und die damit verbundenen zeitlichen Verzogerungen. Phasenverschiebungen und Zeit-
verzogerungen werden durch Erhohung von f, reduziert. Soweit Gleichungen zur Beschreibung der vor der Abtastung
verwendeten Filter bekannt sind, sind Phasenverschiebungen und Zeitverzogerungen durch einfache Algorithmenan-
wendung im Frequenzbereich zu eliminieren.

Hinweis:

Im Frequenzbereich, in dem die Filteramplitude flach bleibt, kann die Phasenverschiebung ® eines Butterworth-Filters
naherungsweise folgendermafien bestimmt werden:

® = 81 x (f[f,) Grad fiir die zweite Ordnung,
® =150 x (f/f,) Grad fiir die vierte Ordnung,
® = 294 x (f[f,) Grad fiir die achte Ordnung.

Die Zeitverzogerung fiir alle Filterordnungen ist: t = (®/360) x (1/f;)

Datenerfassung und -digitalisierung

Bei 30 Hz dndert sich die Signalamplitude um bis zu 18 % pro Millisekunde. Um Dynamikeffekte durch wechselnde
analoge Eingaben auf 0,1 % zu begrenzen, muss die Erfassungs- und Digitalisierungszeit weniger als 32 ps betragen.
Alle zu vergleichenden Datenpaare oder —sitze sind gleichzeitig oder innerhalb einer ausreichend kurzen Zeit zu
erfassen.

Systemanforderungen

Das Datenverarbeitungssystem muss eine Auflosung von 12 bit (+ 0,05 %) oder mehr und eine Genauigkeit von 2 LSB
(£ 0,1 %) aufweisen. Filter zur Verhiitung von Aliasingeffekten miissen Filter der vierten oder einer hoheren Ordnung
sein, und der mafgebliche Frequenzbereich muss zwischen 0 und 30 Hz liegen.

Fiir Filter vierter Ordnung muss die Durchlassbreite f, (von 0 Hz bis zur Frequenz f,) grofer als 2,37 x f__. sein, wenn
Phasenfehler nachtraglich bei der digitalen Datenverarbeitung berichtigt werden, ansonsten grofer als 5 x f,_ . Fiir Fil-

max*
ter vierter Ordnung muss die Datenabtastfrequenz tiber 13,4 x f_ liegen.
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TEIL IV

SPEZIFIKATIONEN FUR DIE PRUFUNG VON FRONTSCHUTZSYSTEMEN

KAPITEL 1

Allgemeine Bedingungen

1.  Als Originalausstattung am Fahrzeug montierte Frontschutzsysteme

1.1. Das am Fahrzeug montierte Frontschutzsystem muss den Vorschriften von Anhang I Nummer 6 der Verordnung (EG)
Nr. 78/2009 entsprechen.

1.2. Das Fahrzeug muss sich in normaler Fahrstellung befinden und entweder fest auf erhohte Stiitzen montiert sein oder
mit angezogener Feststellbremse auf einer ebenen Fliche stehen. Das Fahrzeug muss mit dem zu priifenden Front-
schutzsystem ausgestattet sein. Die Montageanweisungen des Frontschutzsystemherstellers und insbesondere die vor-
geschriebenen Anzugdrehmomente fiir alle Befestigungen sind zu beachten.

1.3. Alle dem Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer dienenden Einrichtungen miissen vor der betreffenden Priifung
ordnungsgemaf aktiviert werden oder wihrend der Priifung aktiv sein. Es ist Sache des Antragstellers nachzuweisen,
dass diese Einrichtungen beim Aufprall eines ungeschiitzten Verkehrsteilnehmers wie vorgesehen funktionieren.

1.4. Mit Ausnahme der aktiven Einrichtungen fiir den Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer sind alle in ihrer Form oder
Stellung verinderlichen Bauteile des Fahrzeugs (wie z. B. einziehbare Scheinwerfer) fiir die Priifungen in die Form oder
Stellung zu bringen, die die technischen Dienste als die zweckmafigste ansehen.

2. Frontschutzsystem als selbststindige technische Einheit

2.1. Wird ein Frontschutzsystem als selbststindige technische Einheit zur Priifung vorgefiihrt, so muss es nach Anbau an
das Fahrzeug, fiir das es typgenehmigt werden soll, den Vorschriften von Anhang I Nummer 6 der Verordnung (EG)
Nr. 78/2009 entsprechen.

2.2. Gepriift werden kann das Frontschutzsystem entweder an einem Fahrzeug des Typs, fiir den es bestimmt ist, oder auf
einem Priifgestell, das die wesentlichen Auffenabmessungen der Front des Fahrzeugtyps reprasentiert, fiir das das Front-
schutzsystem bestimmt ist. Kommt bei Verwendung eines Priifgestells das Frontschutzsystem bei der Priifung aufer-
halb der Befestigungspunkte damit in Berithrung, so muss die Priifung an dem Fahrzeugtyp wiederholt werden, fiir den
das Frontschutzsystem bestimmt ist. Wird das Frontschutzsystem am Fahrzeug gepriift, gelten die Bestimmungen von
Nummer 1.

3. Zuliefernde Angaben

3.1. Unabhingig davon, ob sie im Rahmen der Typgenehmigung eines mit einem Frontschutzsystem ausgestatteten Fahr-
zeugs gepriift werden oder als selbststindige technische Einheiten typgenehmigt werden sollen, miissen allen Front-
schutzsystemen begleitende Informationen zu dem Fahrzeug/den Fahrzeugen, an dem/denen ihre Anbringung
genehmigt ist, beigegeben werden.

3.2. Zu allen als selbststindige technische Einheiten typgenehmigten Frontschutzsystemen ist eine ausfiihrliche Montage-
anleitung zu liefern, die einer kompetenten Person ausreichend Informationen zur korrekten Anbringung am Fahr-
zeug liefert. Die Anleitung muss in der Sprache oder den Sprachen des Mitgliedstaates verfasst sein, in dem das
Frontschutzsystem verkauft werden soll.
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KAPITEL II

Priifung mit Beinpriifkorper gegen das Frontschutzsystem

1. Geltungsbereich

Dieses Priifverfahren gilt fiir die Anforderungen der Nummer 5.1.1 von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009.

2. Allgemeines

«

2.1.  Beiden Prisfungen am Frontschutzsystem muss sich der Beinpriifkorper im Augenblick des Aufpralls im ,freien Flug
befinden. Das Beschleunigen des Priifkorpers zu diesem freien Flug muss in geniigendem Abstand vom Fahrzeug
erfolgen, damit die Messergebnisse nicht dadurch beeinflusst werden, dass der Priifkorper beim Riickprall das Kata-
pultiergerit beriihrt.

2.2.  Der Priifkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-
weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

3. Beschreibung der Priifung

3.1.  Am Frontschutzsystem sind Priifungen an mindestens drei Punkten zwischen seiner oberen und der unteren
Frontschutzsystem-Bezugslinie durchzufiihren. Fiir die Priifung sind Punkte zu wiahlen die nach Ansicht der Priifst-
elle am chesten Verletzungen verursachen. Variiert die Struktur des Frontschutzsystems im gesamten zu untersu-
chenden Bereich, sind die Priifschldge auf Stellen unterschiedlicher Struktur zu richten. Die Priifpunkte sind im
Priifbericht anzugeben.

3.2.  Fir Fahrzeuge, bei denen die Hohe der unteren Frontschutzsystem-Bezugslinie weniger als 425 mm betragt, gelten
die Anforderungen dieser Priifung.

Betrigt die Hohe der unteren Frontschutzsystem-Bezugslinie mindestens 425 mm und weniger als 500 mm, so kon-
nen nach Wahl des Herstellers die Anforderungen von Kapitel III gelten.

Fur Fahrzeuge, bei denen die Hohe der unteren Frontschutzsystem-Bezugslinie mindestens 500 mm betragt, gelten
die Anforderungen von Kapitel IIL.

4. Priifverfahren
4.1.  Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I entsprechen.

4.1.1. Der Prifkorper oder zumindest die Schaumstoffummantelung ist vor der Priifung mindestens vier Stunden lang in
einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 % + 15 % und eine
stabilisierte Temperatur von 20 °C £ 4 °C herrschen. Nach Herausnahme aus der Lagerzone darf der Priifkorper kei-
nen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priifungszone abweichen.

