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EXPOSICAO DE MOTIVOS

1. RESUMO

O objcctivo da presente proposta é contribuir para a redugdo do nimero de vitimas mortais e de
feridos graves nos acidentes rodovidrios através da adopgdo de novas normas paraa resisténcia dos :
automoveis a colisdo frontal. .

A proposta, que scra aplicévcl’ aos novos modclos de veiculos recepeionados a partir de uma data
especificada, estabelcce novos métodos de ensaio, a introduzir em duas fases. Concluidas essas duas
fases, os métodos adoptados constituirdo uma representagdo mais fiel dos acidentes com colisdo
frontal tipicos.-

A proposta adopta os requisitos técnicos de um ensaio descnvolvido pela Comissdo Econémica para

a Europa das Nagdes Unidas (ECE/ONU), o ensaio da barreira rigida a 30°, que sera aplicado na -
primeira fase, e abre o caminho a futura introdugio (fase 1I) de um método de ensaio baseado numa
* barreira deformavel desalinhada, desenvolvido pelo Comité Europcu dos Veiculos Experimentais -
(CEVE) ’

2. ANTECEDENTES

Nos tltimos anos, tém morrido em média 50 000 pessoas por ano na Comunidade Europcia devido
a acidentes rodovidrios. O nimcro de sinistrados tem ultrapassado o milhdo ¢ mcio € o nimero de
pessoas hospitalizadas tem excedido as 500 000, com custos da ordem dos 70 000 milhdes de ecus.
Embora se considere que os factorcs humanos desempenham um papel importante nos acidentcs,
a conccpcﬁo dos veiculos podc contribuir decisivamente para diminuir a sua probabilidade de
ocorréncia (scguranga primaria) ¢, em especial, para reduzir a gravidade dos ferimentos dos
ocupantes e dos utentes da estrada em caso de-acidente (scguranga secundaria). ‘

Os estudos realizados revelaram que as lesGes sofridas nos acidentes com “colisdo frontal dos
veiculos constituem a principal causa de mortc ¢ de lesSes graves e que ¢ na modificagdo das
estruturas frontais dos automéveis que reside a maior margem de manobra para a reducao do
namero de smlstrados

Neste contexto, a presente exposigio de motivos faz uma recapitulagio das razdes que estiveram
nabaseda proposta apresentada pela Comissdo de umanovadirectiva do Conselhoe do Parlamento
Europeu relativa a resisténcia dos velculos a motor a colisdo frontal.

3. SITUACAO ACTUAL EM TERMOS LEGISLATIVOS

A listadas directivas adoptadas no quadro da rc.ccpcao dos veiculos amotor inclui algumas medidas

~de seguranga com vista a redugdo do niimero de sinistrados, mas, até a0 momento, conforme s¢

refere a seguir, apenas uma dessas directivas diz especificamente resputo A absorgio pela estrutura
~do vciculo da cnergia dcscnvolwda nas cohsﬁcs .

- 3.1 Directiva 74/297/CEE

Adoptada ha cerca de 20 anos e correspondentc ao Regulamento n® 12 da Comissio Econémica
para a Europa das Nagbes Unidas, esta dircctiva estabelece a deslocagdo maxima para tras € na
vertical do volante que podera resultar da colisdo frontal de um veiculo contra uma barreira rigida,
auma velocidade de aproximadamente 50 km/h. Para satisfazerem este requisito, os veiculos, que
sio submetidos a uma desaceleragio extremamente elevada, sdo concebidos € equipados com
estruturas frontais muito rigidas, capazes de absorverem o rapido aumento de energia cinética sem
transmissdo significativa ao habitaculo, evitando assim a deformagao deste Gltimo.



3.2 Directiva 91/662/CEE (que altera a directiva anterior)

Adoptada nos finais de 1991, mas s6 agora totalmente efectiva, esta directiva veio reconhecer que,
ndo obstante a limitagio imposta a intrusdo do volante, o contacto da cabega e do resto do corpo
com o volante é responsavel por um grande numero de lesdes. Nestas circunstincias, foram
adoptados como critérios quase-biomecénicos ensaios simples com cabegas facticias e blocos de
ensaio, conduzidos em bancos de ensaio que simulam os veiculos reais.

3.3 LimitacOes das directivas

E necessario melhorar a legislagio em vigor em dois dominios principais:
a)  Simulacdo d id .

Se bem que alguns acidentes rodoviarios envolvam colisdes frontais de automéveis contra objectos
fixos, a maioria dos acidentes com colisdo frontal dio-se entre dois automéveis ¢ envolvem, em
geral, o impacte directo de apenas uma parte da zona frontal do veiculo ¢ ndo da sua totalidade
(frente de colisdo parcial). Neste tipo de acidentcs ha, frequentemente, uma intrusdo apreciavel no
habiticulo, o que sugerc que os clementos cstruturais concebidos para absorverem a grande
quantidade de cnergia descenvolvida ndo se revelam cficazes em tais circunstincias. Os cstudos
cfectuados revelaram que, na maior parte das colisdes frontais entre automoveis, os clementos
frontais rigidos dos veiculos envolvidos ndo colidem de forma alinhada e tendem a penetrar na
estrutura mais deformavel adjacente, transmitindo desta forma a energia desenvolvida a outras
partes do veiculo, com as consequéncias catastroficas sobejamente conhecidas.

b) Critérios biomecanicos

Se bem que a alteragio da Directiva 74/297/CEE tenha introduzido critérios simples que tém por
objcctivo limitar as forgas transmitidas i cabega e ao resto do corpo em resultado do contacto com
o volante, esses critérios n3o s3o verdadeiros critérios biomecanicos e, como tal, ndo permitem
avaliar com rigor as lesdes sofridas num ensaio representativo das condigdes reais. Ndo obstante,
o progresso cientifico e tecnolégico permitiu identificar os critérios determinantes e tormou possivel
a medigdo das grandezas fisicas necessarias, recorrendo-se para o efeito a um manequim a escala
real equipado com a instrumentagio apropriada.

3.4 Ensai ral i 08

Para screm conformes com a regulamentagdo dos EUA, os automoveis tém de scr aprovados num
cnsaio de colisdo frontal contra uma barreira rigida, mas, diversamente do que s¢ passa no cnsaio
curopeu, os veiculos devem ser aprovados para todos os angulos de colisdo até 30° em relagio a
perpendicular, O ensaio assenta igualmente em critérios biomecanicos reais, que implicam a
utilizagdo de manequins equipados com a instrumentagio apropriada.

A National Highway Transport Safety Administration (NHTSA) esta a estudar um método de
ensaio alternativo e a tentar estabelecer uma relagio entre os acidentes reais € um ensaio com uma
barrcira deformavel desalinhada. Na opinido da NHTSA, um ensaio de colisdo frontal contra uma
barreira desalinhada constitui uma simulagiio mais representativa dos acidentes de que resultam
lesGes e vitimas mortais provocadas por intrusdes no habitaculo.

4. TRABALHO DESENVOLVIDO PELO COMITE EUROPEU DOS VE{CULOS
EXPERIMENTALIS (CEVE)

Desde ha alguns anos que o Comité Europecu dos Veiculos Experimentais (CEVE) tem
desenvolvido investigagdo em diversos dominios ligados a scguranga dos veiculos. No caso que
aqui nos interessa, os trabalhos tém-sc centrado no desenvolvimento de um ¢nsaio com uma barrcira
cstatica que reproduza com maior exactiddo os danos registados nas colisdcs reais. Para simulara
frente de colisdo parcial que caracteriza a maior parte dos acidentes entre automoveis ¢ o cfeito das
cstruturas frontais rclativamente deformaveis destes ultimos, o Grupo de Trabalho 11 (GT 11) do
CEVE dcsenvolveu o ensaio da barreira deformavel desalinhada. Neste ensaio, utiliza-se uma



~barreira nglda, em cu_;a face frontal é ﬁxada uma estrutura deforméavel, semelhante a parte da frente
dos automéveis no que respeita a forma aproximada e rigidez. relatlva O veiculo ensaiado colide
contra a barreira apenas com uma parte da sua largura total (nom\a]mcmc 40-50%), deslocando-s¢
a uma velocidade representativa.

Os resultados obtidos tém sido encorajadores, namedidaem que tem sido possivel reproduzir o tipo
- de danos observados nos acidentes reais entre automoveis. Espera-se que os trabalhos estejam
‘ texminados no final de 1994, uma vez concluida uma série de ensaios de validagéo.

E de salientar que varios fabncantes europcus de veiculos tdm vindo a anunciar quc o cnsaio da
barreira deformavel desalinhada j& esta a ser utilizado nos seus programas de desenvolvimento. Por
outro lado, a Australia adoptou recentemente um novo programa de avaliagio dos automéveis,
baseado nos novos critérios do CEVE para o ensaio da barreira deformavel desalinhada.

5.  ABORDAGEM LEGISLATIVA PROPOSTA PELA coMlssAo
'5.1 Trabalhos de regulamentacio por parte da ECE/QONU

O trabalho do CEVE nesta area da scguran¢a dos veiculos passou para o plano legislativo sobretudo
por iniciativa da Comissio Economica para a Europa das Nagdes Unidas (Grupo dc Trabalho 29)
¢ do Grupo de Peritos em Seguranga Passiva (GPSP). Dado o tempo nccessario para a introdugio
do novo método.de ensaio baseado numa barrcira deformével desalinhada, que suscitou legitimas
- preocupagdes, e reconhecendo embora a utilidade ¢ importancia do desenvolvimento de um ensaio
de colisdo frontal mais representativo, foi decidido adoptar uma medida proviséria logo que
possivel, para dar uma resposta ao niimero inaceitavel de sinistrados nos acidentes rodoviarios.

~ Neste contexto, recorreu-se a uma norma federal norte-americana com provas ja dadas (a FMVSS
208, conhecida por "ensaio da barreira rigida a 30°") para base do projecto de norma europeia.

