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(Acte adoptate in temeiul Tratatelor CE/Euratom a caror publicare este obligatorie)

REGULAMENTE

REGULAMENTUL (CE) NR. 631/2009 AL COMISIEI

din 22 iulie 2009

de stabilire a unor reguli detaliate de punere in aplicare a anexei I la Regulamentul (CE) nr. 78/2009 al

Parlamentului European si al Consiliului privind omologarea de tip a autovehiculelor referitor la

protectia pietonilor si a altor utilizatori vulnerabili ai drumurilor, de modificare a Directivei
2007/46/CE si de abrogare a Directivelor 2003/102/CE si 2005/66/CE

COMISIA COMUNITATILOR EUROPENE,

avand in vedere Tratatul de instituire a Comunitatii Europene,

avand in vedere Regulamentul (CE) nr. 78/2009 al Parlamentului
European si al Consiliului privind omologarea de tip a autovehi-
culelor referitor la protectia pietonilor si a altor utilizatori vulnera-
bili ai drumurilor (*), de modificare a Directivei 2007/46/CE si de
abrogare a Directivelor 2003/102/CE si 2005/66/CE, in special
articolul 4 alineatul (6),

intrucat:

(1)

Regulamentul (CE) nr. 78/2009 este unul din actele de
reglementare individuale din cadrul procedurii de omolo-
gare de tip prevdzute prin Directiva 2007/46/CE a Parla-
mentului European si a Consiliului din 5 septembrie 2007
de stabilire a unui cadru pentru omologarea autovehicule-
lor i remorcilor acestora, precum si a sistemelor, compo-
nentelor i unitdtilor tehnice separate destinate vehiculelor
respective (,directiva-cadru”) (2).

Regulamentul (CE) nr. 78/2009 stabileste cerintele esenti-
ale in materie de protectie a pietonilor si a altor utilizatori
vulnerabili ai drumurilor sub formi de incercri si valori
limitd pentru omologarea de tip a vehiculelor si a sisteme-
lor de protectie frontald ca unitati tehnice separate.

Incercirile cuprinse in Regulamentul (CE) nr. 78/2009 se
bazeazd pe cerintele stabilite de Directiva 2003/102/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 17 noiembrie

(1) JOL 35, 4.2.2009, p. 1.
(3 JOL 263,9.10.2007, p. 1.

2003 privind protectia pietonilor si a altor utilizatori vul-
nerabili ai drumurilor anterior si in cazul coliziunii cu un
autovehicul si de modificare a Directivei 70/156/CEE (%) a
Consiliului si a Directivei 2005/66/CE a Parlamentului
European si a Consiliului din 26 octombrie 2005 privind
folosirea sistemelor de protectie frontald la autovehicule si
de modificare a Directivei 70/156/CEE (*) a Consiliului.

Un studiu care a fost realizat (°) cu privire la specificatiile
anumitor cerinte stabilite prin Directiva 2003/102/CE a
indicat necesitatea efectudrii unor modificari.

Prevederile tehnice necesare punerii in aplicare a conditii-
lor din Regulamentul (CE) nr. 78/2009 ar trebui s se
bazeze pe specificatiile utilizate in Decizia 2004/90/CE a
Comisiei din 23 decembrie 2003 privind prevederile teh-
nice pentru punerea in aplicare a articolului 3 din Direc-
tiva 2003/102/CE a Parlamentului European si a
Consiliului privind protectia pietonilor si a altor utilizatori
vulnerabili ai drumurilor inainte si in caz de coliziune cu
un autovehicul si de modificare a Directivei 70/156/CEE (%)
si in Decizia 2006/368/CE a Comisiei din 20 martie 2006
privind cerintele tehnice detaliate pentru realizarea incer-
cirilor specificate in Directiva 2005/66/CE a Parlamentu-
lui European si a Consiliului privind folosirea sistemelor de
protectie frontald la autovehicule (7).

() JOL 321, 6.12.2003, p. 15.
(*) JOL 309, 25.11.2005, p. 37.
(°) Un studiu privind fezabilitatea mdsurilor referitoare la protectia

pietonilor si a altor utilizatori vulnerabili ai drumurilor — Final 2006,
Transport Research laboratory, Regatul Unit.

(°) JOL 31, 4.2.2004, p. 21.
() JO L 140, 29.5.2006, p. 33.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2009:035:0001:0001:RO:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:263:0001:0001:RO:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2003:321:0015:0015:RO:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2005:309:0037:0037:RO:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:031:0021:0021:RO:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2006:140:0033:0033:RO:PDF
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(6)  Mdasurile prevazute de prezentul regulament sunt conforme
cu avizul Comitetului tehnic — autovehicule,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

Regulamentul stabileste prevederile tehnice necesare pentru efec-
tuarea incercdrilor si indeplinirea conditiilor specificate in anexa I
la Regulamentul (CE) nr. 78/2009.

Atrticolul 2

Incercirile previzute in anexa I la Regulamentul (CE) nr. 78/2009
trebuie efectuate in conformitate cu anexa la prezentul
regulament.

Articolul 3

Atunci cand, in cazul incercarilor pentru omologarea de tip a unui
vehicul in vederea dotdrii lui cu un sistem de protectie frontald sau
pentru omologarea de tip a unor astfel de sisteme ca unitati teh-
nice separate, sistemul de protectie frontald a fost proiectat pen-
tru a fi utilizat pe mai multe tipuri de vehicule, sistemul respectiv
trebuie omologat separat pentru fiecare tip de vehicul ciruia ii
este destinat.

Cu toate acestea, serviciul tehnic are dreptul sd renunte la incer-
cdri suplimentare in cazul in care tipurile de vehicule respective
sau modelele sistemelor de protectie frontald sunt considerate a fi
suficient de similare.

Atrticolul 4

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data
publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplicd direct in toate statele

membre.

Adoptat la Bruxelles, 22 iulie 2009.