4.1.2. Alle Prifungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkorpers aus der kon-
trollierten Lagerzone durchzufiihren.

4.2.  Der Beinpriifkorper wird in Teil V Nummer 1 beschrieben.

4.3, Fir die Befestigung des Priifkorpers auf dem Katapult sowie fiir das Beschleunigen gelten die Bestimmungen der
Nummern 2.1 und 2.2.

4.4, Die Aufschlagrichtung verlduft waagrecht und parallel zur senkrechten Lingsebene des am Fahrzeug oder auf einem
Priifgeriist montierten Frontschutzsystems. Die Aufschlagrichtung darf zum Zeitpunkt des Aufpralls um * 2° von
der Horizontalen und von der Richtung der Lingsebene abweichen.

4.5.  Die Achse des Priifkorpers verlduft mit einer Toleranz von # 2° in Lings- und Querrichtung rechtwinklig zur
Horizontalebene. Die Horizontal-, die Lings- und die Querebene stehen senkrecht aufeinander (siche Abbildung 2).

4.6.  Das untere Ende des Priifkorpers muss sich im Augenblick des ersten Aufschlags auf das Frontschutzsystem 25 mm
+ 10 mm tber der Standflichen-Bezugsebene befinden (siche Abbildung 1).

Beim Einstellen der Hohe des Katapultiersystems ist der Einfluss der Schwerkraft wahrend des freien Flugs des Bein-
priifkorpers angemessen zu beriicksichtigen.
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4.7.  Um das bestimmungsgemifle Funktionieren des Kniegelenks zu gewahrleisten, muss der Beinpriifkorper zum Zeit-
punkt des ersten Aufschlags die hierfiir vorgesehene Ausrichtung um seine (senkrechte) Lingsachse aufweisen, wobei
eine Toleranz von + 5° einzuhalten ist.

4.8.  Beim ersten Aufschlag darf die Mittellinie des Priifkorpers nicht mehr als £ 10 mm vom gewdhlten Aufschlagpunkt
entfernt sein.

4.9.  Wihrend des Kontakts mit dem Frontschutzsystem darf der Priifkorper weder den Boden noch irgendeinen Gegen-
stand beriihren, der nicht Teil des Frontschutzsystems oder des Fahrzeugs ist.

4.10. Die Geschwindigkeit des Priifkdrpers beim Aufschlag auf das Frontschutzsystem muss 11,1 £ 0,2 m/s betragen. Wird
die Aufschlaggeschwindigkeit aus vor dem ersten Aufschlag durchgefiihrten Messungen abgeleitet, ist der Einfluss
der Schwerkraft zu berticksichtigen.

Abbildung 1

Priifung des Frontschutzsystems mit Beinpriifkorper am vollstindigen Fahrzeug in normaler Fahrstellung
(links), am auf Stiitzen montierten vollstindigen Fahrzeug (Mitte) und als selbststindige technische Einheit auf
Priifgeriist (rechts) (alternativ zu selbststindiger technischer Einheit am Fahrzeug)
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KAPITEL III

Priifung mit Hiiftpriifkérper gegen das Frontschutzsystem

1. Geltungsbereich

1.1.  Dieses Priifverfahren gilt fir die Anforderungen der Nummer 5.1.2 von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009.

2. Allgemeines

2.1.  Um Beschidigungen des Fithrungssystems durch starke einseitige Belastung zu vermeiden, ist der Huiftpriifkorper mit
einem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungsglied auf das Katapult zu montieren. Der Fithrungs-
mechanismus ist mit Fithrungselementen geringer Reibung zu versehen, die beim Kontakt des Priifkérpers mit dem
Frontschutzsystem auch bei Einwirkung aufermittiger Krifte eine Bewegung nur in der vorgegebenen Stofrichtung
zulassen. Bewegungen in andere Richtungen und Drehbewegungen um gleich welche Achse sind durch die Fithrungs-
elemente zu verhindern.

2.2.  Der Priifkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-
weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

3. Beschreibung der Priifung

3.1.  Am Frontschutzsystem sind Priifungen an mindestens drei Punkten zwischen seiner oberen und der unteren Bezugs-
linie durchzufiihren. Fiir die Priifung sind Punkte zu wahlen, die nach Ansicht der Priifstelle am ehesten Verletzun-
gen verursachen. Variiert die Struktur im gesamten zu untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige auf Stellen
unterschiedlicher Struktur zu richten. Die Prifpunkte sind im Priifbericht anzugeben.

3.2, Fir Fahrzeuge, bei denen die Hohe der unteren Bezugslinie des Frontschutzsystems weniger als 425 mm betrigt, gel-
ten die Anforderungen von Kapitel II.

Betrigt die Hohe der unteren Bezugslinie des Frontschutzsystems mindestens 425 mm und weniger als 500 mm, so
konnen nach Wahl des Herstellers die Anforderungen von Kapitel II gelten.

Fur Fahrzeuge, bei denen die Hohe der unteren Bezugslinie des Frontschutzsystems mindestens 500 mm betragt, gilt
das hier beschriebene Priifverfahren.

4. Priifverfahren
4.1.  Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I entsprechen.

4.1.1. Der Priifkdrper oder zumindest die Schaumstoffummantelung ist vor der Priifung mindestens vier Stunden lang in
einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 % + 15 % und eine
stabilisierte Temperatur von 20 °C £ 4 °C herrschen. Nach Herausnahme aus der Lagerzone darf der Priifkorper kei-
nen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priifungszone abweichen.

4.1.2. Alle Prifungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkorpers aus der kon-
trollierten Lagerzone durchzufiihren.

4.2.  Der Hiiftpriifkorper wird in Teil V Nummer 2 beschrieben.

4.3, Fur die Befestigung des Priifkorpers auf dem Katapult und fiir das Beschleunigen gelten die Bestimmungen der Num-
mern 2.1 und 2.2.

4.4.  Die Aufschlagrichtung verlduft parallel zur Lingsachse des am Fahrzeug oder auf dem Priifgeriist montierten Front-
schutzsystems, wobei die Achse des Hiiftform-Schlagkorpers zum Zeitpunkt des ersten Kontakts senkrecht stehen
muss. Die Toleranz fiir beide Richtungen betragt + 2°. Beim ersten Aufschlag darf die Mittellinie des Priifkorpers hori-
zontal und vertikal nicht mehr als + 10mm vom gewdhlten Aufschlagpunkt entfernt sein.

4.5.  Die Geschwindigkeit des Priifkorpers beim Aufschlag auf das Frontschutzsystem muss 11,1 + 0,2 m/s betragen.
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KAPITEL IV

Priifung mit Hiiftpriifkérper gegen die Vorderkante des Frontschutzsystems

1. Geltungsbereich

1.1.  Dieses Prifverfahren gilt fiir die Anforderungen der Nummer 5.2 von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009.

2. Allgemeines

2.1.  Um Beschddigungen des Fithrungssystems durch starke einseitige Belastung zu vermeiden, ist der Hiiftprifkorper mit
einem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungsglied auf das Katapult zu montieren. Der Fihrungs-
mechanismus ist mit Fiihrungselementen geringer Reibung zu versehen, die beim Kontakt des Priifkorpers mit dem
Frontschutzsystem auch bei Einwirkung aufSermittiger Krifte eine Bewegung nur in der vorgegebenen Stofrichtung
zulassen. Bewegungen in andere Richtungen und Drehbewegungen um gleich welche Achse sind durch die Fithrungs-
elemente zu verhindern.

2.2, Der Priitkérper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-
weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

3. Beschreibung der Priifung

3.1.  An der Bezugslinie der Frontschutzsystem-Vorderkante sind Priiffungen an mindestens drei Punkten durchzufiihren;
dabei sind Punkte zu wihlen, die nach Ansicht der Priifstelle am ehesten Verletzungen verursachen. Variiert die Struk-
tur des Frontschutzsystems im gesamten zu untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige auf Stellen unterschiedli-
cher Struktur zu richten. Die Priiffpunkte sind im Priifbericht anzugeben.

