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ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION

vom 23. Dezember 2003

iiber die technischen Vorschriften zur Ausfithrung von Artikel 3 der Richtlinie 2003/102/EG des

Europiischen Parlaments und des Rates zum Schutz von Fuflgingern und anderen ungeschiitzten

Verkehrsteilnehmern vor und bei Kollisionen mit Kraftfahrzeugen und zur Anderung der
Richtlinie 70/156/EWG

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2003) 5041)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(2004/90/EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Richtlinie 2003/102/EG des Europaischen Par-
laments und des Rates zum Schutz von Fuffgingern und ande-
ren ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern vor und bei Kollisio-
nen mit Kraftfahrzeugen und zur Anderung der Richtlinie
70/156[EWG (1), insbesondere auf Artikel 3,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  In der Richtlinie 2003/102/EG werden grundlegende
Anforderungen an den Fuflgdngerschutz in Form von
Prifungen und Grenzwerten festgelegt, die Kraftfahr-
zeuge fir die EG-Typgenchmigung erfillen miissen.

(2)  Um die einheitliche Anwendung dieser Richtlinie durch
die zustindigen Behorden der Mitgliedstaaten sicher-
zustellen, sollten die technischen Vorschriften fir die
Durchfithrung der in Anhang I Nummer 3.1 oder 3.2
dieser Richtlinie genannten Priifungen spezifiziert wer-
den.

(3)  Diese Priffungen beruhen auf den wissenschaftlichen
Erkenntnissen des Europdischen Ausschusses fiir die Ver-
besserung der Fahrzeugsicherheit (EEVC); die tech-
nischen Vorschriften zur Durchfihrung der Priffungen
sollten also ebenfalls auf den Empfehlungen des Aus-
schusses beruhen —

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

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die technischen Vorschriften fiir die Durchfihrung der in
Anhang [ Nummer 3.1 oder 3.2 der Richtlinie 2003/102/EG
spezifizierten Priifungen werden im Anhang dieser Entschei-
dung festgelegt.

Artikel 2

Diese Entscheidung tritt am 1. Januar 2004 in Kraft.

Artikel 3

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Briissel, den 23. Dezember 2003.

Fiir die Kommission
Erkki LIIKANEN

Mitglied der Kommission
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2.1

TEIL I

Allgemeines

Vor der Durchfithrung der in diesem Teil beschriebenen Messungen ist das Fahrzeug in seine normale
Fahrstellung zu bringen (siche Nummer 2.1.3). Wenn das Fahrzeug mit einer Kiihlerfigur oder einer sons-
tigen Struktur ausgestattet ist, die sich auf leichten Druck zuriickbiegt oder einzieht, so muss dieser
Druck vor und/oder wihrend der Messungen ausgeiibt werden. Fahrzeugteile, die ihre Position oder ihre
Form verdndern konnen (wie z. B. einziehbare Scheinwerfer) sind wihrend der Messungen in die Stellung
oder Form zu bringen, die von den priifenden Behorden als die zweckmiRigste angesehen wird. Letzteres
gilt nicht fir Federungselemente oder dem Fuflgingerschutz dienende aktive Bauteile.

Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieser Entscheidung ist/sind

,Fahrzeugtyp“ eine Gesamtheit von Fahrzeugen, die sich in ihrem vor den A-Siulen liegenden Teil in den
wesentlichen Merkmalen

—  Struktur,

— Hauptabmessungen,
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2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

— Werkstoffe der die Auenflichen bildenden Teile,

— Anordnung der Komponenten (innen und aufSen),

nicht so weit unterscheiden, dass die Ergebnisse der in Teil II beschriebenen Aufprallversuche ungiinstig
beeinflusst werden.

Als abgeleitet von Fahrzeugen der Klasse M1 sind solche Fahrzeuge der Klasse N1 zu betrachten, die in
Struktur und Form ihres vor den A-Siulen liegendem Teils mit dem entsprechenden Fahrzeug der Klasse
M1 identisch sind.

,Primire Bezugspunkte* Vertiefungen, Oberflichen, Markierungen und Kennzeichen auf dem Fahrzeug-
aufbau. Die Art der benutzten Bezugspunkte und deren Entfernung von der Standfliche in der vertikalen
(Z-) Richtung in der in Nummer 2.3 definierten normalen Fahrstellung sind vom Hersteller anzugeben.
Diese Bezugspunkte sind so zu wihlen, dass sie eine leichte Uberpriifung der vorderen und hinteren
Fahrhohe und der Stellung des Fahrzeugs ermdoglichen.

Weicht die Lage der primiren Bezugspunkte in der vertikalen (Z-) Richtung nicht mehr als 25 mm von
ihrer konstruktionsgemédflen Lage ab, wird letztere als die normale Fahrhohe angesehen. In diesem Fall
wird entweder das Fahrzeug durch entsprechende Mafnahmen auf die konstruktionsgemiffe Hohe
gebracht oder alle weiteren Messungen und Priifvorginge werden entsprechend angepasst, um die kon-
struktionsgemafe Position des Fahrzeugs zu simulieren.

,Normale Fahrstellung“ die Stellung des Fahrzeugs auf der Fahrbahn in fahrbereitem Zustand: Reifen mit
dem empfohlenen Luftdruck, Vorderriader in Geradeausstellung, alle fiir den Betrieb des Fahrzeugs erfor-
derlichen Fliissigkeiten voll aufgefillt, mit allen serienmidfig vom Hersteller mitgelieferten Ausriistungs-
gegenstinden, Fahrer- und Beifahrersitz mit einer Masse von je 75 kg belastet und Federung nach den
Anweisungen des Herstellers eingestellt auf eine Fahrgeschwindigkeit von 40 km/h oder 35 km/h bei
normalen Fahrbedingungen (letzteres insbesondere bei Fahrzeugen mit aktiver Federung oder Einrichtun-
gen zur automatischen Hohenregelung).

,Standflichen-Bezugsebene® eine zur Fahrbahn parallele waagerechte Ebene, die die Standfliche eines mit
angezogener Feststellbremse auf einer ebenen Flache in normaler Fahrstellung stehenden Fahrzeugs repri-
sentiert.

,Stofifanger” die duffere Struktur des unteren Teils der Fahrzeugfront. Hierzu gehéren alle Bauteile, die
das Fahrzeug bei leichten Frontalkollisionen mit anderen Fahrzeugen schiitzen sollen, sowie alle daran
befestigten Teile. Die Bezugshohe und die seitlichen Begrenzungen des Stoffingers sind bestimmt durch
die in Nummer 2.5.1 bis 2.5.5 definierten Stofifingerecken und StoRfinger-Bezugslinien.

,obere Stoffinger-Bezugslinie“ die Obergrenze signifikanter Berithrungspunkte zwischen Fufsginger und
Stof¥finger. Das ist die Ortslinie der obersten Berithrungspunkte zwischen dem Stofifinger und einem
700 mm langen geraden Richtstab, der parallel zur senkrechten Lingsebene des Fahrzeugs gehalten und
um 20° nach hinten geneigt quer uiber die Fahrzeugfront gefithrt wird und dabei stindig in Kontakt mit
der Oberflache des Stofifingers und der Standfliche bleibt (siche Bild 1a).

Wenn notig ist der Richtstab zu kiirzen, damit er nicht iiber dem Stofifinger befindliche Teile des Fahr-
zeugaufbaus beriihrt.

suntere Stoffinger-Bezugslinie” die Untergrenze signifikanter Berithrungspunkte zwischen Fuflgianger und
Stofifanger. Das ist die Ortslinie der untersten Berithrungspunkte zwischen dem Stofffinger und einem
700 mm langen geraden Richtstab, der parallel zur senkrechten Lingsebene des Fahrzeugs gehalten und
um 25° nach vorn geneigt quer iiber die Fahrzeugfront gefithrt wird und dabei stindig in Kontakt mit
der Oberflache des Stofifingers und mit der Standfliche bleibt (siche Bild 1b).

,obere Stofifingerhohe” der senkrechte Abstand zwischen der Standfliche und der in Nummer 2.5.1 defi-
nierten oberen StofSfinger-Bezugslinie bei normaler Fahrstellung des Fahrzeugs.

Juntere Stofdfingerhohe* der senkrechte Abstand zwischen der Standfliche und der in Nummer 2.5.2
definierten unteren StofSfinger-Bezugslinie bei normaler Fahrstellung des Fahrzeugs.

,Stofifangerecke* der Punkt, in dem eine senkrechte Ebene, die mit der senkrechten Lingsebene des Fahr-
zeugs einen Winkel von 60° bildet, die Aufenfliche des StoRfingers beriihrt (siehe Bild 2).
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2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.9.1.

2.9.2.

2.9.3.

2.9.4.

,Stof¥fangerdrittel* ein Drittel der Strecke zwischen den in Nummer 2.5.5 definierten StoRfingerecken,
gemessen mit einem flexiblen Maffband iiber die dufferen Konturen des StofSfingers.

,Stofifangervorsprung” der horizontale Abstand zwischen der in Nummer 2.5.1 definierten oberen Stof-
fanger-Bezugslinie und der in Nummer 2.9.2 definierten Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante fur
eines der Lingsprofile eines Fahrzeugs.

,Oberseite der Fahrzeugfront“ die obere AufSenfliche der Strukturen vor der Windschutzscheibe und den
A-Sdulen. Sie umfasst u. a. die Motorhaube, die Kotfliigel, die Lufthutzen, die Scheibenwischerwellen und
den unteren Rand der Windschutzscheibe.

,1 000-mm-Abwickellinie“ die Linie, die das Ende eines 1 000-mm langen flexiblen Mafbandes, das in
einer senkrechten Lingsebene des Fahrzeugs gehalten und tiber die Vorderseite von Fronthaube und
Stoffanger gefithrt wird, auf der Fronthaubenoberseite beschreibt. Das Band ist wihrend der Bestimmung
dieser Linie stramm zu halten. Dabei beriihrt ein Ende den Boden senkrecht unter der Vorderkante des
Stofifangers, das andere Ende beriihrt die Fronthaubenoberseite (siche Bild 3). Das Fahrzeug muss sich in
normaler Fahrstellung befinden.

Die 1 500-mm- und die 2 100-mm-Abwickellinie sind mit MafSbandern entsprechender Linge in gleicher
Weise zu bestimmen.

,Fronthaubenoberseite“ die Flache, die durch folgende Linien a), b) und c) begrenzt wird:

a) die in Nummer 2.9.2 definierte Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante,

b) die in Nummer 2.9.4 definierte seitliche Fronthauben-Bezugslinie,

¢) die in Nummer 2.9.7 definierte hintere Fronthauben-Bezugslinie.

,Fronthaubenvorderkante* die dufere Struktur des oberen Teils der Fahrzeugfront, einschlieflich der
Fronthaube und der Kotfliigel, der oberen und seitlichen Teile der Scheinwerferverkleidung und sonstiger
Anbauteile. Die fiir die Lage der Fronthaubenvorderkante maflgebende Bezugslinie ist bestimmt durch
ihre Hohe iiber der Standfliche und ihren nach Nummer 2.6, 2.9.2 und 2.9.3 ermittelten waagerechten
Abstand vom Stoflfinger (StoRfingervorsprung).

,Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante* die Ortslinie der Berithrungspunkte zwischen der Fronthau-
benoberfliche und einem 1000 mm langen geraden Richtstab, der parallel zur senkrechten Lingsebene
gehalten und um 50° nach hinten geneigt quer iiber die Frontfliche des Fahrzeugs gefihrt wird und
dabei stindigen Kontakt mit der Fronthaubenvorderkante halt, wihrend sich sein unteres Ende 600 mm
iiber der Fahrbahn befindet (siche Bild 4). Bei Fahrzeugen, deren Fronthaube in wesentlichen Teilen um
50° geneigt ist, so dass sie von dem Richtstab nicht in einem Punkt, sondern in mehreren Punkten oder
linear berithrt wird, ist die Bezugslinie mit einem um 40° nach hinten geneigten Richtstab zu bestimmen.
Ist die Fahrzeugfront so geformt, dass in bestimmten seitlichen Positionen das untere Ende des Richtstabs
zuerst mit dem Fahrzeug in Berithrung kommt, sind diese Berithrungspunkte in diesen Positionen als
Punkte der Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante zu betrachten. Ist die Fahrzeugfront so geformt, dass
in bestimmten seitlichen Positionen das obere Ende des Richtstabs zuerst mit dem Fahrzeug in Beriih-
rung kommt, ist in diesen Positionen die in Nummer 2.8 definierte 1 000-mm-Abwickellinie als Bezugs-
linie der Fronthaubenvorderkante zu betrachten.

Wird bei diesem Verfahren die Oberkante des Stofifingers von dem Richtstab beriihrt, ist auch sie als
Fronthaubenvorderkante zu betrachten.