Pentru Comisie
Giinter VERHEUGEN
Vicepresedinte
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ANEXA
PARTEA I: CONDITII GENERALE $I DEFINITII
PARTEA 1II: SPECIFICATII PRIVIND INCERCAREA VEHICULELOR
Capitolul I: Conditii generale
Capitolul II: Incercarea privind coliziunea piciorului-manechin cu bara de protectie
Capitolul III: Incercarea privind coliziunea soldului-manechin cu bara de protectie
Capitolul IV: Incercarea privind coliziunea soldului-manechin cu marginea anterioard a capotei
Capitolul V: Incercarea privind coliziunea capului-manechin de copil/adult de talie mici cu fata capotei
Capitolul VI: Incercarea privind coliziunea capului-manechin de adult cu parbrizul
Capitolul VII: Incercarea privind coliziunea capului-manechin de copil/adult de talie mici i a capului-manechin
de adult cu fata capotei
PARTEA III: SPECIFICATII PRIVIND SISTEMELE DE ASISTENTA LA FRANARE (BAS)
Apendicele I: Metodd de determinare a Fpq i a,p4
Apendicele II: Prelucrarea datelor pentru BAS
PARTEA 1V: SPECIFICATII PRIVIND INCERCAREA SISTEMELOR DE PROTECTIE FRONTALA
Capitolul I: Conditii generale
Capitolul II: Incercarea privind coliziunea piciorului-manechin cu sistemul de protectie frontald
Capitolul III: Incercarea privind coliziunea soldului-manechin cu sistemul de protectie frontali
Capitolul IV: Incercarea privind coliziunea soldului-manechin cu marginea anterioara a sistemului de protec-
tie frontald
Capitolul V: Incercarea privind coliziunea capului-manechin de copil/adult de talie mici cu sistemul de pro-
tectie frontala.
PARTEA V: ELEMENTE DE LOVIRE UTILIZATE PENTRU INCERCARI
Apendicele I: Omologarea elementelor de lovire
PARTEA |
CERINTE SI DEFINITII GENERALE
1. Observatii generale
Atunci cind se fac masurdtori ale unui vehicul in conformitate cu prezenta parte, acesta trebuie plasat in pozitia sa
normald de rulare.
in cazul in care vehiculul este dotat cu o emblemd, o mascota sau alt element susceptibil de a se indoi spre spate sau
de a se retracta la aplicarea unei sarcini de maximum 100 N, aceastd sarcind trebuie aplicatd inainte si/sau pe durata
mdsuridtorilor.
Toate componentele vehiculului susceptibile de a-si schimba forma sau pozitia, altele decat dispozitivele de protectie
a pietonilor, vor fi fixate in pozitie inchisa.
2. Definitii
fn sensul prezentei anexe se aplici urmitoarele definitii:
2.1. indltimea marginii anterioare a capotei” pentru orice sectiune a unui vehicul inseamni distanta verticala dintre sol si

linia de referintd a marginii anterioare a capotei.
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2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

,Linia de referind a marginii anterioare a capotei” se defineste ca locul geometric al punctelor de contact dintre o
rigld cu lungimea de 1 000 mm si fata capotei, atunci cand rigla, tinutd in pozitie paraleld cu planul longitudinal ver-
tical al vehiculului, inclinatd spre spate sub un unghi de 50° si cu capdtul inferior la 600 mm deasupra solului, este
deplasatd transversal si in contact cu marginea anterioard a capotei (a se vedea figura 16).

Pentru vehiculele care au suprafata superioard a capotei inclinatd la 50°, astfel incat rigla este in contact continuu sau
are contacte multiple cu fata capotei, in loc s aibd doar un contact punctiform, linia de referinta este determinata cu
rigla inclinatd spre spate, fatd de verticald, la un unghi de 40°.

La vehiculele cu o astfel de formd inct primul punct de contact cu vehiculul se afld pe extremitatea inferioara a riglei,
punctul de contact se considerd ca fiind linia de referin{d a marginii anterioare a capotei, in acea pozitie laterald.

Pentru vehiculele cu o astfel de forma incat primul punct de contact cu vehiculul se afld pe extremitatea superioard a
riglei, trasarea geometricd a unei lungimi desfasurate de 1 000 mm determind linia de referint a marginii anterioare
a capotei in acea pozitie laterald.

Marginea superioard a barei de protectie este consideratd, de asemenea, ca fiind marginea anterioard a capotei in cazul
in care este atinsd de rigld in cursul acestei proceduri.

,Linia de referintd posterioard a capotei” se defineste ca locul geometric al celor mai retrase puncte de contact dintre
o sferd de 165 mm si suprafata superioard a capotei, atunci cind sfera, aflatd in contact permanent cu parbrizul, se
deplaseazd transversal pe suprafata superioard frontald (a se vedea figura 1). Lamele si bratele stergdtoarelor de par-
briz sunt inldturate pe durata acestei operatiuni;

In cazul in care linia de referintd posterioard a capotei este situata la o distanta desfasurata de peste 2 100 mm, aceastd
linie de referintd este determinata prin trasarea geometrica a lungimii desfisurate de 2 100 mm. Atunci cand linia de
referintd posterioard a capotei si liniile de referintd laterale nu se intersecteazd, linia de referintd posterioard a capotei
se modifica in conformitate cu procedura descrisd la punctul 2.17.

»Avansul barei de protectie” pentru orice sectiune longitudinald a unui vehicul inseamnd distanta orizontald masu-
ratd dintre linia de referintd superioard a barei de protectie si linia de referintd a marginii frontale a capotei.

»Centrul genunchiului” se defineste ca punctul de flexiune efectiva a genunchiului.

,Unghiul barei de protectie” se defineste ca punctul de contact al vehiculului cu un plan vertical care formeazd un
unghi de 60° cu planul longitudinal vertical al vehiculului si este tangent la suprafata exterioard a barei de protectie
(a se vedea figura 2).

,Unghiul sistemului de protectie frontald” inseamna punctul de contact al sistemului de protectie frontald cu un plan
vertical, care formeaza un unghi de 60° cu planul vertical longitudinal al vehiculului si este tangent la suprafata exte-
rioard a sistemului de protectie frontald (a se vedea figura 3).

,Unghiul marginii anterioare a sistemului de protectie frontald” inseamna punctul de contact al sistemului de pro-
tectie frontald cu un plan vertical care face un unghi de 45° cu planul vertical longitudinal al vehiculului i este tan-
gent la suprafata exterioard a sistemului de protectie frontald. Marginea inferioard a planului se afld la o indltime de
600 mm sau de 200 mm sub partea cea mai inaltd a sistemului de protectie frontald, nivelul retinut fiind cel mai inalt.

,Varful unghiului de referintd” este intersectia dintre linia de referintd a marginii anterioare a capotei si linia de refe-
rintd laterald (a se vedea figura 4).

