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BEGRUNDELSE

RESUME

Fofslag,et har til formal at nedbringe antallet af drebte og alvorligt kvastede ved ferdsels-
“ulykker ved, at der indferes nye normer for personbllers modstandsdygtighed ved frontal
kollision.

‘ ’Forslaget indferer nye provningsprocedurer 1 to faser. Procedurerne skal gaelde for fabriksnye
koretojer efter en bestemt dato, og ndr de er fuldt gennemfort, vil de 1 hejere grad vare
reprasentative for virkelige frontale kollisioner.

Forslaget indeholder de tekniske forskrifter for den kollisionsprave i en vinkel pa 30 grader
mod stiv barriere, som er udarbejdet af FN's gkonomiske kommission for Europa, og den
udger forste fase. Dermed er der banet vej for anden fase, nemlig indforelse af en prove med
forskudt deformerbar barriere, som er udviklet af European Experimental Vehicles
Commlttee

BAGGRUND

I en arrekke har det gennemsnitlige antal ofre ved ferdselsulykker 1 hele EF ligget pa
50 000 drebte, over 1,5 millioner kvastede og over 500 000 hospitalsindleggelser om aret;
omkostningere i denne forbindelse anslds til ca. 70 milliarder ECU. Selv om menneskelige
faktorer anses for at vare en af de vigtigste arsager til sddanne ulykker, har keretgjernes
konstruktion en ikke uvasentlig betydning ved for det forste at gore det mindre sandsynligt,
at ulykken sker (aktiv sikkerhed), og for det andet at bidrage til, at passagerer og trafikanter
kommer mindre alvorligt til skade, nar ulykken sker (passiv sikkerhed).

Forskningen har ,vigt, at skader som folge af frontale kollisioner er den storste enkeltarsag
til savel dedsfald som svere kveastelser, og at de sterste muligheder for at nedbringe antallet
af ulykkesofre er @ndringer i konstruktionen af forenden pa personbiler.

I det folgende gives der en begrundelse for Kommissionens forslag til et nyt direktiv fra
Europa-Parlamentet og Rédet om personbilers modstandsdygtighed ved frontal kollision.

GZALDENDE LOVGIVNING

Listen over direktiver, der indgdr i typegodkendelse af motorkeretejer, rummer en rekke
sikkerhedsforanstaltninger, som tager sigte pa at mindske antallet af tilskadekomne, men pa
nuvarende tidspunkt er der kun ét, der specifikt omhandler keretgjets konstruktionsmassige
modstandsdygtighed, og det er nevnt nedenfor.
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32

33

Direktiv 74/297/EQF

Direktivet er vedtaget for en snes ar siden og modsvarer FN-ECE-regulativ nr. 12. Det
indeholder forskrifter for, hvor meget rattet ma forskubbes bagud og lodret, nar keretgjet
stader vinkelret ind i en stiv barriere med en hastighed pé ca. 50 km/h. For at kunne opfylde
kravene, som indebarer en meget kraftig keretgjsdeceleration, er kerete) erne konstrueret med
en meget stiv forende, som kan absorbere den hurtige tilfersel af kinetisk energi, uden at der
overfores betydelige mangder heraf til passagerkabinen, sd den deformeres.

Direktiv 91/662/EQF (om @ndring af ovennavnte direktiv)

Direktivet blev vedtaget sidst 1 1991 men er forst nu ved at vere fuldt gennemfort. Det er
udtryk for en erkendelse af, at mange kvastelser skyldtes kontakt mellem rattet og hovedet
eller kroppen, uanset at rattets forskydning ind 1 kabinen var begrenset. Der blev derfor
indfort biomekanisk-lignende kriterier i form af simple prever med blokke, der representerer
krop og hover, udfert 1 preveopstillinger, der simulerer det faktiske koretg;.

Direktivernes begransninger

Den gzldende lovgivning ber udbygges pa felgende to hovedomrader:
(a) Reprasentativitet for virkelige ulykker

Selv om en del ferdselsulykker bestir i frontal kollision mellem en bil og en fast genstand,
sker de fleste frontale kollisioner mellem to biler pa en sddan made, at de to biler sjzldent
befinder sig ngjagtig lige over for hinanden. Ved séddanne ulykker bliver passagerkabinen
ofte steerkt deformeret, hvilket tyder pa, at de konstruktionsdele, der skulle absorbere store
energimangder, ikke virker under disse forhold. Forskning har vist, at de stive dele foran
pé de to keretgjer ved et frontalt sammensted har tendens til at treenge ind i den blgdere
omgivende konstruktion, hvis de ikke tilfeldigvis er lige over for hinanden. Derved overfares
energien til andre dele af keretgjet med de tragiske konsekvenser, der alt for ofte ses pa
ulykkesstederne. '

(b) Biomekaniske kriterier

Med @ndringerne til direktiv 74/297/EQF er der indfert simple kriterier, der skal begraense
de krafter, hoved og krop udsattes for ved kontakt med rattet, men de er utilstrekkelige i
sammenligning med &gte biomekaniske kriterier for vurdering af kvestelser 1 en
provesituation i fuld skala. Fremskridt inden for forskning og teknologi har fert til, at de
kritiske kriterier har kunnet identificeres, og at de fysiske storrelser kan males ved hjzlp af
en instrumenteret dukke i legemsstorrelse.



3.4 Den amerikanske preve FMVSS208

5.1

De amerikanske regler krever, at personbiler skal klare en preve med frontal kollision mod
en stiv barriere, men i modsatning til de europaiske regler kraeves der, at keretgjet kan besta
preven ved alle vinkler op til 30° fra vinkelret. Desuden bygger praven péd @gte biomekanis-

‘ke kriterier, hvilket kraver brug af instrumenterede pregvedukker.

USA's trafiksikkerhedsmyndigheder overvejer i gjeblikket en alternativ prevemetode og har
en undersggelse i gang af sammenh@ngen mellem virkelige ulykker og proven med forskudt
deformerbar barriere. Efter deres opfattelse er en forskudt frontal preve den mest repre-
sentative for de ulykker, hvor der forekommer kvastelser og dedsfald som felge af
deformering af passagerkabinen.

EEVC'S ARBEJDE

European Experimental Vehicles Committee (EEVC) har 1 en arrzkke forsket inden for
omrader af betydning for keretgjernes sikkerhed. Navnlig har arbejdet varet koncentreret om
udvikling af en preve med statisk barriere, som mere realistisk reproducerer de
kollisionskvastelser, der ses ved virkelige ulykker. EEVC's arbejdsgruppe nr. 11 har
udarbejdet en preve med forskudt deformerbar barriere for at simulere den delvise over-
lapning, der optreder i de fleste kollisioner mellem to biler, og virkningerne af bilernes
forholdsvis blade forende. En fast barriere er forsynet med en bled struktur, der med hensyn
til form og relativ stivhed ligner forenden af en bil. Karetojet rammer barrieren med mindre
end sin fulde bredde (typisk ca. 40-50%) med en representativ hastighed.

Arbejdets resultater har vaeret opmuntrende, idet de skader, der er observeret ved virkelige
ulykker mellem to biler, har kunnet efterlignes. Arbejdet ventes afsluttet ved udgangen af
1994, nar der er udfert en rekke valideringsforseg.

Det ber bemaerkes, at flere europgiske bilfabrikanter allerede har erkleret offentligt, at de
benytter den forskudte deformerbare barriere 1 deres udviklingsarbejde. Australien har for
nylig ivaerksat et New Car Assessment Programme, som er baseret pa de nye EEVC-kriterier
for prove med forskudt deformerbar barriere.

KOMMISSIONENS FORSLAG TIL LOVGIVNINGSTILTAG

Lovgivningsarbejde inden for FN's gkonomiske kommission for Europa

EEVC's arbejde med koretgjers sikkerhed er kommet ind under lovgivningsomradet via FN's
pkonomiske kommission for Europa (arbejdsgruppe 29), iser ekspertgruppen for passiv
sikkerhed (GRSP). Man erkendte her, at det er verdifuldt og af stor betydning at udvikle en
mere representativ preve for frontal kollision, men der var berettiget tvivl om den
tidsramme, der krevedes til indferelse af en ny provemetode med forskudt deformerbar
barriere. Det blev derfor besluitet at indfgre en midlertidig foranstaltning snarest muligt i den
hensigt at sztte ind mod det uacceptabelt hgje antal tilskadekomne ved faerdselsulykker.



5.2

6.1

Folgelig blev den veletablerede US Federal Standard (FMVSS 208), der ogsa betegnes
kollisionspreve i en vinkel pa 30 grader mod stiv barriere, benyttet som grundlag for udkast
til europisk norm.

WP 29 vedtog i juni 1993 det regulativudkast (TRANS/SC1/WP29/392), der var udarbejdet
pé grundlag deraf, og regulativet treeder i kraft, sa snart det er godkendt af FN i New York.

EF-lovgivning

EF's medlemsstater, der er ngdt til at samordne deres stilling, nar de deltager i WP29, har
fort lange dreftelser om de tekniske fortrin ved en preve i en vinkel pa 30 grader mod stiv
barriere (30°ARB) over for en prove med forskudt deformerbar barriere (ODB). Man er naet
frem til et kompromis, hvorefter der indferes en midlertidig norm (30°’ARB) under den
forudsztning, at den foretrukne norm (ODB) indferes 1 oktober 1998, eventuelt tidligere pa
frivillig basis.