,Hohe der Fronthaubenvorderkante* der vertikale Abstand zwischen der Standfliche und der in
Nummer 2.9.2 definierten Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante fiir eines der Lingsprofile des Fahr-
zeugs, wenn sich das Fahrzeug in normaler Fahrstellung befindet.

yseitliche Fronthauben-Bezugslinie“ die Ortslinie der jeweils hochsten Berithrungspunkte zwischen der
Seite der Fronthaube und einem in der senkrechten Querebene des Fahrzeugs gehaltenen und um 45°
nach innen geneigten geraden Richtstab von 700 mm Linge, der in stindiger Beriihrung mit dem Fahr-
zeugaufbau in Lingsrichtung iiber die Fronthaube gefithrt wird (siche Bild 5).
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,Eckbezugspunkt” der Schnittpunkt der vorderen Fronthauben-Bezugslinie mit der seitlichen Fronthau-
ben-Bezugslinie (siche Bild 6).

L,Drittel der Fronthaubenvorderkante* ein Drittel der Strecke zwischen den in Nummer 2.9.5 definierten
Eck-Bezugspunkten, gemessen mit einem flexiblen Mafsband iiber die dufieren Konturen der Fronthau-
benvorderkante.

,Jhintere Fronthauben-Bezugslinie“ die Ortslinie der hintersten Berithrungspunkte zwischen der in
Nummer 2.7 definierten Fronthaubenoberseite und einer Kugel, die unter stindiger Berithrung der Wind-
schutzscheibe quer iiber die Fronthaube gefiihrt wird (siehe Bild 7). Fiir diesen Vorgang sind die Schei-
benwischerarme und -bldtter entfernt. Fiir die in Anhang [ Nummer 3.1 der Richtlinie genannten Priifun-
gen betrdgt der Durchmesser der Kugel 165 mm, wenn in Fahrzeugmitte die in Nummer 2.8 definierte
abgewickelte Entfernung des unteren Windschutzscheibenrahmens vom Boden 1500 mm oder mehr
betrigt. Ist diese Entfernung kleiner als 1 500 mm, betrdgt der Durchmesser der Kugel 130 mm. Ergibt
sich eine hintere Fronthauben-Bezugslinie, deren abgewickelte Entfernung vom Boden grofer als
2100-mm ist, gilt als Thintere Fronthauben-Bezugslinie die in Nummer 2.8 definierte
2100 mm-Abwickellinie. Schneiden sich die hintere und die seitliche Fronthauben-Bezugslinie nicht,
wird die hintere Fronthauben-Bezugslinie wie in Nummer 2.9.9 beschrieben neu bestimmt.

,Drittel der Fronthauben-Oberseite“ ein Drittel der Strecke zwischen den in Nummer 2.9.4 definierten
seitlichen Fronthauben-Bezugslinien, gemessen mit einem flexiblen Mafband iiber die dufleren Konturen
der Fronthaubenoberseite.

,Schnittpunkt von hinterer und seitlicher Fronthauben-Bezugslinie*: Schneiden sich die hintere und die
seitliche Fronthauben-Bezugslinie nicht, sind die Endabschnitte der hinteren Fronthauben-Bezugslinie mit-
hilfe einer halbkreisformigen Lehre von 100 mm Radius neu zu bestimmen. Die Lehre ist aus diinnem,
biegsamem Material zu fertigen, das sich leicht in jede Richtung gleichmiRig kriimmen lisst. Sie soll
nach Maglichkeit auch doppelte oder komplexe Kriimmung zulassen, ohne zu knicken oder Falten zu bil-
den. Als Werkstoff wird eine diinne Kunststoffplatte mit Schaumriicken empfohlen, damit die Lehre auf
der Fahrzeugoberfliche nicht leicht verrutscht. Die Lehre ist, auf einer ebenen Fliche liegend, an den vier
Punkten A bis D zu markieren wie in Bild 8 dargestellt.

Die Lehre wird so an das Fahrzeug angelegt, dass ihre Punkte A und B auf der seitlichen Fronthauben-Be-
zugslinie liegen. Dann wird sie entlang der seitlichen Fronthauben- Bezugslinie langsam nach hinten ver-
schoben, bis ihr Bogen die hintere Fronthauben-Bezugslinie beriihrt. Dabei wird sie so gekriimmt, dass
sie ohne zu knicken oder Falten zu bilden der der dufferen Kontur der Fronthauben-Oberseite so weit
wie moglich folgt. Liegt der Beriihrungspunkt von Lehre und hinterer Fronthauben-Bezugslinie aufSerhalb
des Abschnitts C-D auf dem Bogen der Lehre, so wird die hintere Fronthauben-Bezugslinie wie in Bild 9
dargestellt so verindert, dass sie sich im Bogen der Lehre fortsetzt, bis sie die seitliche Fronthauben-Be-
zugslinie erreicht.

Kann die Lehre nicht zugleich mit ihren Punkten A und B auf der seitlichen Fronthauben-Bezugslinie lie-
gen und mit ihrem Bogen die hintere Fronthauben-Bezugslinie berithren 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 berticksichtigt.

,Kopfverhaltens-Kriterium*“ (,Head Performance Criterion“ — HPC) ein Maf fiir die Belastung des Kopfes,
errechnet auf der Grundlage des Hochstwertes der im Zeitintervall t;—t,vom Beschleunigungsmesser auf-
gezeichneten Beschleunigung nach der Gleichung

1 2,5
HPC = [ /a dt:| (ta—t1)
ty—t

Darin ist ,a“ die resultierende Beschleunigung in g, ,t;“ und ,t,“ sind die beiden in Sekunden ausgedriick-
ten Zeitpunkte wihrend des Aufpralls, die das Intervall begrenzen, in dem der HPC-Wert ein Maximum
ist. HPC-Werte, fiir die das Zeitintervall t,—t, mehr als 15 ms betrigt, bleiben unberiicksichtigt.
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2.11. ,Windschutzscheibe“ die allen einschldgigen Bestimmungen von Anhang I der Richtlinie 77/649/EWG
entsprechende Verglasung der Fahrzeugfront.

2.11.1 Lhintere Windschutzscheiben-Bezugslinie“ die Ortslinie der vordersten Berithrungspunkte zwischen der
in Nummer 2.11 definierten Windschutzscheibe und einer Kugel von 165 mm Durchmesser, die unter
standiger Berithrung der Windschutzscheibe quer iiber den oberen Windschutzscheibenrahmen (mit
eventueller Verkleidung) gefithrt wird (siche Bild 10).

Bild 1a

Bestimmung der oberen Stof3finger-Bezugslinie

Gerader Richtstab
700mm lang

FEE €Y

20° 4'/

Bild 1b

Bestimmung der unteren Stof(finger-Bezugslinie

Gerader Richtstab

700 mm lang
LBR LBR w

|
=
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Bild 2

Bestimmung der Stof8fingerecke

Stoffinger-Ecke

Senkrechte Fliche

Bild 3

Bestimmung der Abwickellinie

Abwickel-
linge
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Bild 4

Bestimmung der vorderen Fronthauben-Bezugslinie

Vordere Fronthauben-
Bezugslinie

Gerader Richtstab
1000 mm lang

600 mm

Bild 5

Bestimmung der seitlichen Fronthauben-Bezugslinie

Seitliche Fronthauben-

/ Bezugslinie

Richtstab
700 mm lang

" a5
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Bild 6

Bestimmung des Eckbezugspunkts: Schnittpunkt der vorderen mit der seitlichen Fronthauben-Bezugslinie

-
N
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Bild 7

Bestimmung der hinteren Fronthauben-Bezugslinie

Hintere
Fronthauben-
Bezugslinie

Kugel

Bild 8

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

Ecke, A" Punkt,C*

R100mm

Punkt,D*
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Bild 9

Draufsicht der hinteren Fronthaubenecke — Neubestimmung des Endabschnitts der hinteren Fronthauben-
Bezugslinie mithilfe der halbkreisformigen Lehre

Neuer Verlauf der hinteren :
Fronthauben-Bezugslinie AMErVEH e hmtc.' 2
5 Fronthauben-Bezugslinie

Windschutzscheibe
Halbkreisformige =
Lehre
Hintere Hintere
Frr_mrhau_bcl‘n— Fronthaubenecke
Bezugslinie
Bild 10

Bestimmung der hinteren Windschutzscheiben-Bezugslinie

Hintere Windschutzscheiben-Bezugslinie
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2.1

2.2.

TEIL I

KAPITEL 1

Allgemeine Bestimmungen

Ganzes Fahrzeug
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 erhohte Stiitzen mon-
tiert sein oder mit angezogener Feststellbremse auf einer ebenen Fliache stehen.

Alle dem Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer dienenden Einrichtungen miissen vor der betreffen-
den Priifung ordnungsgemaf aktiviert werden oder wihrend der Priifung aktiv sein. Es ist Sache des
Antragstellers nachzuweisen, dass diese Einrichtungen bei einem Fuflgingeraufprall wie vorgesehen funk-
tionieren.

Mit Ausnahme der aktiven Einrichtungen fiir den Fulgingerschutz sind alle in ihrer Form oder Stellung
veranderlichen Bauteile des Fahrzeugs (wie z. B. einzichbare Scheinwerfer) fiir die Priifungen in die Form
oder Stellung zu bringen, die die priifende Behorde als die zweckmafigste ansieht.

Teilsystem eines Fahrzeugs

Wird nur ein Teilsystem des Fahrzeugs fiir die Priffung 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 unter der Fronthaube oder hinter der Windschutzscheibe liegen-
den Bauteile, die an einer Frontalkollision mit einem ungeschiitzten Verkehrsteilnehmer beteiligt sein
konnen, sind in die Priifung einzubeziehen, um das Verhalten und die Wechselwirkungen aller mitwir-
kenden 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 betreffen-
den Priiffung ordnungsgemifS aktiviert werden oder wihrend der Priifung aktiv sein. Es ist Sache des
Antragstellers nachzuweisen, dass diese Einrichtungen bei einem Fuflgingeraufprall wie vorgesehen funk-
tionieren.

Mit Ausnahme der aktiven Einrichtungen fiir den Fulgdngerschutz sind alle in ihrer Form oder Stellung
verianderlichen Bauteile des Fahrzeugs (wie z. B. einziehbare Scheinwerfer) fiir die Priifungen in die Form
oder Stellung zu bringen, die die priifende Behorde als die zweckmiRigste ansieht.

KAPITEL 11
Priifung mit Beinform-Schlagkorper gegen den Stoffinger
Geltungsbereich

Diese Priifung entspricht den Bestimmungen von Anhang I Nummern 3.1 und 3.2 der Richtlinie
2003/102/EG.

Allgemeines

Bei den Priffungen am Stoffinger muss sich der Beinform-Schlagkorper im Augenblick des Aufpralls in
Lfreiem Flug® befinden. Das Beschleunigen des Schlagkorpers zu diesem freien Flug muss in geniigendem
Abstand vom Fahrzeug erfolgen, damit die Messergebnisse nicht dadurch beeinflusst werden, dass der
Schlagkorper beim Riickprall das Katapultiergerdt beriihrt.

Der Schlagkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert
werden, die nachweislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.
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3. Beschreibung der Priifung

3.1. Mit dieser Priifung ist die Erfilllung der Anforderungen von Anhang I Nummer 3.1.1.1 und 3.2.1.1 der
Richtlinie 2003/102/EG nachzuweisen.

3.2. Am StofSfinger sind mindestens drei Priifungen mit dem Beinform-Schlagkérper durchzufithren, und
zwar eine in jedem StoRfingerdrittel und an den Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen ver-
ursachen. Variiert die Struktur des Stoffingers im gesamten zu untersuchenden Bereich, sind die Priif-
schlige auf Stellen unterschiedlicher Struktur zu richten. Die gewahlten Priifpunkte miissen mindestens
132 mm voneinander und mindestens 66 mm von den StofSfingerecken entfernt sein. Diese Mindest-
abstinde sind mithilfe eines iiber die Auflenfliche des Fahrzeugs stramm gehaltenen flexiblen MafSbandes
zu bestimmen. Die von den Labors gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben.

3.3. Der Fahrzeughersteller kann als Ausnahmeregelung beantragen, dass der Bereich einer eventuell vorhan-
denen abnehmbaren Anhingerkupplung bei der Priifung ausgespart wird.

3.4. Priifmethode
3.4.1. Prifgerdt
3.4.1.1. Der Beinform-Schlagkorper 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. Er entspricht der Beschreibung in Nummer 4 und dem Bild 1
dieses Kapitels. Seine Gesamtlinge betrdgt 926 £ 5 mm, seine Masse 13,4 + 0,2 kg. Am Schlagkorper
zum Zweck seiner Katapultierung angebrachte Halterungen, Rollen usw. konnen iiber die in Bild 1
gezeigten Abmessungen hinausragen.

3.4.1.2. Zur Messung des Knie-Beugewinkels und der Knie-Scherverschiebung sind geeignete Messwertaufnehmer
einzubauen. Auf der der Aufprallstelle abgewandten Seite des Schienbeins ist nahe dem Kniegelenk ein
Einachsen-Beschleunigungsmesser anzubringen, dessen empfindliche Achse in die Aufprallrichtung weist.