,Dimensiunile esentiale ale extremitatii din fatd” inseamna punctele solide in spatiul cadrului de testare, reprezentand
toate punctele tipului de vehicul in cauzd in care sistemul de protectie frontald este expus impactului in timpul
incercdrii.

,Femurul” defineste toate componentele sau partile de componente (inclusiv carnea, invelisul din piele, amortizorul,
instrumentele de mdsurd si suporti, scripetii etc. atasate elementului de lovire in scopul lansirii acestuia), aflate dea-
supra centrului genunchiului.

,Partea anterioard a sistemului de protectie frontald” pentru orice punct de pe un sistem de protectie frontald inseamna
distanta pe orizontald dintre linia de referintd a partii superioare a sistemului de protectie frontald si pozitia punc-
tului considerat pe sistemul de protectie frontald. Distanta este masuratd in oricare punct, intr-un plan vertical paralel
cu planul vertical longitudinal al vehiculului.
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2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

2.18.

2.19.

2.20.

,Marginea anterioard a sistemului de protectie frontald” inseamnd structura exterioard cea mai ridicatd a sistemului
de protectie frontald si exclude capota si aripile, elementele superioare si laterale din jurul farurilor precum si orice
alte dispozitive auxiliare cum ar fi grilajele protectoare pentru faruri.

,Indlimea marginii anterioare a sistemului de protectie frontald” pentru orice sectiune longitudinald verticald a sis-
temului de protectie frontald inseamna distanta pe verticald intre nivelul de referinta al solului si linia de referintd a
marginii anterioare a sistemului de protectie frontald, vehiculul fiind asezat in pozitia normald de rulare.

,Linia de referintd a marginii anterioare a capotei” inseamnd linia geometricd a punctelor de contact dintre o rigld de
1 000 mm lungime si suprafata anterioard a sistemului de protectie frontald, atunci cand rigla, mentinuta paraleld cu
planul longitudinal vertical al vehiculului si inclinatd spre spate cu 50° si cu marginea inferioard la 600 mm deasupra
solului, este traversatd de marginea anterioard a sistemului de protectie frontald, in contact cu aceasta. Pentru sisteme
de protectie frontald avand o suprafata superioard inclinatd la aproximativ 50°, astfel incat rigla si fie in contact con-
tinuu sau sd aibd contacte multiple in loc s aibd doar un contact punctiform, linia de referintd este determinatd cu
rigla inclinatd spre spate sub un unghi de 40°. La sistemele de protectie frontald care au o astfel de formd incat primul
punct de contact se afld pe extremitatea inferioard a riglei, punctul de contact se considerd ca fiind linia de referintd
a marginii anterioare a capotei, in acea pozitie laterald. Pentru vehiculele cu o astfel de forma incat primul punct de
contact se afld pe extremitatea superioard a riglei, linia geometricd a lungimii desfasurate de 1 000 mm se va utiliza
ca linie de referintd a marginii anterioare a sistemului de protectie frontald in acea pozitia laterald. Marginea supe-
rioard a sistemului de protectie frontald este consideratd, de asemenea, ca margine anterioard a sistemului de protec-
tie frontald in sensul prezentului regulament, in cazul in care este atinsd de rigld in cursul acestei proceduri (a se vedea
figura 5).

L,Punctul de impact” inseamnd punctul de pe vehicul unde are loc contactul initial cu elementul de lovire utilizat pen-
tru incercare. Proximitatea acestui punct fatd de punctul vizat depinde in acelasi timp de unghiul traiectoriei elemen-
tului de lovire si de conturul suprafetei vehiculului (a se vedea punctul B din figura 6).

JIntersectia dintre linia de referintd a partii posterioare a capotei si linia de referingd a partii laterale”. Dacd linia de
referintd a fetei posterioare a capotei si linia de referinta laterald nu se intersecteazd, linia de referintd a partii poste-
rioare a capotei este prelungitd sifsau modificatd prin utilizarea unui sablon semicircular, cu o razd de 100 mm.
Sablonul este constituit dintr-o foaie find de material flexibil care se pliazd cu usurintd intr-o singurd curburd indife-
rent de directie. Pe cat posibil, sablonul trebuie sa reziste la indoiri duble sau complexe care pot conduce la sifonare.
Materialul recomandat este o spumd dublatd cu o folie subtire de plastic, pentru a permite sablonului sd adere la
suprafata vehiculului.

Sablonul se aseazd pe o suprafatd pland si se marcheazd cu patru puncte, de la ,A” la ,D”, astfel cum se aratd in
figura 7. Sablonul se aseazd pe vehicul astfel incat unghiurile ,A” si ,B” sd coincidd cu linia de referinta laterald. Asig-
urdnd coincidenta continud a acestor doud unghiuri cu linia de referintd laterald, sablonul este deplasat prin alun-
ecare spre spate, pana cand arcul sdu intrd in contact cu linia de referintd posterioard a capotei. Pe parcursul
operatiunii, sablonul este curbat astfel incat sd urmdreascd cat mai aproape posibil conturul exterior al fetei capotei,
fard si fie sifonat sau pliat. in cazul in care contactul intre sablon si linia de referinti posterioard a capotei este tan-
gential si punctul de tangentd se afld in afara arcului trasat de punctele ,C” si ,D”, se prelungeste linia de referinta
superioard a capotei sifsau se modifica astfel incat sd urmeze arcul de cerc al sablonului si s intersecteze linia de refe-
rintd laterald, asa cum se aratd in figura 8.

In cazul in care sablonul nu poate atinge simultan linia de referintd laterald in punctele ,A” si ,B” riménand in acelasi
timp tangent cu linia de referintd posterioard a capotei sau punctul de intersectie intre linia de referintd posterioard a
capotei si sablon se afld in interiorul arcului trasat de punctele ,C” si ,D”, atunci se folosesc sabloane suplimentare, cu
raza progresiv crescitoare cu cite 20 mm, pand cand sunt indeplinite toate criteriile de mai sus.

Odati definitd, linia de referintd posterioard modificatd a capotei este aceea la care se referd punctele urmatoare, iar
extremitdtile originale ale liniei nu mai sunt folosite.

,Indltimea pani la partea inferioard a barei de protectie” este, pentru orice pozitie transversald, distana verticald de la
sol la linia de referintd inferioard a barei de protectie, atunci cand vehiculul este in pozitia normala de rulare.