Kommissionen har 1 overensstemmelse med dette kompromis mellem medlemsstaterne
tilrettelagt indferelsen af de nye bestemmelser 1 to faser.

KOMMISSIONENS TOFASEDE FORSLAG
Efter Kommissionens opfattelse ber det kompromis, der blev indgaet 1 Geneve, snarest
omszttes til EF-lovgivning, idet kravene i anden fase samtidig beskrives s& detaljeret som

muhgt.

Fase I - preve 1 en vinkel pd 30 grader mod stiv barriere

Som tidligere anfart er provens tekniske forskrifter taget fra forslaget til ECE-regulativ, som
igen er baseret pa en Federal Standard. Den er af ECE modificeret derved, at der er indfort
anti-skrid anordninger (Anti Slide Devices - ASD), der bestér af lodrette stalstenger, som
er anbragt 1 barriereforsiden men rager 40 mm ud over den. De skal forhindre den tendens,
der er til, at det kolliderende kereto; glider hen langs barrieren, hvorved kollisionen bliver
mindre voldsom.

Denne midlertidige foranstaltning har flere fordele sammenholdt med det geldende direktiv
(74/297/EQF-med senere @&ndringer):

(a) den fastlegger realistiske biomekaniske kriterier, sa de krefter, som passagerer og
forer udsazttes for ved en virkeligt ulykke, begrenses

(b) den indferer en asymmetri 1 praven, derved at keretgjet rammer barrieren under en
bestemt vinkel.

For at folge de gennemforelsesdatoer, FN's ECE har vedtaget, foreslar Kommissionen, at
fase 1 treeder 1 kraft 1. oktober 1995 for nye keretejstyper og 1. oktober 2000 for alle
registrerede fabriksnye keoretgjer.



6.2

Kommissionen er klar over, at nogle af de nye ansegninger om godkendelse kommer til at
omhandle eksisterende keretgjer, hvor der ikke er foretaget nogen konstruktionsmassige
@ndringer. Man har derfor indfert en undtagelsesbestemmelse, saledes at en eksisterende

styreapparatsgodkendelse (74/297/EQF) kan viderefores. '

Fase Il - prove med forskudt deformerbar barriere

‘Kommissionen agter at f3 indfert den nye norm, som bygger pA EEVC's arbejde (og som er

under validering), s hurtigt som muligt. Direktivudkastets dispositive del er formuleret 1
overensstemmelse hermed, og der er endvidere tilfejet en skitse af det bilag, som vil vaere
pakraevet. Anden fase bliver obligatorisk fra 1. oktober 1998, men fabrikanterne vil efter
anmodning kunne vzlge at benytte den fra 1. januar 1996. Der vil blive truffet foranstalt-
ninger til, at 2. fase traeder 1 kraft pa valgfri basis pa dato.

Kommissionen er klar over, at den ved at forpligte sig sa starkt til en bestemt tidsplan for
anden fase 1 nogen grad bliver afthengig af, at ECE's ajourfering af regulativet skrider
planmassigt frem. Imidlertid ensker Kommissionen at lzgge vagt pa, at denne tidsplan skal
overholdes, og at Kommissionen forbeholder sig muligheden af at indfere alternative

- foranstaltninger for at overholde sine forpligtelser, hvis der efter ferdiggerelsen af EEVC-

valideringsprogrammet skulle opsta vanskeligheder, der forsinker revisionen.

Da Kommissionen er klar over, at anden fase vil fa wvidtrekkende konsekvenser for
keretojernes konstruktion, ensker man ikke at foresld anvendelse af direktivet for alle nye
koretgjer (1 modsatning til nye keretgjstyper) fra en bestemt dato, inden der foreligger en
vurdering af, hvordan direktivet fungerer, og om sadanne foranstaltninger er industrielt

- gennemfarlige. Sdledes foreslds det, at datoen for anvendelse af direktivet ved "registrering”,

som forelgbig er fastsat til 1. oktober 2003, tages op 1 en rapport fra Kommissionen til Radet
og Europa-Parlamentet.

Forskning har vist, at der hvert ar ville vere omkring 65 000 farre drabte og alvorligt
kvastede i Europa, hvis alle personbiler var konstrueret til at opfylde denne preves krav (J.
G. Wall - Vehicle Safety - What Are The Needs, Transport Research Laboratory, fremlagt
pa FISITA -kongressen 1 1992).

VIRKNINGER FOR INDUSTRIEN

Den forskudte deformerbare barriere (fase II) stiller strengere tekniske krav end den
foresldede midlertidige foranstaltning (fase I), og kun fa keretgjstyper af dagens standard kan
opfylde dem. Da de strengere sikkerhedskrav imidlertid kun gzlder for nye koretejstyper,
vil omkostningerne for industrien vare minimale, idet den ikke far palagt omkostninger til
@&ndring af eksisterende konstruktioner. Fase II-forslaget giver tilstrekkelig tid til, at
fabrikanterne kan tage hensyn til de nye krav 1 konstruktionsfasen.



‘De konstruktionsmassige @ndringer, der er nedvendige for opfyldelse af kravene i ODB-
praven 1 stedet for ARB-proven, vil heller ikke ngdvendigvis betyde hgjere keretegjsvaegt
eller produktionsomkostninger. Opfyldelse af ODB-kravene 1 forbindelse med konstruktion
af nye biler vil alt i alt fore til betydeligt sikrere biler til de lavest mullge omkostninger for
bilfabrikanterne.

KONKLUSION

Kommissionens forslag om indferelse af mere realistiske krav til personbilers modstands-
dygtighed ved frontal kollision i to pa forhand fastlagte faser udger en sammenhaangende
lovgivningsramme uden ukendte elementer.

I forslagets forste fase indferes der midlertidigt prevningskrav svarende til dem, der 1
gjeblikket er geldende 1 USA, hvilket skerper de geldende europziske krav betydeligt.

Forslagets anden fase, som bestér i indferelse af EEVC's arbejde pa prever med forskudt
deformerbar barriere, figurerer allerede 1 mange fabrikanters program for udvikling af nye
modeller. Nar anden fase er gennemfort, vil keretgjernes sikkerhed vare betydeligt hgjere,
og med den fastsatte tidsplan vil fabrikanterne alligevel have tilstrekkelig tid til at
indarbejde kravene i deres nykonstruktioner.



Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV
om motorkeretejers modstandsdygtighed ved frontal kollision
og om @ndring af direktiv 70/156/EQF

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/EISKE UNION HAR -

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

under henvisning til forslag fra Kommissionen™,

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

under henvisning til Radets direktiv 70/156/EQF af 6. februar 1970 om tilnermelse af medlems-
staternes lovgivning om godkendelse af motordrevne keretgjer og padhengskaretgjer dertil®, senest
@ndret ved Kommissionens direktiv 93/81/EQF®, sarlig artikel 13, stk. 2, og

ud fra folgende betragtninger:

Det indre marked indebarer et omrade uden indre grenser med fri bevagelighed for varer,
personer, tjenesteydelser og kapital; for s vidt angar motordrevne karetgjer, kan dette mal kun
nas gennem fuldstendig harmonisering;

for at nedbringe antallet af fardselsulykker 1 EF ma der indferes lovgivning, der forbedrer kore-
tejernes modstandsdygtighed ved kollision mest muligt; ved nervarende direktiv indferes der
krav, herunder biomekaniske kriterier, til provning med hensyn til frontal kollision, hvorved der
sikres stor modstandsdygtighed ved frontal kollision;

i referatet fra Radets skonomigruppe, hvor man niede frem til et fzlles standpunkt forud for det
101. mede 1 ECE-arbejdsgruppen for konstruktion af motorkeretgjer (WP29), bekraeftedes det, at
man foretrak at gd frem i to faser, og at man var enig i datoerne for de to faser, nemlig
1. oktober 1995 for forste fase og 1. oktober 1998 for anden fase; desuden blev Kommissionen

anmodet om at pise fortsat parallelitet mellem EF-reglerne og ECE-regulativerne™;

formalet med direktivet er at indfere krav, der bygger pa forskningsresultater, der bliver offent-
liggjort i 1995, sd der kan fastlegges prevningskriterier, der 1 hejere grad er repraesentative for
virkelige fardselsulykker;

@ EFTar. C

@  EFTnr. C '

@ EFT nr. L 42 af 23.2.1970, s. 1.

@ EFT nr. L 264 af 23.10.1993, s. 49.