3.4.1.3. Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach der Definition in ISO 6487:2000 betrigt fir alle Mess-
wertaufnehmer 180. Der CAC-Ansprechwert nach der Definition in ISO 6487:2000 betrdgt fiir den Knie-
beugewinkel 50°, fur die Scherverschiebung 10 mm und fiir die Beschleunigung 500 g. Der Schlagkorper
muss jedoch nicht in der Lage sein, selbst solche Beugungen und Scherverschiebungen zu vollfithren.

3.4.1.4. Der Beinform-Schlagkorper muss die in Anlage I Nummer 2 genannten Anforderungen erfiillen. Seine
Ummantelung ist aus bis zu vier Confor™-Schaumstoffplatten zu fertigen, die aus demselben Produkti-
onslos stammen (d. h. aus demselben Block geschnitten sind), sofern Schaumstoff aus einer dieser Platten
bei der dynamischen Zertifizierungspriifung benutzt wurde und das Gewicht jeder dieser Platten um
nicht mehr als +2 % vom Gewicht der fiir die Zertifizierungspriifung verwendeten Platten abweicht. Ein
zertifizierter Schlagkorper muss nach hochstens 20 Aufschligen erneut zertifiziert werden. Fiir jede Neu-
zertifizierung 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 Aus-
gangswert eines der Messwertaufnehmer bei irgendeinem Aufschlag den vorgegebenen CAC-Wert iiber-
schritten hat.

3.4.1.5. Fir die Befestigung des Beinform-Schlagkorpers auf dem Katapult sowie fiir das Auslosen und Beschleu-
nigen gelten die Bestimmungen der Nummern 2.1 und 2.2.

3.4.2. Priifverfahren

3.4.2.1. Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I dieses Teils entspre-
chen. Die stabilisierte Temperatur des Priifgerdts und des Fahrzeugs oder Teilsystems muss 20° +4 °C
betragen.

3.4.2.2. Die Priifschlige auf den Stoffanger sind an den in Nummer 3.2 genannten Stellen auszufithren.

3.4.2.3. Die Aufschlagrichtung verlduft horizontal und parallel zur senkrechten Lingsebene des Fahrzeugs. Die

Aufschlagrichtung darf um +2° von der Horizontalen und von der Richtung der Lingsebene abweichen.

Die Achse des Schlagkorpers verlduft mit einer Toleranz von +2° in Lings- und Querrichtung rechtwink-
lig zur Horizontalebene (siche Bild 3).
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Das untere Ende des Beinform-Schlagkorpers muss sich im Augenblick des ersten Auftreffens auf den
StofSfanger auf der Hohe der Standflichen-Bezugsebene befinden (siehe Bild 2), wobei eine Toleranz von
+10 mm gilt.

Beim Einstellen der Hohe des Katapultiersystems ist der Einfluss der Schwerkraft wihrend des freien
Flugs des Beinform-Schlagkorpers angemessen zu beriicksichtigen.

Damit das Kniegelenk wie vorgesehen funktionieren kann, muss der Beinform-Schlagkorper im Augen-
blick des ersten Auftreffens die hierfiir vorgesehene Ausrichtung um seine (senkrecht stehende) Langs-
achse aufweisen, wobei eine Toleranz von %5° gilt.

Beim ersten Auftreffen darf die Mittellinie des Beinform-Schlagkorpers nicht mehr als +10 mm vom
gewdhlten Aufschlagpunkt entfernt sein.

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

Die Geschwindigkeit des Beinform-Schlagkorpers beim Auftreffen auf den Stoffinger muss 11,1 0,2 m/s
betragen. Wird die Aufschlaggeschwindigkeit aus vor dem ersten Auftreffen durchgefithrten Messungen
abgeleitet, ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

Beschreibung des Beinform-Schlagkérpers

Der Durchmesser des Oberschenkelknochens und des Schienbeins betrigt jeweils 70 £1 mm. Beide sind
mit 25 mm dickem ,Confor“™-Schaumstoff vom Typ CF-45 ummantelt. Die ,Haut* besteht aus Neopren-
schaum, der beidseitig mit 0,5 mm dickem Nylongewebe belegt ist. Die Gesamtdicke der Haut betragt
6 mm.

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

Zum ,Oberschenkel“ gehoren alle Komponenten oder Teile (einschlieSlich des Schaumstoff-,Fleischs®, der
,Haut“, des Dampfers, der Messgerdte und der fiir die Katapultierung am Schlagkorper angebrachten Hal-
terungen, Rollen usw.) soweit sie sich oberhalb des Knie-Mittelpunkts befinden.

Zum ,Unterschenkel“ oder ,Schienbein“ gehoren alle Komponenten oder Teile (einschlieRlich des
Schaumstoff-,Fleischs*, der ,Haut®, der Messgerite und der fiir die Katapultierung am Schlagkorper ange-
brachten Halterungen, Rollen usw.) soweit sie sich unterhalb des Knie-Mittelpunkts befinden. Bei diesem
,Schienbein“-Element ist auch die Masse usw. des FufSes zu beriicksichtigen.

Die Masse des Oberschenkels und des Schienbeins betrigt 8,6 +0,1 kg bzw. 4,8 +0,1 kg, die Gesamt-
masse des kompletten Beinform-Schlagkorpers 13,4 £0,2 kg.

Der Schwerpunkt des Oberschenkels und des Schienbeins ist 217 £10 mm bzw. 233 £10 mm vom Mit-
telpunkt des Kniegelenks entfernt.

Das Trigheitsmoment des Oberschenkels und des Schienbeins um eine horizontale, quer zur Aufschlag-
richtung liegende Achse betrigt 0,127 +0,010 kgm? bzw. 0,120 +0,010 kgm2.

Auf der nicht beaufschlagten Seite des Schienbein-Elements ist 66 +5 mm unterhalb des Kniemittel-
punkts ein Einachsen-Beschleunigungsmesser anzubringen, dessen empfindliche Achse in die Aufprall-
richtung weist.

Der Schlagkorper ist mit geeigneten Messgeriten auszuriisten, um den Beugewinkel und die Scherver-
schiebung zwischen Oberschenkel und Schienbein zu messen.

Fiir das Scherverschiebungssystem wird ein Dimpfer benotigt. Dieser kann an jedem beliebigen Punkt
der riickwirtigen Auflenfliche des Schlagkorpers oder auch innen angebracht werden. Die Dampfungs-
eigenschaften sind so zu wihlen, dass der Schlagkorper ohne iibermifiges Schwingen des Scherverschie-
bungssystems die statischen und dynamischen Scherverschiebungs-Anforderungen erfillt.
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Bild 1

Beinform-Schlagkorper mit Schaumstoff-Ummantelung und Neopren-,Haut*“
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Bild 2

Priifung mit Beinform-Schlagkorper am vollstindigen Fahrzeug in normaler Fahrstellung (links) und an auf
Stiitzen montiertem Teilsystem (rechts)

Schlagkérperin freiem Flug
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Bild 3

Winkeltoleranzen fiir Stellung und Bewegungsrichtung des Beinform-Schlagkorpers beim ersten Auftreffen
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KAPITEL 1II

Priifung mit Hiiftform-Schlagkorper gegen den StofSfinger

Geltungsbereich

Diese Priifung entspricht den Bestimmungen von Anhang I Nummern 3.1 und 3.2 der Richtlinie
2003/102/EG.

Allgemeines

Um Beschiddigungen des Fithrungssystems durch starke einseitige Belastung zu vermeiden, ist der Hift-
form-Schlagkorper mit einem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungsglied auf das Katapult
zu montieren. Das Fithrungssystem ist mit reibungsarmen Fithrungselementen zu versehen, die unabhin-
gig von ausmittigen Kriften eine Bewegung des Schlagkorpers wihrend seines Kontakts mit dem Fahr-
zeug nur in der vorgegebenen Stofirichtung zulassen. Bewegungen in andere Richtungen sowie Drehbe-
wegungen um gleich welche Achse miissen durch die Fithrungselemente verhindert werden.

Der Schlagkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert
werden, die nachweislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Mit dieser Priifung ist die Erfiillung der Anforderungen von Anhang I Nummern 3.1.1.2 und 3.2.1.2 der
Richtlinie 2003/102/EG nachzuweisen.

Eine Priiffung mit dem Hiiftform-Schlagkorper gegen den Stofifinger ist an den in Kapitel II Nummer 3.2
bezeichneten Stellen durchzufithren, wenn die untere Stof$fingerhohe an der zu priifenden Stelle mehr
als 500 mm betrdgt und der Hersteller sich dafiir entscheidet, statt der Priifung mit dem Beinform-
Schlagkorper eine Priifung mit dem Hiiftform-Schlagkorper durchzufithren. Der Hersteller kann als Aus-
nahmeregelung beantragen, die in Anhang I Nummer 3.1.1.2 der Richtlinie genannte Priifung auch bei
einer unteren Stof$fingerhéhe von weniger als 500 mm durchzufithren.

Der Fahrzeughersteller kann als Ausnahmeregelung beantragen, dass der Bereich einer eventuell vorhan-
denen abnehmbaren Anhingerkupplung bei der Priifung ausgespart wird.

Priifmethode

Priiffgerdt

Der Hiiftform-Schlagkorper ist 350 +5 mm lang, aus steifem Material gefertigt und auf der Aufschlag-
seite mit Schaumstoff bedeckt. Er ist in Nummer 4 dieses Kapitels beschrieben und in Bild 4a dargestellt.

Zur unabhingigen Messung der an beiden Enden des Hiftform-Schlagkorpers auftretenden Krifte sind
zwei Kraftaufnehmer einzubauen. Auflerdem sind zur Messung des Biegemoments Dehnungsmessstreifen
in der Mitte des Hiiftform-Schlagkorpers und 50 mm beiderseits der Mittellinie anzubringen (siche
Bild 4a).

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach der Definition in ISO 6487:2000 betrigt fiir alle Mess-
wertaufnehmer 180. Der CAC-Wert nach der Definition in ISO 6487:2000 betrigt fiir die Kraftaufneh-
mer 10 kN und fiir die Biegemomentmessungen 1 000 Nm.

Der Hiiftform-Schlagkorper muss die in Anlage I Nummer 3 genannten Anforderungen erfiillen. Seine
Ummantelung muss aus der Schaumstoffplatte geschnitten sein, die bei der dynamischen Zertifizierungs-
priifung benutzt wurde. Ein zertifizierter Schlagkorper muss nach hochstens 20 Aufschligen erneut zer-
tifiziert werden (dieser Grenzwert gilt nicht fiir die Antriebs- und Fithrungselemente). Eine erneute Zerti-
fizierung 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
tiberschritten hat.
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Fiir die Befestigung des Beinform-Schlagkérpers auf dem Katapult sowie fiir das Auslosen und Beschleu-
nigen gelten die Bestimmungen der Nummern 2.1 und 2.2.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I dieses Teils entspre-
chen. Die stabilisierte Temperatur des Priifgerdts und des Fahrzeugs bzw. des Teilsystems muss 20° £4 °C
betragen.

Die Priifschlige auf den Stofifinger sind an den in Nummer 3.2 bezeichneten Stellen auszufiithren.

Die Aufschlagrichtung verlduft horizontal und parallel zur Lingsachse des Fahrzeugs, die Achse des Hiift-
form-Schlagkdrpers steht im Augenblick des ersten Auftreffens senkrecht. Die Toleranz fiir beide Rich-
tungen betrigt £2°. Die Mittellinie des Schlagkdrpers muss sich im Augenblick des ersten Auftreffens auf
den Stof8finger mittig zwischen der oberen und unteren Stoffinger-Bezugslinie und am gewihlten Auf-
schlagpunkt befinden, wobei jeweils eine Toleranz von +10 mm gilt.

Die Aufschlaggeschwindigkeit des Hiiftform-Schlagkorpers beim Auftreffen auf den Stoffinger betragt
11,1 20,2 m/s.

Beschreibung des Hiiftform-Schlagkorpers

Die Gesamtmasse des Hiiftform-Schlagkorpers einschlieflich der Teile des Antriebs- und Fithrungssys-
tems, die zum Zeitpunkt des Aufpralls praktisch Teil des Schlagkorpers sind, betrdgt 9,5 kg 0,1 kg. Die
Masse des Hiiftform-Schlagkorpers kann von diesem Wert um bis zu +1 kg abweichen, wenn die Auf-
schlaggeschwindigkeit nach der folgenden Formel entsprechend angepasst wird:

1170

Darin ist

<
1

Aufschlaggeschwindigkeit in m/s

M = Masse in kg (Messfehler < 1 %)

Die Gesamtmasse des Vorderteils und aller sonstigen Bauteile des Schlagkorpers vor den Kraftaufnehmer-
gruppen einschlieflich der vor den aktiven Elementen befindlichen Teile der Kraftaufnehmer, aber ohne
Schaumstoff und Gummihaut, betragt 1,95 0,05 kg.