,Linia de referinta inferioara a barei de protectie” desemneaza limita inferioard a principalelor puncte de contact ale
unui pieton cu bara de protectie. Ea se defineste ca locul geometric al celor mai de jos puncte de contact dintre o rigld
cu lungimea de 700 mm si bara de protectie, atunci cand rigla, tinutd in pozitie paraleld cu planul longitudinal ver-
tical al vehiculului si inclinatd spre fatd sub un unghi de 25°, este deplasati transversal pe fata vehiculului, pastrand
contactul cu solul si cu suprafata barei de protectie (a se vedea figura 9).

,Indltimea pani la partea inferioard a sistemului de protectie frontald” este, pentru orice pozitie transversald, distanta
verticald de la sol la linia de referinta inferioard a sistemului de protectie frontald, atunci cind vehiculul este in pozitia
normali de rulare.
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2.21.

2.22.

2.23.

2.24.

2.25.

2.26.

2.27.

2.28.

2.29.

2.31.

2.32.

,Linia de referintd inferioard a sistemului de protectie frontald” este o linie care desemneaza limita inferioard a prin-
cipalelor puncte de contact ale unui pieton cu sistemul de protectie frontald. Ea reprezint locul geometric al celor
mai de jos puncte de contact dintre o rigld de 700 mm lungime si sistemul de protectie frontald, atunci cand rigla,
tinutd in pozitie paraleld cu planul longitudinal vertical al vehiculului si inclinatd spre fatd sub un unghi de 25°, este
deplasata transversal pe fata vehiculului, pastrand contactul cu solul si cu suprafata sistemului de protectie frontald (a
se vedea figura 10).

,Linia de referinti a spatelui parbrizului” se defineste ca locul geometric al celor mai avansate puncte de contact din-
tre o sferd si parbriz, atunci cind o sferd cu diametrul de 165 mm, aflatd in contact continuu cu parbrizul, se depla-
seazd transversal pe rama superioard a acestuia, inclusiv pe orice garniturd (a se vedea figura 11).

,Linia de referintd laterald” se defineste ca locul geometric al celor mai de sus puncte de contact dintre o rigld cu
lungimea de 700 mm si marginea vehiculului, atunci cand rigla, tinuti in pozitie paraleld cu planul vertical lateral al
vehiculului, inclinatd spre interior sub un unghi de 45°, este deplasati transversal in jos, mentinand contactul per-
manent cu partile laterale ale suprafetei frontale superioare (a se vedea figura 12).

,Punctul vizat” se afld la intersectia dintre proiectia axei longitudinale a capului-manechin si suprafata frontald a vehi-
culului (a se vedea punctul A din figura 6).

,Treimea marginii anterioare a capotei” este linia geometricd a punctelor situate intre varfurile unghiurilor de refe-
rintd, misuratd cu o panglicd impartita in trei parti egale, care urmareste conturul exterior al marginii anterioare.

,Treimea fetei capotei” este linia geometricd a zonei situate intre liniile de referintd laterale, masuratd cu o panglicd
impdrtitd in trei parti egale, care urmdreste conturul exterior al fetei capotei.

,Treimea sistemului de protectie frontald” inseamna linia geometricd dintre unghiurile sistemului de protectie fron-
tald, masuratd cu o panglicd impartitd in trei parti egale, care urmdreste conturul orizontal exterior al sistemului de
protectie frontald.

»~Treimea marginii anterioare a sistemului de protectie frontald” inseamna linia geometricd dintre unghiurile marginii
anterioare superioare a sistemului de protectie frontald masuratd cu o banda flexibild impartitd in trei parti egale, care
urmdreste conturul orizontal exterior al sistemului de protectie frontala.

,Treimea barei de protectie” este linia geometricd dintre unghiurile barei de protectie, masuratd cu o panglicd impar-
titd in trei parti egale, care urmdreste conturul exterior al barei de protectie.

,Tibia” este formatd din toate componentele sau partile de componente (inclusiv carnea, invelisul din piele, instru-
mentele si suportii, scripetii etc. atasate elementului de impact in scopul lansarii acestuia) aflate sub centrul genunchi-
ului. A se observa ci tibia, aga cum a fost definitd, ia in considerare masa etc. a piciorului.

,Linia de referintd superioard a barei de protectie” este o linie care desemneaza limita superioard a principalelor puncte
de contact ale unui pieton cu bara de protectie.

Pentru vehiculele dotate cu o structurd de bare de protectie identificabild, aceasta se defineste ca locul geometric al
celor mai de sus puncte de contact dintre o rigld cu lungimea de 700 mm si bara de protectie, atunci cand rigla, tinutd
in pozitie paraleld cu planul longitudinal vertical al vehiculului i inclinata spre inapoi sub un unghi de 25°, este depla-
satd transversal pe fata vehiculului, pastrand contactul cu suprafata barei de protectie (a se vedea figura 13).

Pentru vehiculele care nu sunt dotate cu o structurd de bare de protectie identificabild, aceasta se defineste ca locul
geometric al celor mai de sus puncte de contact dintre o rigld cu lungimea de 700 mm si bara de protectie, atunci
cand rigla, tinutd in pozitie paraleld cu planul longitudinal vertical al vehiculului si inclinatd spre inapoi sub un unghi
de 25°, este deplasatd transversal pe fata vehiculului, pastrand contactul cu solul si cu suprafata barei de protectie (a
se vedea figura 13).

In cazul in care este necesar, rigla se scurteazd, pentru a evita orice contact cu structurile de deasupra barei de
protectie.

,Indltimea pani la partea superioari a sistemului de protectie frontal” este, pentru orice pozitie transversald, distanta
verticald de la sol la linia de referintd superioard a sistemului de protectie frontald, atunci cand vehiculul este in pozi-
tia normald de rulare;
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2.33.

2.34.

2.35.

,Linia de referintd superioard a sistemului de protectie frontald” este o dreaptd care desemneaza limita superioard a
principalelor puncte de contact ale unui pieton cu sistemul de protectie frontald; Dreapta reprezintd locul geometric
al celor mai de sus puncte de contact dintre o rigld de 700 mm lungime si sistemul de protectie frontald, atunci cand
rigla, tinutd in pozitie paraleld cu planul longitudinal vertical al vehiculului si inclinatd spre inapoi sub un unghi de
20°, este deplasatd transversal pe fata vehiculului, pastrand contactul cu solul si cu suprafata sistemului de protectie
frontald (a se vedea figura 14).