. ®  QOutcome of Procedings 8930/93, 30.9.1993.
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det m& anerkendes, at keretgjsfabrikanterne nedvendigvis har brug for en vis tid, for de kan
anvende et eksisterende og acceptabelt prevningskriterium som det, De Forenede Nationers
Qkonomiske Kommission for Europa for nylig er niet frem til®;

indferelse af kriterier for provning med forskudt deformerbar barriere vil betyde en vasentlig
stramning af sikkerhedskravene ved frontal kollision, men de tekniske detaljer er endnu ikke
ferdigudarbejdet;

1 tiden indtil de tekniske krav til prevning med forskudt deformerbar barriere er ferdigudarbejdet,
vil provning efter en midlertidig standard, nemlig kollisionsprgve i en vinkel pd 30 grader mod
stiv barriere, forbedre sikkerheden;

nzrvarende direktiv er et af de sazrdirektiver, hvis krav skal vere opfyldt ifelge den EQF-type-
godkendelsesprocedure, der er fastlagt ved direktiv 70/156/EQF; felgelig finder bestemmelserne
1 direktiv 70/156/E@F om keretojssystemer, komponenter og separate tekniske enheder ogsa
anvendelse 1 forbindelse med narvarende direktiv; :

fremgangsmaden for bestemmelse af referencepunktet for siddepladser i motorkeretgjer er anfort
i bilag III til Radets direktiv 77/649/EQF”, senest #ndret ved Kommissionens direktiv
90/630/E@F®, og behover derfor ikke at gentages i nervarende direktiv; der henvises til Radets
direktiv 77/541/EQF®, senest &ndret ved Kommissionens direktiv 90/628/EQF”, 76/115/E@QFV,
senest ndret ved Kommissionens direktiv 90/629/EQF®?, og 74/297/E@F"®, senest @ndret ved
Kommissionens direktiv 91/662/E@F"?; der henvises til Code of Federal Regulations 49 CFR
Part 5721 -

UDSTEDT F@LGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

I dette direktiv forstis ved "keretej” det samme som i artikel 2 i direktiv 70/156/EQF.

©  UN ECE Regulation Rxx TRANS/SC1/WP29/392.

™ EFT nr. L 267 af 19.10.1977, s. 1.

®  EFT nr. L 341 af 6.12.1990, s. 20.

@ EFT nr. L 220 af 29.8.1977, s. 95.

% EFT nr. L 341 af 6.12.1990, s. 1.

L EBFT nr. L 24 af 30.1.1976, s. 6.

(2 EFT nr. L 341 af 6.12.1990, s. 14.

(3 EFT nr. L 165 af 20.6.1974, s. 16.

9 EFT nr. L 366 af 31.12.1991, s. 1.

@9 United States of America Code of Federal Regulations, Title 49, Chapter V, Part 572; kan
rekvireres hos US Government Printing Office, Washington DC, 20402.
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Artikel -2
1.  Medlemsstaterne kan ikke
- nzegte EQF-typegodkendelse eller national typegodkendelse af en k;aretﬂjstypke eller
- 'fqrbyde registrering, salg eller ferste ibrugtagning éf et koretg)
-med begrundelsé 1 modstandsdygtigheden ved frontal kollision, hvis kravené 1 dette direktiv
er opfyldt. '
2. Fra den 1. oktober 1995 har medlemsstaterne
- ikke ret til at meddele EQF-typegodkendelse i henhold til artikel 4 1 direktiv 70/156/EQF
- mulighed for at nzgte national typegodkendelse
hvis kﬂret;z:jst&pen ikke opfylder kravene 1 nervaerende direktiv.

3. Stk. 2 finder ikke anvendelse pa koretojstyper, der er godkendt for 1. oktober 1995 1 henhold
- til direktiv 74/297/EQF, og senere udvidelser af sddanne godkendelser.

4. Fra den 1. oktober 2000 skal medlemsstaterne anse typeattester, der ledsager fabriksnye
karetejer i overensstemmelse med bestemmelserne 1 direktiv 70/156/EQF, for ugyldige til
det 1 samme direktivs artikel 7, stk. 1, nevnte formal, hvis kravene i nervaerende direktiv
ikke er opfyldt. ‘

Artikel 3

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

I del T indszttes folgende punkt:

"53. Modstandsdygtighred ved frontal kollision 95/../EF L.af ... (x. ...)"

I del II indszttes fﬂlgende punkt:

- "53. Modstandsdygtighed ved frontal kollision xx"
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Artikel 4

1. 1 forbindelse med tilpasning til den tekniske udvikling vedtager Kommissionen navnlig
efterfolgende fase for yderligere at forbedre motorkeretgjers modstandsdygtighed ved frontal
kolliston. Den skal bygge pa en prove med forskudt deformerbar barriere og biomekaniske
beskyttelseskriterier, som 1 gjeblikket er under udvikling i European Experimental Vehicle
Committee (EEVC), og som er beskrevet 1 bilag IIL.

¥

2. Den nye fase finder anvendelse for nye keretgjstyper, der godkendes fra 1. oktober 1998,

men kan pa en fabrikants anmodning anvendes pa frivilligt grundlag fra 1. oktober 1996.

3. Den nye fase bliver geldende for alle fabriksnye keretgjer fra 1. oktober 2003, dog saledes
at Kommissionen senest 1. oktober 2001 foreleegger Radet og Europa-Parlamentet en rapport
om, hvordan direktivet fungerer, og om datoen er industrielt gennemforlig.

Artikel 5

1. Medlemsstaterne sztter de nedvendige love og administrative bestemmelser i kraft for at
efterkomme dette direktiv inden den 1. oktober 1995. De underretter straks Kommissionen
herom.

Nar medlemsstaterne vedtager disse bestemmelser, skal de indeholde en henvisning til dette
direktiv, eller de skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. De nzrmere

regler for denne henvisning fastsattes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de vigtigste nationale retsforskr‘iftér,
som de udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.

Artikel 6

Dette direktiv treeder 1 kraft pa tyvendedagen efter offentliggérelsen i De Europziske
Fallesskabers Tidende.

Artikel 7

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udfzrdiget 1 Bruxelles, den

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne

Formand Formand
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BILAG 1

BILAG I

BILAG I

BILAGSFORTEGNELSE

Administrative L)eétemmelsér em typegodkendelse

Tillzég 1:  Oplysningsskema
Tilleg 2: EOF-typegodkendelsesattest

Tekniske krav (kollisionsprmeve i en vinkel pa 30 grader mod stiv barriere)

1. Omrade
2. Definitioner
3. Specifikationer

Tilleg 1: Fremgangsmade ved prevens udferelse

Tilleg 2: Bestemmelse af belastningsindeks _

Tilleg 3: Placering og opstilling af dukker og indstilling af keretejets fastholdel-
‘ sessystemer ‘

Tilleg 4: Fremgangsmade ved brug af lebevogn

Tilleg 5: Maleteknik: instrumenter

Tekniske krav (kollisionspreve med forskudt deformerbar barmiere)
(kriterier fastleegges senere pa baggrund af den tekniske udvikling)

1. Omrade
2. Definitioner
3. Specifikationer

Tilleg 1: Fremgangsmade ved provens udferelse

Tilleg 2: Bestemmelse af belastningsindeks

Tilleg 3: Placering og opstilling af dukker og indstilling af keretejets fasthol-
delsessystemer

Tilleg 4: Fremgangsmade ved brug af lebevogn

Tilleg 5: Maleteknik: instrumenter
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I.1

1.2

1.3

1.4

2.1

22

23

2.4

3.1

3.2

BILAG 1

Administrative bestemmelser om typegodkendelse

ANS@GNING OM EOF-TYPEGODKENDELSE

Ansegning om EQF- typegodkendelse i henhold til artikel 3, stk. 4, 1 direktiv 70/156/EQF af
en koretgjstype, for sa vidt angdr dens modstandsdygtlghed ved frontal kollision, skal

‘indgives af fabrikanten.

Oplysningsskemaet udformes som vist 1 tilleg 1.

Der skal indleveres et keretgj, der er repraesentativt for den keretgjstype, der sgges godkendt,
til den tekniske tjeneste, der er ansvarlig for gennemfeorelse af typeprevningen.

Fabrikanten har ret til at fremlegge enhver form for prevningsdata og -resultater, som kan
godtgere, at der er en tilfredsstillende sandsynlighed for, at kravene kan opfyldes.
MEDDELELSE AF EQF-TYPEGODKENDELSE

Er de relevante krav opfyldt, meddeles der EQF-typegodkendelse 1 henhold til artikel 4, stk.
3 eller 4, 1 direktiv 70/156/EQF.

'EQF-typegodkendelsesattesten udformes som vist 1 tilleg 2.

Hver godkendt keretgjstype tildeles et godkendelsesnummer 1 henhold til bilag VII til direktiv ~
70/156/EQF. Der ma ikke benyttes samme godkendelsesnummer til to forskellige
koretajstyper. . .
I tvivistilfelde skal der ved kontrol af, at keretojet opfylder direktivets krav, tages hensyn
til enhver form for -data og prevningsresultater fremlagt af fabrikanten, som kan have
betydning for valideringen af den godkendende myndigheds provning.

ZNDRING AF TYPE OG TYPEGODKENDELSE

Ved &ndring af en keretojstype, der er godkendt i henhold til dette direktiv, finder artikel 5
1 direktiv 70/156/E@QF anvendelse.

Ved @ndringer af keretgjet, som bestar enten i en @ndring af keretgjets generelle
opbygningsmade eller 1 en masseforggelse pa over 8%, og som den godkendende myndighed
skenner vil have vasentlig indflydelse pa resultatet af prevningen, kraves den i bilag II,
tilleg 1, beskrevne prevning gentaget.
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3.3 Hvis @ndringerne kun omfatter det indvendige udstyr, hvis masseforskellen ikke er storre end
8%, og hvis det oprindelige antal forseder 1 keretojet er uendret, foretages folgende:

3.3.1 en forenklet pravning som beskrevet i bilag I, tilleg 4 og/eller

3.3.2 en delvis prevning, som fastlegges af den tekniske tjeneste under hensyn til de foretagne
@ndringer. :

4. PRODUKTIONENS OVERENSSTEMMELSE

‘4.1 T almindelighed trffes foranstaltninger til sikring af produktionens overensstemmelse med
den godkendte type efter bestemmelserne i artikel 10 i direktiv 70/156/EQF.