Der Schaumstoftbelag besteht aus zwei 25 mm dicken Platten aus Confor™-Schaumstoff vom Typ CF-45.
Die Haut besteht aus 1,5 mm dickem faserverstirktem Gummi. Der Schaumstoff und die Gummihaut
(ohne die ggf. zur Befestigung des Randes der Gummihaut am riickwirtigen Teil des Schlagkorpers die-
nenden 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 Schlagkorpers zu befestigen ist, dass die Seiten der Gummihaut parallel gehalten werden. Grofie
und Form der Schaumstoffplatte sind so zu wihlen, dass zwischen dem Schaumstoff und den hinter dem
Vorderteil befindlichen Komponenten ein ausreichender Zwischenraum bleibt, um eine nennenswerte
Lastiibertragung vom Schaumstoff auf diese Teile zu vermeiden.

Am Vorderteil des Schlagkorpers sind Dehnungsmessstreifen anzubringen, mit denen iiber separate
Kandle das Biegemoment an den drei in Bild 4a bezeichneten Stellen gemessen wird. Die Dehnungsmess-
streifen sind auf der Riickseite des Schlagkdrper-Vorderteils anzubringen, und zwar der mittlere in der
Symmetrieachse des Schlagkorpers und die beiden dufferen in 50 mm Abstand von dieser Achse, jeweils
mit einer Toleranz von 1 mm.

Der Drehmomentbegrenzer ist so einzustellen, dass die Lingsachse des Schlagkorpervorderteils in einem
rechten Winkel zur Achse des Fithrungssystems £2° gehalten wird, wihrend das Reibungs-Drehmoment
des Gelenks auf mindestens 650 Nm einzustellen ist.
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Der Schwerpunkt derjenigen Teile des Schlagkorpers, die sich effektiv vor dem als Drehmomentbegrenzer
wirkenden Verbindungsglied befinden (also einschlielich evtl. angebrachter Zusatzgewichte) liegt auf der

Langsachse des Schlagkorpers, wobei eine Toleranz von +10 mm gilt.

Der Abstand zwischen den Mittelachsen der Kraftaufnehmer betrdgt 310 +1 mm, der Durchmesser des

Schlagkorpervorderteils betragt 50 £1 mm.

Ggf. benotigte
Gewichte

Bild 4a
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KAPITEL IV

Priifung mit Hiiftform-(Oberschenkel)-Schlagkorper gegen die Fronthaubenvorderkante

Geltungsbereich

Diese Priifung entspricht den Bestimmungen von Anhang I Nummern 3.1 und 3.2 der Richtlinie
2003/102/EG.

Allgemeines

Um Beschidigungen des Fithrungsmechanismus durch starke einseitige Belastung zu vermeiden, ist der
Hiiftform-Schlagkorper mit einem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungsglied auf das Kata-
pult zu montieren. Das Fithrungssystem ist mit reibungsarmen Fithrungselementen zu versehen, die
unabhingig von ausmittigen Kriften eine Bewegung des Schlagkorpers wihrend seines Kontakts mit dem
Fahrzeug nur in der vorgegebenen Stofrichtung zulassen. Bewegungen in andere Richtungen sowie
Drehbewegungen um gleich welche Achse miissen durch die Fithrungselemente verhindert werden.

Der Schlagkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert
werden, die nachweislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Mit dieser Priifung ist die Erfillung der Anforderungen von Anhang I Nummer 3.1.1.2 und 3.2.1.2 der
Richtlinie 2003/102/EG nachzuweisen.

Es sind mindestens drei Priifschlige mit dem Hiiftform-Schlagkorper gegen die Fronthaubenvorderkante
auszufithren, je einer gegen das mittlere und die beiden dufleren Fronthaubendrittel, und zwar an den
Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen. In jedem Drittel ist der Aufschlagpunkt
jedoch so zu wihlen, dass die nach Nummer 3.4.2.7 ermittelte erforderliche kinetische Aufschlagenergie
grofer als 200 ] ist — sofern ein solcher Punkt existiert. Variiert die Struktur des StofSfingers im gesam-
ten 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 Stof-
fingerecken entfernt sein. Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines iiber die Aufenfliche des Fahrzeugs
stramm 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.
Priifmethode
Priiffgerdt

Der Hiiftform-Schlagkorper ist 350 +5 mm lang, aus steifem Material gefertigt und auf der Aufschlag-
seite mit Schaumstoff bedeckt. Er ist in Nummer 4 dieses Kapitels beschrieben und in Bild 4b dargestellt.

Die Masse des Hiiftform-Schlagkorpers ist abhidngig von der Form der Fahrzeugfront und wird nach
Nummer 3.4.2.7 ermittelt.

Zur unabhingigen Messung der an beiden Enden des Hiiftform-Schlagkorpers auftretenden Krifte sind
zwei Kraftaufnehmer einzubauen. Auferdem sind zur Messung des Biegemoments Dehnungsmessstreifen
in der Mitte des Hiftform-Schlagkdrpers und 50 mm beiderseits der Mittellinie anzubringen (siehe
Bild 4b).

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach der Definition in ISO 6487:2000 betrigt fiir alle Mess-
wertaufnehmer 180. Der CAC-Wert nach der Definition in ISO 6487:2000 betrigt fiir die Kraftaufneh-
mer 10 kN und fiir die Biegemomentmessungen 1 000 Nm.

Der Hiiftform-Schlagkorper muss die in Anlage I Nummer 3 genannten Anforderungen erfiillen. Seine
Ummantelung muss aus der Schaumstoffplatte geschnitten sein, die bei der dynamischen Zertifizierungs-
priiffung benutzt wurde. Ein zertifizierter Schlagkorper muss nach hochstens 20 Aufschligen erneut zer-
tifiziert werden (dieser Grenzwert gilt nicht fiir Antriebs- und Fithrungselemente). Eine erneute Zertifizie-
rung 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
tiberschritten hat.
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3.4.1.6.

3.4.2.

3.4.2.1.

3.4.2.2.

3.4.2.3.

3.4.2.4.

3.4.2.5.

3.4.2.5.1.

3.4.2.5.2.

3.4.2.5.3.

3.4.2.6.

3.4.2.7.

Fiir die Befestigung des Hiiftform-Schlagkorpers auf dem Katapult sowie das Auslosen und Beschleunigen
gelten die Bestimmungen der Nummern 2.1 und 2.2.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I dieses Teils entspre-
chen. Die stabilisierte Temperatur des Priifgerdts und des Fahrzeugs oder des Teilsystems muss 20° 4 °C
betragen.

Die Priifschlige sind auf die Fronthaubenvorderkante zwischen den Stoffingerecken oder an den in
Nummer 3.2 bezeichneten Stellen auszufithren.

Der Hiiftform-Schlagkorper ist so auszurichten, dass die Mittellinie des Katapultsystems und die Langs-
achse des aufschlagenden Hiiftform-Schlagkorpers parallel zur senkrechten Lingsmittenebene des Fahr-
zeugs liegen, wobei die Abweichung hochstens £2° betragen darf. Die Mittellinie des Schlagkorpers muss
sich im Augenblick des ersten Aufschlags auf der vorderen Fronthauben-Bezuglinie (siche Bild 5) und
seitlich gesehen an der gewidhlten Aufschlagstelle befinden, wobei jeweils eine Toleranz von +10 mm gilt.

Die Richtung und die erforderliche Geschwindigkeit des Aufschlags sowie die Masse des Hiiftform-
Schlagkérpers sind nach den Bestimmungen der Nummern 3.4.2.6 und 3.4.2.7 zu ermitteln. Die Tole-
ranz betrdgt fur die Aufschlaggeschwindigkeit 2 % und fir die Aufschlagrichtung £2°. Wird die Auf-
schlaggeschwindigkeit aus vor dem ersten Auftreffen durchgefilhrten Messungen abgeleitet, ist der Ein-
fluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen. Die Masse des Hiiftform-Schlagkorpers ist mit einer Toleranz
von weniger als 1 % zu bestimmen. Weicht der gemessene Wert von dem erforderlichen Wert ab, ist
zum Ausgleich die Geschwindigkeit nach den Bestimmungen von Nummer 3.4.2.7 anzupassen.

Bestimmung der Fahrzeugform:
Die Lage der oberen Stoffinger-Bezugslinie ist nach Teil I Nummer 2.5.1 zu bestimmen.
Die Lage der vorderen Fronthauben-Bezugslinie ist nach Teil I Nummer 2.9.2 zu bestimmen.

Fir den zu priifenden Abschnitt der Fronthaubenvorderkante sind deren Hohe und der StoRfingervor-
sprung nach Teil I Nummern 2.6 und 2.9.3 zu bestimmen.

Die erforderliche Aufschlaggeschwindigkeit und die Aufschlagrichtung in Abhidngigkeit von den nach
Absatz 3.4.2.5 bestimmten Werten fiir die Hohe der Fronthaubenvorderkante und den Stofifingervor-
sprung sind aus den in Bild 6 und 7 wiedergegebenen Grafiken abzulesen.

Die Gesamtmasse des Hiiftform-Schlagkorpers schlieft alle Teile des Antriebs- und Fithrungsmechanis-
mus ein, die beim Aufschlag der Masse des Schlagkorpers zuzurechnen sind, und umfasst damit auch
eventuell angebrachte Zusatzgewichte.

Die Masse des Hiiftform-Schlagkorpers errechnet sich nach der Formel

M = 2E | V?
Darin ist
M = Masse in kg
E = Aufschlagenergie in |

A

Geschwindigkeit in m/s

Die erforderliche Geschwindigkeit entspricht dem nach Nummer 3.4.2.6 ermittelten Wert. Die Energie in
Abhingigkeit von den nach Nummer 3.4.2.5 ermittelten Werten fiir die Hohe der Fronthaubenvorder-
kante und den Stoffangervorsprung ist aus der in Bild 8 wiedergegebenen Grafik abzulesen.

Die Masse des Hiiftform-Schlagkorpers kann von diesem Wert um bis zu 10 % abweichen, wenn die Auf-
schlaggeschwindigkeit so angepasst wird, dass sich nach entsprechender Umstellung der obigen Formel
dieselbe Aufschlagenergie errechnet.
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3.4.2.8. Zusatzgewichte, die zum Erreichen der nach Nummer 3.4.2.7 errechneten Masse des Schlagkorpers erfor-
derlich sind, sind entweder auf der Riickseite des hinteren Teil des Schlagkérpers (wie in Bild 4b dar-
gestellt) oder an den Teilen des Fithrungssystems anzubringen, die beim Aufprall der Masse des Schlag-
korpers zuzurechnen sind.

4. Beschreibung des Hiiftform-Schlagkorpers

4.1. Die Gesamtmasse des Vorderteils und aller sonstigen Bauteile des Schlagkorpers vor den Kraftaufnehmer-
gruppen einschlieflich der vor den aktiven Elementen befindlichen Teile der Kraftaufnehmer, aber ohne
Schaumstoff und Gummihaut betrigt 1,95 0,05 kg.

4.2. Der Schaumstoffbelag besteht aus zwei Platten 25 mm dicken Confor™-Schaumstoffs vom Typ CF-45.
Die Haut besteht aus 1,5 mm dickem faserverstirkten Gummi. Der Schaumstoff und die Gummihaut
(ohne die ggf. zur Befestigung des Randes der Gummihaut am riickwirtigen Teil des Schlagkorpers die-
nenden 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 Schlagkorpers zu befestigen ist, dass die Seiten der Gummihaut parallel gehalten werden. Grofe
und Form der Schaumstoffplatte sind so zu wahlen, dass zwischen dem Schaumstoff und den hinter dem
Vorderteil befindlichen Komponenten ein ausreichender Zwischenraum bleibt, um eine nennenswerte
Lastiibertragung vom Schaumstoff auf diese Teile zu vermeiden.

4.3. Am Vorderteil des Schlagkdrpers sind Dehnungsmessstreifen anzubringen, mit denen iiber separate
Kanile das Biegemoment an den drei in Bild 4b bezeichneten Stellen gemessen wird. Die Dehnungsmess-
streifen sind auf der Riickseite des Schlagkdrper-Vorderteils anzubringen, und zwar der mittlere in der
Symmetrieachse des Schlagkorpers und die beiden dufferen in 50 mm Abstand von dieser Achse, jeweils
mit einer Toleranz von *1 mm.

4.4. Der Drehmomentbegrenzer ist so einzustellen, dass die Lingsachse des Schlagkorper-Vorderteils in einem
rechten Winkel zur Achse des Fithrungssystems #2° gehalten wird, wihrend das Reibungs-Drehmoment
des Gelenks auf mindestens 650 Nm einzustellen ist.

4.5. Der Schwerpunkt derjenigen Teile des Schlagkorpers, die sich effektiv vor dem als Drehmomentbegrenzer
wirkenden Verbindungsglied befinden (also einschlielich evtl. angebrachter Zusatzgewichte) liegt auf der
mittleren Langsachse des Schlagkorpers, wobei eine Toleranz von * 10 gilt.

4.6. Der Abstand zwischen den Mittelachsen der Kraftaufnehmer betrdgt 310 +1 mm, der Durchmesser des
Schlagkorper-Vorderteils betrdgt 50 +1 mm.
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Bild 4b

Hiiftform-Schlagkérper
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Bild 5

Priifung mit Hiiftform-Schlagkérper gegen die Fronthaubenvorderkante
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Bild 6

Aufschlaggeschwindigkeit des Hiiftform-Schlagkérpers in Abhingigkeit von der Form des Fahrzeugs

Aufschlaggeschwindigkeit (in km/h)
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Anmerkungen:

Zwischen den Kurven ist horizontal zu interpolieren.