In cazul in care este necesar, rigla se scurteazd, pentru a evita orice contact cu structurile de deasupra sistemului de
protectie frontala.

,Tipul de vehicul” inseamnd o categorie de vehicule ale ciror elemente esentiale, situate in fata montantilor A, nu pre-
zintd diferente in privinta urmatoarelor aspecte, in masura in care se poate considera cd o schimbare ar afecta in mod
negativ rezultatele incercarilor de impact prevdzute de Regulamentul (CE) nr. 78/2009:

(@) structura;

(b) dimensiunile principale;

(c) materialele din care sunt confectionate suprafetele exterioare ale vehiculului;

(d) dispunerea componentelor (externd sau internd);

(e) metoda de fixare a sistemului de protectie frontald, cand vehiculul este echipat cu un astfel de sistem.

In scopul omologirii sistemelor de protectie frontald in calitate de unitdti tehnice separate, orice referintd la vehicul
se referd la cadrul pe care este montat sistemul in vederea incercirilor si care este destinat reprezentarii dimensiunilor
exterioare ale pdrtii din fatd a vehiculului pentru care se solicitd omologarea sistemului.

,Lungimea desfisuratd” reprezintd linia geometricd descrisd pe suprafata frontald superioara sau pe sistemul de pro-
tectie frontald de un capat al unei panglici, mentinuta intr-un plan longitudinal vertical fatd de axa vehiculului si depla-
satd de-a lungul suprafetei frontale superioare sau de-a lungul sistemului de protectie frontald. Panglica se tine
permanent intinsa pe parcursul operatiunii, cu un capdt in contact cu nivelul de referintd al solului, in pozitie verti-
cald sub fata anterioard a barei de protectie sau a sistemului de protectie frontald si cu celdlalt capat in contact cu
suprafata superioard frontald sau cu sistemul de protectie frontald (a se vedea figura 15, de exemplu). Vehiculul este
asezat in pozitia normald de rulare.

Se repetd procedura cu panglici de lungimi corespunzitoare pentru a determina lungimile desfisurate de 900 mm
(WAD900), 1 000 mm (WAD1000), 1 700 mm (WAD1700) si 2 100 mm (WAD2100).

Figura 1

Determinarea liniei de referingd posterioare a capotei
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Figura 2

Determinarea unghiului barei de protectie

Figura 3

Determinarea unghiului sistemului de protectie frontald
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Figura 4

Determinarea varfului unghiului de referint3; intersectia dintre linia de referintd a marginii anterioare a capotei
si linia de referinta laterald
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Figura 5

Determinarea liniei de referintd a marginii anterioare a sistemului de protectie frontald
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Figura 6

Puncte de impact si puncte vizate
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Figura 7

Desenul si marcajele sablonului folosit pentru a uni linia de referintd posterioard a capotei si linia de referintd
laterald

Figura 8

Vedere de sus a unghiului din spate al capotei — extinderea liniei de referintd posterioare a capotei pentru a
intersecta linia de referinti laterald de-a lungul arcului de circumferinti al sablonului
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Figura 9

Determinarea liniei de referinti inferioare a barei de protectie
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Figura 10

Determinarea liniei de referintd inferioare a sistemului de protectie frontald
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Figura 11

Determinarea liniei de referintd posterioare a parbrizului
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Figura 12

Determinarea liniei de referinti laterale
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Figura 13

Determinarea liniei de referintd superioare a barei de protectie
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Figura 14

Determinarea liniei de referingd superioare a sistemului de protectie frontald

Faglll ou hangimasa T e
dhet TOD irm o _

“f 200 |4



L 19514 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 25.7.2009

Figura 15

Determinarea lungimii desfisurate a sistemului de protectie frontald
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Figura 16

Determinarea liniei de referingd a marginii anterioare a capotei
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PARTEA 1I

SPECIFICATII PRIVIND INCERCAREA VEHICULELOR

CAPITOLUL I

Conditii generale

1. Vehicul complet
1.1.  Incercirile pe vehicule complete se realizeazd in conditiile descrise la punctele 1.1.1, 1.1.2 si 1.1.3.

1.1.1. Vehiculul se afld in pozitia normald de rulare si este fie montat fie solid pe suporturi suprainltate, fie in stationare
pe o suprafatd pland cu frina de mand actionatd.

1.1.2. Toate dispozitivele destinate protectiei utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor se activeazd in mod corect inainte si/sau
se declangeaza in timpul incercdrii corespunzatoare. Solicitantul certificatului de omologare de tip are responsabili-
tatea de a demonstra ci dispozitivele vor functiona aga cum este prevdzut in cazul impactului cu un pieton.
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2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

3.3.

Toate componentele vehiculului care si-ar putea modifica forma sau pozitia, altele decat dispozitivele active desti-
nate protectiei pietonilor, si care au mai multe forme sau pozitii fixe, impun vehiculului sd se conformeze compo-
nentelor in fiecare forma sau pozitie fixa.

Subsistem de vehicul

fn cazul in care pentru incerciri este furnizat un singur subsistem, acesta se conformeaza conditiilor descrise la punc-
tele 2.1.1, 2.1.2, 2.1.3 si 2.1.4.

Toate elementele de structurd ale vehiculului, capota si componentele de sub capotd sau componentele din spatele
parbrizului care pot fi implicate intr-un impact frontal cu un utilizator vulnerabil, trebuie si fie supuse incercirii,
pentru a demonstra functionarea si interactiunile tuturor componentelor concurente ale vehiculului.

Subsistemul este montat solid in pozitia normala de rulare.

Toate dispozitivele destinate protectiei utilizatorilor vulnerabili ai drumurilor se activeazd in mod corect Inainte si/sau
se declanseaza in timpul incercarii corespunzitoare. Solicitantul certificatului de omologare de tip are responsabili-
tatea de a demonstra cd dispozitivele vor functiona asa cum este prevazut in cazul impactului cu un pieton.

Toate componentele vehiculului care si-ar putea modifica forma sau pozitia, altele decat dispozitivele active desti-
nate protectiei pietonilor, si care au mai multe forme sau pozitii fixe, impun vehiculului sd se conformeze compo-
nentelor in fiecare forma sau pozitie fixa.

CAPITOLUL I

Incercarea privind coliziunea unui picior-manechin cu bara de protectie

Domeniul de aplicare

Aceastd procedurd de incercare se aplicd conditiilor prevazute la punctele 2.1.(a) si 3.1.(a) din anexa I la Regulamen-
tul (CE) nr. 78/2009.