14



Tilleg 1
Oplysningsskema Nr. ...

i henhold til bilag I i Réadets direktiv 70/156/EQF""
om EQF-typegodkendelse af et kerete) for sa vidt angar
modstandsdygtighed ved frontal kollision

Folgende oplysninger indsendes i de relevante tilfelde i tre eksemplarer med indholdsfortegnelse.
Eventuelle tegninger skal vare tilstrekkeligt detaljerede og udfert i passende mélestok i A4-format
eller sammenfoldet til denne sterrelse.

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

0.

ALMINDELIGE OPLYSNINGER

0.1
0.2
03
0.3.1
0.4
0.5
0.8

Fabriksmerke (firmabetegnelse)

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

Keretgjets klasse(c):

Fabrikantens navn og adresse

Adresse pa samlefabrik(ker)

KORETQJETS ALMINDELIGE SPECIFIKATIONER

1.1

Fotografier og/eller tegninger af et reprasentativt keretoj

1.6 Motorens placering og montering
KARROSSERI

9.1 Karrosseriets art

9.2 Materialer og konstruktion

9.10 Indvendigt udstyr

9.10.3 Sxder

9.10.3.1 Antal

9.10.3.2 Placering og arrangement

™
**)

Punkter, som ikke har relevans for dette direktiv, er udeladt.
Numrene og fodnoterne i1 dette oplysningsskema svarer til numrene og fodnoterne i bilag I til

“direktiv 70/156/EQF, senest endret ved direktiv 92/53/EQF.

15



Tilleg 2
MODEL

{sterste format: A4 (210 x 297 mm2))
EOQF-TYPEGODKENDELSESATTEST

Myndighedens
stempel

Meddelelse vedrerende:
-typegodkendelse”

-udvidelse af typegodkendelse”
-nzgtelse af typegodkendelse”
-inddragelse af typegodkendelse™
for en type keretgj/komponent/separat teknisk enhed(1) 1 medfer af direktiv .././EQF, senest &ndret
ved direktiv .././EQF®

Typegodkendelse nr. ....

Arsag til udvidelse ...

DEL I

0.1  Fabriksmerke (firmabetegnelse)

0.2 Type og handelsbetegnelse(r) : _

0.3 Typeidentifikationsmarker, som er anfert pa kﬂremjet/komponenten/den separate tekniske

enhedV®

0.3.1 Merkets anbringelsessted

0.4 Koretgjets klasse®

0.5 Fabrikantens navn og adresse

0.7 For komponenter og separate tekniske enheder EQF- typegodkendelsesmaerkets anbrmgelses—
- sted og fastgerelsesmade

0.8  Samlefabrikkens/samlefabrikkernes adresse

M Delete where not apphcable
@ Hvis typeidentifikationsmarket indeholder tegn, der ikke er relevante for beskrivelse af det
keretgj, den komponent eller der separate tekniske enhed, som denne typegodkendelsesattest
omfatter, anferes symbolet "?" i stedet for dette tegn 1 dokumentatxonsmatenalet (f.eks.
ABC??12377?).
®  As defined in Annex II A to Directive 70/156/EEC.
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=)

H

Eventuelle supplerende oplysninger (se tilleg)

Teknisk tjeneste, der forestr prevaingerne

Dato for preverapport

Proverapportens nummer

Eventuelle bemzrkninger (se tilleg)

Sted -

Dato

Underskrift Ty

Indholdsfortegnelsen til den 1nformat10nspakke der er indgivet til den godkendende
myndighed, og som kan fis ved henvendelse dertil, er vedlagt. :

RN NR BN —

TILLAG
til EQF- typegodkendelsesattest nr. ...

om typegodkendelse af kﬂretaj i henhold til
direktiv ../../EF

Supplerende oplysninger
Kort beskrivelse af keretgjets opbygning, dimensioner, linjer og materialer
Beskrivelse af det beskyttelsessystem, der er monteret i keretejet
1.3 Beskrivelse af indre indretning eller indvendigt udstyr, der kan indvirke pd prevningens
resultat
1.4 Motorens placering: frontmotor/hakmotor/centermotor(1)
1.5 Drivaksel: forhjulstrak/baghjulstrak(l)
1.6 Masse af keretg) som fremstillet til prevning
Akseltryk for: :
Akseltryk bag:
Totalvaegt: ;
5. Bemarkninger: (f.eks. gzlder for bide venstre- og hgjrestyrede koretojer)
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1.1

2.1

22

23

24

25 -

2.6

2.6.1

262

.‘\\

BILAG I

Tekniske krav

Kollisionspreve i en vinkel pi 30 grader mod stiv_barriere

OMRADE

Dette direktiv gelder for motorkeretgjer af klasse M, med en tilladt totalmasse pa ikke over
2,5 ton, undtagen etapevis opbyggede karetgjer, der produceres i1 et antal, der ikke
overstiger grensen for en kort serie; tungere karetgjer og etapevis opbyggede karetgjer kan
godkendes pa begaermg af fabrikanten.

DEF INIT[ONER
I dette direktiv forstds ved:

"beskyttelsessystem" indvendigt udstyr og anordninger, der er beregnet til at fastholde
passagererne og medvirker til overholdelse af de i afsnit 3 nedenfor fastlagte krav

"type_beskyttelsessystem", en kategori af beskyttelsessystemer, der ikke er indbyrdes
forskellige 1 vasentlige henseender sdsom:

teknologi
geometri
anvendte materialer.

lggsvmkel" vinklen mellem den vinkelrette til barrierens forsnde og den linje, der
falges af keretgjet 1 dettes fremadrettede langsgdende bevaegelse

"barriereforside"”, overfladen af elementet umiddelbart bag krydsﬁnerbelaegningen

-sknd anordninger (ASD)", stalproﬁler der er anbragt vinkelret pa "barriereforsiden”
som angivet i tilleg 1. Deres formal er at mindske koretgjets sidevarts bevaegelse i forhold
til barrieren under anslaget

‘ Emtﬂisupg" en kategon af motorkzretﬂjer som ikke er indbyrdes forskellige i vasentlige

henseender sisom:

keretgjets lengde og bredde, safremt disse er af betydmng for resultaterne af den 1 dette
direktiv foreskrevne kolhswnspwve ‘ ~

opbygning, mal, linjer og materialer af den del af keretgjet, der befinder sig foran det
tvaergdende plan gennem R-punktet pé forersedet, safremt disse forringer resultaterne af den

i dette direktiv foreskrevne kollisionspreve
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263

2.6.4

2.6.5

26.6

2.7

2.8

2.9

2.10

2.11

3.1

3.1.1

32

linjer og indvendige mal af passagerkabinen og typen af beskyttelsessystem, sifremt disse
forringer resultaterne af den i dette direktiv foreskrevne kollisionspreve ’

motorens placering (front, hak eller centermotor) og orientering (tvarstillet eller
langsstillet)

massen, safremt den forringer resultaterne af den i dette direktiv foreskrevne kollisionspreve

de tilladte anordninger eller udstyr, som er anvendt af fabrikanten, safremt disse forringer
resultaterne af den i1 dette direktiv foreskrevne kollisionsprove '

"passagerkabine", rummet, hvori personer opholder sig under kerslen, afgraenset af loft,

gulv, sidevagge, dere, udvendige ruder, forplade samt det plan, som gar gennem
bagagerumsadskillelsen eller stetten for bagsazdets ryglen

"R-punkt", et referencepunkt, som for hver siddeplads er fastlagt af fabrikanten i forhold
til keretgjets opbygning

"H-punkt", et referencepunkt, som for hver siddeplads fastlegges af den prevningsinstans,
der er ansvarlig for godkendelsen

"egenvaegt i kereklar stand", massen af koretojet i koreklar stand, uden personer eller last,
men fyldte brendstof, kele og smeremiddelbeholdere, samt med verktejssat og reservehjul
(safremt sddanne leveres som standardudstyr af keretgjets fabrikant)

"etapevis opbygget", at to eller flere forskellige fabrikanter har medvirket i produktionen
af keretgjet, den ene efter den anden. ‘

SPECIFIKATIONER

Generelle specifikationer, der gzlder for alle prever

"H"-punktet for hvert sede fastlegges i overensstemmelse med fremgangsmaden 1 bilag III
til Rédets direktiv 77/649/EQF.

Nar beskyttelsessystemet for forszdepladserne omfatter seler, skal selekomponenterne
opfylde kravene i direktiv 77/541/EQF med senere @ndringer.

De siddepladser, hvor der er anbragt dukker, og hvor beskyttelsessystemet omfatter seler,
skal vere forsynet med forankringer i overensstemmelse med direktiv 76/115/EQF med

senere @ndringer.

Specifikationer

Belastningsindekserne for dukkerne pa forszdepladserne ved siderne bestemt efter tilleg
2 skal opfylde felgende krav: ‘
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32.1.1 Belgstningsindeks for hovedet (HPC) ma ikke overstige 1000

3.2\.1.2 belastningsindeks for brystkasseh (ThPC) ma ikke overstige 75 mm
3.2.1.3 belastningsindeks for larbenet (FPC) ma ikke overstige 10 kN.