- O projecto de regulamento resultante (TRANS/SC 1/WP29/392) foi adoptado pelo Grupo de
Trabalho 29 (GT 29) em Junho de 1993 ¢ entrara em vigor logo que seja aprovado pela Organizagio
das Nag¢des Unidas em Nova lorquc
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- Dado que lhes cabiadefenderem uma posigdo comum nos trabalhos do GT 29, os Estados-membros
da Comunidade discutiram longamente os méritos técnicos do ensaio da barreira rigida a 30° ¢ do

ensaio da barreira deformavel desalinhada. A solugio de compromisso acordada previa a adopgdo -

de uma norma provisoria (baseada no ensaio da barreira rigida a 30°) e, posteriormente, até
Outubro de 1998 (e, se possivel, mais cedo, embora numa base facultativa), da norma preferida (o
cnsaio da barreira deformavel desalinhada).

_Para dar expressdo ao acordo a que chegarani os Estados-membros, a Comissio preparou entio a
introdugdo da legislagio correspondente em duas fases.

‘6. PROPOSTA EM DUAS FASES DA COMISSAO

A Comissdo é de opinido que a solugdo dec compromisso acordada em Genebra deve ser
rapidamente convertida cm legislaqﬁo comunitaria ¢ entende que, tanto quanto possivel, devem scr
definidas desde ja as linhas gcrals dos mqunsntos para a segunda fasc.

6.1 Fasel - Ensaio rreir ri id 0'

Conforme ja foi referido, os requisitos técnicos deste ensaio foram reproduzidos da proposta de
regulamento da ECE/ONU, a qual, por sua vez, se baseia numa norma federal. A Comissio
Econémica para a Europa introduziu, porém, uma modificagio, os dispositivos antideslizamento
(trata-se de barras de ago verticais que sdo fixadas na face da barreira por forma a ficarem 40 mm
" salientes e cujo objectivo ¢ contrariar a tendéncia do veiculo em colisdo para deslizar ao longo”
daqucla, o que reduziria a v1olcncna do cmbate). :



Esta medida proviséna apresenta umasérie de vantagcns em relagdo adirectiva actual (74/297/C EE
¢ suas altera¢des):

a) Estabelece critérios biomecanicos realistas para a hmltacao das forgas a que os ocupantes ficardo
sujeitos num acidente real,

b) Introduz um certo grau de assimetria no ensaio, ao prevera colisdo do velculo contra uma barreira
em angulo.

Para que as datas de aplicagio coincidam com as adoptildas pela ECE/ONU, a Comissfo propde que a fase
I se tome efectiva:

- para os novos modclos de veiculos, o mais tardar cm 1 de Outubro de 1995;
- para todos os veiculos novos que sejam matriculados, o mais tardar cm 1 de Outubro de 2000.

Recconhecendo que alguns dos novos pedidos de recepgio dirdo respeito a veiculos ja existentes
submctidos a modificagdes dc natureza ndo-cstrutural, a Comissdo incluiu na sua proposta uma clausula
dc isengdo, cujo objectivo é permitir que continuem a ser validas as rccepgdes concedidas até¢ uma
dcterminada data com base no comportamento dos dispositivos de condugio (74/297/CEE).

6.2 Fase Il - Ensaio da barreira deformavel desalinhada

A Comisséo tem a intengdo de propor o mais rapidamente possivel a adopgdo da nova norma baseada no
trabalho do CEVE (actualmente em fase de validagdo). A redacgio do articulado do projecto de directiva
vai, portanto, nesse sentido, além de que foram também incluidas as linhas gerais do novo anexo, que sera -
adoptado mais tarde. A scgunda fase sera obrigatdria a partir de 1 de Outubro de 1998, mas podera ser
aplicada a pedido dos fabricantcs, numa base facultativa, a partir de 1 de Janciro de 1996. Serdo tomadas
as medidas nccessarias para que a fase 11 possa comegar a scr aplicada nessa data, cmbora numa base
facultativa.

Ao empenhar-se tdo fortcmente no cumprimento de um calendario bem determinado para a segunda fase,
a Comissdo ndo ignora quc, em certa medida, estd depcndente dos progressos da ECE/ONU na
actualizagio do regulamento. Contudo, a Comissdo quer salientar que o calendario acordado tera de ser
cumprido ¢ que, se, uma vez concluido o programa de validagdo do CEVE, a revisdo subsequente se vier
a defrontar com dificuldades que possam prejudicar a sequéncia prevista, sc reserva o direito de aplicar
medidas altemativas, por forma a dar cumprimento as suas obrigagGes.

Consciente de que a segunda fase tera consequéncias importantes na concep¢io dos veiculos, a Comissio
ndo tem a intengdo de propor a sua aplicagdo a todos os veiculos novos (por oposi¢do a novos modelos
de veiculos) a partir de uma determinada data sem que tenha primeiro avaliado os resultados da aplicagio
da directiva e a viabilidade de tal medida no contexto industrial. Por esse motivo, é proposto que a data
"cfectiva" da aplicagdo da directiva (prevista provisoriamente para | de Outubro de 2003) fique
dependente de um relatorio a apresentar pela Comissdo ao Conselho e ao Parlamento Europeu.

Os estudos efectuados revelaram que, se todos os automoveis fossem construidos por forma a satisfazerem
os requisitos deste ensaio, poderiam ser evitados todos os anos na Europa cerca de 65 000 mortos ¢ feridos
graves (WALL J. G., Vehicle Safety - What Are The Needs, Transport Research Laboratory, apresentado
no Congresso da FIQITA cm 1992).

7. EFEITOS NA l}NDl’JSTRlA

Os requisitos técnicos do ensaio da barrcira dcformavel desalinhada (fase 1) sdo mais estritos do que os
da mcdida provisoéria proposta (fasc I) € sé6 podcriam ser cumpridos por alguns modelos de veiculos
construidos com basc nas cspecificagdes em vigor. Contudo, uma vez que a nova norma sé serd aplicada
na recepgio de veiculos novos, prevé-se que os custos para a industria scjam minimos, dado que ndo sera
nceessario fazer face a despesas de adaptagdo dos modelos actuais. A proposta para a fase Il prevé um
tempo de adaptagio suficiente, que permitira aos fabricantes terem em conta a nova norma logo na fase
dc concepgdo.



De qualquer forma, comparativamente ao ensaio da barreira rigida, as modificagdes estruturais ¢ de

concepgdo que poderdo ter de ser introduzidas para satisfazer o ensaio da barrcira deformavel desalinhada

nio aumentardo necessariamentc a massados veiculos, nem implicario obrigatoriamente um agravamento

significativo dos custos dc fabricagfio. Nestas circunsténcias, os automaoveis com novas cstruturis

conformes com os requisitos do ensaio da barreira deformavel desalinhada serfio bastante mans seguros,
com um minimo de custos para os fabricantes.

‘8. CONCLUSOES

A proposta da Comiss3o, que prevé a introdugo em duas fases de normas de colisdo frontal mais realistas
para os automoveis, constitui um quadro legislativo coerente e claro.

A primeira fase, provisoria, ‘das medidas propostas passa pela adop¢do de uma norma de ensaio
equlvalente a actualmente em v1gor nos EUA e oonstltul um progresso significativo em relagéo 3 inoma
europeia actual.

A segunda fase proposta, na qual seri adoptado o ensaio da barreira deformavel desalinhada desenvolvido

pelo CEVE, ja é tida em conta no programa de desenvolvimento de novos modelos de muitos fabricantes.

Uma vez em vigor, estanorma ira aumentar significativamente a scguranga dos veiculos, a0 mesmo tempo

- que o calendario previsto garantira aos fabricantes tempo suficiente para adaptarcm os novos modelos aos
novos requisitos.



, Proposta dc
relativa a resisténcia dos veiculos a motor a colis3o frontal
e que altera a Directiva 70/156/CEE

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Econémica Europcia e, nomeadamente, o seu
artigo 100°- A, '

Tendo em conta a proposta da Comissio,
Tendo cm conta o parccer do Comité Econdmico ¢ Social®,

Tendo em conta a Directiva 70/156/CEE do Consclho de 6 de Feverciro de 1966 relativa a aproximagio
das lcgislagdes dos Estados-membros respeitantcs a recepgio dos veiculos a motor ¢ seus reboques™, com
a tltima redacgdo quc lhe foi dada pela Directiva 93/8 1/CEE da Comissdo™ ¢, nomceadamente, o n* 4 do
scu artigo 13°,

Considerando que o mercado intemo compreende um espago sem fronteiras internas no qual ¢ assegurada
a livre circulagdo das mercadorias, das pessoas, dos servigos e dos capitais; que, para atingir plenamente
esse objectivo, € necessaria uma harmonizagio completa, no que respeita aos requisitos técnicos;

Considcrando quc, para reduzir o numero de vitimas dos acidentes rodoviarios na Europa, ¢ nccessario
tomar medidas legislativas que melhorem, tanto quanto possivel, a absor¢io da cnergia desenvolvida na
colisdo dos veiculos; que, tendo em vista garantir uma resisténcia elevada as colisGes frontais, a presente
dircctiva estabelece requisitos para o ensaio de colisdo frontal, incluindo critérios biomecanicos;

Considerando que o Grupo das Questdes Econdmicas do Consclho, ao alcangar um ponto de vista
coordenado antes da 101* reuniio do Grupo de Trabalho sobre a construgio dos veiculos a motor (WP29)
da Comissdo Econdmica para a Europa das Nagdes Unidas (ECE/ONU), confirmou a sua preferéncia por
uma abordagem em duas fases ¢ reiterou o seu acordo quanto ao cumprimento das datas de | de Qutubro
de 1995, para a primeira fase, € 1 de Outubro de 1998, para a segunda fase; que o Grupo solicitou a
Comissé‘g)quc respeite o paralelismo entre a regulamentag8o comunitaria e a regulamentagio da ECE de
Genebra®™,

Considerando que o objectivo da presente directiva ¢ adoptar requisitos que se baseiam nos resultados de
estudos a publicar em 1995, os quais tomario os ensaios mais representativos dos acidentes rodoviarios
reais;

Considerando que os fabricantes de veiculos terdio de dispor de tempo suficiente para se adaptarem ¢ que
¢ convenicnte adoptar um cnsaio accitavel ja existente, como o recentemente desenvolvido pela Comissio
Econémica para a Europa das Nag8es Unidas®;

® JOn’

@ JOn’

@ JOn' L 42 dc 23.2.1970, p. 1.