Bei Ergebnissen unter 20 km/h ist mit 20 km/h zu priifen.

2.

Bei Ergebnissen iiber 40 kmj/h ist mit 40 km/h zu priifen.

3.

Bei negativem Stofifingervorsprung ist ein Vorsprung von 0 anzunehmen.

4,

Bei Stoffingervorsprung iiber 400 mm ist wie fiir 400 mm zu priifen.

5.
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Bild 7
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Erklarung:

Stoffangervorsprung 0 mm

A=

Stoffangervorsprung 50 mm

B =

C = Stofifingervorsprung 150 mm

Anmerkungen

Zwischen den Kurven ist vertikal zu interpolieren.

Bei negativem Stoflfangervorsprung ist ein Vorsprung von 0 anzunehmen.

2.

Bei Stoffangervorsprung iiber 150 mm ist wie fiir 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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Kinetische Energie des Hiiftform-Schlagkorpers beim Aufschlag auf die Fronthaubenvorderkante in Abhingig-

Kinetische Energie (J)

Bild 8

keit von der Form des Fahrzeugs
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Erklarung:

A = Stoffingervorsprung 50 mm

B

C

Stoffingervorsprung 100 mm

Stoffangervorsprung 150 mm

D = StoRfingervorsprung 250 mm

E = Stoffingervorsprung 350 mm

Anmerkungen

1.

2.

Zwischen den Kurven ist vertikal zu interpolieren.

Bei Stofifingervorsprung unter 50 mm ist wie fiir 50 mm zu priifen.

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

Bei iiber 1 050 mm hoher Fronthaubenvorderkante ist wie fir 1 050 mm zu priifen.
Bei einer erforderlichen kinetischen Energie tiber 700 J ist mit 700 J zu priifen.

Ist die erforderliche kinetische Energie <200 J, entfillt die Priifung.
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2.1

2.2.

3.1

3.2.

3.3.

KAPITEL V

Priifung mit Schlagkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform auf die Fronthaubenoberseite

Geltungsbereich

Diese Priifung entspricht den Bestimmungen von Anhang I Nummer 3.1 der Richtlinie 2003/102/EG.

Allgemeines

Bei den Priifungen an der Fronthaubenoberseite muss sich der Kopfform-Schlagkorper im Augenblick des
Aufpralls in ,freiem Flug“ befinden. Das Beschleunigen des Schlagkorpers zu diesem freien Flug muss in
geniigendem Abstand vom Fahrzeug erfolgen, damit die Messergebnisse nicht dadurch beeinflusst wer-
den, dass der Schlagkorper beim Riickprall das Katapultiergerdt beriihrt.

Der Schlagkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert
werden, die nachweislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Mit dieser Priifung ist die Erfiillung der Anforderungen von Anhang I Nummer 3.1.2 der Richtlinie
2003/102/EG nachzuweisen.

Die Priffungen mit den Kopfform-Schlagkorpern erfolgen auf die in Teil I Nummer 2.9 definierte Front-
haubenoberseite. Es sind mindestens 18 Priifungen durchzufithren: 6 auf jedes der in Teil | Nummer 2.9.8
definierten Fronthaubendrittel und an den Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursa-
chen. Variiert die Struktur der Fronthaube im gesamten zu untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige
auf Stellen unterschiedlicher Struktur zu richten.

Von den Priifungen sind mindestens 12 im ,Bereich A der Fronthaubenoberseite“ und mindestens 6 im
,Bereich B der Fronthaubenoberseite” (Definitionen siehe Nummer 3.3) durchzufiihren.

Die Priifpunkte sind so zu wihlen, dass der Schlagkorper nicht die Fronthaube lediglich streift und dann
mit groferer Wucht die Windschutzscheibe oder eine der A-Saulen trifft. Die fur den Schlagkorper Kin-
derkopfform/kleine Erwachsenenkopfform gewahlten Priifpunkte miissen mindestens 165 mm voneinan-
der und mindestens 82,5 mm von den seitlichen Fronthauben-Bezugslinien entfernt sein und mindestens
82,5 mm vor der hinteren Fronthauben-Bezugslinie liegen. Sie miissen auferdem mindestens 165 mm
hinter der vorderen Fronthauben-Bezugslinie liegen, es sei denn, kein seitlich innerhalb von 165 mm
gelegener Punkt im Priifbereich der Fronthaubenvorderkante wiirde, wenn er fir eine Priffung mit dem
Hiiftform-Schlagkorper gegen die Fronthaubenvorderkante gewihlt wiirde, eine Schlagenergie von mehr
als 200 J erfordern.

Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines tiber die Au8enfldche des Fahrzeugs stramm gehaltenen flexib-
len Mafbandes zu bestimmen. Wurde eine Anzahl von Priiffpunkten nach ihrem Verletzungspotenzial
gewdhlt und ist der verbleibende Priifbereich zu klein, um unter Wahrung der Mindestabstinde weitere
Priffpunkte festzulegen, konnen weniger als 18 Priifungen durchgefithrt werden. Die von den Labors
gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben.

Die beauftragten technischen Dienste miissen jedoch so viele Priifungen durchfiihren, dass im Bereich A
der Fronthaubenoberseite die Einhaltung des HPC-Grenzwertes von 1000 und im Bereich B der Front-
haubenoberseite die Einhaltung des HPC-Grenzwertes von 2 000 nachgewiesen wird, und zwar vor allem
an Punkten nahe der Grenze zwischen den beiden Bereichen.

,Bereich A der Fronthaubenoberseite* und ,Bereich B der Fronthaubenoberseite“

Der Hersteller muss die Bereiche der Fronthaubenoberseite bestimmen, in denen nach Anhang I
Nummer 3.1.2 der Richtlinie der HPC-Wert nicht mehr als 1000 (Bereich A) und nicht mehr als 2 000
(Bereich B) betragen darf (siche Bild 9).



4.2.2004

Amtsblatt der Europdischen Union

L 31/49

3.3.2.

3.3.3.

3.3.4.

3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

3.4.1.3.

3.4.1.4.

Bild 9

Bereiche A und B der Fronthaubenoberseite

Bereich B

| Bereich A

Die Abgrenzung des Priifbereichs der Fronthaubenoberseite und ihrer Bereiche A und B wird nach einer
vom Hersteller zur Verfiigung gestellten Zeichnung in einer horizontalen Ebene iiber dem Fahrzeug vor-
genommen, die der horizontalen Nullebene parallel ist. Der Hersteller muss eine zur Markierung der
Bereiche auf dem Fahrzeug ausreichende Zahl von x- und y-Koordinaten angeben, wobei die dufSere Fahr-
zeugkontur als z-Richtung zu betrachten ist.

Die Bereiche A und B der Fronthaubenoberseite konnen aus mehreren Teilen bestehen, deren Zahl nicht
begrenzt ist.

Die Flache des Priifbereichs und der Bereiche A und B der Fronthaubenoberseite ist nach Herstellerzeich-
nung in der Projektion der Fronthaube auf eine der horizontalen Nullebene parallele horizontale Ebene
tiber dem Fahrzeug zu berechnen.

Priifmethode

Priiffgerdt

Der Schlagkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform ist eine starre, mit einer Kunststofthaut
iiberzogene Kugel. Er muss der Beschreibung in Nummer 4 dieses Kapitels und dem Bild 10 dieses Teils
entsprechen. Sein Durchmesser betrdgt 165 mm #1 mm, seine Gesamtmasse 3,5 +0,07 kg.

In der Mitte des Schlagkorpers ist ein Dreiachsen-Beschleunigungsmesser anzubringen (alternativ drei
Einachsen-Beschleunigungsmesser).

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach der Definition in ISO 6487:2000 betrdgt 1 000. Der
CAC-Wert nach der Definition in ISO 6487:2000 betrigt fiir die Beschleunigung 500 g.

Der Schlagkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform muss die in Anlage [ Nummer 4 genann-
ten Anforderungen erfiillen. Ein zertifizierter Schlagkorper 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 Auf-
schlag den vorgegebenen CAC-Wert tiberschritten hat.
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3.4.1.5. Fiir die Befestigung des Kopfform-Schlagkorpers auf dem Katapult sowie das Auslosen und Beschleunigen
gelten die Bestimmungen der Nummern 2.1 und 2.2.

3.4.2. Prifverfahren

3.4.2.1. Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I dieses Teils entspre-
chen. Die stabilisierte Temperatur des Priifgerdts und des Fahrzeugs bzw. des Teilsystems muss 20° 4 °C
betragen.

3.4.2.2. Die Priifschlige sind auf die Fronthaubenoberseite innerhalb der in Nummer 3.2 und 3.4.2.3 definierten

Bereiche auszufiihren.

Bei den Priifschligen auf den hinteren Teil der Fronthaube darf der Kopfform-Schlagkorper vor dem Auf-
schlag auf die Fronthaubenoberseite weder die Windschutzscheibe noch eine der A-Siulen beriihren.

3.4.2.3. Fiir die Priifung der Fronthaubenoberseite ist ein Schlagkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopf-
form nach Nummer 3.4.1 zu verwenden. Die Stellen des ersten Auftreffens auf die Fronthaube miissen
in einem Bereich liegen, der von der 1 000-mm-Abwickellinie und der in Teil I Nummer 2.9.7 definierten
hinteren Fronthauben-Bezugslinie begrenzt wird.

Die Aufschlagrichtung wird in Nummer 3.4.2.4, die Aufschlaggeschwindigkeit in Nummer 3.4.2.6
bestimmt.

3.4.2.4. Die Aufschlagrichtung verlduft in der durch den Priifpunkt gehenden senkrechten Lingsebene des Fahr-
zeugs, die zuldssige Abweichung von dieser Richtung betrdgt +2°. Die Priifschlige auf die Fronthauben-
oberseite sind nach riickwirts und unten zu fithren, so als befinde sich das Fahrzeug auf dem Boden.
Der Winkel der Aufschlagrichtung gegen die Standflichen-Bezugsebene betrigt fiir die Prifung mit dem
Schlagkérper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform 50° +2°. Wird der Aufschlagwinkel aus vor
dem ersten Auftreffen durchgefithrten Messungen abgeleitet, ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriick-
sichtigen.

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

3.4.2.6. Die Geschwindigkeit des Kopfform-Schlagkdrpers bei seinem Auftreffen auf die Fronthaube betrigt
11,1 0,2 m/[s. Wird die Aufschlaggeschwindigkeit aus vor dem ersten Auftreffen durchgefithrten Mes-
sungen abgeleitet, ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

4. Beschreibung des Schlagkérpers kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform

41. Der Schlagkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform ist eine aus Aluminium gefertigte Kugel
von homogenem Aufbau.

4.2. Die Kugel ist mit einer 13,9 0,5 mm dicken Kunststofthaut iiberzogen, die mindestens die Halfte der
Kugeloberfliche bedeckt.

4.3. Der Schwerpunkt des mit den Messgerdten ausgestatteten Schlagkorpers Kinderkopfform/kleine Erwach-
senenkopfform liegt im Mittelpunkt der Kugel, wobei eine Toleranz von +5 mm gilt. Das Trigheits-
moment um eine im rechten Winkel zur Aufschlagrichtung durch den Schwerpunkt verlaufenden Achse
betrigt 0,010 + 0,0020 kgm?.

4.4. In der Kugel ist eine Vertiefung vorzusehen, in der ein Dreiachsen- oder drei Einachsen-Beschleunigungs-
messer angebracht werden konnen.

4.4.1. Die empfindliche Achse eines der Beschleunigungsmesser liegt senkrecht zur Befestigungsfliche A (siehe
Bild 10), und seine seismische Masse ist innerhalb eines zylindrischen Toleranzbereichs von 1 mm Radius
und 20 mm Linge zu positionieren. Die Achse des Toleranzbereichs liegt senkrecht zur Befestigungsfl-
che, und ihre Mitte fillt mit dem Mittelpunkt des Schlagkorpers zusammen.
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4.4.2.

Riickenplatte

Beschleunigungsmesser

Haut
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Metallkorper

2.1

2.2.

3.1

Die empfindlichen Achsen der iibrigen Beschleunigungsmesser liegen rechtwinklig zueinander und paral-
lel zur Befestigungsfliche A, ihre seismischen Massen sind innerhalb eines sphirischen Toleranzbereichs
von 10 mm Radius zu positionieren. Der Mittelpunkt des Toleranzbereichs fillt mit dem Mittelpunkt des
Schlagkorpers zusammen.

Bild 10

Schlagkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform (Mafle in mm)

E= o} — ]3,9

LG Kugel @165 =

KAPITEL VI
Priifung mit Erwachsenenkopfform-Schlagkorper gegen die Windschutzscheibe
Geltungsbereich

Diese Priifung entspricht den Bestimmungen von Anhang I Nummer 3.1 der Richtlinie 2003/102/EG.