322 Under proven md ingen af derene g op.

3.23  Preven ma ikke bevirke lasning af fordmenes 13seanordning.

324  Efter preven skal det uden t;fug af varktej vere muligt:

3.2.4.1 at 3bne mihdst én der for hver sederzkke (séfremt deren forefindes), 6g om nedvendigt
vippe ryglen eller szde, siledes at alle passagerer kan komme ud®

3.2.42 at frigere dukkerne af fastholdelsessystemet, som, hvis det er l3st, skal kunne &bnes ved et
tryk pa hejst 6 daN pé udlgsningsanordningen

3.2.43 at bringe dukkerne ud af keretgjet 1 intakt stand.
325 Ved kollisionen mé kun optrede let utzthed fra brendstoftilferselsanordningen.

326 Eventuel vedholdende udsivning af vaske fra brandstoftilferselsanordningen efter
kollisionen m3 ikke overstige 5 x 10 kg/s; sifremt der sker opblanding af vasken fra
brendstoftilferselsanordningen med vaske fra de evrige systemer, og det ikke pa nem made
er muligt at skille og identificere de forskellige vesker, skal al opsamlet vaske medregnes
ved bedemmelsen af den vedholdende udsivning.

o Dette krav gzlder ikke for keretgjer, der ikke har tag af stiv konstruktion.
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1.1

1.2

1.3

1.4

1.4.1

142

1.4.2.1

Tillzg 1
Fremgangsmade ved prevens udfsrelse

OPSTILLING OG KLARGORING AF KORETGJET

Prevningsomrade

Prevningsomradet skal vare tilstrekkelig stort til at rumme tillgbsbane, barriere og de
for praven nadvendige tekniske installationer. Den sidste del af prevebanen - mindst 5 m
for barrieren - skal vare vandret, plan og jevn.

Barriere

Barrieren skal bestd af en blok af armeret beton, mindst 3 m bred ved forkanten, og
mindst 1,5 m hej. Barrierens tykkelse skal vzre sdledes, at dens masse er mindst
7 x 10* kg. Forsiden skal vazre lodret: en linje vinkelret pa forsiden skal danne en vinkel
pa 30° med den linje, langs hvilken keretajet langsgiende bevagelse fremad finder sted,
og forsiden skal vare belagt med et 20 mm tykt lag krydsfiner 1 god stand. Tillige skal
den vare forsynet med ASD (40/40 mm stalprofiler), placeret lodret i en afstand af
350 mm til venstre og hgjre fra det teoretiske anslagspunkt af keretgjets symmetriplan
i l&ngderetningen (se. fig. 1). Barrieren skal vare fast forankret i1 jorden, om ngdvendigt
med en ekstra stopanordning, der begraznser dens bevaegelse. ’

Barrierens orientering

Vinklen pé 30° skal vare sdledes orienteret, at keretgjets forste beraring med barrieren
finder sted i den side, hvor dets ratsgjle befinder sig. Er der mulighed for at vealge
mellem at foretage proven med et hgjrestyret eller venstrestyret koretgj, skal proven
udferes med den orientering, der af den officielle prevningsinstans skennes mest
ugunstig.

Koretgjets stand

Almindelig beskrivelse

Provekeretojet skal vare reprasentativt for serieproducerede keretgjer, skal vare
monteret med alt udstyr, som normalt forefindes, og skal vare i normal, kereklar stand.
Nogle komponenter kan erstattes med tilsvarende masser, sifremt denne erstatning ikke
har markbar indvirkning pd maleresultaterne under punkt 6. '

Koretogjets masse

Ved proven skal keretgjets masse svare til dets egenveagt 1 kereklar stand.
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1422

1423

1424

1425
1426

1.4.3

1.43.1

1432

1433
1.43.4
1.435

143.6

‘Brandstoftanken skal vare pafyldt vand af en masse svarende til 90% af massen af

keretojets brendstofkapacitet, siledes som denne angives af fabrikanten.

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

Er massen af méleapparaturet 1 karetgjet over 25 kg, kan den udlignes ved reduktioner,
som er uden maerkbar indvirkning pa maleresultaterne under punkt 6 nedenfor.

Maleapparaturets masse ma ikke ndre hver enkelt aksels referencebelastning med mere
end 5%, dog hgjst 20 kg.

Koretojets masse, sdledes som denne falder ud efter bestemmelserne i punkt 1.4.2.1, skal
angives 1 rapporten.

Justeringer af passagerkabinen

Rattets position

~ Safremt rattets position kan indstilles, skal dette anbringes i sin normale position, som

angivet af fabrikanten, eller i mangel heraf 1 midten af indstillingsomradet. Ved
slutningen af keretgjets fremdrevne bevagelse skal rattet efterlades frit, med egerne i
den stilling, der ifolge fabrikanten svarer til ligeudkersel.

Ruder

Koretojets oplukkelige ruder skal vere lukket. Af hensyn til prevningsmalingerne og

efter aftale med fabrikanten kan ruderne dog vare rullet ned, forudsat at betjenings-
héndtagets stilling svarer til lukket position.

Gearskiftesta.ng

Gearskiftestangén skal vére anbragt 1 frigearsstilling.
Pedaler

Pedalerne skal v’a’:re‘i deres normale hvilestilling.

Dore

"Deorene skal vaére lukket, men ikke 13st.

Oplukkeligt tag

Har keretojet oplukkeligt eller aftageligt tag, skal dette vere pé plads og lukket. Dog
kan det af hensyn til pregvningsméilingerne og efter aftale med fabrikanten vare abent.
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1.43.7

1.43.8

1.43.9

1.43.10

1.43.11

1.43.11.1

1.43.11.2

143113

Solskgrm

Solskarme skal vare 1 hvilestilling.

Fererspejl

Det indvendige farerspejl skal vare 1 normal driftsstilling.
Armlzn

Er armlenene ved for- eller bagsedepladser bevagelige, skal de vare i1 sanket posmon
medmindre dette forhindres af dukkernes placering 1 koretgjet.

Nakkestotter

Nakkestotter, som kan indstilles i1 hgjde, skal vaere anbragt 1 hgjeste position.

Sader

Forszdemes position

Sader, som kan indstilles 1 l&ngderetningen, skal anbringes saledes, at deres "H"-punkt
(se 3.1.1) er i midtpunktet af sin vandring eller i den laste stilling, der nzrmest svarer
dertil, og i den af fabrikanten angivne hgjdeindstilling (safremt hgjden kan indstilles
uathangigt).

Er sedet et bankesade, skal referencepunktet vaere forerpladsens "H"-punkt.

Position_af forszdernes ryglan

Sifremt ryglenene er indstillelige, skal de indstilles sdledes, at den resulterende
haldning af dukkens torso er sd ner som muligt den stilling, der anbefales af fabrikanten
til normal brug, eller, i mangel af serlig anbefaling fra fabrikanten, si tet som muligt
til 25° bagudhzldning fra lodret.

Bagseder

Er bagszdeme indstillelige, skal bagszderne eller det bageste b&nkes®de anbringes sa
langt tilbage som muligt.
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2.1

2.1.1

3.1

32

33

5

5.2

DUKKER

Forszder

Efter forskrifterne 1 tilleg 3 placeres pa hver yderste forsedeplads en dukke, der svarer
til specifikationerne af Hybrid III” og er indstillet svarende til dennes specifikationer.
Dukken skal vare udstyret til registrering af de data, der er ngdvendige til bestemmelse
af belastningsindeks med maleudstyr svarende til specifikationerne 1 tilleg 5.
Indstillingen af dukken skal vere tilnermelsesvis den samme for og efter proven.
Kzretﬂjet afpreves med det af fabrikanten leverede fastholdelsessystem.
KORETQJETS FREMDRIFT

Kafetejet ma ikke Bevaﬁge sig ved egen kraft.

I kollisionsgjeblikket ma keretgjet ikke vare underkastet nogen yderlige styre- eller
fremdriftspavirkning. : ‘

Koretgjet skal ramme forhindringen med en sidevarts afvigelse pd hgjst 150 mm fra den
teoretiske retning. :

PROVEHASTIGHED

Kzretﬂjéts hastighed skal i kollisionsgjeblikket vaere 50 + 0 - 2 km/h. Safremt proven
udfortes ved hgjere hastighed og keretgjet opfyldte kravene, skal preven dog anses for
tilfredsstillende. ‘ ‘

MALINGER PA DUKKEN PA FORSADERNE

Alle nedvendige malinger til kontrol af belastriingsindeks skal foretages ved hjzlp af
malesystemer svarende til de i tilleg S fastsatte specifikationer.

Registrering af de forskellige parametre skal ske gennem uafhangige datakanaler af

~ felgende CFC (kanalfrekvensklasser):

a

Tekniske specifikationer og detaljerede tegninger for Hybrid III, der svarer til de
vigtigste mal pd en amerikansk mandsperson, som representerer 50% fraktilen, samt
specifikationerne for dens justering med henblik pd denne prove, beror hos De Forenede
Nationers generalsekretzr og kan pd anmodning besigtiges pé sekretariatet for Den

@konomiske Kommission for Europa, Palais des Nations, Geneve, Schweiz.

24



5.2.1

522

523

6.1

6.2

Miling i dukkens hoved

Accelerationen (a), henfort til tyngdepunktet, beregnes pd grundlag af accelerationens
treaksede komponenter, mait med en CFC pa 1000.

Malinger i dukkens brystkasse
Deformationen af brystkassen méles med en CFC pa 180.

Malinger i dukkens larben

Den aksiale kompressionskraft skal méles med en CFC pa 600.