@ JOn* L 264 dc 23.10.1993, p. 49.

®  Resultados dos Trabalhos 8930/93 dc 30.9.1993.

®  Regulamento R. XX TRANS/SC1/WP29/392 da ECE/ONU.
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., Considerando que o ensaio da barreira deformavel desalinhada representa uma melhoria sngmﬁcatlva dos
padrdes de seguranga, no que respelta acolisdo fronta.l que falta ainda definir alguns pormenores técnicos
- deste ensaio;

Considerando que, enquanto se aguarda a definigio de todos os requisitos técnicos do ensaio da barreira
deformavel desalinhada, uma norma provisoria, o ensaio da barreira rigida a 30°, garantira um nivel de -
- seguranga aceitavel;

Considerando que a presente directiva é uma das dlrectlvas especificas de cujo cumpnmento depende a
conformidade com o procedimento de recepgio CEE instituido pela Directiva 70/156/CEE do Conselho;
que, por conseguinte, as disposi¢3es da Directiva 70/156/CEE respeitantes aos snstcmas componentes €
unidades técnicas dos veiculos sdio aplicaveis a presente directiva;

Consnderando que o método para determinar o ponto de referéncia dos lugares sentados dos veiculos a

motor é descrito no Anexo III da Directiva 77/649/CEE do Conselho™, com a ultima redacg3o que lhe foi

dada pela Directiva 90/630/CEE da Comiss3o®, pclo que ndo ¢ necessario repeti-lo na presente dircctiva;
que deve ser feita referéncia as Directivas 77/541/CEE do Consclho®, com a ultima redacgdo que lhe foi

dada pela Directiva 90/628/CEE da Comiss3o®, 76/115/CEE do Conselho®, com a dltima redacgdo que

lhe foi dada pela Directiva 90/629/CEE da Comissio®?, ¢ 74/297/CEE do Conselho®®, com a tltima

redacgio que lhe foi dada pela Directiva 91/662/CEE da Comissdo"?; que deve ser feita referéncia ao

Cédigo de Regulamentos Federais (CFR) 49, Parte 572¢9,

ADOPTARAM A PRESENTE DIRECTIVA:

! . l‘

Para efentos do disposto na presente dircctiva, "veiculo” tém, 6"signiﬁcado atribuido no artigo 2° da
Directiva 70/156/CEE. ‘

1. Os Estados-membros ndo podem, por motivos relaclonados ¢om a resustenclaé colisdo frontal
- recusara rccepedo CEEoua reccpcﬁo dc ambito nacnonal aum modelo de vclculo nem
- | proxblr-a matnculas‘venda ou entrada em circulagdo de um velculo,
se esse veiculo ou modelo dé veiculo satisfizer os requisitos da presente directiva.

2, | A partir de 1 de Outubro de 1995, os Estados-membros: | |

- ndo poderdo conceder a rccepcao CEE em conformidade com o artigo 4° da
Directiva 70/ 156/CEE e

™ JOn° L 267 de 19.10.1977, p. 1.

®  JOn'L 341 de 6.12.1990, p. 20.

®  JO n° L 220 de 29.8.1977, p. 95.

(9 JO n* L 341 de 6.12.1990, p. 1.

Y JO n* L 24 de 30.1.1976, p. 6.

(2 JO n® L 341 de 6.12.1990, p. 14.

9 JO n* L 165 dc 20.6.1974, p. 16.

9 JO n'L 366 de 31.12.1991, p. 1. :

49 Code of Federal Regulations dos Estados Unidos da América, Titulo 49, Capltulo V, Parte 572;
pedldos ao US Govemment Pnntmg Office, Washington, DC 20402.
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- podem recusar a recepgdo de ambito nacional,
salvo se o modelo de veiculo em questdo satisfizer os requisitos da presente directiva.

O n°2 ndo sc aplica aos modelos de veiculos recepcionados cm conformidade com a
Directiva 74/297/CEE antes de 1 de Outubro de 1995, nem as extensdes ulteriores dessas
recepgdes.

A partir de 1 de Outubro de 2000, os Estados-membros devem considerar que os certificados
de conformidadc que acompanham os vciculos novos nos termos da Directiva 70/156/CEE
deixam de ser validos para efeitos do disposto no n* | do artigo 7° dessa directiva se os
requisitos da presente directiva ndo forem satisfeitos.

Artigo 3°
No Anexo IV da Directiva 70/‘56/CEE sdo feitos os seguintes aditamentos:
Na Partc I:
"53. Resisténcia a colisdo frontal 95/xxx/CEE L.. (M)
Na Partc II: |

"53. Resisténcia a colisdo frontal xx"

Artigo 4°

No quadro da adaptagio ao progresso técnico a Comissio decidira acerca de uma segunda fase. -
A segunda fase terd por base o ensaio de colisdo contra uma barreira deformavel desalinhada e
os critérios biomecanicos de protecgdo que estdo a ser actualmente desenvolvidos pelo Comité
Europeu dos Veiculos Experimentais (CEVE), delinecados no Anexo Il da presente directiva.

A segunda fasc serd aplicavel, a pedido dos fabricantes, numa base facultativa a partir de | de
Outubro de 1996, e sera aplicavel a novos modelos de veiculos recepcionados a partir de 1 de
Outubro de 1998.

A nova fase sera aplicavel a todos os veiculos novos a partir de | de Outubro de 2003, data que
fica dependente de um relatério da Comissdo ao Parlamento Europeu ¢ ao Conselho sobre os
resultados da aplicagdo da directiva ¢ a viabilidade da referida data no contexto industrial, a
apresentar o mais tardar em 1 de Outubro dc 2001,

Artigo 5° .

Os Estados-mcmbros pordo em vigor as disposi¢des lcgislativas, regulamentarcs e
administrativas nccessarias para darem cumprimento a presente directiva antes de 1 de Outubro
de 1995. Desse facto informardio imediatamente a Comissdo. '

Quando os Estados-mcmbros adoptarem tais disposigcs, estas devem incluir uma referéncia a
presente directiva ou ser acompanhadas dessa referéncia aquando da sua publicagio oficial. As
modalidades dessa referénceia serdo adoptadas pelos Estados-membros.

Os Estados-membros comunicardo & Comissdo o texto das principais disposi¢bes de direito
nacional que adoptarem no dominio regulado pela presente directiva.



. A_ljlgg6 |

: 'A prcsentc directiva entra em v1gor no vngésnmo dia scgumtc ao da sua publlcacao no Jomal Oﬁclal das
Comumdades Europelas - .

Artigo 7'

Os Estados-membros s&o os destinatarios da presente directiva, -

- Feito em Bruxelas,em

~ Pelo Parlamento Europew . .~ . o Pelo Consclho
~ O Presidente : L Lo - OPresidente
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22,

23

24,

33.

ANEXO I

DISPOSIQOES ADMINISTRATIVAS RELATIVAS A RECEPQAO CE

PEDIDO DE RECEPCKO CEE

0 pedldo de recepgéo CEE de um modelo de vexculo no quc diz respeito a sua resnstencna a

colisdo frontal, em conformidade com o n° 4 do artigo 3°da Dlrccuva 70/ 156/CEE deve scr

: aprcsentado pclo fabncante do velculo
No Apendlcc 1 ﬁgura um modelo dc ﬁch1 de mfomlacées

Deve ser apresentado ao, servu;o técmco rosponsévcl pcla rcahzacao dos ensaios de rccepcao

um veiculo representativo do modclo a recepcnonar

O fabricante podera aprescntar qualsquer dados ou resultados de ensaios realizados que

- permitam concluir com suficiente seguranga ser possivel satisfazer os requisitos previstos.
- -RECEPcAo CEE

) VSe os requisitos relevantes forem satisfeitos, deve ser concedida a recepgdo CEE, em
»conformndade com o n° 3 e, se aplicavel, o n° 4 do artigo 4°danrect|va 70/156/CEE

No Apéndice 2 ﬁgura um modelo dey_ﬁcha dc recepgdo CEE.

A cada modelo de veiculo recepcionado deve ser atribuido um nimero de recepgio, em

. conformidade com o Anexo VII da Directiva 70/156/CEE. Um Estado-membro nio pode
atnbulr 0 mesmo numero a outro modelo de vclculo :

Em caso de duvnda‘ na vcnﬁcacao da conformdadc de um veiculo com os requisitos da
presente directiva, devem ter-se em conta os dados ou resultados de ensaios apresentados pelo

. fabricante que possam contribuir para uma dccxsao sobre a validagdo do ensaio de recepgdo

conduzido pela autoridade competente.

'MODIFICACOES DE MODELOS E ALTERACOES DE RECEPCOES

No caso de modificages do modelo de vcnculo rccepcnonado nos termos da presente directiva,

' ; aphcam-se as dlsposwbes do artlgo 5° da Directiva 70/156/CEE.

As modifica¢Bes de um velculo que afectem a forma geral da sua estrutura ¢/ou os aumentos
de massa superiores a 8 % que, no entender das autoridades competentes, possam influenciar
de um modo significativo os resultados dos ensaios, 1mphcarao a repeti¢do do ensaio descnto
no Apéndice 1 do Anexo IL. :

Se as modificagdcs s6 disserem respeito ao arranjo interior, a massa nio diferir mais de 8 % ¢
o niimero dc bancos da frente inicialmente existentes no veiculo ndo tiver sido alterado:

12



Prqceder—ée—é ao eﬁSaio simplificado previsto no Apéndice 4 do Anexo II e/ou

Efectuar—se-4 um cnsaio parcial, a definir pelo servigo técnico em fungio das modificagdes
introduzidas.. ‘

CONFORMIDADE DA PRODUCAO

Como regra geral, as medidas destinadas a garantir a conformidade da produgdo devem ser
tomadas de acordo com o disposto no artigo 10° da Directiva 70/156/CEE.
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ANEXO 1

Apéndice 1

Ficha de informagdes n®......,"
nos termos do Anexo I da Directiva 70/156/CEE do Conselho R
relativa a recepgdo CEE de um veiculo no que diz respeito
a resisténcia a colis3o frontal

As seguintes informagdes, se aplicaveis, devem ser fornecidas em triplicado e incluir um indice. Se
houver desenhos, devem ser fornecidos & escala adequada ¢ com pormenor suficiente, em formato A4
ou dobrados nesse formato. Se houver fotografias, cstas devem ter o pormenor suficiente.