Observatii generale

Piciorul-manechin care se foloseste ca element de lovire in incercirile de coliziune cu bara de protectie se afld in
miscare liberd in aer in momentul impactului. Elementul de lovire este 1dsat in miscare liberd la o astfel de distantd
fatd de vehicul incat rezultatele incercarilor s nu fie influentate de contactul cu sistemul de propulsie al elementului
de lovire aflat in recul.

Elementul de lovire poate fi propulsat de un propulsor pneumatic, hidraulic sau cu resort mecanic ori prin alt mijloc
care produce, in mod concludent, aceleasi efecte.

Specificatia incercirii

Scopul incercirii este de a garanta ci sunt respectate cerintele previzute la punctele 2.1.(a) si 3.1.(a) din anexa I la
Regulamentul (CE) nr. 78/2009.

Aceastd incercare se aplicd vehiculelor cu o indltime a partii inferioare a barei de protectie mai micd de 425 mm.

Pentru vehiculele cu o indltime a partii inferioare a barei de protectie mai mare sau egald cu 425 mm §i mai micd de
500 mm, producdtorul poate aplica incercarea previazuti la capitolul IIL.

Pentru vehiculele cu o iniltime a partii inferioare a barei de protectie mai mare sau egald cu 500 mm se aplicd
capitolul III.

Se realizeazd minimum trei incercari de coliziune a piciorului-manechin cu bara de protectie, o incercare in treimea
din mijloc si cite una in fiecare treime exterioard a barei de protectie, in pozitiile in care probabilitatea vitimarii se
estimeazi a fi cea mai ridicatd. Incercirile se fac pe diferite tipuri de structurd in cazul in care acestea variazd de-a
lungul zonei de evaluat. Punctele de incercare alese se afla la cel putin 132 mm distantd unul de altul si la minimum
66 mm in interiorul unghiurilor barei de protectie, astfel cum ele au fost definite. Aceste distante minime se stabilesc
cu ajutorul unei panglici tinute intinsd de-a lungul suprafetei exterioare a vehiculului. Pozitiile supuse incercarii de
catre laboratoare se indica in raportul de incercare.

Procedurd de incercare
Starea vehiculului sau a subsistemului respectd cerintele previzute la capitolul I.

Inaintea retragerii elementului de lovire pentru incercare, acesta, sau cel putin carnea de spumi se stocheazi pentru
o perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate de 35 % * 15 % si o temperaturd
stabilizatd de 20 + 4 °C. Dupi scoaterea din spatiul de stocare, elementul de lovire nu va fi supus altor conditii decat
cele existente in zona de incercare.
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4.1.2. Fiecare incercare este efectuatd in termen de doud ore de la scoaterea elementului de lovire din zona de stocare
controlata.

4.2, Piciorul-manechin folosit ca element de lovire in scopul efectudrii acestei incerciri corespunde descrierii din sectiu-
nea I a partii IV.

4.3, Elementul de lovire se monteazd, se propulseazi si se lanseazd in modul definit la punctele 2.1 i 2.2.

4.4.  Directia vectorului de vitezd de impact se afld in planul orizontal si este paraleld cu planul vertical longitudinal al
vehiculului. Toleranta pentru directia vectorului de vitezd in plan orizontal si in plan longitudinal este de * 2° in
momentul primului contact.

4.5.  Axa elementului de lovire este perpendiculard pe planul orizontal cu o tolerantd de * 2° in planurile lateral si lon-
gitudinal. Planurile orizontal, longitudinal si lateral sunt perpendiculare intre ele (a se vedea figura 1).

4.6.  Capdtul inferior al elementului de lovire se gaseste la nivelul de referintd al solului in momentul primului contact cu
bara de protectie (a se vedea figura 2), cu o tolerantd de £ 10 mm.

fn momentul stabilirii indlgimii sistemului de propulsie, se tine seama de influenta gravitatiei in timpul miscarii libere
a elementului de lovire.

In momentul primului contact, elementul de lovire trebuie s3 aiba orientarea previzuta in raport cu axa sa verticald
pentru ca articulatia de genunchi sd functioneze corect, cu o tolerantd de * 5° (a se vedea figura 1).

4.7.  In momentul primului contact, linia mediand a elementului de lovire se afld in pozitia de impact aleasd, cu o tole-
rantd de + 10 mm.

4.8.  Pe durata contactului intre elementul de lovire si vehicul, elementul de lovire nu intrd in contact cu solul sau cu orice
alt obiect care nu este parte a vehiculului.

4.9.  Viteza de impact a elementului de lovire la coliziunea cu bara de protectie este de 11,1+ 0,2 m/s. Efectul gravitatiei
trebuie luat in considerare in cazul in care viteza de impact se calculeazd pe baza masurdtorilor efectuate inaintea
momentului primului contact.

Figura 1

Toleranta unghiurilor pentru piciorul-manechin folosit ca element de lovire la momentul primului impact
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Figura 2

incercirile privind coliziunea piciorului-manechin cu bara de protectie pentru un vehiculul complet in pozitia
normali de rulare (stinga) si pentru un vehicul complet sau un subsistem montat pe suporti (dreapta)
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CAPITOLUL III

Incercarea privind coliziunea soldului-manechin cu bara de protectie

1. Domeniul de aplicare

Aceastd procedurd de incercare se aplicd conditiilor previzute la punctul 2.1 litera (b) si la punctul 3.1 litera (b) din
anexa [ la Regulamentul (CE) nr. 78/2009.

2. Observatii generale

2.1.  Soldul-manechin folosit ca element de lovire in incercarea de coliziune cu bara de protectie se monteazd pe sistemul
de propulsie printr-o articulatie cu limitator de cuplu, pentru a preveni deteriorarea sistemului de ghidare la apli-
carea unor mari eforturi descentrate. Sistemul de ghidare este echipat cu ghidaje cu frecare redusd, insensibile la efor-
turi ne situate pe axa si care permit elementului de impact sa se deplaseze numai in directia specificatd a impactului,
atunci cand se afld in contact cu vehiculul. Ghidajele previn miscarea in alte directii, inclusiv rotatia in jurul oricirei
axe.

2.2.  Elementul de lovire poate fi propulsat de un propulsor pneumatic, hidraulic sau cu resort mecanic ori prin alt mijloc
care produce, in mod concludent, aceleasi efecte.