MALINGER PA KORETQJET

For at gere det muligt at udfere den forenklede preve, der er beskrevet i tilleg 4,
bestemmes det tidsmassige forleb af konstruktionens deceleration pa grundlag af
méleverdierne fra de longitudinale accelerometre pa B-stolpen 1 koretgjets anslagsside
med en CFC pa 180 ved hjzlp af datakanaler, der opfylder kravene i tilleg S.

Det tidsmassige hastighedsforleb, der skal anvendes i den 1 tilleg 4 beskrevne

provningsprocedure, fas fra de longitudinale accelerometre pa B-stolpen i anslagssiden.

FIG. 1

30° barriere med anti-skrid anordninger (ASD)

neRT

~ KRYDSF
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1.

1.1

1.2

121

1.22

2.1

3.1

Tillzeg 2

Bestemmelse af belastningsindeks

BELASTNINGSINDEKS FOR HOVEDET (HPC)

+Dette skal anses for tilfredsstillende, nar hovedet under preven ikke kommer i bergring

med nogen del af koretgjet

Er det ikke tilfzldet, foretages en beregning af HPC pa grundlag af accelerationen (a),
maélt i overensstemmelse med bilag II, tilleg 1, punkt 5.2.1, ved hjzlp af folgende udtryk:

l 2 25
HPC=(12-11) J-aa't

12— 1 o
hvor:

safremt begyndelsestidspunktet for hovedets berering kan fastlegges tilstreekkelig sikkert,
t, og t, er de to tidspunkter, angivet i1 sekunder, der afgranser intervallet mellem
begyndelsen af hovedets bergring og registreringens afslutnmg, 1 hvilket sterrelsen af HPC
er maksimal, eller

hvis begyndelsestidspunktet for hovedets bergring ikke kan fastleegges, t, og t, er de to
tidspunkter, angivet 1 sekunder, som afgranser intervallet mellem begyndelsen og slutnin-
gen af registreringen, i hvilket storrelsen af HPC er maksimal.

BELASTNINGSINDEKS FOR BRYSTKASSEN (ThPC)

Derved forstas den absolutte storrelse af deformationen af brystkassen 1 mm, malt 1 malt
som foreskrevet i bilag 11, tilleg 1, punkt 5.2.2.

BELASTNINGSINDEKS FOR LARBENET (FPC)

Dette bestemmes som den kompressionsbelastning, i kN, som aksialt paferes hvert af

dukkens larben, malt som foreskrevet i bilag II, tilleg 1, punkt 5.2.3.
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1.1

1.2

1.2.1

1.2.2

1.3

2.1

Tilleeg 3

Placering og opstilling af dukker og
indstilling af keretejets fastholdelsessystemer

DUKKERNES PLACERING

Separate seder

Dukkens symmetriplan skal vere sammenfaldende med szdets vertikale midterplan.

Bankesade fortil

Forerpladsen
Dukkens symmetriplan skal ligge i et lodret plan gennem centrum af rattet og parallelt

med keretgjets midterplan i lengderetningen. Safremt siddepladsens position er bestemt
ved benkens udformning, skal en sddan siddeplads anses for et separat szde.

Passageren pa den yderste siddeplads

Dukkens symmetriplan skal vaere symmetrisk med fererdukkens omkring keretgjets sym-
metriplan 1 lengderetningen. Sdfremt siddepladsens position er bestemt ved bankens
udformning, skal en sddan siddeplads anses for et separat szde.

Bankeszde for forsadepassagerer (foreren undtaget)

Dukkens symmetriplaner skal falde sammen med siddepladsernes midterplaner, séledes
som disse er fastlagt af fabrikanten.

Bagéste bankeszde

Dukken skal placeres 1 et plan 1 l&ngderetningen, der 1 det vasentlige svarer til forer-
dukkens symmetriplan.

DUKKERNES OPSTILLING
Hoved

Hovedets tvargaende instrumentplatform skal vere vandret inden for 0,5°. Indstilling af
provedukkens hoved i keretgjer med oprette seder og ikke-indstillelige ryglaen skal
foretages pa felgende made 1 den angivne rekkefolge: Forst bringes H-punktet inden for
de 1 punkt 2.4.3.1 angivne grenser, sdledes at den tvargdende instrumentplatform i
prevedukkens hoved er i niveau. Bringes hovedets tvergdende instrumentplatform ikke
derved 1 niveau, indstilles prevedukkens hoftevinkel inden for de i punkt 2.4.3.2 angivne
grenser for standarden. Er hovedets tvergaende instrumentplatform stadig ikke i niveau,
foretages den mindst mulige justering af prevedukkens halsbeslag, siledes at hovedets
tvaergdende instrumentplatform er vandret inden for 0,5°. ’
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22  Arme

221 Forerdukkens overarme skal ligge an mod torsoen, og deres midterlinjer skal vare s3 tet
mod det lodrette plan som muligt.

222 Passagerdukkens overarme skal berore szdets ryglen og siderne af torsoen.

2.3 Hender

23.1 Feorerdukkens handflader skal berere ydersiden af rattet i dettes vandrette midterlinje.
Tommelfingrene skal vare over ratkransen og skal vare tapet let fast til denne, saledes
at det er muligt at lgsne handen fra ratkransen ved at trykke denne opefter med en kraft
pa mindst 8,9 N og hejst 22,2 N. :

2.3.2 Passagerdukkens handflader skal berere larets yderside. Lillefingeren skal bergre szde-
hynden.

2.4 Torso

24.1 1 keretejer udstyret med bankeszder skal overkroppen af forer- og passagerdukke hvile
mod ryglanet. Forerdukkens midtsagittalplan skal vare lodret og parallelt med keretgjets
midterlinje 1 l&@ngderetningen og skal ga gennem centrum af ratkransen. Passagerdukkens
midtsagittalplan skal vere lodret og parallelt med keretejets midterlinje 1 l&ngderetningen
og skal have samme afstand til koretgjets mldterlmje 1 lengderetningen som forerdukkens
midtsagittalplan.

2.4.2 P3 keretgjer med separate seder skal overkroppen af forer- og passagerdukke hvile mod
ryglenet. Forer- og passagerdukkens midtsagittalplan skal vare lodret og skal indeholde
det separate sedes midterlinje 1 lengderetningen.

2.43  Underkroppen
2.43.1 H-punkt

Forer- og passagerdukkernes H-punkt skal inden for 13 mm i lodret retning og 13 mm i
vandret retning falde sammen med et punkt 6 mm under H-punktet bortset fra, at l&ngden
af underben og lar 1 H-punktapparatet skal vere indstillet il henholdsvis 414 og 401 mm
i stedet for henholdsvis 432 og 417 mm.

2.4.3.2 Hoftevinkel
Vinklen bestemmes ved brug af hoftevinkelmaler!” som indferes i hullet til lokalisering

af dukkens H-punkt, milt fra vandret pd malerens 76,2 mm facet skal vinklen vare
22° + 2,5°

™ Indtil der er vedtaget en international standard for en sddan maler, benyttes der mélere, der

svarer til GM-tegning 78051-532 med henvisning til del 572.
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2.5

2.6

2.6.1

262

2.7

2.8

Ben

Forer- og passagerdukkens larben skal ligge an mod sedehynden i det omfang, faddernes
placering tillader det. Begyndelsesafstanden mellem den udvendige side af ansatsen pa
knzenes gaffelbolte skal vere 269 mm. Farerdukkens venstre ben og begge passager-
dukkens ben skal sd vidt muligt befinde sig 1 lodrette planer i langderetningen. Forer-
dukkens hgjre ben skal sa vidt muligt befinde sig 1 et lodret plan. Det kan tillades, at der
foretages en efterjustering for at anbringe fadderne som angivet i punkt 2.6 for forskellige
udformninger af passagerkabinen.

Fodder

Forerdukkens hgjre fod skal hvile mod gaspedalen uden at denne treedes ned, sdledes at
halens bageste punkt hviler mod gulvoverfladen 1 pedalens plan. Kan foden ikke anbrin-
ges pa gaspedalen, skal den anbringes vinkelret pa skinnebenet og sa langt fremme som
muligt. Venstre fods hal skal anbringes sa langt fremme som muligt og hvile mod
vognbunden. Venstre fod skal anbringes sa fladt som muligt mod fodbrattet. Venstre fods
midterlinje 1 l&ngderetningen skal sd vidt muligt anbringes parallelt med koretgjets midter-
linje 1 l&ngderetningen.

Halene pa begge passagerdukkens fadder skal anbringes si langt fremme som muligt og
ligge an mod vognbunden. Begge fadder skal ligge an s fladt som muligt mod fodbrzttet.
Foddernes midterlinje 1 lengderetningen skal sa vidt muligt anbringes parallelt med
keretgjets midterlinje i l&ngderetningen.

De monterede maleinstrumenter md ikke pd nogen made fa indvirkning pa dukkernes
bevagelse under kollisionen.

Temperaturen af dukker og malesystem skal stabiliseres for proven og s vidt muligt
holdes mellem 19°C og 22°C.