Allgemeines

Bei den Priifungen der Windschutzscheibe muss sich der Kopfform-Schlagkorper im Augenblick des Auf-
pralls in ,freiem Flug“ befinden. Das Beschleunigen des Schlagkorpers zu diesem freien Flug muss in
geniigendem Abstand vom Fahrzeug erfolgen, damit die Messergebnisse nicht dadurch beeinflusst wer-
den, dass der Schlagkorper beim Riickprall das Katapultiergerdt beriihrt.

Der Schlagkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert
werden, die nachweislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Mit dieser Priifung ist die Erfillung der Anforderungen von Anhang I Nummer 3.1.4 der Richtlinie
2003/102/EG nachzuweisen.
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3.2.

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

3.4.1.3.

3.4.1.4.

3.4.1.5.

3.4.2.

3.4.2.1.

3.4.2.2.

3.4.2.3.

Die Priiffungen mit dem Erwachsenenkopfform-Schlagkorper erfolgen auf die Windschutzscheibe. Es sind
mindestens ftinf Priifungen durchzufithren, und zwar an den Stellen, die voraussichtlich am ehesten Ver-
letzungen verursachen.

Die gewdhlten Priifpunkte miissen mindestens 165 mm voneinander, mindestens 82,5 mm vom in der
Richtlinie 77/649/EWG definierten Rand der Windschutzscheibe und mindestens 82,5 mm von der in
Teil I Nummer 2.11.1 definierten hinteren Windschutzscheiben-Bezugslinie entfernt sein (siehe Bild 11).

Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines tiber die Aufenfliche des Fahrzeugs stramm gehaltenen flexib-
len Maflbandes zu bestimmen. Wurde eine Anzahl von Priifpunkten nach ihrem Verletzungspotenzial
gewdhlt und ist der verbleibende Priifbereich zu klein, um unter Wahrung der Mindestabstinde weitere
Priifpunkte festzulegen, konnen weniger als funf Priifungen durchgefithrt werden. Die von den Labors
gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben.

Fir alle Punkte innerhalb des in Nummer 3.2 beschriebenen Bereichs gelten dieselben Priifanforderun-
gen.

Priifmethode

Priiffgerdt

Der Erwachsenenkopfform-Schlagkorper ist eine starre, mit einer Kunststoffthaut iiberzogene Kugel. Er
muss der Beschreibung in Nummer 4 dieses Kapitels und dem Bild 12 dieses Teils entsprechen. Seine
Gesamtmasse betrdgt 4,8 0,1 kg.

In der Mitte des Schlagkorpers ist ein Dreiachsen-Beschleunigungsmesser anzubringen (alternativ drei
Einachsen-Beschleunigungsmesser).

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach der Definition in ISO 6487:2000 betrdgt 1 000. Der
CAC-Wert nach der Definition in ISO 6487:2000 betrigt fir die Beschleunigung 500 g.

Der Erwachsenenkopfform-Schlagkdrper muss die in Anlage I Nummer 4 genannten Anforderungen
erfilllen. Ein zertifizierter Schlagkdrper 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 Messwertaufnechmer bei einem Aufschlag den vorgege-
benen CAC-Wert {iberschritten hat.

Fiir die Befestigung des Kopfform-Schlagkorpers auf dem Katapult sowie das Auslosen und Beschleunigen
gelten die Bestimmungen der Nummern 2.1 und 2.2.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I dieses Teils entspre-
chen. Die stabilisierte Temperatur des Priifgerdts und des Fahrzeugs bzw. des Teilsystems muss 20° 4 °C
betragen.

Die Priifschlige sind auf die Windschutzscheibe innerhalb des in Nummer 3.2 festgelegten Bereichs aus-
zufiihren.

Fir die Prifung der Windschutzscheibe ist ein Erwachsenenkopfform-Schlagkorper nach Nummer 3.4.1
zu verwenden. Die Stellen des ersten Auftreffens miissen in dem in Nummer 3.4.2.2 genannten Bereich
liegen.

Die Aufschlagrichtung wird in Nummer 3.4.2.4, die Aufschlaggeschwindigkeit in Nummer 3.4.2.6
bestimmt.
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3.4.2.4. Die Aufschlagrichtung verlduft in der durch den Priifpunkt gehenden senkrechten Lingsebene des Fahr-
zeugs, die zuldssige Abweichung von dieser Richtung betrdgt +2°. Der Winkel der Aufschlagrichtung
gegen die Standflichen-Bezugsebene betrigt 25° +2°. Wird der Aufschlagwinkel aus vor dem ersten Auf-
treffen durchgefithrten Messungen abgeleitet, ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

3.4.2.5. Beim Aufschlag des Kopfform-Schlagkorpers muss der Punkt des ersten Kontakts mit der Windschutz-
scheibe innerhalb eines Toleranzbereichs von +10 mm vom gewahlten Aufschlagpunkt liegen.

3.4.2.6. Die Geschwindigkeit des Kopfform-Schlagkorpers bei seinem Auftreffen auf die Windschutzscheibe
betrdgt 9,7 +0,2 mfs. Wird die Aufschlaggeschwindigkeit aus vor dem ersten Auftreffen durchgefiihrten
Messungen abgeleitet, ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

4, Beschreibung des Erwachsenenkopfform-Schlagkorpers

4.1. Der Erwachsenenkopfform-Schlagkorper ist eine aus Aluminium gefertigte Kugel von homogenem Auf-
bau.

4.2. Die Kugel ist mit einer 13,9 0,5 mm dicken Kunststofthaut iiberzogen, die mindestens die Halfte der

Kugeloberfliche bedeckt.

43 Der Schwerpunkt des mit den Messgeriten ausgestatteten Erwachsenenkopfform-Schlagkorpers liegt im
Mittelpunkt der Kugel wobei eine Toleranz von +5 mm gilt. Das Trédgheitsmoment um eine im rechten
Winkel zur Aufschlagrichtung durch den Schwerpunkt verlaufenden Achse betrigt 0,0125 + 0,0010
kgm?.

4.4. In der Kugel ist eine Vertiefung vorzusehen, in der ein Dreiachsen- oder drei Einachsen-Beschleunigungs-
messer angebracht werden konnen. Die Beschleunigungsmesser sind wie in Nummer 4.4.1 und 4.4.2
beschrieben zu positionieren.

4.4.1. Die empfindliche Achse eines der Beschleunigungsmesser liegt senkrecht zur Befestigungsfliche A (siche
Bild 12), und seine seismische Masse ist innerhalb eines zylindrischen Toleranzbereichs von 1 mm Radius
und 20 mm Linge zu positionieren. Die Achse des Toleranzbereichs liegt senkrecht zur Befestigungsfla-
che, und ihre Mitte fillt mit dem Mittelpunkt des Schlagkorpers zusammen.

4.4.2. Die empfindlichen Achsen der iibrigen Beschleunigungsmesser liegen rechtwinklig zueinander und paral-
lel zur Befestigungsfliche A, ihre seismischen Massen sind innerhalb eines sphirischen Toleranzbereichs
von 10 mm Radius zu positionieren. Der Mittelpunkt des Toleranzbereichs fillt mit dem Mittelpunkt des
Schlagkérpers zusammen.

Bild 11

Priifbereich der Windschutzscheibe

hintere Windschutzscheiben-Bezugslinie

82,5mm

82,5
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82,5
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Windschutzscheibe

82,5mm ..
Limit
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Bild 12

Erwachsenenkopfform-Schlagkorper (Maf8e in mm)
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KAPITEL VII

Priifung mit Kinder- und Erwachsenenkopfform-Schlagkérper auf die Fronthaubenoberseite

2.1

2.2.

3.1

Geltungsbereich

Diese Priifung entspricht den Bestimmungen von Anhang I Nummer 3.2 der Richtlinie 2003/102/EG.

Allgemeines

Bei den Priifungen an der Fronthaubenoberseite muss sich der Kopfform-Schlagkorper zum Zeitpunkt
des Aufpralls in ,freiem Flug“ befinden. Das Beschleunigen des Schlagkorpers zu diesem freien Flug muss
in geniigendem Abstand vom Fahrzeug erfolgen, damit die Messergebnisse nicht dadurch beeinflusst wer-
den, dass der Schlagkorper beim Riickprall das Katapultiergerdt beriihrt.

Der Schlagkorper kann durch Druckluft, Hydraulik, Federkraft oder auf jede andere Weise katapultiert
werden, die nachweislich zu den gleichen Ergebnissen fiihrt.

Beschreibung der Priifung

Mit dieser Priifung ist die Erfullung der Anforderungen von Anhang I Nummer 3.2.2 und 3.2.4 der
Richtlinie 2003/102/EG nachzuweisen.
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3.2.

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.1.1.

3.4.1.2.

3.4.1.3.

3.4.1.4.

3.4.1.5.

3.4.2.

3.4.2.1.

Die Priifungen mit den Kopfform-Schlagkdrpern erfolgen auf die in Teil I Nummer 2.9 definierte Front-
haubenoberseite. Die Priifschlige auf den in Nummer 3.4.2.3 definierten vorderen Teil der Fronthauben-
oberseite werden mit dem in Nummer 3.4.1.1 definierten Kinderkopfform-Schlagkorper ausgefiihrt, die
Priifschlige auf den in Nummer 3.4.2.4 definierten hinteren Teil der Fronthaubenoberseite mit dem in
Nummer 3.4.1.1 definierten Erwachsenenkopfform-Schlagkérper. Mit jedem Kopfform-Schlagkérper sind
mindestens neun Priifschlige auszufithren — je drei auf das mittlere und die beiden dufleren Drittel (De-
finition siehe Teil I Nummer 2.9.8) des vorderen und hinteren Teils der Fronthaubenoberseite, und zwar
an den Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen. Variiert die Struktur der Front-
haube im gesamten zu untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige auf Stellen unterschiedlicher Struk-
tur zu richten.

Die fiir den Erwachsenenkopfform-Schlagkérper gewidhlten Priifpunkte miissen mindestens 165 mm von-
einander und mindestens 82,5 mm von den seitlichen Fronthauben-Bezugslinien entfernt sein und min-
destens 82,5 mm vor der hinteren Fronthauben-Bezugslinie liegen. Die Priifpunkte sind so zu wihlen,
dass der Schlagkorper nicht die Fronthaube lediglich streift und dann mit groferer Wucht auf die Wind-
schutzscheibe oder eine der A-Sdulen trifft. Die fiir den Kinderkopfform-Schlagkorper gewahlten Priif-
punkte miissen mindestens 130 mm voneinander und mindestens 65 mm von den seitlichen Fronthau-
ben-Bezugslinien entfernt sein und mindestens 65 mm vor der hinteren Fronthauben-Bezugslinie liegen.
Jeder der fir den Kinderkopfform-Schlagkorper gewihlten Priifpunkte muss auflerdem mindestens
130 mm hinter der Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante liegen, es sei denn, kein seitlich innerhalb
von 130 mm gelegener Punkt im Priifbereich der Fronthaubenvorderkante wiirde, wenn er fir eine Prii-
fung mit dem Hiiftform-Schlagkorper gegen die Fronthaubenvorderkante gewahlt wiirde, eine Schlagener-
gie von mehr als 200 ] erfordern.

Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines iiber die AufSenfliche des Fahrzeugs stramm gehaltenen flexib-
len Maflbandes zu bestimmen. Wurde eine Anzahl von Priiffpunkten nach ihrem Verletzungspotenzial
gewdhlt und ist der verbleibende Priifbereich zu klein, um unter Wahrung der Mindestabstinde weitere
Priifpunkte festzulegen, konnen weniger als neun Priifungen durchgefithrt werden. Die von den Labors
gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben.

Priifmethode

Priiffgeridt

Der Erwachsenen- und der Kinderkopfform-Schlagkorper sind starre, mit einer Kunststoffhaut iiber-
zogene Kugeln. Sie miissen der Beschreibung in Nummer 4 dieses Kapitels und den Bildern 13 bzw. 14
dieses Teils entsprechen. Wie aus den Bildern 13 und 14 ersichtlich betrigt der Durchmesser fiir die
Erwachsenenkopfform 165 mm *1 mm und fiir die Kinderkopfform 130 mm #1 mm. Die Gesamtmasse
der Schlagkdrper einschliefSlich der Messgerdte betrigt 4,8 +0,1 kg fiir die Erwachsenenkopfform und
2,5 0,05 kg fiir die Kinderkopfform.

In der Mitte beider Schlagkorper ist ein Dreiachsen-Beschleunigungsmesser (alternativ drei Einachsen-Be-
schleunigungsmesser) anzubringen.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach der Definition in ISO 6487:2000 betrdgt 1 000. Der
CAC-Wert nach der Definition in ISO 6487:2000 betragt fiir die Beschleunigung 500 g.

Die Kopfform-Schlagkorper miissen die in Anlage I Nummer 4 genannten Anforderungen erfiillen. Ein
zertifizierter Schlagkorper muss nach hochstens 20 Aufschldgen erneut zertifiziert werden. Eine erneute
Zertifizierung ist auch erforderlich, wenn seit der letzten Zertifizierung mehr als ein Jahr vergangen ist
oder der Ausgangswert einer der Messwertaufnehmer bei einem Aufschlag den vorgegebenen CAC-Wert
tiberschritten hat.