4. Priifverfahren
4.1.  Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I entsprechen.

4.1.1. Der Priifkorper oder zumindest die Schaumstoffummantelung ist vor der Priifung mindestens vier Stunden lang in
einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 % + 15 % und eine
stabilisierte Temperatur von 20 °C £ 4 °C herrschen. Nach Herausnahme aus der Lagerzone darf der Priifkorper kei-
nen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priifungszone abweichen.

4.1.2. Alle Pritfungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkorpers aus der kon-
trollierten Lagerzone durchzufiihren.

4.2.  Der Hiftprifkérper wird in Teil V Nummer 2 beschrieben.

4.3, Fir die Befestigung des Priifkorpers auf dem Katapult und fiir das Beschleunigen gelten die Bestimmungen der Num-
mern 2.1 und 2.2.

4.4.  Der Priifkorper ist so auszurichten, dass die Mittellinie des Katapults und die Langsachse des Priifkorpers parallel zur
Lingsebene des am Fahrzeug oder auf dem Priifgeriist montierten Frontschutzsystems verlaufen. Die Abweichungen
diirfen dabei hochstens + 2° betragen. Beim ersten Aufschlag darf die Mittellinie des Priifk6rpers horizontal und ver-
tikal nicht mehr als + 10 mm vom gewihlten Aufschlagpunkt entfernt sein (siehe Abbildung 3).

4.5.  Die Richtung und die erforderliche Geschwindigkeit des Aufschlags sowie die Masse des Priifkorpers sind nach den
Bestimmungen der Nummern 4.6 und 4.8.1 festzulegen. Die Toleranz betrdgt fiir die Aufschlaggeschwindigkeit
+ 2 % und fur die Aufschlagrichtung + 2°. Der Einfluss der Schwerkraft ist vor dem ersten Kontakt zu beriicksichti-
gen. Die Toleranz bei der Messung der Masse des Priifkorpers muss weniger als + 1 % betragen; weicht der gemes-
sene Wert von dem erforderlichen Wert ab, ist zum Ausgleich die Geschwindigkeit nach den Bestimmungen von
Nummer 4.8.1 anzupassen.

4.6.  Die erforderliche Aufschlaggeschwindigkeit und Aufschlagrichtung fiir die Hohe des Aufschlagpunktes auf der
Bezugslinie der Frontschutzsystem-Vorderkante und dem Vorsprung des Frontschutzsystems sind mithilfe der in den
Abbildungen 4 und 5 wiedergegebenen Grafiken zu ermitteln.

4.7.  Die fir die Prifung erforderliche Energie des Priifkorpers ist mithilfe der Abbildung 6 zu ermitteln.
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4.8.  Die Gesamtmasse des Priifkorpers schliefSt alle Teile des Antriebs- und Fithrungsmechanismus ein, die beim Auf-
schlag der Masse des Priifkorpers zuzurechnen sind, und umfasst auch eventuell angebrachte Zusatzgewichte.
4.8.1. Die fiir die Priifung erforderliche Masse des Priifkorpers ist nach folgender Formel zu berechnen:
M = 2E [ V?
Darin ist:
M = Masse in kg
= Aufschlagenergie in |
V = Geschwindigkeit in m/s.
Die erforderliche Geschwindigkeit ist gemaff Nummer 4.6 und die Energie gemif$ Abbildung 6 in Abhingigkeit von
der Hohe der Vorderkante des Frontschutzsystems und dem Vorsprung des Frontschutzsystems auf der vertikalen
Langsebene zu ermitteln, die durch den gewahlten Aufschlagpunkt geht.
Die Masse des Priifkorpers kann von diesem Wert um * 10 % abweichen, wenn die Aufschlaggeschwindigkeit so
angepasst wird, dass sich nach entsprechender Umstellung der obigen Formel dieselbe Aufschlagenergie errechnet.
4.9.  Zusatzgewichte, die zum Erreichen der nach Nummer 4.8.1 errechneten Masse des Priifkorpers erforderlich sind, sind
entweder auf der Riickseite des hinteren Teils des Priifkorpers oder an den Teilen des Fithrungssystems anzubringen,
die beim Aufprall der Masse des Priifkorpers zuzurechnen sind.
Abbildung 3
Priifung mit Hiiftpriifkorper gegen die Vorderkante des Frontschutzsystems
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Abbildung 4
Aufschlaggeschwindigkeit des Hiiftpriifkrpers auf die Vorderkante des Frontschutzsystems
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Anmerkungen:

1.

Zwischen den Kurven ist horizontal zu interpolieren.

Bei Ergebnissen unter 5,56 m/s ist mit 5,56 m/s zu priifen.

2.

Bei Ergebnissen iiber 11,1 m/s ist mit 11,1 m/s zu priifen.

3.

Bei negativem Vorsprung ist ein Vorsprung von 0 anzunehmen.

4.

Bei Vorsprung > 400 mm ist wie fiir 400 mm zu priifen.

5.
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Abbildung 5

Aufschlagwinkel bei der Priifung mit Hiiftpriifkérper gegen die Frontschutzbiigel-Vorderkante
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Anmerkungen:

Erlauterung:

Zwischen den Kurven ist vertikal zu interpolieren.

1.

Vorsprung des Frontschutzsystems 0 mm

A=

Bei negativem Stof8fingervorsprung ist ein Stofs-

fangervorsprung von 0 anzunehmen

2.

Vorsprung des Frontschutzsystems 50 mm

B =

Vorsprung des Frontschutzsystems 150 mm

C-=

Bei StofSfangervorsprung tiber 150 mm ist wie fur
150 mm zu priifen

3.

Bei iiber 1 050 mm hoher Fronthaubenvorderkante

ist wie fir 1 050 mm zu priifen

4.
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Abbildung 6

Kinetische Energie des Hiiftpriifkérpers beim Aufschlag auf die Frontschutzsystem-Vorderkante
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Erlauterung:

A = Vorsprung des Frontschutzsystems 50 mm
B = Vorsprung des Frontschutzsystems 100 mm
C = Vorsprung des Frontschutzsystems 150 mm
D = Vorsprung des Frontschutzsystems 250 mm

E = Vorsprung des Frontschutzsystems 350 mm

Anmerkungen

1. Zwischen den Kurven ist vertikal zu interpolieren.

2. Bei StoRfingervorsprung unter 50 mm ist wie fiir
50 mm zu priifen.

3. Bei Vorsprung > 350 mm ist wie fiir 350 mm zu prii-
fen.

4. Liegt der Aufschlagpunkt in einer Hohe von tiber
1 050 mm, so ist wie fiir 1 050 mm zu priifen.

5. Bei einer erforderlichen kinetischen Energie von iiber
700 J ist mit 700 J zu priifen.

6.  Bei einer erforderlichen kinetischen Energie von

héchstens 200 ] ist mit 200 J zu priifen.
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1.1.

KAPITEL V

Priifung mit Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform gegen das Frontschutzsystem

Geltungsbereich

Dieses Priifverfahren gilt fiir die Anforderungen der Nummer 5.3 von Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 78/2009.

Allgemeines

Bei den Priifungen am Frontschutzsystem muss sich der Prifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform
im Augenblick des Aufpralls in ,freiem Flug“ befinden. Das Beschleunigen des Priifkorpers zu diesem freien Flug muss
in geniigendem Abstand vom Fahrzeug erfolgen, damit die Messergebnisse nicht dadurch beeinflusst werden, dass
der Priifkorper beim Riickprall das Katapultiergerat beriihrt.

Der Priifkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert werden, die nach-
weislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Fiir die Priifung sind mindestens drei Punkte zu wihlen, die nach Ansicht der Priifstelle am ehesten Verletzungen
verursachen. Variiert die Struktur im gesamten zu untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige auf Stellen unter-
schiedlicher Struktur zu richten. Die Priifpunkte sind im Priifbericht anzugeben.

Die Priifung mit dem Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform ist auf dem Teil des Frontschutz-
systems durchzufiihren, auf dem die Lange der Abwickellinie mehr als 900 mm betragt, wenn das Fahrzeug sich in
normaler Fahrstellung befindet oder wenn er auf ein Priifgestell montiert ist, das das Fahrzeug, fiir das er bestimmt
ist, in normaler Fahrstellung reprisentiert.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I dieses Teils entsprechen. Die
stabilisierte Temperatur des Priifgerdts und des Fahrzeugs bzw. der selbststindigen technischen Einheit muss
20 °C t 4 °C betragen.