JUSTERING AF FASTHOLDELSESSYSTEMET

Med dukken 1 den siddestilling, som er specificeret i punkt 2.1 - 2.6, legges selen
omkring dukken og spzndes. Hofteselen strammes til. Overkropsselen treekkes ud af
rullen, hvorefter man lader den rulle sig ind; dette gentages fire gange. Hofteselen
udszttes for et trak pa 8,9 til 17,8 N. Safremt selesystemet er forsynet med en
aflastningsanordning, geres overkropsselen sa slap, som dette 1 koretgjets instruktionsbog
af fabrikanten anbefales til normal brug. Har selesystemet ingen aflastningsanordning,
lader man rullen fjerne den overskydende lengde af skuldergjorden.
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1.1

1.2

1.2.1

1.2.2

1.3

131

1.3.2

133

1.3.4

1.4

1.5

Tillzeg 4

Fremgangsmade ved brug af lebevogn

PROVEOPSTILLING OG -FREMGANGSMADE

" Lebevogn

Lebevognen skal vare bygget saledes, at der ikke optreeder blivende deformation efter
preven. Den skal vere styret sdledes, at afvigelsen 1 kollisionsfasen ikke er over 5° i det
lodrette plan og ikke over 2° 1 det vandrette plan.

Konstruktionens tilstand

Almindelige forhold

Den afprovede konstruktion skal vare representativ for seriefremstillede eksemplarer af
de pagzldende keoretgjer. Visse komponenter kan udskiftes eller fjernes, safremt sddan
udskiftning eller fjernelse er abenbart uden indvirkning pa resultaterne af preven.

Justeringer

Justeringer skal veere i overensstemmelse med dem, der er angivet i tillzeg 1, punkt 1.4.3,
under hensyntagen til det i punkt 1.2.1 anferte. ’

Fastgorelse af konstruktionen ‘

Konstruktionen skal veare solidt fastgjort til lebevognen pa sadan made, at de ikke kan
forskubbe sig indbyrdes under proven. ‘

Den metode, der anvendes til fastgaring af konstruktionen til labevognen, ma3 ikke bevirke,
at szdeforankringer eller fastholdelsessystemet derved styrkes, og ma ikke medfere

unormal deformation af konstruktionen.

Der anbefales en fastgeringsanordning, hvormed konstruktionen hviler pa understetninger

‘placeret tilnzrmelsesvis 1 hjulenes akse eller, hvis det er muligt, med hvilken konstruktio-

nen fastgeres til lobevognen ved hjzlp af hjulophangets befastelser.

Vinklen mellem koretojets l&ngdeakse og labevognen skal vere 12° + 2°, malt ud fra det

" ramte koretg;.

Dukker
Dukkerne og deres anbringelse skal svare til specifikationerne i1 tilleg 1, punkt 2.

Maleapparatur
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1.5.1

152

1.6

1.7

1.8

Konstruktionens deceleration

Transducerne, der maler konstruktionens deceleration under kollisionen, skal vare placeret
parallelt med lgbevognens l&ngdeakse 1 overensstemmelse med specifikationerne i tilleg 5
(CFC 180).

Malinger pa dukkerne

Alle malinger, der er nedvendige til bestemmelse af de foreskrevne belastningsindekser,
er angivet i tilleg 1, punkt 5.

Konstruktionens decelerationskurve

Konstruktionens decelerationskurve i kollisionsfasen skal vare siledes, at "hastighedens
variation med tiden", som fremkommer ved integration, ikke i noget punkt afviger mere
end + 1 ms fra det pdgeldende koretejs referencekurve over "hastighedens variation med
tiden", som er fastlagt 1 dette tillegs fig. 1. Ved forskydning af referencekurven 1 forhold
til tidsaksen kan konstruktionens hastighed i korridoren beregnes.

Referencekurve AV=f{(t) for det pdgzldende koretoj

Denne referencekurve dannes ved integration af decelerationskurven for det pigazldende
koretgj, malt under den frontale kollisionstest mod barriere, som angivet i tilleg 1,
punkt 6.

Zkvivalent metode

Praven kan udferes pa anden made end ved deceleration af en lgbevogn, forudsat at den
pagazldende metode opfylder de i punkt 1.6 angivne krav til hastighedsvariation.

31



aria

_hastigheds{

" FOR K@RETBJ~.__

MOD BARRIERE /%~

32



1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7

1.8

Tilleeg S

Maleteknik: instrumenter

DEFINITIONER

Datakanal

En datakanal omfatter alle instrumenter fra en transducer (eller flere transducere, hvis
udgange er kombineret pa nzrmere angivet made) til og med eventuelle analyseproce-
durer, der kan &ndre frekvens- eller amplitudeindhold af data.

Transducer

Den forste anordning 1 en datakanal, der konverterer den fysiske malesterrelse til en
anden storrelse (sasom en elektrisk sp@nding), der kan behandles af den evrige del af

kanalen.

Kanalamplitudeklasse: CAC

Betegnelsen for en datakanal, der opfylder visse amplitudekarakteristika som angivet
i dette tilleg. CAC-nummeret er numerisk lig maleomradets ovre grenseverdi.

Karakteristiske frekvenser F,,, F,, F,

Disse frekvenser er defineret i fig. 1.

Kanalfrekvensklasse: CFC

Kanalens frekvensklasse kendetegnes ved et tal, som angiver, at kanalens frekven-
skarakteristik er inden for de i fig. 1 angivne grenser. Dette tal er numerisk lig fre-
kvensen F, 1 Hz.

Felsomhedskoefficient

Hzldningen af den rette linje, der er den bedste tiln@rmelse til kalibreringsvaerdierne,
bestemt ved mindste kvadraters metode inden for kanalens amplitudeklasse.

Kalibreringsfaktor for datakanal

Gennemsnittet af felsomhedskoefficienterne, beregnet over frekvenser, som er jevnt
fordelt over en logaritmisk skala mellem F, og 0,4 x F,,.

Linearitetsfejl
Den sterste forskel, i procent, mellem kalibreringsvardien og den tilhorende veerdi,

aflest pa den 1 punkt 1.6 definerede rette linje ved kanalamplitudeklassens ovre
grense.
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1.9

1.10

1.11

2.1

22

23

24

241

Krydsfelsomhed

Forholdet mellem udgangs- og indgangssignal, nér transduceren pévirkes af et anslag
vinkelret pa maleaksen. Det udtrykkes som procentdel af falsomheden 1 maleaksens
retning. ‘

Faseforsinkelsestid

Faseforsinkelsestiden for en datakanal er lig faseforsinkelsen (i radianer) af et
sinussignal, divideret med det pagzldende signals vinkelhastighed (i radianer/s).

‘Milje

Den samlede virkning i et givet gjeblik af alle de ydre vilkar og pavirkninger, som
datakanalen er underkastet. ~

PRASTATIONSKRAV

Linearitetsfejl

Den absolutte storrelse af linearitetsfejlen af en datakanal ved en vilkarlig frekvens i
CFC ma over hele maleomradet hgjst vaere lig 2,5% af storrelsen af CAC.

Amplitude mod frekvens

En datakanals frekvensrespons skal ligge inden for de i fig. 1 angivne gransekurver.
Linjen nul dB er bestemt ved kalibreringsfaktoren.

Faseforsinkelsestid

Faseforsinkelsestiden mellem indgangs- og udgangssignaler for en datakanal skal
bestemmes og ma ikke variere med mere end 0,1 x Fy s i intervallet mellem 0,03 x
Fy og Fy,.

Tid

Tidsbasis

Der skal registreres en tidsreference, som skal angive 10 ms med en ngjagtighed pa
mindst 1%. '
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2.6

2.6.1

2.6.2

2621

26.2.11

- 26212

Relativ tidsforsinkelse

Den relative tidsforsinkelse mellem signalet fra to eller flere datakanaler ma, uanset
disses frekvensklasse, ikke overstige 1 ms, fraregnet forsinkelse som feolge af fase-
skiftet. \

To eller flere datakanaler, hvis signaler er kombineret, skal have samme frekvens-
klasse, og deres relative tidsforsinkelse ma ikke overstige 0,1 x F;; s i nogen retning.

Kravet gelder savel analoge signaler som synkroniseringsimpulser og digitale signaler.

Krydsfelsomhed af transducere

Transducerens krydsfelsomhed skal vere mindre end 5% 1 enhver retning.
Kalibrering

Generelt

En datakanal skal mindst én gang arligt kalibreres mod referenceudstyr, der kan spores
til kendte standarder. Den metode, hvormed sammenligning med referenceudstyr finder
sted, ma ikke give anledning til fejl starre end 1% af CAC. Brugen af referenceudstyr
er begrenset til det frekvensomrade, til hvilket de er kalibreret. Delsystemer af en
datakanal kan evalueres individuelt og resultaterne ganges ind i1 ngjagtigheden af den
samlede datakanal. Dette kan for eksempel ske ved hjzlp af et elektrisk signal af kendt
amplitude, som simulerer transducerens udgangssignal, hvorved det er muligt at
kontrollere datakanalens forsterkningsfaktor, transduceren undtaget.

Nojagtighed af referenceudstyret, som anvendes til kalibrering

Referenceudstyrets ngjagtighed skal vare certificeret eller attesteret af en officiel
metrologisk tjeneste.

Statisk kalibrering

Accelerationer

Fejlen skal vare under + 1,5% af kanalens amplitudeklasse.
Krafter

Fejlen skal vere under + 1% af kanalens amplitudeklasse.
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2622

26221

2623

263

264

2.7

Deformation

Fejlenvskal vare under + 1% af kanalens amplitudeklasse.

Dynamisk kalibrering

Accelerationer

Fejlen 1 referenceacceleration, udtrykt som procenf af kénalens amplitudeklasse, skal
vaere mindre end + 1,5% under 400 Hz, mindre end + 2% mellem 400 Hz og 900 Hz,
og mindre end *+ 2,5% over 900 Hz.