Fiir die Befestigung der Kopfform-Schlagkorper auf dem Katapult sowie das Auslosen und Beschleunigen
gelten die Bestimmungen der Nummern 2.1 und 2.2.

Priifverfahren

Der Zustand des Fahrzeugs oder Teilsystems muss den Bestimmungen von Kapitel I dieses Teils entspre-
chen. Die stabilisierte Temperatur des Priifgerdts und des Fahrzeugs bzw. des Teilsystems muss 20° 4 °C
betragen.
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3.4.2.3.

3.4.2.4.

3.4.2.5.

3.4.2.6.

3.4.2.7.

4.1.4.1.

4.1.4.2.

Die Priifschlige sind auf die Fronthaubenoberseite innerhalb der in Nummer 3.2, 3.4.2.3 und 3.4.2.4
definierten Bereich auszufiihren.

Bei den Priifschldgen auf den hinteren Teil der Fronthaube darf der Kopfform-Schlagkérper vor dem Auf-
schlag auf die Fronthaubenoberseite weder die Windschutzscheibe noch eine der A-Siulen beriihren.

Fir die Priifung des vorderen Teils der Fronthaubenoberseite ist ein Kinderkopfform-Schlagkérper nach
Nummer 3.4.1 zu verwenden. Die Stellen des ersten Auftreffens auf die Fronthaube miissen in einem
Bereich liegen, der von der 1000-mm- und der 1500-mm-Abwickellinie oder von der in Teil I in
Nummer 2.9.7 definierten hinteren Bezugslinie der Fronthaubenoberseite begrenzt wird.

Die Aufschlagrichtung wird in Nummer 3.4.2.5, die Aufschlaggeschwindigkeit in Nummer 3.4.2.7
bestimmt.

Fir die Priifung des hinteren Teils der Fronthaubenoberseite ist ein Erwachsenenkopfform-Schlagkorper
nach Nummer 3.4.1 zu verwenden. Die Stellen des ersten Auftreffens auf die Fronthaube miissen in
einem Bereich liegen, der von der 1 500-mm- und der 2 100-mm-Abwickellinie oder von der in Teil I in
Nummer 2.9.7 definierten hinteren Bezugslinie der Fronthaubenoberseite begrenzt wird.

Die Aufschlagrichtung ergibt sich aus Absatz 3.4.2.5, die Aufschlaggeschwindigkeit aus Absatz 3.4.2.7.

Die Aufschlagrichtung verlduft in der durch den Priifpunkt gehenden senkrechten Lingsebene des Fahr-
zeugs, die zuldssige Abweichung von dieser Richtung betrdgt £2°. Die Priifschldge auf die Fronthauben-
oberseite sind nach riickwarts 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
Kinderkopfform-Schlagkérper 50° £2° und fur die Priifung mit dem Erwachsenenkopfform-Schlagkorper
65° £2°. Wird der Aufschlagwinkel aus vor dem ersten Auftreffen durchgefithrten Messungen abgeleitet,
ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

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

Die Geschwindigkeit der Kopfform-Schlagkorper beim Auftreffen auf die Fronthaube betrigt
11,1 0,2 mfs. Wird die Aufschlaggeschwindigkeit aus vor dem ersten Auftreffen durchgefithrten Mes-
sungen abgeleitet, ist der Einfluss der Schwerkraft zu beriicksichtigen.

Beschreibung der Kopfform-Schlagkérper
Erwachsenenkopfform-Schlagkarper

Der Erwachsenenkopfform-Schlagkorper ist eine aus Aluminium gefertigte Kugel von homogenem Auf-
bau.

Die Kugel ist mit einer 13,9 0,5 mm dicken Kunststofthaut iiberzogen, die mindestens die Halfte der
Kugeloberfliche bedeckt.

Der Schwerpunkt des mit den Messgeriten ausgestatteten Erwachsenenkopfform-Schlagkorpers liegt im
Mittelpunkt der Kugel, wobei eine Toleranz von +5 mm gilt. Das Trigheitsmoment um eine im rechten
Winkel zur Aufschlagrichtung durch den Schwerpunkt verlaufenden Achse betriagt 0,0125 £0,0010
kgm?.

In der Kugel ist eine Vertiefung vorzusehen, in der ein Dreiachsen- oder drei Einachsen-Beschleunigungs-
messer angebracht werden konnen. Die Beschleunigungsmesser sind wie in Nummer 4.1.4.1 und 4.1.4.2
beschrieben zu positionieren.

Die empfindliche Achse eines der Beschleunigungsmesser liegt senkrecht zur Befestigungsfliche A (siehe
Bild 13), und seine seismische Masse ist innerhalb eines zylindrischen Toleranzbereichs von 1 mm Radius
und 20 mm Linge zu positionieren. Die Achse des Toleranzbereichs liegt senkrecht zur Befestigungsfli-
che, und ihre Mitte fallt mit dem Mittelpunkt des Schlagkdrpers zusammen.

Die empfindlichen Achsen der iibrigen Beschleunigungsmesser liegen rechtwinklig zueinander und paral-
lel zur Befestigungsfliche A, ihre seismischen Massen sind innerhalb eines sphirischen Toleranzbereichs
von 10 mm Radius zu positionieren. Der Mittelpunkt des Toleranzbereichs fillt mit dem Mittelpunkt des
Schlagkorpers zusammen.
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4.2

4.2.4.1.

4.2.4.2.

Kinderkopfform-Schlagkérper
Der Kinderkopfform-Schlagkorper ist eine aus Aluminium gefertigte Kugel von homogenem Aufbau.

Die Kugel ist mit einer 11,0 0,5 mm dicken Kunststofthaut iiberzogen, die mindestens die Halfte der
Kugeloberfliche bedeckt

Der Schwerpunkt des mit den Messgeriten ausgestatteten Kinderkopfform-Schlagkdrpers liegt im Mittel-
punkt der Kugel, wobei eine Toleranz von +5 mm gilt. Das Tragheitsmoment um eine im rechten Winkel
zur Aufschlagrichtung durch den Schwerpunkt verlaufenden Achse betrigt 0,0036 £0,0003 kgm?.

In der Kugel ist eine Vertiefung vorzusehen, in der ein Dreiachsen- oder drei Einachsen-Beschleunigungs-
messer angebracht werden kénnen. Die Beschleunigungsmesser sind wie in Nummer 4.2.4.1 und 4.2.4.2
beschrieben zu positionieren.

Die empfindliche Achse eines der Beschleunigungsmesser liegt senkrecht zur Befestigungsfliche A (siehe
Bild 14), und seine seismische Masse ist innerhalb eines zylindrischen Toleranzbereichs von 1 mm Radius
und 20 mm Linge zu positionieren. Die Achse des Toleranzbereichs liegt senkrecht zur Befestigungsfla-
che, und ihre Mitte fillt mit dem Mittelpunkt des Schlagkorpers zusammen.

Die empfindlichen Achsen der iibrigen Beschleunigungsmesser liegen rechtwinklig zueinander und paral-
lel zur Befestigungsfliche A, ihre seismischen Massen sind innerhalb eines sphirischen Toleranzbereichs
von 10 mm Radius zu positionieren. Der Mittelpunkt des Toleranzbereichs fillt mit dem Mittelpunkt des
Schlagkorpers zusammen.

Bild 13

Erwachsenenkopfform-Schlagkérper (Ma8e in mm)
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Bild 14

Kinderkopfform-Schlagkérper (Maf8e in mm)
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1.1.

Anlage T

ZERTIFIZIERUNG DER SCHLAGKORPER

Anforderungen

Die Schlagkorper, die bei den in Teil II beschriebenen Priifungen verwendet werden, miissen den fiir sie gel-
tenden Leistungsanforderungen entsprechen.

Die Anforderungen an den Beinform-Schlagkorper sind in Nummer 2 aufgefiihrt, die Anforderungen an den
Hiiftform-Schlagkorper in Nummer 3 und die Anforderungen an die Kopfform-Schlagkorper in Nummer 4.

Beinform-Schlagkorper

Statische Priifungen

Bei der Priifung nach Nummer 2.1.4 muss der Beinform-Schlagkorper den Anforderungen von Nummer
2.1.2 entsprechen, bei der Priifung nach Nummer 2.1.5 muss er den Anforderungen von Nummer 2.1.3 ent-
sprechen.

Fir beide Priifungen ist der Schlagkérper in die fiir die ordnungsgemifle Funktion seines Kniegelenks vor-
gesehene Position um seine Langsachse zu bringen, wobei eine Toleranz von +2° gilt.

Die stabilisierte Temperatur des Schlagkorpers muss wahrend der Zertifizierung 20° +2 °C betragen.

Der CAC-Ansprechwert nach ISO 6487:2000 betrdgt fiir den Kniebeugewinkel 50°, fiir die angreifende Kraft
bei Biegebelastung des Beinform-Schlagkérpers nach Nummer 2.1.4 500 N, fir die Scherverschiebung
10 mm und fiir die angreifende Kraft bei Scherbelastung nach Nummer 2.1.5 10 kN. Fir beide Priifungen
sind Tiefpassfilter zuldssig, um hohere Storfrequenzen auszuschalten, sofern sie die Messung der Ansprech-
werte des Schlagkorpers nicht nennenswert beeinflussen.

Bei Biegebelastung des Beinform-Schlagkorpers nach Nummer 2.1.4 muss das Verhdltnis von angreifender
Kraft und Beugewinkel innerhalb der in Bild 1 wiedergegebenen Grenzen liegen. Die zur Beugung um 15°
erforderliche Energie muss 100 £7 | betragen.

Bei Scherbelastung des Beinform-Schlagkorpers nach Nummer 2.1.5 muss das Verhiltnis von angreifender
Kraft und Scherverschiebung innerhalb der in Bild 2 wiedergegebenen Grenzwerte liegen.

Der Beinform-Schlagkorper ohne Schaumstoffummantelung und Haut wird mit seinem Schienbein-Teil in
waagerechter Position fest eingespannt, wie in Bild 3 wiedergegeben. Damit die Messung nicht durch Rei-
bung verfilscht wird, darf der Oberschenkelteil oder das auf ihn aufgesetzte Rohr nicht unterstiitzt werden.
Das aus dem Gewicht des aufgesetzten Metallrohrs und anderer Anbauteile resultierende Biegemoment in
Kniegelenkmitte darf 25 Nm nicht tiberschreiten.

An diesem Metallrohr greift im Abstand von 2,0 £0,01 m von der Mitte des Kniegelenks eine horizontale
Kraft im rechten Winkel an. Der Beugewinkel des Kniegelenks wird aufgezeichnet. Die Kraft ist so lang zu
erhohen, bis der Beugewinkel 22° iiberschreitet.

Die Energie errechnet sich aus dem Integral der Kraft iiber dem Beugewinkel in rad, multipliziert mit der
Hebelldnge von 2,0 £0,01 m.

Bei der Scherpriifung wird der Beinform-Schlagkorper ohne Schaumstoffummantelung und Haut mit seinem
Schienbein-Teil in waagerechter Position fest eingespannt, wihrend der Oberschenkelteil durch ein fest auf-
gesetztes Metallrohr verlingert wird, das in 2,0 m Abstand von der Mitte des Kniegelenks abgestiitzt ist.
Diese Anordnung ist in Bild 4 wiedergegeben.

Am Oberschenkelteil greift im Abstand von 50 mm von der Mitte des Kniegelenks eine horizontale Kraft im
rechten Winkel an. Die Scherverschiebung des Kniegelenks wird aufgezeichnet. Die Kraft ist so lange zu
erhohen, bis die Scherverschiebung des Knies 8,0 mm oder die Kraft 6,0 kN iiberschreitet.
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3.1

Dynamische Priifung

Bei der Priifung nach Nummer 2.2.4 muss der Beinform-Schlagkorper den in Nummer 2.2.2 genannten
Anforderungen entsprechen.

Die stabilisierte Temperatur des Schlagkorpers muss wahrend der Zertifizierung 20° 2 °C betragen.

Wird der Beinform-Schlagkérper nach Nummer 2.2.4 mit einem gerade gefiihrten Zertifizierungsschlagkor-
per 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° und die maximale Scherverschiebung nicht weniger als 3,5 mm und nicht mehr als 6,0 mm
betragen.

Es gelten jeweils die beim ersten Aufprall des Zertifizierungsschlagkorpers erfassten Messwerte und nicht die
Werte in der Auffangphase. Zum Auffangen des Beinform- oder des Zertifizierungsschlagkorpers vorgese-
hene 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 Messwert-
aufnehmer die vorgegebenen CAC-Werte iibersteigen.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach ISO 6487: 2000 betragt fiir alle Messwertaufnehmer 180.
Der CAC-Wert nach ISO 6487:2000 betrigt fiir den Kniebeugewinkel 50°, fiir die Scherverschiebung 10 mm
und fiir die Beschleunigung 500 g. Der Schlagkorper selbst muss allerdings nicht in der Lage sein, selbst sol-
che Beuge- und Scherbewegungen zu vollfithren.