3. Specificatia incercirii

3.1.  Scopul incercrii este de a garanta ci sunt respectate cerintele previzute punctul 2.1 litera (b) si la punctul 3.1
litera (b) din anexa I la Regulamentul (CE) nr. 78/2009.

3.2.  Incercarea se aplic vehiculelor cu o indlgime de cel putin 500 mm a pirtii inferioare a barei de protectie.

Pentru vehiculele cu o inaltime a partii inferioare a barei de protectie mai mare sau egald cu 425 mm §i mai micd de
500 mm, producdtorul poate aplica incercarea prevazutd la capitolul IL.

Pentru vehiculele cu o iniltime a partii inferioare a barei de protectie mai micd de 425 mm se aplici capitolul II.

3.3, iIncercirile privind coliziunea soldului-manechin cu bara de protectie se efectueazi utilizand pozitiile de incerciri pre-
vizut la punctul 3.3 din capitolul II.

4. Proceduri de incercare
4.1.  Starea vehiculului sau a subsistemului respectd cerintele prevazute la capitolul I.

4.1.1. Tnaintea retragerii elementului de lovire pentru incercare, acesta, sau cel putin carnea de spumi se stocheaz pentru
o perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate de 35 % * 15 % si o temperaturd
stabilizatd de 20 + 4 °C. Dupd scoaterea din spatiul de stocare, elementul de lovire nu va fi supus altor conditii decat
cele existente in zona de incercare.
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4.1.2. Fiecare incercare este efectuatd in termen de doud ore de la scoaterea elementului de lovire din zona de stocare
controlata.

4.2, Soldul-manechin care se foloseste ca element de lovire in scopul efectudrii acestei incerciri este cel descris la sectiu-
nea 2 din partea V.

4.3.  Elementul de lovire se monteaz, se propulseazd si se lanseazd astfel cum este precizat la punctele 2.1 si 2.2.

4.4.  Directia impactului este paraleld cu axa longitudinald a vehiculului, axa soldului-manechin fiind verticald la momen-
tul contactului initial. Toleranta la aceste directii este de * 2°. In momentul contactului initial, linia median a elemen-
tului de lovire trebuie si fie situatd pe verticald la jumatatea distantei intre linia de referintd superioard si cea inferioard
a barei de protectie, cu o tolerantd de + 10 mm, aceasta fiind situatd lateral fatd de punctul de impact ales, cu o tole-
rantd de + 10 mm.

4.5.  Viteza de impact a soldului-manechin folosit ca element de lovire, atunci cand loveste bara de protectie este de 11,1
+0,2 mfs.

CAPITOLUL IV

Incercarea privind coliziunea soldului-manechin cu marginea anterioar a capotei

1. Domeniul de aplicare

Aceastd procedurd de incercare se aplicd conditiilor prevazute la punctele 2.2 si 3.2 din anexa I la Regulamentul (CE)
nr. 78/2009.

2. Observatii generale

2.1.  Soldul-manechin folosit ca element de lovire la incercarea la coliziune cu marginea anterioard a capotei se monteaza
pe sistemul de propulsie printr-o articulatie cu limitator de cuplu, pentru a preveni deteriorarea sistemului de ghi-
dare la aplicarea unor eforturi descentrate mari. Sistemul de ghidare este echipat cu ghidaje cu frecare redusd, insen-
sibile la eforturi nesituate pe axi si care permit elementului de lovire s se deplaseze numai in directia specificatd a
impactului, atunci cand se afld in contact cu vehiculul. Ghidajele previn miscarea in alte directii, inclusiv rotatia in
jurul oricdrei axe.

2.2.  Elementul de lovire poate fi propulsat de un propulsor pneumatic, hidraulic sau cu resort mecanic ori prin alt mijloc
care produce, in mod concludent, aceleasi efecte.

3. Specificatia incercarii

3.1.  Scopul incercirii este de a garanta cd sunt respectate cerintele prevazute la sectiunile 2.2 si 3.2 din anexa I la Regu-
lamentul (CE) nr. 78/2009.

3.2, Serealizeazd minimum trei incercdri de coliziune a soldului-manechin cu marginea anterioard a capotei, o incercare
in treimea din mijloc i cate una in fiecare treime exterioard a marginii, in pozitiile in care probabilitatea vatdmarii se
estimeazd a fi cea mai ridicatd. Totusi, punctul de incercare in fiecare treime se alege astfel incat energia cinetica nece-
sard a impactului, determinatd la punctul 4.8, s depaseascd 200 J, in cazul in care existd un astfel de punct. incer-
carile se fac pe diferite tipuri de structurd in cazul in care acestea variazd de-a lungul zonei de evaluat. Punctele de
incercare alese se afld la cel putin 150 mm distantd unul fatd de altul si la minimum 75 mm in interiorul unghiurilor
barei de protectie. Aceste distante minime se stabilesc cu ajutorul unei panglici tinute intinsd de-a lungul suprafetei
exterioare a vehiculului. Pozitiile incercate de laboratoare se indicd in raportul de incercare.

3.3.  Toate echipamentele standard montate pe partea frontald a vehiculului sunt fixate in pozitiile corespunzitoare.

4. Procedura de incercare
4.1.  Starea vehiculului sau a subsistemului respectd cerintele de la capitolul 1.

4.1.1. Tnaintea retragerii elementului de lovire pentru incercare, acesta, sau cel putin carnea de spumi se stocheaza pentru
o perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate de 35 % = 15 % si o temperaturd
stabilizatd de 20 + 4 °C. Dupd scoaterea din spatiul de stocare, elementul de lovire nu va fi supus altor conditii decat
cele existente in zona de incercare.

4.1.2. Fiecare incercare este efectuatd in termen de doud ore de la scoaterea elementului de lovire din zona de stocare
controlata.

4.2, Soldul-manechin care se foloseste ca element de lovire in scopul efectudrii acestei incerciri este cel descris la sectiu-
nea 2 din partea V.

4.3.  Soldul-manechin care se foloseste ca element de lovire se monteazi si se propulseazi astfel cum este previzut la
punctele 2.1 si 2.2.
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4.4.

4.5.

4.6.

4.6.1.

4.6.2.

4.6.3.

4.7.

4.8.

4.9.