Der Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform wird in Teil V Nummer 3 beschrieben.

Fiir die Befestigung des Priifkorpers auf dem Katapult und fiir das Beschleunigen gelten die Bestimmungen der Num-
mern 2.1 und 2.2.

Die Aufschlagrichtung muss in einer Lingsebene des Frontschutzsystems liegen, die durch den Priifungspunkt geht.
Die zulissige Abweichung von dieser Richtung betrigt + 2°. Die Aufschlagrichtung verlduft nach riickwirts und
unten in einem Winkel von 50° + 2° zur Standflichen-Bezugsebene. Wird der Aufschlagwinkel aus vor dem ersten
Aufschlag durchgefithrten Messungen abgeleitet, ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

Der Punkt des ersten Kontakts darf nicht mehr als 10 mm vom gewdhlten Aufschlagpunkt entfernt sein.

Die Geschwindigkeit des Priifkorpers bei seinem Aufschlag auf das Frontschutzsystem betrigt 9,7 + 0,2 m/s.

. Die Geschwindigkeit des Kopfform-Priifkorpers vor dem Aufschlag ist zu einem beliebigen Zeitpunkt wahrend des

freien Fluges nach der in der Norm ISO 3784:1976 beschriebenen Methode zu messen. Die Toleranz bei dieser Mes-
sung betrdgt * 0,01 m/s. Die gemessene Geschwindigkeit wird um alle Faktoren berichtigt, die zwischen der Mes-
sung und dem Aufprall moglicherweise auf den Priifkorper einwirken, um seine Geschwindigkeit zum Zeitpunkt des
Aufschlags zu bestimmen.

Die Verldufe der Beschleunigungszeiten sind aufzuzeichnen, und das Kopfverletzungskriterium (head injury criterion,
HIC) ist zu errechnen. Der Punkt des ersten Kontakts mit der Fahrzeugfront ist festzuhalten. Die Aufzeichnung der
Priifungsergebnisse hat im Einklang mit der Norm ISO 6487:2002 zu erfolgen.

TEIL V

PRUFKORPER

Beschreibung des Beinpriifkorpers

Der Beinpriifkorper besteht aus zwei mit Schaumstoff ummantelten steifen Rohrstiicken, die den Unterschenkel
(Schienbein) und den Oberschenkel reprisentieren und durch ein verformbares simuliertes Kniegelenk miteinander
verbunden sind. Die Gesamtlinge des Priifkorpers muss 926 + 5 mm betragen und der Abbildung 1 entsprechen.
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Die Lange des Ober- und Unterschenkels betrigt 432 mm bzw. 494 mm, gemessen von der Mitte des Kniegelenks.

Der Schwerpunkt des Oberschenkels und des Schienbeins ist 217 * 10 mm bzw. 233 + 10 mm vom Mittelpunkt
des Kniegelenks entfernt.

Am Priifkorper zum Zweck seiner Katapultierung angebrachte Halterungen, Rollen usw. konnen tiber die in Abbil-
dung 1 gezeigten Abmessungen hinausragen, eine Verlagerung des Schwerpunkts ist jedoch unzuldssig.

Der Durchmesser des Oberschenkelknochens und des Schienbeins betrdgt jeweils 70 1 mm; beide miissen mit
JFleisch“ und Haut aus Schaumstoff ummantelt sein. Das ,Fleisch“ besteht aus 25 mm dickem Confor™-Schaumstoff
vom Typ CF-45 oder einem gleichwertigen Material. Die insgesamt 6 mm dicke ,Haut“ besteht aus Neoprenschaum,
der beidseitig mit 0,5 mm dickem Nylongewebe belegt ist.

Die Masse des Oberschenkels und des Schienbeins betragt 8,6 0,1 kg bzw. 4,8 £ 0,1 kg, die Gesamtmasse des kom-
pletten Beinpriifkorpers 13,4 +0,2 kg.

Das Trigheitsmoment des Oberschenkels und des Schienbeins um eine waagerechte und quer zur Aufschlagrichtung
liegende Achse durch den jeweiligen Schwerpunkt muss 0,127 + 0,010 kgm? bzw. 0,120 + 0,010 kgm? betragen.

Zur Messung des Knie-Beugewinkels und der Knie-Scherverschiebung sind geeignete Messwertaufnehmer einzu-
bauen. Auf der nichtbeaufschlagten Seite des Schienbein-Elements ist 66 + 5 mm unterhalb des Kniemittelpunkts
ein einaxialer Beschleunigungsmesser anzubringen, dessen empfindliche Achse in die Aufprallrichtung weist.

Fiir das Scherverschiebungssystem ist ein Dampfer erforderlich; dieser kann an jedem beliebigen Punkt der riickwir-
tigen Auflenfliche des Priifkorpers oder auch innen angebracht werden. Die Dampfungseigenschaften sind so zu
wihlen, dass der Priifkorper ohne tibermafiges Schwingen des Scherverschiebungssystems die statischen und dyna-
mischen Scherverschiebungs-Anforderungen erfiillt.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung gemif$ der Definition von ISO 6487:2002 muss fiir alle Messwertauf-
nehmer 180 betragen. Die Ansprechwerte der Kanalamplitudenklasse (channel amplitude class, CAD) gemaf8 der
Definition von ISO 6487:2002 miissen fiir den Kniebeugewinkel 50°, fiir die Scherverschiebung 10 mm und fur die
Beschleunigung 500 g betragen. Der Priifkorper selbst muss allerdings nicht in der Lage sein, selbst solche Beuge-
und Scherbewegungen auszufiihren.

Der Beinpriifkorper muss die in Anlage | Nummer 2 genannten Zertifizierungsanforderungen erfiillen und muss mit
verformbaren Knieelementen ausgestattet sein, die aus demselben Produktionslos wie die in den Zertifizierungsprii-
fungen verwendeten stammen.

Fiir jede Priifung ist der Priifkorper mit einer neuen Ummantelung zu versehen; diese ist aus maximal vier Platten
Confor™-Schaumstoff (oder einem gleichwertigen Material) herauszuschneiden, die aus demselben Produktionslos
stammen (d. h. aus demselben Block geschnitten sind), sofern Schaumstoff aus einer dieser Platten bei der dynami-
schen Zertifizierungspriifung benutzt wurde und das Gewicht jeder dieser Platten um nicht mehr als 2 % vom
Gewicht der fiir die Zertifizierungspriifung verwendeten Platten abweicht.

Der Priifkorper oder zumindest die Schaumstoffummantelung ist vor der Kalibrierungspriifung mindestens vier Stun-
den lang in einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 % + 15 %
und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C + 4 °C herrschen. Nach Herausnahme aus der Lagerzone darf der Priif-
korper keinen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priifungszone abweichen.

Alle Priffungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkérpers aus der kon-
trollierten Lagerzone durchzufiihren.

Ein zertifizierter Priifkorper muss nach hochstens 20 Aufschligen erneut zertifiziert werden. Fiir jede Priifung sind
neue plastisch verformbare Knieelemente zu verwenden.

Eine erneute Zertifizierung ist auch erforderlich, wenn seit der letzten Zertifizierung mehr als ein Jahr vergangen ist
oder der Ausgangswert eines der Messwertaufnehmer bei irgendeinem Aufschlag den vorgegebenen CAC-Wert iiber-
schritten hat oder die mechanischen Grenzen der Verformbarkeit des Beinpriifkorpers erreicht wurden.
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Abbildung 1

Beinpriifkérper mit Schaumstoffummantelung und Neoprenhaut
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2. Hiiftpriifkorper

2.1.  Der 350 £ 5 mm lange Hiiftprifkorper muss aus steifem Material gefertigt und auf der Aufschlagseite mit Schaum-
stoff abgedeckt sein; er muss Abbildung 2 entsprechen.