Priifverfahren

Der Beinform-Schlagkorper wird mit seiner Schaumstoffummantelung und Haut in waagerechter Stellung an
drei Drahtseilen von 1,5 #0,2 mm Durchmesser und mindestens 2 m Linge aufgehingt, wie in Bild 5a dar-
gestellt. Er ist so aufzuhingen, dass seine Lingsachse mit einer Toleranz von +0,5° waagerecht liegt und mit
einer Toleranz von +2° einen rechten Winkel mit der Bewegungsrichtung des Zertifizierungsschlagkorpers
bildet. Der Beinform-Schlagkorper ist in die fir die storungsfreie Funktion seines Kniegelenks vorgesehene
Stellung um seine Lingsachse zu bringen, wobei die Toleranz +2° betragt. Einschlieflich der Teile zum Befes-
tigen der Drahtseile muss der Beinform-Schlagkorper den Bestimmungen von Teil Il Kapitel II Nummer
3.4.1.1 entsprechen.

Die Masse des Zertifizierungsschlagkorpers betrigt 9,0 0,05 kg, wobei diese Masse auch die Teile des
Antriebs- und Fithrungssystems einschliet, die beim Aufprall der Masse dieses Schlagkérpers zuzurechnen
sind. Die Abmessungen des Zertifizierungsschlagkorpers und insbesondere seiner Front sind in Bild 5b wie-
dergegeben. Der vordere Teil des Zertifizierungsschlagkorpers ist aus Aluminium und mit einer Oberfldchen-
rauheit unter 2,0 pm zu fertigen.

Das Fithrungssystem ist mit Fithrungselementen geringer Reibung zu versehen, die unabhingig von ausmit-
tigen Kriften eine Bewegung des Zertifizierungsschlagkorpers wihrend seines Kontakts mit dem zu zertifizie-
renden Schlagkorper nur in der vorgegebenen Stofirichtung zulassen. Bewegungen in andere Richtungen
sowie Drehbewegungen um gleich welche Achse miissen verhindert werden.

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

Der zur Ummantelung verwendete Schaumstoff darf vor, bei und nach dem Anbringen nicht iibermifSig
beansprucht oder verformt werden.

Wie in Bild 5a dargestellt wird der Zertifizierungsschlagkorper mit einer Geschwindigkeit von 7,5 0,1 m/s
waagerecht gegen den fest stehenden Beinform-Schlagkorper katapultiert. Dabei ist der Zertifizierungsschlag-
korper so zu positionieren, dass seine Mittellinie die Mittellinie des Schienbeins in 50 mm Abstand von der
Mitte des Kniegelenks schneidet, wobei in vertikaler und horizontaler Richtung eine Toleranz von 3 mm
gilt.

Hiiftform-Schlagkérper

Bei der Priifung nach Nummer 3.3 muss der Hiiftform-Schlagkorper den in Nummer 3.2 genannten Anfor-
derungen entsprechen.

Die stabilisierte Temperatur des Schlagkorpers muss wahrend der Zertifizierung 20° 2 °C betragen.
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Anforderungen

Wenn der Schlagkorper gegen ein in Ruhe befindliches zylinderformiges Pendel katapultiert wird, darf der
Hochstwert 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. Auflerdem darf der Hochstwert des mit den Dehnungsmess-
streifen gemessenen Biegemoments an der Mittelposition nicht weniger als 190 Nm und nicht mehr als
250 Nm und an den beiden duferen Positionen nicht weniger als 160 Nm und nicht mehr als 220 Nm
betragen. Der Unterschied zwischen den an der Ober- und Unterseite gemessenen Biegemoment-Hochstwer-
ten darf nicht mehr als 20 Nm betragen.

Es gelten jeweils die beim ersten Aufprall des Zertifizierungsschlagkorpers erfassten Messwerte und nicht die
Werte in der Auffangphase. Zum Auffangen des Beinform- oder des Zertifizierungsschlagkorpers vorgese-
hene 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 Messwert-
aufnehmer die vorgegebenen CAC-Werte iibersteigen.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach ISO 6487: 2000 betragt fir alle Messwertaufnehmer 180.
Der CAC-Wert nach ISO 6487:2000 betrégt fiir die Kraftaufnehmer 10 kN und fiir die Biegemomentmessun-
gen 1000 Nm.

Priifverfahren

Der Schlagkorper ist mit einem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungsglied auf dem Katapult zu
montieren. Der Drehmomentbegrenzer ist so einzustellen, dass die Lingsachse des Schlagkorper-Vorderteils
mit einer Toleranz von *2° in einem rechten Winkel zur Achse des Fithrungssystems, wihrend das Reibungs-
Drehmoment des Gelenks auf mindestens 650 Nm einzustellen ist. Das Fithrungssystem ist mit reibungs-
armen Fithrungselementen zu versehen, die unabhingig von ausmittigen Kriften eine Bewegung des Zertifi-
zierungsschlagkorpers wahrend seines Kontakts mit dem zu zertifizierenden Schlagkorper nur in der vor-
gegebenen StofSrichtung zulassen.

Die Masse des Schlagkorpers ist auf 12 +0,1 kg zu bringen, wobei diese Masse auch die Teile des Vortriebs-
und Fithrungssystems einschlief3t, die beim Aufprall der Masse des Schlagkorpers zuzurechnen sind.

Der Schwerpunkt der Teile des Schlagkorpers, die sich vor dem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Ver-
bindungsglied befinden (also einschlieflich evtl. zusitzlich angebrachter Gewichte) muss in der Lingsachse
des Schlagkorpers liegen, wobei eine Toleranz von * 10 mm gilt.

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

Der zur Ummantelung verwendete Schaumstoff darf vor, bei und nach dem Anbringen nicht iibermifSig
beansprucht oder verformt werden.

Wie in Bild 6 dargestellt, wird der Schlagkorper 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 hat eine Masse von 3 0,03 kg, einen AuRendurchmesser von 150} mm
und eine Wanddicke von 3 +0,15 mm. Seine Gesamtlinge betrdgt 275 +25 mm. Es ist aus kalt gezogenem
nahtlosen Stahlrohr zu fertigen, seine Auflenfliche darf eine Rauheit von hochstens 2,0 ym aufweisen (ein
als Korrosionsschutz aufgebrachter metallischer Uberzug ist zuléssig). Das Pendel ist an zwei Drahtseilen von
1,5 0,2 mm Durchmesser und mindestens 2,0 m Linge aufzuhdngen. Die Oberfldche des Pendels muss sau-
ber und trocken sein. Das Pendelrohr ist so auszurichten, dass seine Lingsachse mit einer Toleranz von
jeweils +2° rechtwinklig zum Vorderteil des Schlagkorpers (also waagerecht) und ebenfalls rechtwinklig zur
Bewegungsrichtung des Schlagkorpers liegt und die Mitte des Pendelrohrs mit einer seitlichen wie senkrech-
ten Toleranz von jeweils £5 mm dem Mittelpunkt des Schlagkorper-Vorderteils gegeniiberliegt.

Kopfform-Schlagkorper

Bei der Priifung nach Nummer 4.3 missen die Schlagkdrper Kinderkopfform, Kinderkopfformjkleine
Erwachsenenkopfform und Erwachsenenkopfform den in Nummer 4.2 genannten Anforderungen entspre-
chen.

Die stabilisierte Temperatur der Schlagkorper muss wihrend der Zertifizierung 20° +2 °C betragen.
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Anforderungen

Wird der Kinderkopfform-Schlagkorper nach Nummer 4.3 mit einem gerade gefithrten Zertifizierungsschlag-
korper gepriift, so darf der Hochstwert der von einem Dreiachsen-Beschleunigungsmesser (oder drei Einach-
sen-Beschleunigungsmessern) im Kopfform-Schlagkorper gemessenen Beschleunigung nicht weniger als 405 g
und nicht mehr als 495 g betragen. Dabei muss sich eine einmodale Beschleunigungs-Zeit-Kurve ergeben.

Wird der Schlagkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform nach Nummer 4.3 mit einem gerade
gefithrten Zertifizierungsschlagkorper gepriift, so darf der Hochstwert der von einem Dreiachsen-Beschleuni-
gungsmesser (oder drei Einachsen-Beschleunigungsmessern) im Kopfform-Schlagkorper gemessenen
Beschleunigung nicht weniger als 290 g und nicht mehr als 350 g betragen. Dabei muss sich eine einmodale
Beschleunigungs-Zeit-Kurve ergeben.

Wird der Erwachsenenkopfform-Schlagkérper nach Nummer 4.3 mit einem gerade gefiihrten Zertifizierungs-
schlagkorper gepriift, so darf der Hochstwert der von einem Dreiachsen-Beschleunigungsmesser (oder drei
Einachsen-Beschleunigungsmessern) im Kopfform-Schlagkorper gemessenen Beschleunigung nicht weniger
als 337,5 g und nicht mehr als 412,5 g betragen. Dabei muss sich eine einmodale Beschleunigungs-Zeit-
Kurve ergeben.

Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach der Definition in ISO 6487:2000 betrigt 1 000. Der CAC-
Wert nach der Definition in ISO 6487:2000 betrigt fiir die Beschleunigung 1 000 g.

Priifverfahren

Der Kopfform-Schlagkorper ist wie in Bild 7 dargestellt aufzuhingen, und zwar so, dass die riickseitige Fld-
che des Kopfform-Schlagkorpers mit der Waagerechten einen Winkel zwischen 25° und 90° bildet.

Die Masse des Zertifizierungs-Schlagkérpers betrdgt 1,0 0,01 kg, wobei diese Masse auch die Teile des
Antriebs- und Fithrungssystems einschliefSt, die beim Aufprall der Masse dieses Schlagkorpers zuzurechnen
sind. Das Fithrungssystem ist mit reibungsarmen Fithrungselementen zu versehen, die keine drehbaren Teile
enthalten. Die ebene Schlagfliche des Zertifizierungsschlagkorpers hat einen Durchmesser von 70 +1 mm,
ihre Kanten sind mit einem Radius von 5 #0,5 mm zu runden. Der vordere Teil des Zertifizierungsschlag-
korpers ist aus Aluminium und mit einer Oberflichenrauheit unter 2,0 pm zu fertigen.

Der Zertifizierungsschlagkorper wird waagerecht gegen den in Ruhe befindlichen Kopfform-Schlagkorper
katapultiert, und zwar der Schlagkorper Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform mit einer Geschwin-
digkeit von 7,0 +0,1 mfs und der Erwachsenenkopfform-Schlagkérper mit einer Geschwindigkeit von
10,0 £0,1 m/s. Dabei ist der Zertifizierungsschlagkorper so zu positionieren, dass der Schwerpunkt des Kopf-
form-Schlagkorpers auf der Achse des Zertifizierungsschlagkorpers liegt, wobei in vertikaler und horizontaler
Richtung eine Toleranz von + 5 mm gilt.

Die Priifung ist auf drei verschiedene Aufschlagstellen auf jedem Kopfform-Schlagkorper durchzufithren. An
diesen Stellen ist bereits verwendete oder beschddigte Haut zu priifen.

Tabelle 1: Ansprechwerte fiir Kopfform-Schlagkorper

o .+ .| Beschleunigung, unterer Beschleunigung,
Schlagkorpertyp und Masse V= Prufge[;j;}/mdlgkelt Grenzwert oberer Grenzwert
le] gl
Kinderkopfform 2,5 kg 7 405 495
Kinderkopfform/kleine Erwachse- 7 290 350
nenkopfform 3,5 kg
Erwachsenenkopfform 4,8 kg 10 337,5 412,5




L 31/63

Amtsblatt der Europdischen Union

4.2.2004

Bild 1

Statische Zertifizierungspriifung des Beinform-Schlagkorpers: Kraftbedarf in Abhingigkeit vom Beugewinkel
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Bild 2

Statische Zertifizierungspriifung des Beinform-Schlagkorpers: Kraftbedarf in Abhingigkeit von der

Scherverschiebung
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Bild 3
Statische Zertifizierungspriifung des Beinform-Schlagkorpers: Versuchsanordnung: Beugung des Kniegelenks
(Draufsicht)
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Bild 4

Statische Zertifizierungspriifung des Beinform-Schlagkorpers: Versuchsanordnung: Verschiebung des
Kniegelenks unter Scherkrafteinwirkung (Draufsicht)
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Bild 5a

Dynamische Zertifizierungspriifung des Beinform-Schlagkorpers: Versuchsanordnung (oben: Seitenansicht,
unten: Draufsicht)
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Bild 5b

Dynamische Zertifizierungspriifung des Beinform-Schlagkorpers: Gestalt des Zertifizierungsschlagkorpers
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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 betrigt fiir alle Mafle 1,0 mm.

Werkstoff: Aluminiumlegierung.
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Bild 6

Dynamische Zertifizierungspriifung des Hiiftform(Oberschenkel)-Schlagkorpers: Versuchsanordnung
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Bild 7

Dynamische Zertifizierungspriifung des Kopfform-Schlagkorpers: Versuchsanordnung
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