No caso de os sistemas, componentes ou unidades técnicas possuirem controlos electronicos, fornecer
as informagdes relevantes relacionadas com o seu desempenho.

0. GENERALIDADES
0.1. Marca (firma do fabricante):
0.2. Modelo ¢ designagdo(Ses) comercial(is) geral(is): b
0.3. Mecios dc identificagiio do modelo, s¢ marcados no vciculo( ):
0.3.1. Localizagdo dessa m?rcacao
0.4. Categoria do veiculo'® N
0.5. Nome e morada do fabricante:
0.8. Morada(s) da(s) linha(s) de montagem:
1. CONSTITUICAO GERAL DO VEICULO
Fotografias e/ou desenhos de um veiculo representativo:
1.6. Localizagio e disposi¢do do motor:
9. CARROCARIA
9.1. Tipo de carrogaria: |
9.2. Materiais ¢ tipo de construgio:
9.10. Arranjos interiores
9.10.3. Bancos
9.10.3.1. Numero:
9.10.3.2. Localizagio e disposigio:

Data, ficheiro

Os ntimeros dos pontos ¢ as notas de pé- du—pébma utilizados ncsta ficha de informagoces correspondem aos do
Anexo 1 da Directiva 70/156/CEE.

Os pontos nio relevantes para efeitos da presente directiva sdo omitidos.
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ANEXO1

Apéndice 2

MODELO
(formato maximo: A4 (210 x 297 mm))

FICHA DE RECEPCAO CEE

CARIMBO DA AUTORIDADE
ADMINISTRATIVA

Comunicagdo relativa a:

- reccpcéol i

- extensdo da rece 1

- recusa da recepgio

- ~ revogagdo da recepqﬁol

de um modelo/tipol de veiculo/componente/unidade técnica! no que iixz respeito a Directiva

.../.../CEE, com a tiltima redacgio que lhe foi dada pela Directiva .../.../CEE".

Numero de recepgio: ......

Razio da extensdo: .......

SECCAO1

0.1. \ Marca (ﬁrmil do fabricante):

0.2, Modelo/tipo” e designagio(des) comercial(is) geral(is):

0.3. Meios c}e ulentlﬁcacao do modelo/tipo”, s¢ marcados no veiculo/componente/unidade
técnica .

0.3.1. Localizagio dessa marcagio:

04. Categoria do veiculo 3:

0.5. Nome e morada do fabricante:

0.7. No caso de componentes e unidades técnicas, localizagio e método de fixagdo da
marca de recepgio CEE:

0.8. Morada(s) da(s) linha(s) de montagem:

SECCAOo I

1. Informagdes adicionais (se aplicavel): (ver Adenda)

; Riscar o que ndo intcressar.

Se o8 meios de identificagio do modelo/tipo contiverem caracicres ndo relevantes para a descrigio dos modclos/tipos
de vefculo, componente ou unidade técnica abrangidos por esta ficha de recepgdo, tais caracteres  devem ser
representados na documentagao por meio do simbolo "?* (p.ex., ABC??123777).

3 Conforme definida na Parte A do Anexo I da Directiva 70/156/CEE.
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2, Servigo técnico responsavel pela realizagio dos ensaios:
3. Data do relatorio de ensaio:
4, Numero do relatério de ensaio:
5. Eventuais observagdes: (ver Adenda)
6. Local:
7. Data:
8. Assinatura:
9. Esta ancxado o indice do dossier de recepgdo, que esta arquivado nas autoridades de
recepgdo e pode ser obtido a pedido.
ADENDA
a ficha de recepgiio CEE n° ...
relativa a recepgdo de um modelo de veiculo
no que diz respeito & Directiva .../.../CEE

Informagdes adicionais
1.1 Breve descrigdo de veiculo no que respeita a sua estrutura, dimensdes, forma e materiais:
1.2. Descrigio do sistema de protecgio instalado no veiculo:
1.3. Descrigdo dos arranjos interiores que possam afectar os ensaios:
14. Posigio do motor: a frente/atras/ao centro
1.5 Tracgdo: as rodas da frente/as rodas de tras
1.6.  Massa do veiculo apresentado para ensaio:

No eixo da frente:

No eixo de tras;

Total:
S. Observagdes:  (valido para veiculos com o volante a esquerda ¢ com o volante a dircita, por

exemplo)

Riscar o que niio interessar.
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2.1

22.

2.3.

24.

2.5.

2.6.

26.1.

ANEXO0 11

REQUISITOS TECNICOS
Ensaio da barreira rigida a 30°

AMBITO

A presente directiva aplica-se aos veiculos a motor da categoria M} cuja massa
maxima autorizada ndo exceda 2,5 toncladas, com excepgdo dos veiculos construidos
em varias fases ¢ produzidos cm quantidades quc ndo excedam as fixadas para uma
pequena séric. A pedido do fabricante, poderdo ser recepcionados veiculos de massa
superior ¢ veiculos construidos ¢m virias fascs.

DEFINICOES
Para efeitos do disposto na presente directiva, entende-se por:

"Sistema_de proteccfio”, os arranjos e dispositivos interiores cujo objectivo seja
reter os ocupantes e contnbuu' para assegurar a satisfagdo dos requisitos
especificados no ponto 3;

"Tipo de sistema de protecciio', uma categoria de dispositivos de protec¢do que
ndo diferem em aspectos essenciais como:

a sua tecnologia,
a sua geometria,
os materiais utilizados;

" ‘ngulg de colis#io", o dngulo entre uma linha tragada perpendicularmente a face
frontal da barreira e a linha ao longo da qual o veiculo se desloca para a frente numa
direcgdo longitudinal;

"Face da barreira", a face do elemento situado imediatamente por debaixo da
superficic de contraplacado;

"Dispositives antideslizamento' (DAD), os perfis de ago montados verticalmente na
"face da barreira", conforme cspccificado no Apéndice 1, com o objectivo de
reduzirem o movimento lateral do veiculo em relagio a barreira durante a colisio;

""Modelo de veiculo", uma categoria de veiculos a motor que nio diferem em
aspectos essenciais como:

O comprimento e a largura do veiculo, na medida em que possam influcnciar
negativamente os resultados do cnsaio de colisdo previsto na presente directiva;
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2.6.2.

2,63,

2.64.

2.6.5.

2.6.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

A estrutura, dimensdes, forma ¢ materiais da parte do vciculo situada para a frente do
plano transversal que passa pclo ponto "R" do banco do condutor, na medida cm que
possam influenciar negativamente os resultados do ensaio de colisdo previsto na
presente directiva;

A forma ¢ as dimensdces intcriores do habiticulo ¢ o tipo de sistema de protecgido, na
medida cm que possam influenciar nq,auvamt.ntc os resultados do ensaio de colisiio
previsto na presente dircctiva;

A posigdo (a frente, atras ou ao centro) e a orientagdo (transversal ou longitudinal) do
motor;

A massa, na medida em que tenha um efeito negativo nos resultados do ensaio de
colisdo previsto na presente directiva;

Os arranjos ¢ acessorios opcionais fornccidos pelo fabricante, na medida em que
tenham um efeito negativo nos resultados do cnsaio de colisio previsto na presente
dircctiva;

"Habitdculo", o espago destinado aos passageiros, delimitado pelo tecto, pelo piso,
pelas paredes laterais, pelas portas, pelas vidragas exteriores, pela antepara da frente
¢ pelo plano da antepara do compartimento da retaguarda ou pelo plano do apoio do
encosto dos bancos traseiros;

"Ponto R", um ponto de referéncia definido pelo fabricante para cada banco em
relagdo a estrutura do veiculo;

"Ponto H'", um ponto de referéncia determinado para cada banco pelo servigo
técnico responsavel pela realizagio dos ensaios de recepgio.

"Massa sem carga em ordem de marcha", a massa do veiculo em ordem de
marcha, scm ocupantes ¢ sem carga, mas com combustivel, fluido de arrcfecimento,

lubrificantes, ferramentas ¢ uma roda de reserva (cstas ultimas, sc fizerem parte do
equipamento normalmente fornecido pelo fabricante do veiculo).

"Construciio em virias fases'', um processo que envolve a participagdo, separada ¢
sequencial, de dois ou mais fabricantes na fabricagdo de um veiculo.

ESPECIFICACOES

Especificagdes gerais aplicaveis a todos 0s ensaios

O ponto "H" de cada banco ¢ determinado pelo método descrito no Anexo 11l da
Directiva 77/649/CEE do Consclho.
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3.2.

321

3211

32112

3.2.13.

3.2.2.

323,

324,

3.24.1.

3242

3.243.

325,

3.2.6.

Se do sistcma de protecgdo dos lugares da frente fizerem parte cintos de seguranga, os
seus componentes devem satisfazer os requisitos da Directiva 77/541/CEE ¢ suas
alteracgdes.

Sc¢ do sistema de protecgdo dos lugares onde sdo instalados manequins fizerem parte
cintos de seguranga, esses lugares devem dispor de pontos de fixagdo conformes com
a Directiva 76/115/CEE e suas alteragdes.