Der Abstand zwischen den Mittelachsen der Kraftaufnehmer betrdgt 310 + 1 mm, der Durchmesser des Priifkorper-
vorderteils betrdgt 50 £1 mm.
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Der Drehmomentbegrenzer ist so einzustellen, dass die Lingsachse des Priifkorper-Vorderteils in einem rechten Win-
kel zur Achse des Fithrungssystems + 2° gehalten wird, wihrend das Reibungs-Drehmoment des Gelenks auf
675 + 25 Nm einzustellen ist.

Der Schwerpunkt derjenigen Teile des Priifkorpers, die sich effektiv vor dem als Drehmomentbegrenzer wirkenden
Verbindungsglied befinden (also einschlieflich eventuell angebrachter Zusatzgewichte) liegt auf der mittleren Lings-
achse des Priifkorpers, wobei eine Toleranz von = 10 mm gilt.

Die Gesamtmasse des Hiiftpriifkorpers einschlieflich der Teile des Antriebs- und Fithrungssystems, die praktisch Teil
des Priifkorpers sind, betrdgt 9,5 kg + 0,1 kg.

Die Gesamtmasse des Vorderteils und aller sonstigen Bauteile des Priifkorpers vor den Kraftaufnehmergruppen ein-
schlieflich der vor den aktiven Elementen befindlichen Teile der Kraftaufnehmer, aber ohne Schaumstoff und ,Haut®,
betragt 1,95 £ 0,05 kg.

Zur unabhingigen Messung der an beiden Enden des Hiiftpriifkorpers auftretenden Krifte sind am Vorderteil zwei
Kraftaufnehmer einzubauen.

Am Priifkorper sind drei Dehnungsmessstreifen anzubringen, mit denen iiber separate Kanile das Biegemoment an
den in Abbildung 2 bezeichneten Stellen gemessen wird. Die beiden dufSeren Dehnungsmessstreifen sind im Abstand
von 50 + 1 mm Abstand von der Symmetricachse des Priifkorpers anzubringen. Der mittlere Dehnungsmessstreifen
liegt mit einer Toleranz von * 1 mm auf der Symmetrieachse.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung gemaf der Definition von ISO 6487:2002 muss fiir alle Messwertauf-
nehmer 180 betragen. Der CAC-Ansprechwert nach ISO 6487:2002 betrigt fiir die Kraftaufnehmer 10 kN und fiir
die Biegemomentmessungen 1 000 Nm.

Der Hiiftpriifkorper muss die in Anlage I Nummer 3 genannten Zertifizierungsanforderungen erfiillen; seine Umman-
telung muss aus der Schaumstoffplatte geschnitten sein, die bei der dynamischen Zertifizierungspriifung benutzt
wurde.

Bei jeder Priifung sind zwei neue, 25 mm dicke Platten Confor™-Schaumstoff des Typs CF-45 oder ein gleichwer-
tiges Material zu verwenden. Die Haut besteht aus 1,5 mm dickem faserverstirkten Gummi. Der Schaumstoff und
die Gummihaut (ohne die gegebenenfalls zur Befestigung des Randes der Gummihaut am riickwartigen Teil des Priif-
korpers dienenden Verstirkungen, Halterungen usw.) wiegen zusammen 0,6 * 0,1 kg.

Der Schaumstoff und die Gummihaut sind nach hinten umzufalten, wobei die Haut mithilfe von Abstandsstiicken
so am hinteren Teil des Priifkorpers zu befestigen ist, dass die Seiten der Gummihaut parallel gehalten werden.

Grofle und Form der Schaumstoffplatte sind so zu wihlen, dass zwischen dem Schaumstoff und den hinter dem Vor-
derteil befindlichen Komponenten ein ausreichender Zwischenraum bleibt, um eine nennenswerte Lastiibertragung
vom Schaumstoff auf diese Teile zu vermeiden.

Der Priifkorper oder zumindest die Schaumstoffummantelung ist vor der Kalibrierungspriifung mindestens vier Stun-
den lang in einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 % + 15 %
und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C + 4 °C herrschen. Nach Herausnahme aus der Lagerzone darf der Priif-
korper keinen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priifungszone abweichen.

Alle Priifungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkorpers aus der kon-
trollierten Lagerzone durchzufiihren.

Ein zertifizierter Priifkorper muss nach hochstens 20 Aufschlagen erneut zertifiziert werden (dieser Grenzwert gilt
nicht fur Antriebs- und Fithrungselemente).

Eine erneute Zertifizierung ist auch erforderlich, wenn seit der letzten Zertifizierung mehr als ein Jahr vergangen ist
oder der Ausgangswert eines der Messwertaufnehmer bei irgendeinem Aufschlag den vorgegebenen CAC-Wert iiber-
schritten hat.
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Abbildung 2
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Priifkérper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform

Der Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform ist eine starre, mit einer Kunststoffhaut tiberzogene
Aluminiumkugel; er muss der Abbildung 3 dieses Teils entsprechen. Wie aus der Abbildung ersichtlich betragt der
Durchmesser 165 = 1 mm. Die Gesamtmasse des Priifkorpers betragt einschlieflich der Messgerite 3,5 + 0,07 kg.

Die Kugel ist mit einer 14,0 £ 0,5 mm dicken Kunststoffhaut zu iiberzichen, die mindestens die Halfte der Kugel-
oberfliche bedeckt.

Der Schwerpunkt des mit den Messgerdten ausgestatteten Priifkorpers liegt im Mittelpunkt der Kugel, wobei eine
Toleranz von * 2 mm gilt. Das Tragheitsmoment um eine im rechten Winkel zur Aufschlagrichtung durch den
Schwerpunkt verlaufende Achse betrigt 0,008 bis 0,012 kgm?.
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Beschlsunigungsmesser
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In der Kugel ist eine Aussparung zur Montage eines dreiachsigen Beschleunigungsmessers oder von drei einachsigen
Beschleunigungsmessern vorzusehen, wobei bei der Lage der seismischen Masse fiir die Messachse eine Toleranz von
+ 10 mm und fur die senkrecht dazu stehende Achse eine Toleranz von = 1 mm jeweils ab dem Mittelpunkt der
Kugel gilt. Die Beschleunigungsmesser sind wie in Nummer 3.4.1 und 3.4.2 beschrieben anzubringen.

Bei Verwendung von drei einachsigen Beschleunigungsmessern muss die empfindliche Achse eines der
Beschleunigungsmesser senkrecht zur Befestigungsfliche A stehen (siche Abbildung 3), und seine seismische Masse
muss sich innerhalb eines zylindrischen Toleranzbereichs von 1 mm Radius und 20 mm Linge befinden. Die Achse
des Toleranzbereichs liegt senkrecht zur Befestigungsfliche, und ihre Mitte fillt mit dem Mittelpunkt des Priifkor-
pers zusammen.

Die empfindlichen Achsen der iibrigen Beschleunigungsmesser liegen rechtwinklig zueinander und parallel zur
Befestigungsfliche A; ihre seismischen Massen miissen sich innerhalb eines sphirischen Toleranzbereichs von
10 mm Radius befinden. Der Mittelpunkt des Toleranzbereichs fillt mit dem Mittelpunkt des Priifkorpers zusammen.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung gemaf der Definition von ISO 6487:2002 muss 1 000 betragen. Der
CAC-Wert nach der Definition in ISO 6487:2002 betrégt fiir die Beschleunigung 500 g.

Der Priifkérper muss die in Anlage [ Nummer 4 genannten Anforderungen erfiillen. Ein zertifizierter Priifkorper muss
nach hochstens 20 Aufschligen erneut zertifiziert werden. Eine erneute Zertifizierung ist auch erforderlich, wenn
seit der letzten Zertifizierung mehr als ein Jahr vergangen ist oder der Ausgangswert eines der Messwertaufnehmer
bei einem Aufschlag den vorgegebenen CAC-Wert iiberschritten hat.

Die erste Eigenfrequenz des Priifkorpers muss iiber 5 000 Hz betragen.

Abbildung 3
Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform (Mafle in mm)

Endplatie

Haut

Husged

Priifk6rper Erwachsenenkopfform

Der Priifkorper Erwachsenenkopfform ist eine starre, mit einer Kunststoffhaut iiberzogene Aluminiumkugel; er muss
der Abbildung 4 dieses Teils entsprechen. Der Durchmesser muss 165 *# 1 mm betragen (siche Abbildung).