Tid

Den relatrive\ fejl pa referencetiden skal vere mindre end 10-5.

Folsomhedskoefficient og linearitetsfejl

Folsomhedskoefficienten og linearitetsfejlen bestemmes ved maling af datakanalens

udgangssignal ved forskellige kendte indgangssignaler. Kalibreringen af datakanalen

skal dekke hele amplitudeklassens omrade.

For bidirektionelle kanaler skal bade de positive og negative sterrelser anvendes.

- Safremt kalibreringsudstyret ikke er 1 stand til at frembringe det nedvendige indgangs-

signal som folge af meget store malevardier, skal kalibrering finde sted inden for
grensemne af kalibreringsstandarderne, og disse granser skal angives i preverapporten.

Den samlede datakanal skal kalibreres ved en frekvens eller ved et st frekvensvardier
med betydende storrelse mellem F, og 0,4 x Fy,.

‘Kalibrering af frekvensrespons

Responskurverne for fase og amplitude mod frekvens bestemmes ved méling af fase
og amplitude af datakanalens udgangssignaler ved forskellige kendte indgangssignaler
mellem F; og 10 gange CFC, dog hgjst 3000 Hz.

Pavirkning fra miljget

Der skal regelmassigt foretages kontrol til pavisning af eventuelle pavirkninger fra det
omgivende miljo (sdsom magnetisk flux, kabelhastighed m.v.). Dette kan for eksempel
ske ved registrering af udgangssignalet fra reservekanaler, der er udstyret med attrap-
transducere. Hvis nevnevaerdige udgangssignaler registreres, skal der treffes korrige-
rende foranstaltninger, for eksempel udskiftning af kabler.
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5.1

Valg og betegnelse af datakanal

CAC og CFC bestemmer en datakanal.

CAC skal vare 10, 10* eller 10°.

TRANSDUCERNES MONTERING

Transducerne skal vere stift fastgjort, s& at malingerne péavirkes mindst muligt af
vibrationer. Enhver maling med laveste resonansfrekvens lig mindst 5 gange fre-
kvensen F,; af den pagzldende datakanal skal anses for gyldig. Navnlig skal accelera-
tionstransducere monteres saledes, at den initiale vinkel mellem den faktiske maleakse
og den tilsvarende akse i referenceaksesystemet ikke er storre end 5°, medmindre der
foretages en analytisk og eksperimentel vurdering af opstillingens indvirkning pa de
indsamlede data. Ved mdling af multiaksial acceleration i et punkt skal hver
accelerationstranducers akse passere punktet i en afstand af hgjst 10 mm, og centrum
af hvert accelerometers seismiske masse skal vere inden for en afstand af 30 mm fra
punktet.

REGISTRERING

Analog magnetisk recorder

Béndhastighedens ustabilitet ma hgjst svare til 0,5% af den anvendte bandhastighed. -
Recorderens signal/stgjforhold skal vere mindst 42 dB ved sterste bandhastighed. Den
totale harmoniske forvrengning skal vere under 3%, og linearitetsfejlen under 1% af
maleomridet.

Digital magnetisk recorder

Bandhastighedens ustabilitet ma hgjst svare til 10% af den anvendte bandhastighed.

Papirskriver

Ved direkte registrering af data skal papirhastigheden 1 mm/s vaere mindst 1,5 gange
tallet, der angiver F,, i Hz. I modsat fald skal papirhastigheden vare séledes, at der
opnas tilsvarende oplesning.

DATABEHANDLING

Filtrering

Filtrering svarende til frekvenserne af datakanalens klasse kan finde sted enten under
registreringen eller behandlingen af data. Fer registrering kan analog filtrering ved et
niveau hgjere end CFC finde sted for at udnytte mindst 50% af recorderens dynamiske
omrade og mindske risikoen for, at hgje frekvenser medferer metning af recorderen
eller giver anledning til fejl 1 digitaliseringsprocessen som folge af utilstrakkeligt antal
datapunkter.
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Digitalisering

Samplingfrekvens

Samplingfrekvensen skal mindst vaere gxF i Séfremt der benyttés analog registrering,
og nar registrerings- og aflesehastigheder er forskellige, kan samplingfrekvensen divi-
deres med hastighedsforholdet. ' '
Amplitudeoplgsning

Digitale ord skal bestd af mindst 7 bit og en paritetsbit.

FORELAGGELSE AF RESULTATER

Resultaterne skal forelegges pa papir i A4-format (210 x 297 mm). Til resultater i

diagramform skal der som malestok p& aksernes benyttes et passende multiplum af den

valgte enhed (feks. I, 2, 5, 10, 20 mm). Der skal anvendes SlI-enheder, bortset fra
koretgjets hastighed, hvor km/h kan benyttes, og den af kollisionen forarsagede
acceleration, hvor enheden g kan anvendes (g = 9,81 m/s’).



Fig. 1. Fiekvensmsponskmve

dB
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BILAG III

FORELOBIGE KRAV

Provning med forskudt deformerbar barriere
De forelgbige krav ved den af EEVC udviklede prove med forskudt deformerbar barriere er i
overensstemmelse med direktivets artikel 4 beskrevet i dette bilag, og de vil blive ferdiggjort, nér
valideringsfasen er afsluttet. ' ‘
Bilag IIT far samme generelle opstilling som bilag II og kommer til at besta af folgende punkter,
- der er specifikke for proven med forskudt deformerbar barriere.

1. OMRADE

Uzndret.

2. DEFINITIONER

Der vil blive tilfgjet definitioner af "overlapning", "forsiden af den deformerbare barriere",
"koretgjsbredde" og "anslagsforskydning". :

3. SPECIFIKATIONER

Det skal fastszttes, hvilke belastningskrav der skal opfyldes; der bliver bl.a. tale om
belastningsindeks for hovedet (Head Performance Criterion - HPC), trykbelastningsindeks for
brystkassen (Thorax Compression Criterion - TCC), indeks for viskes belastning (Viscous
Criterion - VC), belastningsindeks for halsen (Neck Injury Criterion - NIC), belastningsindeks
for 1&rben (Femur Force Criterion - FFC), trykbelastningsindeks for skinneben (7ibia
Compression Force Criterion - TFCC) og blivende forskydning af rattet.

Der vil blive tilfgjet addenda for NIC og FFC og for fremgangsmaden til beregning af VC.

Tillzeg 1 - Fremgangsmade ved prevens udferelse

Konstruktionskrav til barrieren vil blive fastlagt i et addendum til tilleeg 1. Der vil for den enhed,
der skal fastgores til betonproveblokkens forside, blive givet specifikationer for bl.a. sterrelse,
form, materiale og indre konstruktion. Endvidere bliver der fastlagt en procedure for certificering
af honeycomb-strukturen af aluminium.

Pr;avehastigheden kommer til at ligge pa 56-60 km/h, og keretgjsoverlapningen bliver pa 40%.

Der skal foretages mélinger 1 dukkens larben og skinneben.



Tillzeg 2 - Bestemmelse af belastningsindeks

Der vil blive tilfgjet en ny tidsbasis for bestemmelse af belastningsindekset for larbenet samt et
nyt afsnit om trykbelastningsindeks for skinneben.

Tilleg 3 - Opstilling af dukkeme og montering af fastholdelsessystememe

Uandret.

Tillag 4 - Fremgangsmade ved brug af lebevogn

Vinklen mellem keretgjets lzngdeakse og lebevognens bevagelsesretning skal vare 0 + 1°,

Tillzeg 5 - Maleteknik

Uzndret.
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ANALYSE AF KONSEKVENSERNE FOR
KONKURRENCEEVNEN OG BESKZFTIGELSEN

Udkast til Europa-Parlamentets og Rz‘idets direktiv om motork;aretejers modstandsdygtighed
ved frontal kollision og om @ndring af direktiv 70/156/EQF for s vidt angar
typegodkendelse af motorkeretagjer og pihangskeretajer dertil

I.  Foranstaltningens hovedbegrundelse
‘ Begreensning af antallet af dreebte og hdrdt kveestede passagerer og forere af
motorkoretgjer ved feerdselsulykker samt harmonisering af medlemsstaternes
lovgivning. :

1I.  De bererte virksomheders karakteristika
Navnlig \
- Er der mange sma og mellemstore v1rksomheder7 Nej

- Er der ¢n sarlig tat forckomst 1 omrader:
- der er berettigede il regional stotte fra medlemsstaterne? Nej
- der er berettigede til stotte fra EFRU? : Nej

III.  Hvilke forpligtelser pahviler der virksomhederne? -
At foretage wndringer i forenden af nye koretojer, sa de kan modsta de
kollisionskreefter, de udsettes for under provningen.

IV.  Hvilke forpligtelser kan der eventuelt pﬁlaegges virksomhederne indirekte via de
lokale myndigheder?
. Ingen nye forpligtelser.

V. Er der truffet sarlige foranstaltninger til fordel for sma og mellemstore
virksomheder?
~ Nej

VI.  Hvilken virkning forventes der

- for virksomhedernes konkurrenceevne?  Der forventes ingen virkninger. -
- for beskaftigelsen? - Der forventes ingen virkninger.
VII. Er arbejdsmarkedets parter blevet hort? - Ja
- Arbejdsmarkedets parters indstilling Hvis der afscettes rimelig tid til

indforelsen kan industrien
acceptere disse foranstaltninger.
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