Especificac3es

Os critérios de comportamento funcional registados em conformidade com o
Apéndice 2 para os manequins instalados nos bancos laterais da frentc devem
satisfazer as seguintes condi¢des: ‘

O critério do comportamento funcional da cabega (CCFC) deve ser inferior ou igual a
1 000;

O critério do comportamento funcional do térax (CCFT) deve ser inferior ou igual a
75 mm;

O critério do comportamento funcional dos fémures (CCFF) deve ser inferior ou igual
a 10kN; :

Durante o ensaio, as portas nio devem abrir-se;

Durante o ensaio, os fechos das portas da frente ndo devem ficar trancados;

Depois da colisdo, deve ser possivel, sem recurso a ferramentas:

Abrir pclo menos uma porta, caso exista, por fila de bancos ¢, sendo necessario,
reclinar o encosto do§ bancos ou os proprios bancos de modo a ser possivel evacuar
todos os ocupantes

Libertar os manequins do sistema de retengdo, que, se estiver engatado, deve poder ser
desengatado exercendo uma pressio maxima de 6 daN no dispositivo de abertura do
fecho;

Retirar os manequins intactos do veiculo;

Devido a colisdo, ndo deve haver mais do que um pequeno derrame de combustivel do
sistema de alimentagdo de combustivel;

Se, ap6s a colisdo, houver um derrame continuo de combustivel do sistema de
alimentagdo de combustivel, o respectivo caudal ndo podera exceder 5 x 107 kg/s; se
o combustivel derramado pelo sistema de alimentagdo de combustivel se misturar com
liquidos provenientes de outros sistemas ¢ nio for possivel scpara—los uns dos outros

Este requisito ndo so aplica aos vefculos que nilo disponham de um tecto rigido.
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1.2.

1.3.

1.4.

14.1.

¢ identifica-los com facilidade, todos os liquidos recolhidos devem ser tomados em
consideragdo na determinagdo do derrame continuo.

Apéndice 1
METODO DE ENSAIO

INSTALACAO E PREPARACAO DO VEICULO

Recinto para a recaliza¢do do ensaio

O recinto deve ter espago suficicnte para a pista dc aproximagio, a barrcira ¢ o
equipamento téenico necessario para o ensaio. O ultimo trogo da pista (no minimo os
5 m anteriores a barreira) deve ser horizontal, plano ¢ uniforme. )

Barreira

A barreira deve ser constituida por um bloco de betdo armado com pelo menos 3 m de
largura na face frontal e pelo menos 1,5 m de altura. A espessura da barreira deve ser
tal que a sua massa ndo seja inferior a 7x10" kg. A face frontal deve ser vertical e
uma linha que lhe seja perpendicular deve formar um angulo de 30° com a linha ao
longo da qual o veiculo se desloca para a frente numa direcg¢do longitudinal; além
disso, deve estar revestida por placas de contraplacado em bom estado, com 20 mm
de espessura. Os dispositivos antideslizamento (perfis de ago com 40/40 mm) devem
ser montados verticalmente a uma distincia de 350 mm para a esquerda ¢ para a
dircita do ponto de colisiio tedrico do plano longitudinal de simetria do veiculo (ver a
Figura 1). A barrcira deve ser firmemente ancorada ao terreno, recorrendo, s
necessario, a outros dispositivos de fixagdo para evitar o scu deslocamento.

Orientacio da barreira

A orientagdo da barreira segundo um angulo de 30° deve ser tal que o primeiro
contacto do veiculo com a barreira tenha lugar do lado da coluna de direcgio.
Havendo a possibilidade de realizar o ensaio com um veiculo com volante a esquerda
ou com um veiculo com volante a direita, deve ser escolhida a orientagio menos
favoravel, a determinar pelo servigo técnico responsavel pelos ensaios.

Caracterizacdo do veiculo

Espccificacdo geral

O veiculo ensaiado deve ser representativo da série de produgio, deve ser portador de
todo o equipamento normalmente nele instalado ¢ deve estar em ordem de marcha
normal. Sc¢ for cvidente que a sua substituigio ndo terd efcitos significativos nos
resultados das medigdes a que se refere o ponto 6, alguns dos seus componentes
podcrao ser substituidos por massas cquivalentcs.
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1.4.2.

1.4.2.1.

1.42.2.

1423,

1424

1425.

1.4.2.6,

1.43.

1.43.1.

1.4.3.2.

1.433.

1.43.4.

Massa do veiculo

A massa do veiculo a ensaiar deve ser a massa sem carga em ordem de marcha,

O reservatério de combustivel deve conter uma massa de agua igual a 90 % da massa
de um reservatério de combustivel cheio, de acordo com a especificagdo do fabricante;

Os outros sistemas (de travagem, de arrefccimento, etc.) poderdo estar sem liquidos,
caso cm quc a massa correspondente deve scr compensada;

Se a massa dos aparelhos de medigdo instalados no veiculo exceder os 25 kg
autorizados, esse excesso podera ser compensado por redugdes que niio tenham efeitos
significativos nos resultados das medigdes a que se refere o ponto 6.

A massa dos aparelhos de medigio nio deve alterar a carga de referéncia em cada eixo
em mais de 5 % e cada variagio ndo podera exceder 20 kg;

A massa do veiculo resultante da aplicagio do ponto 1.4.2.1 deve ser indicada no
relatdrio.

Regul s no habitacul

Posicdo do volante

Se for regulavel, o volante deve ser fixado na posigdo normal indicada pelo fabricante
ou, na falta desta indicagfio, na posi¢do intermédia de regulagdo. Quando terminar a
propulsiio do veiculo, o volante deve ser deixado livre, com 0s seus raios na posi¢do

que, de acordo com o fabricante, corresponde ao movimento rectilineo para a frente do
veiculo. :

Vidracas
As vidragas moveis do veiculo devem estar fechadas. Para efeitos das medi¢des a
realizar durante o ensaio, e com o acordo do fabricante, as vidragas poderdo ser

descidas, desde que a posigdo dos manipulos de accionamento seja idéntica & posigdo
que teriam se as vidragas estivessem fechadas.

Alavanca de mudancas
A alavanca de mudangas deve estar em ponto morto.
Pedais

Os pedilis devem estar na posi¢do de descanso normal.
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1.4.3.5.

1.4.3.6.

1.43.7.

1.4.3.8.

1.4.3.9.

1.4.3.10.

143.11.

1.43.11.1.

1.43.11.2.

Portas

As portas devem estar fechadas, mas ndo trancadas.

Tecto de abrir

Se o veiculo dispuser de um tecto de abrir ou amovivel, este deve estar no scu lugar, na
posi¢io de fechado. Para efcitos das medigSes a realizar durante o ensaio, ¢ com o

acordo do fabricante, o tecto podera permanceer aberto.

Palas de protecgio contra o sol

As palas de protecgdo contra o sol devem estar na posigio rebatida.

Espelho retrovisor

O cspelho retrovisor intcrior deve cstar na posi¢do normal de utilizagio.

Apoios para os bragos

Se forem moveis, os apoios para os bragos dianteiros e traseiros devem estar descidos,
salvo se tal ndo for possivel devido a posi¢do dos manequins nos veiculos.

Apoios de cabeca

Se forem regulaveis em altura, os apoios de cabega devem estar na sua posigdo mais
elevada.

Bancos

Posi¢do dos bancos da frente

Se forem regulaveis longitudinalmente, os bancos devem ser fixados por forma que o
respectivo ponto "H" (ver o ponto 3.1.1) estcja situado na posigio intermédia de
regulagdo, ou na posigdo de bloquecamento mais proxima; se for possivel uma
regulagdo independente em altura, devem ser regulados na altura definida pelo
fabricante.

No caso dos bancos corridos, a referéncia sera o ponto "H" do lugar do condutor.

Posiciio dos encostos dos bancos da frente

Se forem regulaveis, os encostos dos bancos devem sc-lo por forma que a inclinagiio
do tronco do manequim dai resultante s¢ja o mais proxima possivel da recomendada
pelo fabricante para utilizagio normal ou, na falta de qualquer recomendagio do
fabricante nesse sentido, de 25°, para tras, em relagdo a vertical.
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143.11.3. Bancos de tras
Se forem regulévels os bancos ou bancos comdos de tras devem ser fixados na
posigdo mais recuada possivel.

2. MANEQUINS

2.1 Bancos da frente

2.1.1. Nas condi¢8es previstas no Apéndice 3, deve ser instalado em cada um dos banco
laterais da frentc um manequim correspondente as especificagdes do Hybrid HT
procedendo-sc & sua regulagdo de acordo com as especificagdes previstas para csse
efeito. Para registo dos dados neccssirios a detcrminagdo dos critérios de
comportamento funcional, o mancquim deve ser equipado com sistemas de medigdo
que satisfagam as especificagdes do Apéndice 5.

2,12 As regulagGes do manequim devem ser aproxxmadamentc as mesmas antes € depois

* do ensaio.

2.13. O veiculo deve ser ensaiado com os sistemas de retengdo fornecidos pelo fabricante.

3. PROPULSAO DO VE{CULO

3.1 O sistema de propulsio do veiculo nio deve ser o seu préprio motor;

3.2. No momento da colisdo, o veiculo ja ndo deve estar sujeito a acgdo de qualquer
sistema dc direcgdo ou dc propulsiio exterior,

3.3. O veiculo deve atingir o obstaculo scgundo uma trajectoria que nio deve desviar-se
lateralmente mais de 150 mm, para cada um dos lados, da trajectoria teoricamente
prevista.

4. VELOCIDADE DE ENSAIO
A velocidade do veiculo no momento da colisdo deve ser de 50 + 0, - 2 km/h. No
entanto, se o ensaio for realizado a uma velocidade de colisdo superior € o veiculo
satisfizer os requisitos, o ensaio sera considerado satisfatorio.

1 As especificagdes técnicas ¢ os desenhos de pormenor do Hybrid 11, que corresponde as prinéipais dimensdes de um

individuo do sexo masculino dos Estados Unidos da América no percentil 50, ¢ as especificagdes para a sua
regulagdo para csto ensaio estho depositados no Secrotariado-Geral das Nagdes Unidas ¢ podem ser consuliados
mediante solicitagko nesso sentido, a apresentar ao secretariado da Comisso F.wném:ca para a Europa, Palécio das
Nagdes, Genebra, Suiga.
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5.2.1.

522

5.2.3.

6.1.

6.2.

MEDICOES A EFECTUAR NOS MANEQUINS DOS BANCOS DA FRENTE

As medigBes necessarias para verificar o cumprimento dos critérios de
comportamento funcional devem ser todas realizadas com sistemas de medigdo que
correspondam as especificagdes do Apéndice 5.