. Zur Priifung, ob die Anforderungen von Teil I Kapitel VI erfullt sind, muss die Gesamtmasse des Priifkorpers ein-

schlieflich der Messinstrumente 4,8 + 0,1 kg betragen.

. Zur Priifung, ob die Anforderungen von Teil Il Kapitel VII erfillt sind, muss die Gesamtmasse des Priifkorpers ein-

schlieflich der Messinstrumente 4,5 + 0,1 kg betragen.

Die Kugel ist mit einer 14,0 £ 0,5 mm dicken Kunststofthaut zu iiberzichen, die mindestens die Halfte der Kugel-
oberfliche bedeckt.
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Beschleunigungsmasser

Der Schwerpunkt des mit den Messgerdten ausgestatteten Priifkorpers liegt im Mittelpunkt der Kugel, wobei eine
Toleranz von * 5 mm gilt. Das Tragheitsmoment um eine im rechten Winkel zur Aufschlagrichtung durch den
Schwerpunkt verlaufende Achse betrdgt 0,010 bis 0,013 kng.

In der Kugel ist eine Aussparung zur Montage eines dreiachsigen Beschleunigungsmessers oder von drei einachsigen
Beschleunigungsmessern vorzusehen, wobei bei der Lage der seismischen Masse fiir die Messachse eine Toleranz von
+ 10 mm und fiir die senkrecht dazu stehende Achse eine Toleranz von + 1 mm jeweils ab dem Mittelpunkt der
Kugel gilt. Die Beschleunigungsmesser sind gemifs der Beschreibung unter den Nummern 4.4.1 und 4.4.2
anzubringen.

Bei Verwendung von drei einachsigen Beschleunigungsmessern muss die empfindliche Achse eines der
Beschleunigungsmesser senkrecht zur Befestigungsfliche A stehen (siche Abbildung 4), und seine seismische Masse
muss sich innerhalb eines zylindrischen Toleranzbereichs von 1 mm Radius und 20 mm Linge befinden. Die Achse
des Toleranzbereichs liegt senkrecht zur Befestigungsfliche, und ihre Mitte fillt mit dem Mittelpunkt des Priifkor-
pers zusammen.

Die empfindlichen Achsen der iibrigen Beschleunigungsmesser liegen rechtwinklig zueinander und parallel zur
Befestigungsfliche A; ihre seismischen Massen miissen sich innerhalb eines sphérischen Toleranzbereichs von
10 mm Radius befinden. Der Mittelpunkt des Toleranzbereichs fallt mit dem Mittelpunkt des Priifkorpers zusammen.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung gemdf der Definition von ISO 6487:2002 muss 1 000 betragen. Der
CAC-Wert nach der Definition in ISO 6487:2002 betrégt fiir die Beschleunigung 500 g.

Der Priifkorper muss die in Anlage I Nummer 4 genannten Zertifizierungsanforderungen erfillen. Ein zertifizierter
Priifkorper muss nach hochstens 20 Aufschlagen erneut zertifiziert werden. Eine erneute Zertifizierung ist auch erfor-
derlich, wenn seit der letzten Zertifizierung mehr als ein Jahr vergangen ist oder der Ausgangswert eines der
Messwertaufnehmer bei einem Aufschlag den vorgegebenen CAC-Wert tiberschritten hat.

Die erste Eigenfrequenz des Priiftkorpers muss iiber 5 000 Hz betragen.

Abbildung 4

Erwachsenenkopfform-Priifkorper (Mafle in mm)
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Anlage |

Zertifizierung der Priifkorper

Anforderungen an die Zertifizierung

Die Priifkorper, die bei den in den Teilen II und IV beschriebenen Priifungen verwendet werden, miissen den fuir
sie geltenden Leistungsanforderungen entsprechen.

Die Anforderungen fiir den Beinpriifkdrper werden unter Nummer 2 beschrieben. Die Anforderungen an den Hiift-
priifkdrper werden unter Nummer 3 und die Anforderungen an die Priitkorper Erwachsenenkopfform, Kinder-
kopfform und Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform unter Nummer 4 dargestellt.

Beinpriifkorper
Statische Priifungen

Bei der Priifung nach Nummer 2.1.4 muss der Beinpriifkorper den Anforderungen von Nummer 2.1.2 entspre-
chen, bei der Priifung nach Nummer 2.1.5 muss er den Anforderungen von Nummer 2.1.3 entsprechen.

Fiir beide Priifungen ist der Priifkorper in die fiir die ordnungsgemafSe Funktion seines Kniegelenks vorgesehene
Position um seine Langsachse zu bringen, wobei eine Toleranz von + 2° gilt.

Die stabilisierte Temperatur des Priifkorpers muss wihrend der Zertifizierung 20 °C + 2 °C betragen.

Der CAC-Ansprechwert nach ISO 6487:2002 betrégt fiir den Kniebeugewinkel 50°, fiir die angreifende Kraft bei
Biegebelastung des Beinpriifkorpers nach Nummer 2.1.4 500 N, fiir die Scherverschiebung 10 mm und fiir die
angreifende Kraft bei Scherbelastung nach Nummer 2.1.5 10 kN. Fiir beide Priifungen sind Tiefpassfilter zulissig,
um hohere Storfrequenzen auszuschalten, sofern sie die Messung der Ansprechwerte des Priifkorpers nicht nen-
nenswert beeinflussen.

Bei Biegebelastung des Beinpriifkorpers nach Nummer 2.1.4 muss das Verhiltnis von angreifender Kraft und
Beugewinkel innerhalb der in Abbildung 1 wiedergegebenen Grenzwerte liegen. Die zur Beugung um 15,0° erfor-
derliche Energie muss 100 # 7 ] betragen.

Bei Scherbelastung des Beinpriifkorpers nach Nummer 2.1.5 muss das Verhéltnis von angreifender Kraft und Scher-
verschiebung innerhalb der in Abbildung 2 wiedergegebenen Grenzwerte liegen.

Der Beinpriifkorper ohne Schaumstoffummantelung und Haut wird, wie in Abbildung 3 wiedergegeben, mit sei-
nem Schienbein-Teil in waagerechter Position fest eingespannt und ein Metallrohr mit dem Oberschenkel fest ver-
bunden. Die Rotationsachse des Kniegelenks muss senkrecht stehen. Damit die Messung nicht durch Reibung
verfalscht wird, darf der Oberschenkelteil oder das Rohr nicht unterstiitzt werden. Das Biegemoment, das aus dem
Gewicht des aufgesetzten Metallrohrs und anderer Anbauteile (aufSer dem Gewicht des Priifkorpers selbst) resul-
tiert, darf in der Kniegelenkmitte 25 Nm nicht iiberschreiten.

An diesem Metallrohr greift im Abstand von 2,0 + 0,01 m von der Mitte des Kniegelenks eine horizontale Kraft im
rechten Winkel an, wobei der Beugewinkel des Kniegelenks aufzuzeichnen ist. Die Belastung ist so zu steigern, dass
der Beugungswinkel des Kniegelenks um 1 bis 10°[s grofer wird, bis er 22° iiberschreitet. Kurze Uber- und Unter-
schreitungen dieser Grenzwerte, beispielsweise aufgrund der Verwendung einer Handpumpe, sind zuldssig.

Die Energie errechnet sich aus dem Integral der Kraft tiber dem Beugewinkel in rad, multipliziert mit der Hebel-
lange von 2,0 £ 0,01 m.

Bei der Scherpriifung wird der Beinpriifkorper ohne Schaumstoffummantelung und Haut mit seinem Schienbein-
Teil in waagerechter Position fest eingespannt, wahrend der Oberschenkelteil durch ein fest aufgesetztes Metall-
rohr verlingert wird, das in 2,0 m Abstand von der Mitte des Kniegelenks abgestiitzt ist (siche Abbildung 4).

Am Oberschenkelteil greift im Abstand von 50 mm von der Mitte des Kniegelenks eine horizontale Kraft im rech-
ten Winkel an, und die Scherverschiebung des Kniegelenks wird aufgezeichnet. Die Belastung ist so zu steigern,
dass die Scherverschiebung des Knies um 0,1 bis 20 mm/s grofler wird, bis sie 7,0 mm iiberschreitet oder die Belas-
tung iiber 6,0 kN betrigt. Kurze Uber- und Unterschreitungen dieser Grenzwerte, beispielsweise aufgrund der Ver-
wendung einer Handpumpe, sind zuldssig.
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2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2.