Os diversos paramectros devem ser rcgistados através de canais de dados
indcpendentes, correspondentes as scguintes classes de frequéneia de canal (CFC):

‘Medigdes na cabega do manequim

A aceleragiio (a) do centro de gravidade ¢ calculada a partir das componentes da
accleragfio scgundo os trés cixos, medidas com uma CFC de 1 000,

Medigdes no térax do manequim

A deformagio do peito deve ser medida com uma CFC de 180.

Medigdes nos fémures do manequim

A forga de compressdo axial deve ser medida com uma CFC de 600.

MEDICOES A EFECTUAR NO VEICULO

Para que possa efectuar-se o ensaio simplificado descrito no Apéndice 4, a curva de
variagdo da desaceleragdo do veiculo em fungdo do tempo deve ser determinada a
partir dos valores indicados nos aceleréometros longitudinais instalados na base do
montante "B" do lado do veiculo que sofre a colisdo, com uma CFC de 180 ¢ através
de canais de dados que satisfagam os requisitos cspecificados no Apéndice 5.

A curva de variagdo da velocidade em fungio do tempo a utilizar no método de ensaio

descrito no Apéndice 4 é obtida a partir do acelerometro longitudinal instalado no
montante "B" do lado que sofre a colisdo.
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Apéndice 2

DETERMINAQAO DOS CRITERIOS DE COMPORTAMENTO FUNCIONAL

1. CRITERIO DO COMPORTAMENTO FUNCIONAL DA CABECA (CCFC)

1.1. Este critério ¢ considerado satisfeito se, durante o ensaio, a cabega nio tiver entrado
em contacto com qualquer componente do veiculo.

1.2. Caso contrario, com base na aceleragio (g) medlda de acordo ogom 0 ponto 5.2.1 do
Apéndice 1 do Anexo II, calcula—se o valor do CCFC atraves da’séguinte expressio:

2.5
HPC = (:z-n)[h_ - | adt]

em que:

1.2.1. Se o inicio do contacto da cabega puder ser determinado de modo satisfatorio, t] e t
sdo os dois instantes, em segundos, que delimitam o intervalo de tempo entre o inicio
.do contacto da cabega e o final do registo a que corresponde o valor de CCFC
maximo.
122, Se o inicio do contacto da cabega ndo puder ser determinado, t] e t2 sdo os dois

instantes, em segundos, que delimitam o intervalo de tempo compreendido entre o
inicio e o final do registo a que corresponde o valor d¢ CCFC maximo.

2. "~ CRITERIO DO COMPORTAMENTO FUNCIONAL DO TORAX (CCFT)

2.1. Este critério corresponde ao valor absoluto da deformagio do térax, expressa em mm
¢ medida de acordo com o ponto 5.2.2 do Apéndice | do Anexo IL.

3. CRITERIO DO COMPORTAMENTO FUNCIONAL DOS FEMURES
(CCFF) 'S
3.1 ~ Este critério corresponde a for¢a de compressio, eXpressa em kN, que ¢ transmitida

axialmente a cada ‘um dos fémures do manequxm medida de acordo com o.
ponto 5.2.3 do Apéndice 1 do Anexo II.
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1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.3.

14.

2.1

Apéndice 3

DISPOSICAQ E INSTALACAO DOS MANEQUINS
E REGULACAOQ DOS SISTEMAS DE RETENCAO

DISPOSICAO DOS MANEQUINS
Bancos individuais

O plano de simetria do manequim deve coincidir com o plano vertical médio do
banco.

Banco da frente corrido

Condutor

O plano de simetria do manequim deve coincidir com o plano vertical que passa pelo
centro do volante e é paralelo ao plano longitudinal médio do veiculo. Se a posigdo do
lugar sentado for determinada pela forma do banco corrido, o lugar sentado em
questdo deve ser considerado um banco individual. '

Passageiro lateral

Os planos de simetria do manequim do passageiro € do manequim do condutor devem
ser simétricos em relagdo ao plano longitudinal médio do veiculo. Se a posi¢do do
lugar sentado for determinada pela forma do banco corrido, o lugar sentado em
questdo deve ser considerado um banco individual.

Banco corrido para os passageiros da frente (excluindo, portanto, o condutor)

Os planos de simetria dos manequins devem coincidir com os planos médios dos
lugares sentados definidos pelo fabricante.

Banco corrido de tras

O manequim deve ser colocado num plano longitudinal que corresponda o mais
possivel ao plano de simetria do manequim do condutor.

INSTALACAO DOS MANEQUINS
Cabega

A plataforma transversal de aparethagem da cabega deve cstar horizontal, com uma
tolerdncia de 0,5°. Para nivelar a cabega dos manequins no ensaio de veiculos com
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22,

2.2.1.

222,

2.3.

23.1.

232,

24.

24.1.

242

243

243.1.

bancos de encosto direito ndo regulavel, deve proceder—se de acordo com a seguinte
sequéncia: em primeiro lugar, regular a posi¢do do ponto H dentro dos limites
definidos no ponto 2.4.3.1, para nivclar a plataforma transversal de aparcthagem da
cabega do manequim; se a plataforma ndo ficar nivelada, regular o angulo pélvico do
manequim dentro dos limites previstos no ponto 2.4.3.2; sc, ainda assim, a plataforma
transversal de aparelhagem ndo estiver nivelada, regular a articulagdo do pescogo do
manequim 0 minimo necessario para que a plataforma fique horizontal, com uma
tolerancia de 0,5°.

Membros superiores

Os bragos do manequim do condutor devem estar junto ao tronco e os respectivos
€ixos 0 mais proximo possivel de um plano vertical.

Os bragos do manequim do passageiro devem estar em contacto com o cncosto do
banco ¢ a parte lateral do tronco.

Mios

As palmas das mios do manequim do condutor devem cstar cm contacto com a parte
exterior do aro do volante, ao nivel do ¢ixo horizontal do aro. Os polegares, que
devem estar por cima do aro do volante, devem ser fixados a cste ultimo com um
minimo de fita adesiva, por forma que, se a mdo do manequim for empurrada para
cima por uma forga ndo inferior a 8,9 N, nem superior a 22,2 N, a fita ndo impega
que a mdo se solte do aro.

As palmas das mios do manequim do passageiro devem estar em contacto com a face
exterior da coxa. O dedo mindinho deve estar em contacto com a almofada do banco.

Tronco

Nos veiculos equipados com bancos corridos, a parte supcrior do tronco dos
manequins do condutor ¢ do passagciro deve estar encostada ao encosto do banco. O
plano sagital mediano do manequim do condutor deve ser vertical ¢ paralelo ao cixo
longitudinal do veiculo e¢ passar pelo centro do aro do volante. O plano sagital
mediano do manequim do passageiro deve scr vertical ¢ paralclo ao eixo longitudinal
do veiculo ¢ situar-se 4 mesma.distincia deste ultimo que o plano sagital mediano do
manequim do condutor. ‘

Nos veiculos equipados com bancos individuais, a parte superior do tronco dos
manequins do condutor e do passageiro deve estar encostada ao encosto do banco. Os
planos sagitais medianos dos manequins do condutor ¢ do passageiro devem ser
verticais e conter o eixo longitudinal do banco individual correspondente.

Parte inferior do tronco

Ponto H
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2.5.

2.6.

26.1.

2.6.2.

2.7.

2.8.

Os pontos H dos manequins do condutor ¢ do passageiro devem coincidir, com uma
tolerancia de 13 mm na vertical ¢ 13 mm na horizontal, com um ponto situado 6 mm
abaixo da posigdo do ponto H, com a ressalva de que o comprimento dos segmentos
correspondentes & coxa € & perna da maquina para a detcrminagdo do ponto H deve
ser regulado para 414 mm e 401 mm, em vez de 432 mm e 417 mm, respectivamente.

- Angulo pélvico

Com o medidor de angulos pélvicos ! inscrido no orificio de medi¢do do ponto H do
manequim, o angulo medido em relagdo a horizontal na superficie plana com
76,2 mm do medidor deve ser de 22,5° + 2,5°.

Membros infcriores

Na medida em que a arrumagdio dos pés o permita, as coxas dos manequins do
condutor e do passageiro devem estar apoiadas na almofada do banco. A distancia
inicial entre as faces exteriores das articulagdes dos joelhos deve ser de 269 mm.
Tanto quanto possivel, o membro inferior esquerdo do manequim do condutor € os
dois membros inferiores do manequim do passageiro devem situar-se em planos
longitudinais verticais. Na medida do possivel, o membro inferior direito do
manequim do condutor deve situar-se num plano vertical. Em fungio da configuragdo
do habitaculo, é permitido um ajustamento final que possibilite o posicionamento dos
pés em conformidade com o ponto 2.6.

- Pés

O pé direito do manequim do condutor deve estar apenas apoiado no acelerador, sem
pressdo, com o ponto mais recuado do calcanhar assente no piso, no plano do pedal.
Se o pé ndo puder ser apoiado no pedal do acelerador, deve ser posicionado o mais a
frente possivel na direcgdo do cixo do pedal, perpendicularmente a tibia ¢ com o
ponto mais recuado do calcanhar assente no piso. O calcanhar do pé esquerdo deve
ser apoiado o mais a frente possivel na parte plana do piso. O pé esquerdo deve
assentar o mais possivel na parte inclinada do piso. O eixo longitudinal do pé
esquerdo deve ficar tdo paralelo quanto possivel ao eixo longitudinal do veiculo.

Os calcanhares dos pés do manequim do passageiro devem ser apoiados o mais a
frente possivel na parte plana do piso. Ambos os pés devem assentar o mais possivel
na parte inclinada do piso. O eixo longitudinal de cada um dos pés deve ficar tio
paralelo quanto possivel ao eixo longitudinal do veiculo.

Os aparelhos de medigdo instalados nio poderdo afectar de nenhuma forma o
movimento do manequim durante a colisio.

A temperatura dos manequins ¢ do conjunto de aparelhos de medigdo deve ser

Enquanto n#o é adoptada uma normna internacional, serao utilizados medidores conformes com o desenho GM 78051-
532, com remissdio A Parte 572.
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estabilizada antes do ensaio. Na medida do possivel, deve ser mantida entre 19°C e
22°C.

REGULACAO DO SISTEMA DE RETENCAO

Sentar 0 manequim na posigio prevista, conforme ¢é especificado nos pontos
pertinentes 2.1 a 2.6, passar o cinto dec scguranga em redor do tronco ¢ apertar o
fccho. Remover as cventuais folgas da precinta subabdominal. Puxar a precinta
diagonal para fora do retractor ¢ solta—la depois para que se recolha; repetir quatro
vezes esta operagdo. Aplicar uma forga de 8,9 a 17,8 N a precinta subabdominal. Se
o sistema de retengdo estiver cquipado com um dispositivo de dissipagdo de tensdes,
introduzir na precinta diagonal a folga maxima que, no manual de instrugdes do
veiculo, ¢ recomendada pelo fabricante para utilizagdo normal. Se o sistema de
retengdo ndo estiver equipado com tal dispositivo, deixar que a precinta diagonal em
excesso seja recothida pela forga de retracgdo do retractor.
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1.3.

1.3.1.

1.3.2.

1.3.3.

1.3.4.

1.4.

Apéndice 4

ENSAI M CARRINH

EQUIPAMENTO E ME‘TODO DE ENSAIO
Carrinho
O carrinho deve ser construido por forma quc, apos o cnsaio, n3o s¢ verifiquem

deformagdes permanentes. Deve ainda ser dirigido de modo a evitar que, na fase de
colisdo, se desvie mais de 5° num plano vertical e 2° num plano horizontal.

Caracterizagdo da estrutura

Generalidades

A estrutura ensaiada deve ser representativa da produgdo em série do veiculo em
questdo. Se for evidente que a sua substituigdo ou remogido nio tera qualquer efeito
nos resultados do ensaio, alguns dos seus componentes poderdo ser substxtuldos ou
removidos. :

Regulagtes

As regulagbes efectuadas devem ser conformes com o especificado no ponto 1. 4 3do
Apéndice 1 da presente dlrcctlva ¢ ter em atengdo o ponto 1.2.1 supra.

Fixagfo da estrutura

A estrutura deve ser firmemente fixada ao carrinho, de modo a que, durante o ensaio,

" ndo haja movimentos relativos.

O método utilizado para fixar a estrutura ao carrinho ndo deve ter por efeito um
reforgo das fixagGes dos bancos ou dos sistemas de reteng:ao nem produzir qualquer
deformagdo anormal da estrutura.

Recomenda-se que o sistema de fixagfio scja tal que a cstrutura fique apoiada em
suportes o mais possivel alinhados com os cixos das rodas ou, sendo possivel, que a
estrutura seja fixada ao carrinho através dos dispositivos de fixagdo do sistema de
suspensdo.

O éangulo entre os eixos longitudinais do veiculo e do carrinho, por um lado, ¢ do
veiculo apds a colisdio, por outro, deve ser de 12° + 2°. :

Manequins
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1.5.2.

1.6.

[.7.

1.8

Os manequins e o seu posicionamento devem satisfazer as especificagdes do ponto 2
do Apéndice 1.

Aparelhos de medigio

Desaceleragdo da estrutura

Os transdutores que medem a desaccleragio da estrutura durante a colisdo devem scr
instalados paralelamente ao cixo longitudinal do carrinho, de acordo com as
especificagdes do Apéndice 5 (CFC 180).

Medigdes a efectuar nos manequins

As medigGes necessarias para verificar o cumprimento dos diversos critérios sdo
cnumcradas no ponto 5 do Apéndice 1.

Curva de desaceleragio da estrutura

A curva que representa a desaceleragdo da estrutura na fase de colisdo deve ser tal
que a curva de "variagdo da velocidade em fungio do tempo" obtida por integragdo
nio difira em nenhum ponto mais de + 1 ms da curva de referéncia de "variagio da
velocidade em fungdo do tempo" do veiculo em questdo, definida na Figura 1 deste
Apéndice. A velocidade da estrutura na pista pode ser determinada deslocando a
curva de referéncia ao longo do eixo do tempo.

Curva de referéncia AV = f{t) do veiculo em questéo
Esta curva de referéncia ¢ obtida por integrag¢do da curva de desaceleragdo do veiculo

em questio, tragada num ensaio de colisio frontal contra uma barreira tal como ¢é
previsto no ponto 6 do Apéndice ! da presente directiva.

Métodos equivalentes
O ensaio pode recorrer a outros métodos que ndo o da desaceleragdo de um carrinho,

desde quc satisfagam o requisito do ponto 1.6 rclativo ao intervalo de variagdo da
velocidade.
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Apéndice 4 - Figura 1

CURVA DE EQUIVALENCIA E BANDA DE TOLERANCIA PARA A CURVA V = f(t)
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Apéndice S

ASPECTOS TECNICOS DAS MEDICOES A REALIZAR NOS ENSAIOS:

INSTRUMENTACAO

DEFINICOES

Canal de dados

Um canal de dados compreende toda a instrumentagio, desde o transdutor (ou
transdutores multiplos, cujas saidas sejam de alguma forma combinadas) até qualquer
método analitico que altere as frequéncias ou as amplitudes dos dados.

Transdutor

E o primeiro dispositivo dos canais dc dados ¢ ¢ utilizado para converter uma

grandeza fisica a medir numa segunda grandeza (por exemplo, uma tensdo eléctrica),
que pode ser depois tratada pelos restantes componentes do canal.

Classe de amplitude do canal: CAC

E a designagio de um canal de dados cujas caracteristicas, cm termos de amplitudes,
correspondem as especificadas neste” Apéndice. O numero CAC ¢ igual ao valor
numérico do limite supcrior da gama de medigdes.

Frequéncias caracteristicas FH, F1.. FN

Estas frequéncias sﬁo definidas na Figura 1.

Classe de frequéncia do canal: CFC

A classe de frequéncia do canal é designada por um nimero que indica que a resposta
em frequéncia do canal varia entre os limites cspecificados na Figura 1. Esse nimero
é igual ao valor numérico da frequéncia FH em Hz.

Coeficiente de sensibilidade

E o declive da recta que melhor sc ajusta aos valores de calibragio, determinada pelo
método dos minimos quadrados dentro dos limites da classe de amplitude do canal.

Factor dc calibrag¢io de um canal dc¢ dados

E o valor médio dos cocficientes de sensibilidade, calculado para frequéncias
uniformemente intervaladas, numa escala logaritmica, entre F, ¢ 0,4FH.
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Erro de linearidade

E a expressdo em percentagem da diferenga maxima entre o valor de calibragdo € o
valor correspondente lido na recta definida no ponto | 6 calculada no limite supcrior
da classe dc amphtude do canal. :

Sensibilidade transversal

E a razio cntre o sinal dc saida ¢ o sinal dc entrada uno se aplica ao transdutor
uma excitagdo perpendicular ao cixo de medigdo. E cxpressa em percentagem da
sensibilidade no cixo de medigdo. o

Tempo de atraso de fasc
O tempo de atraso de fase de um canal de dados ¢ igual ao quociente entre o atraso de

fase (em radianos) de um sinal smusmdal ca frequencla angular desse sinal (em
radianos/s).

Ambienge

Eo conjunto de todas as cond:cﬁes c mﬂuenclas cxternas ds quais, num dado
momento, o canal de dados est sujeito.

CARACTERISTICAS REQUERIDAS

O valor absoluto do erro de linearidade de um canal de dados a uma dada frequéncia
da CFC deve ser igual ou mfenor a 2,5 % do valor da CAC, em toda a gama de

medic¢des.
lacdo entre a i frequéncia
A resposta em frequéncia de um canal de dados deve situar—se dentro dos limites
definidos pelas curvas representadas na Figura 1. A lmha zero dB" esta relacionada
com o factor de calibragio.
atraso de fas

O tempo de atraso de fase eatre os sinais de entrada ¢ de saida’ de um canal de dados,
a detcrminar, n3o podcra variar mais de 0,1 Fp s entre 0,03F ¢ FH.

Tempo

Base temporal
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2.6.

2.6.1.

262

2.6.2.1.

262.1.1.

Deve ser registada uma base temporal capaz de indicar pelo menos 10 ms com
desvios que, no que respeita a exactidio, ndo cxcedam 1 %.

Atraso temporal relativo

O atraso temporal relativo cntre os sinais de dois ou mais canais de dados,
independentemente das suas classcs de frequéncia, ndo podera exceder 1 ms, ndo

contando com o atraso devido ao desfasamento.

Os sinais de dois ou mais canais d¢ dados s6 poderdo scr combinados s¢ as
respectivas classes de frequéncia forem idénticas ¢ o atraso temporal relativo nao
exceder 0,1Fy s. '

Este requisito aplica-se tanto aos sinais analogicos como aos impulsos de
sincronizagdo € aos sinais digitais.

Sensibilidade transversal dos transdutores

A sensibilidade transversal dos transdutores deve ser inferior a 5 % em todas as
direcgdes.

Calibracdo
Generalidades

Os canais de dados devem scer calibrados pelo menos uma vez por ano, utilizando
para o efeito equipamento de referéncia relacionavel com padrdes reconhecidos. Os
métodos utilizados para estabelecer a comparagio com o equipamento de referéncia
ndo poderio introduzir erros superiores a 1 % da CAC. A utilizagido do equipamento
de referéncia esta limitada 4 gama de frequéncias para a qual foi calibrado. Pode
proceder—se a uma avaliagdo individual dos subsistemas de um determinado canal de
dados e determinar-se¢ em seguida a exactiddo do canal de dados completo por
factorizagdo. Para isso, pode, por exemplo, simular-se a saida do transdutor com um
sinal eléctrico de amplitude conhecida, 0 que permite avaliar o factor de ganho do
canal de dados, excluido o transdutor.

Exactidiio do equipamento de referénceia utilizado na calibragio

A exactiddo do equipamento dc referéncia deve ser certificada ou garantida por um
organismo oficial de metrologia.

Calibragio estatica
Accleragdes

Os crros devem ser inferiores a + 1,5 % da classe de amplitude do canal.
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2622

26221

26.23.

2.6.3.

2.6.4.

2.7.

Forgas

Os erros devem ser inferiores a + 1 % da classe de amplitude do canal.
Deslocamentos _ -

Os erros devem ser inferiores at | %daclassc de ex'mplit;ndq do‘canal.