2.2.1.3.

2.2.1.4.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.4.1.

2.2.4.2.

2.2.4.3.

2.2.4.4.

2.2.4.5.

Dynamische Priifungen

Bei der Priifung nach Nummer 2.2.4 muss der Beinpriifkorper den in Nummer 2.2.2 genannten Anforderungen
entsprechen.

Die Schaumstoffummantelung fiir den Priifkorper ist vor der Kalibrierungspriifung mindestens vier Stunden lang
in einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 % * 10 % und
eine stabilisierte Temperatur von 20 °C + 2 °C herrschen. Der Priifkorper selbst muss im Moment des Aufschlags
eine Temperatur von 20 °C + 2 °C haben. Die Toleranz bei der Temperatur des Priifkorpers gilt bei einer relativen
Luftfeuchtigkeit von 40 % + 30 % nach einer Konditionierungsdauer von mindestens vier Stunden vor der Priifung.

Die fiir die Kalibrierungspriifung verwendete Priifeinrichtung muss wahrend der Kalibrierung eine stabilisierte Luft-
feuchtigkeit von 40 + 30 % und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C 4 °C aufweisen.

Alle Priifungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkorpers aus der
kontrollierten Lagerzone durchzufithren.

Die relative Luftfeuchtigkeit und die Temperatur der Kalibrierungszone sind zur Zeit der Kalibrierung zu messen
und im Kalibrierungsbericht festzuhalten.

Wird der Beinpriifkorper nach Nummer 2.2.4 mit einem gerade gefiihrten Zertifizierungspriifkorper gepriift, so
darf die am oberen Ende des Schienbeins gemessene maximale Beschleunigung nicht weniger als 120 g und nicht
mehr als 250 g betragen. Der grofite Beugewinkel darf nicht weniger als 6,2° und nicht mehr als 8,2° betragen. Die
maximale Scherverschiebung darf 3,5 mm nicht unter- und 6,0 mm nicht iiberschreiten.

Es gelten jeweils die beim ersten Aufprall des Zertifizierungspriifkorpers erfassten Messwerte und nicht die Werte
in der Auffangphase. Zum Auffangen des Beinform- oder des Zertifizierungspriifkorpers vorgesehene Systeme sind
so einzurichten, dass eine zeitliche Uberschneidung der Auffangphase mit dem ersten Aufprall ausgeschlossen ist.
Das Auffangsystem darf nicht bewirken, dass die Ausgangswerte der Messwertaufnehmer die vorgegebenen CAC-
Werte tibersteigen.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach ISO 6487:2002 betrigt fiir alle Messwertaufnehmer 180. Der
CAC-Wert nach ISO 6487:2002 betragt fiir den Kniebeugewinkel 50°, fiir die Scherverschiebung 10 mm und fiir
die Beschleunigung 500 g. Der Priifkorper selbst muss allerdings nicht in der Lage sein, selbst solche Beuge- und
Scherbewegungen auszufithren.

Priifverfahren

Der Beinpriifkorper wird mit seiner Schaumstoffummantelung und Haut in waagerechter Stellung an drei Draht-
seilen von 1,5 + 0,2 mm Durchmesser und mindestens 2,0 m Liange aufgehingt, wie in Abbildung 5a dargestellt.
Er ist so aufzuhingen, dass seine Langsachse mit einer Toleranz von = 0,5° waagerecht liegt und mit einer Tole-
ranz von * 2° einen rechten Winkel mit der Bewegungsrichtung des Zertifizierungspriifkorpers bildet. Der Bein-
priifkorper ist in die fur die storungsfreie Funktion seines Kniegelenks vorgesehene Stellung um seine Lingsachse
zu bringen, wobei die Toleranz * 2° betragt. Einschlieflich der Teile zum Befestigen der Drahtseile muss der Priif-
korper den Anforderungen von Teil 1I Kapitel Il Nummer 3.4.1.1 entsprechen.

Die Masse des Zertifizierungspriifkorpers betragt 9,0 + 0,05 kg, wobei diese Masse auch die Teile des Antriebs- und
Fithrungssystems einschlieft, die beim Aufprall der Masse des Zertifizierungspriifkorpers zuzurechnen sind. Die
Abmessungen der Vorderseite des Zertifizierungspriifkorpers miissen Abbildung 5b entsprechen. Der vordere Teil
des Zertifizierungspriifkorpers ist aus Aluminium und mit einer Oberflichenrauheit unter 2,0 Mikrometer zu
fertigen.

Das Fithrungssystem ist mit Fithrungselementen geringer Reibung zu versehen, die unabhingig von aufSermittigen
Kriften eine Bewegung des Priifkorpers wihrend seines Kontakts mit dem Beinpriifkorper nur in der vorgegebe-
nen Richtung zulassen. Bewegungen in andere Richtungen sowie Drehbewegungen um gleich welche Achse miis-
sen verhindert werden.

Zur Zertifizierung ist der Priifkorper mit noch nicht verwendetem Schaumstoff zu ummanteln.

Der zur Ummantelung verwendete Schaumstoff darf vor, bei und nach dem Anbringen nicht iibermifig bean-
sprucht oder verformt werden.

Wie in Abbildung 5a dargestellt, wird der Zertifizierungspriitkorper mit einer Geschwindigkeit von 7,5 + 0,1 m/s
waagerecht gegen den fest stehenden Beinpriifkorper katapultiert. Dabei muss die Mittellinie des Zertifizierungs-
priifkorpers die Mittellinie des Schienbeins in 50 mm Abstand von der Mitte des Kniegelenks schneiden, wobei in
vertikaler und horizontaler Richtung eine Toleranz von * 3 mm gilt.



L 195/54

Amtsblatt der Europaischen Union

25.7.2009

3.

3.1.

3.2

3.2.1.

3.2.2.
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Hiiftpriifkorper

Bei der Priffung nach Nummer 3.3 muss der Hiftpriifkorper den in Nummer 3.2 genannten Anforderungen
entsprechen.

Die Schaumstoffummantelung fiir den Priifkorper ist vor der Kalibrierungspriifung mindestens vier Stunden lang
in einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 % + 10 % und
eine stabilisierte Temperatur von 20 °C + 2 °C herrschen. Der Priifkorper selbst muss im Moment des Aufschlags
eine Temperatur von 20 °C * 2 °C haben. Die Toleranz bei der Temperatur des Priifkorpers gilt bei einer relativen
Luftfeuchtigkeit von 40 % + 30 % nach einer Konditionierungsdauer von mindestens vier Stunden vor der Priifung.

Die fiir die Kalibrierungspriifung verwendete Priifeinrichtung muss wahrend der Kalibrierung eine stabilisierte Luft-
feuchtigkeit von 40 % = 30 % und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C * 4 °C aufweisen.

Alle Pritfungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Priifkorpers aus der
kontrollierten Lagerzone durchzufiihren.

Die relative Luftfeuchtigkeit und die Temperatur der Kalibrierungszone sind zur Zeit der Kalibrierung zu messen
und im Kalibrierungsbericht festzuhalten.

Anforderungen

Wenn der Priifkorper gegen ein in Ruhe befindliches zylinderformiges Pendel katapultiert wird, darf der Hochst-
wert der an beiden Messwertaufnehmern gemessenen Kraft nicht weniger als 1,20 kN und nicht mehr als 1,55 kN
und der Unterschied zwischen den am oberen und am unteren Messwertaufnehmer gemessenen Hochstwerten
nicht mehr als 0,10 kN betragen. AufSerdem darf der Hochstwert des mit den Dehnungsmessstreifen gemessenen
Biegemoments an der Mittelposition nicht weniger als 190 Nm und nicht mehr als 250 Nm und an den beiden
dufSeren Positionen nicht weniger als 160 Nm und nicht mehr als 220 Nm betragen. Der Unterschied zwischen
den an der Ober- und Unterseite gemessenen Biegemoment-Hochstwerten darf nicht mehr als 20 Nm betragen.

Es gelten jeweils die beim ersten Aufprall des Zertifizierungspriifkorpers erfassten Messwerte und nicht die Werte
in der Auffangphase. Zum Auffangen des Beinform- oder des Zertifizierungspriifkorpers vorgesehene Systeme sind
so einzurichten, dass eine zeitliche Uberschneidung der Auffangphase mit dem ersten Aufprall ausgeschlossen ist.
Das Auffangsystem darf nicht bewirken, dass die Ausgangswerte der Messwertaufnehmer die vorgegebenen CAC-
Werte iibersteigen.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach I1SO 6487:2002 betragt fiir alle Messwertaufnechmer 180. Der
CAC-Wert nach ISO 6487:2002 betrigt fir die Kraftaufnehmer 10 kN und fiir die Biegemomentmessungen
1000 Nm.

Priifverfahren

Der Priiftkérper ist mit einem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungsglied auf dem Katapult zu mon-
tieren. Der Drehmomentbegrenzer ist so einzustellen, dass die Lingsachse des Priifkorper-Vorderteils in einem
rechten Winkel zur Achse des Fithrungssystems * 2° gehalten wird, wihrend das Reibungs-Drehmoment des
Gelenks auf mindestens 675 + 25 Nm einzustellen ist. Das Fithrungssystem ist mit reibungsarmen Fiithrungs-
elementen zu versehen, die unabhingig von aufermittigen Kriften eine Bewegung des Zertifizierungspriifkorpers
wihrend seines Kontakts mit dem zu zertifizierenden Priifkorper nur in der vorgegebenen StofSrichtung zulassen.

Die Masse des Priifkorpers ist auf 12 + 0,1 kg zu bringen, wobei diese Masse auch die Teile des Vortriebs- und
Fithrungssystems einschliefSt, die beim Aufprall der Masse des Priifkorpers zuzurechnen sind.

Der Schwerpunkt der Teile des Priifkorpers, die sich vor dem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungs-
glied befinden (also einschlieflich eventuell zusitzlich angebrachter Gewichte), muss in der Langsachse des Priif-
korpers liegen, wobei eine Toleranz von * 10 mm gilt.

Zur Zertifizierung ist der Priifkorper mit noch nicht verwendetem Schaumstoff zu ummanteln.

Der zur Ummantelung verwendete Schaumstoff darf vor, bei und nach dem Anbringen nicht iibermafig bean-
sprucht oder verformt werden.
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Wie in Abbildung 6 dargestellt, wird der Priifkérper mit senkrecht stehendem Vorderteil waagerecht mit einer
Geschwindigkeit von 7,1 + 0,1 m/s gegen das in Ruhe befindliche Pendel katapultiert.

Das als Pendel dienende Rohrstiick muss eine Masse von 3 * 0,03 kg, einen Aufendurchmesser von
150 mm “ '™/~ und eine Wandstirke von 3 + 0,15 mm haben. Seine Gesamtlidnge betrégt 275 + 25 mm.
Es ist aus kalt gezogenem nahtlosen Stahlrohr zu fertigen (ein als Korrosionsschutz aufgebrachter metallischer
Uberzug ist zuldssig), und seine AuRenfliche darf eine Rauheit von hochstens 2,0 pm aufweisen. Das Pendel ist an
zwei Drahtseilen von 1,5 + 0,2 mm Durchmesser und mindestens 2,0 m Linge aufzuhingen. Die Oberfliche des
Pendels muss sauber und trocken sein. Das Pendelrohr ist so auszurichten, dass seine Lingsachse mit einer Tole-
ranz von jeweils + 2° rechtwinklig zum Vorderteil des Priifkorpers (also waagerecht) und ebenfalls rechtwinklig zur
Bewegungsrichtung des Priifkorpers liegt und die Mitte des Pendelrohrs mit einer seitlichen wie senkrechten Tole-
ranz von jeweils + 5 mm dem Mittelpunkt des Priifkorper-Vorderteils gegeniiberliegt.

Kopfform-Priifkorper

Leistungskriterien

Bei der Priifung gemdfl Nummer 4.4 muss der Kopfform-Priifkorper die unter Nummer 4.2 beschriebenen Anfor-
derungen erfiillen.

Anforderungen

Werden die Kopfform-Priifkérper gemdfl Nummer 4.4 aus einer Hohe von 376 + 1 mm fallen gelassen, so darf
der von einem dreiachsigen (oder drei einachsigen) Beschleunigungsmesser/Beschleunigungsmessern gemessene
Hochstwert:

(@) Beim Priifkérper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform nicht weniger als 245 g und nicht mehr als
300 g und

(b) Beim Priiftkérper Erwachsenenkopfform nicht weniger als 225g und nicht mehr als 275g betragen.
Die Beschleunigungs-Zeit-Kurve muss unimodal sein.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung und der CAC-Wert fiir jeden Beschleunigungsmesser miissen gemaf
der Definition in ISO 6487:2002 1 000 Hz bzw. 500 g betragen.

Temperaturbedingungen

Der Kopfform-Priifkorper muss beim Aufschlag eine Temperatur von 20 °C * 2 °C haben. Die Toleranz bei der
Temperatur gilt bei einer relativen Luftfeuchtigkeit von 40 % + 30 % nach einer Konditionierungsdauer von min-
destens vier Stunden vor der Priifung.

Nach Bestehen der Zertifikationspriifung kann ein Kopfform-Priifkorper fiir maximal 20 Aufschlagpriifungen ver-
wendet werden.

Priifverfahren
Der Kopfform-Priifkorper ist an einer Vorrichtung fiir Fallversuche gemafl Abbildung 7 aufzuhingen.

Der Kopfform-Priifkorper ist in der angegebenen Hohe plotzlich freizugeben, so dass er auf eine fest verankerte,
flache, waagerechte Stahlplatte mit sauberer trockener Oberfliche fillt, die eine Stirke von tiber 50 mm, eine Fld-
che von iiber 300 x 300 mm und eine Oberflichenrauheit zwischen 0,2 und 2,0 Mikrometer hat.

Der Kopfform-Priifkorper ist so fallen zu lassen, dass die Riickseite des Priifkorpers gegeniiber der Senkrechten fol-
gende Winkel aufweist:

(@) 50° £ 2° fur den Priifkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform,
(b) 65° £ 2° fir den Erwachsenenkopfform-Priifkérper.
Der Kopfform-Priifkorper ist so aufzuhdngen, dass er wihrend des Falls nicht rotiert.

Es sind drei Fallpriifungen durchzufithren, wobei der Priifk6rper zwischen den Priiffungen um 120° um seine Sym-
metrieachse zu drehen ist.
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Abbildung 1

Statische Zertifizierungspriifung des Beinpriifkorpers: Kraftbedarf in Abhingigkeit vom Beugewinkel
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Abbildung 2

Statische Zertifizierungspriifung des Beinpriifkérpers: Kraftbedarf in Abhiingigkeit von der Scherverschiebung
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Abbildung 3

Statische Zertifizierungspriifung des Beinpriifkorpers; Versuchsanordnung: Beugung des Kniegelenks
(Draufsicht)
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Abbildung 4

Statische Zertifizierungspriifung des Beinpriifkérpers; Versuchsanordnung: Verschiebung des Kniegelenks unter
Scherkrafteinwirkung (Draufsicht)
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Abbildung 5a
Dynamische Zertifizierungspriifung des Beinpriifkorpers; Versuchsanordnung (oben: Seitenansicht, unten:
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Abbildung 5b
Dynamische Zertifizierungspriifung des Beinpriifkorpers; Gestalt des Zertifizierungspriifkorpers
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Anmerkungen:

1. Das Sattelstiick kann als vollrundes Stiick gefertigt und dann in zwei Teile geschnitten werden.

2. Die schraffierten Bereiche konnen abgetragen werden, um die dargestellte alternative Form zu ergeben.
3. Die Toleranz betragt fiir alle Mafe + 1,0 mm.

Werkstoff: Aluminiumlegierung.

Abbildung 6
Dynamische Zertifizierungspriifung des Hiiftpriifkorpers; Versuchsanordnung
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Abbildung 7
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Viorrichtung flir Falkbaersucha
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Dynamische Zertifizierungspriifung des Kopfform-Priifkérpers; Versuchsanordnung
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