Calibragdo dinimica | | -

Acelemoées '

O crro das aceleragdes de referéneia, cxprcssé em percentagem da classe de
amplitude do canal, deve ser inferior a + 1,5 % abaixo de 400 Hz, inferior a +2 %
entre 400 Hz e .900 Hz e inferior a + 2,5 % acima de 900 Hz.

Tempo | |

O erro relativo do tempo de referéncia 'dc_ve ser inferior a 107,

: Coeﬁcnentc de scnsnblhdade ¢ erro de lmeandadc

Para determmar o coeficiente dc sens:buhdadc c o crro de lmeandade medir o sinal de
saida do canal de dados para varios valores de um sinal de entrada conhecido. A
calibragio do canal d¢ dados deve abranger toda a gama da respectiva classe de
amplitude.

Tratando-se de canais b;dlrcccwnals devem ser uuhzados valores positivos ¢
negativos.

Se o equipamento de calibragio ndo for capaz dc produzir o sinal de entrada
requerido, por a grandeza a medir ter valores demasiado clevados, as calibragdes
devem ser efectuadas dentro dos limites dos padrdes de calibragdo, registando-se
esses limites no respectivo relatorio.

Os canais de dados completos devem ser calibrados numa frequéncia ou num espectro
de frequéncias cujo valor significativo se situe entre F[ ¢ 0,4FH.

Calibrago da resposta em frequéncia
Para dceterminar as curvas de resposta em fasec ¢ em amplitude em fungdo da
frequéncia, medir os sinais de saida do canal de dados, em fase ¢ em amplitude, para

varios valores de um sinal de entrada conhecido, compreendidos entre FL, ¢ o mais
baixo dos dois valores seguintes: 10 vezes a CFC ou 3000 Hz.

Efeitos do ambiente

37



2.8.

4.1.

42

43.

Regularmente, deve realizar-sc . um controlo para verificar se ha influéncias

ambientais (como fluxos eléctricos ou magnéticos, a velocidade do cabo, etc.). Para
isso, poderdo registar-se as saidas de canais de reserva cquipados com transdutores
ficticios. Se forem obtidos sinais dc saida significativos, deve proceder-se a uma
acgdo correctiva, por exemplo a substitui¢do dos cabos.

Selecciio ¢ designacdo do canal de dados
A CAC e a CFC definem um canal de dados.

A CAC deve ser uma poténcia de base 10 ¢ expoente 1, 2 ou 5.

MONTAGEM DOS TRANSDUTORES

Os transdutores devem ser firmemente fixados, por forma que as vibragées afectem o
minimo possivel os scus registos. Sdo consideradas aceitiveis as montagens cuja
frequéncia minima de ressonincia seja, no minimo, S vezes a frequéncia FH do canal
de dados cm questdo. Os transdutores dc accleragdo, em particular, devem ser
montados de modo a que o angulo inicial entre o eixo de medigdo efectivo ¢ o eixo
correspondente do sistema de cixos de referéncia nio exceda 5°, salvo se for feita
uma dcterminagdo analitica ou experimental do efeito da montagem nos dados
recolhidos. Quando for necessario medir aceleragdes multiaxiais num determinado
ponto, o eixo de cada um dos transdutores dc aceleragio tera de passar a menos de
10 mm desse ponto € o centro de massa de cada acelerometro tera de estar a menos de
30 mm desse mesmo ponto.

REGISTO

Registador magnético analdgico

A velocidade da fita ndo podera variar mais de 0,5 % da velocidade de fita utilizada.
A relagiio sinal/ruido do registador ndo podera ser inferior a 42 dB a velocidade
maxima da fita. A distor¢io harmoénica total deve ser inferior a 3 % ¢ o erro de
lincaridade deve ser inferior a 1 % da gama de medigdes.

Registador magnético digital

A velocidade da fita nfio podera variar mais de 10 % da velocidade de fita utilizada.

Registador grafico em papel
Caso seja feito um registo directo em papel, a velocidade deste ltimo, em mm/s, deve

ser pelo menos 1,5 vezes superior ao valor numérico da Fyj em Hz. Nos outros casos,
a velocidade do papel deve permitir obter uma resolugdo equivalente.
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52.1.

TRATAMENTO DOS DADOS
Filtragem

A filtragem correspondente & classe de frequéncia do canal de dados podera ser -
realizada durante o registo ou o tratamento dos dados. Contudo, antes de se iniciar o
registo, deve introduzir-se uma filtragem analdgica a um nivel de frequéncia superior
a gama correspondente & CFC, para que possa utilizar-se pelo menos 50 % da gama
dinimica do registador ¢ de modo a reduzir o risco de que as altas frequéncias
provoquem a saturagdo do registador ou déem origem a erros de discretizagdo
(aliasing) no processo de digitalizagao.

Digitalizacdo
Frequéncia de amostragem

A frequéncia de amostragem deve ser, pelo menos, de 8Fy. Em caso de registo
analdgico, se as velocidades de registo ¢ de leitura forem diferentes, a frequéncia de
amostragem podera ser dividida pela razio das velocidades.

Resolugio em amplitudes
O comprimento minimo das palavras digitais deve ser 7 bits ¢ 1 bit dé paridade.
APRESENTACAO DOS RESULTADOS

Os resultados devem ser apresentados em papel de formato A4 (210 X 297 mm). Se
forem apresentados resultados na forma de diagramas, devem utilizar-se eixos
graduados numa unidade de medida correspondente a um multiplo conveniente da
unidade escolhida (por exemplo, 1, 2, 5, 10 ou 20 mm). Devem ser utilizadas
unidades do Sistema Internacional (SI), salvo no que se refere a velocidade do
veiculo, para a qual se podera rccorrer a unidade km/h, ¢ as aceleragges devidas a
colisdo, para as quais se podera utilizar a unidade g, sendo g = 9,81 m/s“.
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Figura 1 - Curva de resposta em frequéncia
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ANEXO I11

LINHAS GERAIS DOS REQUISITOS

Ensaio da barreira deformdvel desalinhada

Em conformidade com o artigo 4 da presente dircctiva, sfio descritas neste anexo as linhas
gerais dos requisitos do ensaio da barrcira deformavel desalinhada desenvolvido pelo CEVE.
Estes serdo complctados uma vez terminados os trabalhos de validagio.

O Anexo Il terd uma estrutura idéntica & do Ancxo Il ¢ incluird os pontos especificos do
ensaio da barreira deformavel desalinhada a scguir indicados.

AMBITO

Inalterado.

DEFINICOES

Sera necessario. incluir as definigbes de "frente de colisdo”, "face da barreira deformavel”, -
"largura do veiculo" e "desalinhamento da colisdo"”.

ESPECIFICACOES

Sera necessario definir os requisitos de comportamento funcional que devem ser satisfeitos,
nomeadamente o critério do comportamento funcional da cabega (CCFC), o critério da
compressdo do térax (CCT), o critério da viscosidade (CV), o critério da lesdo cervical
(CLC), o critério da forga transmitida aos fémures (CFTF), o critério da forga de compressio
nas tibias (CFCT) e a deslocagio residual do volante.

Sera necessario incluir adendas referentes ao CLC e ao CFTF e ao método de calculo do CV.

Apéndice 1 - Método de ensaio

Scra necessario definir as especificagdes de construgido da barreira utilizada no ensaio numa
adenda ao apéndice. A adenda deve definir igualmente as dimensdes, a forma, o material ¢ a
cstrutura interna do conjunto que ¢ fixado na face frontal do bloco de ensaio de betdo. Sera
também necessario prever um procedimento de certificagiio das estruturas alveoladas de
aluminio.
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A velocidade de ensaio deve situar-se no intervalo 56-60 km/h e a frente de colisio do
veiculo deve corresponder a 40 %.

Sera necessario proceder a medigdes nos fémures ¢ nas tibias do manequim.

Apéindice 2 -  Determinaghio dos critérios de comportamento funcional
Scri nccessario prever uma basc temporal para a determinagio dos critérios do
-comportamento funcional dos fémures ¢ aditar um novo ponto, referente ao critério da forga
de compressio nas tibias.

Apéndice 3- Instalacio dos manequins e regulagdo dos sistemas de retengiio

Inalterado.

Apéndice 4 - Método de ensaio com carrinho
<

- O angulo entrc o cixo longitudinal do veiculo ¢ a dirccgdo do movimento do carrinho deve ser
de 0° + 1°. ' '

Apéndice 5 - Técnica de medigiio

Inalterado.
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FICHA DE IMPACTO NA COMPETITIVIDADE E NO EMPREGO

Projecto de Directiva do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a resisténcia dos
veiculos a motor a colisé@o frontal e que altera a Directiva 70/156/CEE relauva a recepgdo

I

1.

Iv.

VL

VII.

dos veiculos a motor e seus reboques

Qual ¢ a principal justifica¢io da medida?
A redugdo de ferimentos graves e fatais sofridos pelos ocupantes dos veiculos a
motor e a harmonizagdo das legislagées nacionais.

Caracteristicas das cmpresas cnvolvidas.k Mais em cspecial:

Incluem muitas pequenas ¢ médias empresas? . Nao
Ha concentrag¢des significativas em regides:

- clegiveis para auxilio regional dos Iistados-membros? | ' Ndo
- clegivetis ao abrigo do Fundo liumpcu de Desenvolvimento Regional? Ndo

Que ohn;,,ac;ocs sAo impostas a essas empresas?
Incorporar modificages a estrutura frontal de novos projectos de etculos parda suportarem as

Jorgas de impacto previstas no processo de ensdio.

Que obrigacoes siio suseeptiveis de ser impostas indirectamente a essas empresas através
das autoridades locais? '
Nenhuma obrigagdo adicional.

Aplicam-se algumas medidas especiais as pequenas ¢ médias empresas? Nao

Qual ¢é o efeito previsivel:

- na produtividade da empresa? Nenhum efeito previsivel

- nos empregos? Nenhum efeito previsivel

Todos os interessados da industria foram consultados? Sim

Parccer da-indastria A industria aceitou estas
medidas, sujeitas a tempos

de passagem do projecto a
produgdo adequados.
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