Soldul-manechin care se foloseste ca element de lovire se aliniaza astfel incat, in timpul impactului, linia mediana a
sistemului de propulsie si axa longitudinald a elementului de lovire sa fie paralele cu planul longitudinal vertical al
vehiculului supus incercarii. Tolerantele la aceste directii sunt de * 2°. in momentul primului contact, linia mediana
a elementului de lovire coincide cu linia de referintd a marginii anterioare a capotei, cu o tolerantd de + 10 mm (a se
vedea figura 3), iar in lateral coincide cu zona de impact aleasd, cu o tolerantd de + 10 mm.

Viteza de impact necesard, directia impactului si masa soldului-manechin folosit ca element de lovire se determind in
modul specificat la punctele 4.7 si 4.8. Toleranta la viteza de impact este de + 2 % si toleranta la directia impactului
este de + 2°. Se ia in considerare efectul gravitatiei in cazul in care viteza de impact se calculeazd pe baza masuri-
torilor efectuate inainte de momentul primului contact. Masa soldului-manechin care se foloseste ca element de lo-
vire se mdsoard cu o precizie mai mare de + 1 %, iar in cazul in care valoarea mdsuratd diferd de masa necesard, viteza
necesard se ajusteazd in mod corespunzitor, astfel cum este specificat la punctul 4.8.

Determinarea formei vehiculului

Pozitia liniei de referintd superioare a barei de protectie se determind astfel cum este precizat in partea L.

Linia de referintd a marginii anterioare a capotei se determind astfel cum este precizat in partea I.

Pentru segmentul de margine anterioard a capotei care urmeaza sd fie supus incercirii, se determind de asemenea
indltimea marginii anterioare a capotei si avansul barei de protectie, astfel cum este precizat in partea I.

Viteza de impact necesard si directia impactului se determind din figurile 4 §i 5 prin raportare la indltimea marginii
anterioare a capotei si la avansul barei de protectie determinate la punctul 4.6.3.

Masa totald a soldului-manechin care se foloseste ca element de lovire include acele componente de propulsie si ghi-
dare care sunt solidare cu elementul de lovire in momentul impactului, inclusiv greutatile suplimentare.

Masa elementului de lovire se calculeazi cu formula:

M = 2E/V?
Unde
M = masa (kg)
E = energia de impact ()
V = viteza (m/s)

Viteza necesard este valoarea obtinutd la punctul 4.7, iar energia se calculeazi pe baza figurii 6, prin raportare la inal-
timea marginii anterioare a capotei si la avansul barei de protectie determinate la punctul 4.6.3.

Masa soldului-manechin care se foloseste ca element de lovire poate varia fatd de valoarea calculatd cu pand la + 10 %,
cu conditia ca viteza de impact necesard sa fie modificatd, de asemenea, folosind formula de mai sus pentru a men-
tine acelasi nivel de energie cinetici a elementului de lovire.

Pentru a ajunge la valoarea calculatd a masei soldului-manechin folosit ca element de lovire, indicata la punctul 4.8,
se recomandd montarea unor greutdti suplimentare in spatele membrului posterior sau la componentele sistemului
de ghidare care sunt solidare cu elementul de lovire in cursul impactului.

Figura 3

Incercirile privind coliziunea soldului-manechin cu marginea anterioard a capotei
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Pentru un avans negativ al barei de protectie — incercarea se efectueazi la un avans al barei de protectie egal cu zero.

Pentru configuratii sub 5,56 m/s — incercarea se efectueazd la 5,56 m/s.

Pentru un avans al barei de protectie de peste 400 mm

Interpolare orizontald intre curbe.

Pentru configuratii sub 11

1.
2.
3.
4.
5.

Note:
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Figura 5

Unghiul in incercirile privind coliziunea soldului-manechin cu marginea anterioari a capotei, in functie de
forma vehiculului
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Legenda: Note:
A = avans de 0 mm al barei de protectie 1. Interpolare verticald intre curbe.
B = avans de 50 mm al barei de protectie 2. Pentru avansuri negative ale barei de protectie

. . — incercare ca si pentru avans zero.
C = avans de 150 mm al barei de protectie P

3. Pentru avansuri mai mari de 150 mm ale barei de protectie
— incercare ca si pentru avansuri de 150 mm.

4. Pentru indltimi ale marginii anterioare a capotei mai mari de
1050 mm

— incercare ca §i pentru indltimi de 1 050 mm.
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Figura 6

Energia cineticd in incercirile privind coliziunea soldului-manechin cu marginea anterioard a capotei, in functie
de forma vehiculului
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Legenda: Note:

A = avans de 50 mm al barei de protectie 1. Interpolare verticald intre curbe.

B = avans de 100 mm al barei de protectie 2. Pentru avansuri mai mici de 50 mm ale barei de protectie

C = avans de 150 mm al barei de protectie — incercare ca si pentru avansuri de 50 mm.

D = avans de 250 mm al barei de protectie 3. Pentru inaltimi ale marginii anterioare a capotei mai mari de
1050 mm

E = avans de 350 mm al barei de protectie

— incercare ca si pentru iniltimii de 1 050 mm.

4. Pentru o energie cinetici necesard mai mare de 700 |

— incercare la 700 J.

5. Pentru o energie cineticd necesard mai micd sau egald cu 200 |

— nu este necesard nici o incercare.

6. Pentru avansuri mai mari de 350 mm ale barei de protectie

— incercare ca si pentru avansuri de 350 mm.

CAPITOLUL V

incercarea privind coliziunea capului-manechin de copil/adult de talie mici cu fata capotei

1. Domeniul de aplicare

Aceastd procedurd de incercare se aplicd conditiilor prevdzute la punctul 2.3 din anexa I la Regulamentul (CE)
nr. 78/2000.
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2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

3.2.1.

Observatii generale

Capul-manechin folosit ca element de lovire in incercarea la coliziunea cu fata capotei se afld in migcare libera in aer
la momentul impactului. Elementul de lovire este lisat in miscare liberd in aer la o astfel de distanta fad de vehicul
incat rezultatele incercarilor sd nu fie influentate de contactul cu sistemul de propulsie al elementului de lovire aflat
in recul.

Elementul de lovire poate fi propulsat de un propulsor pneumatic, hidraulic sau cu resort mecanic ori prin alt mijloc
care produce, in mod concludent, aceleasi efecte.

Specificatia incercirii

Scopul incercirii este de a garanta ci sunt respectate cerintele prevazute la sectiunea 2.3 din anexa I la Regulamentul
(CE) nr. 78/2009.

Incercirile efectuate cu un cap-manechin ca element de lovire sunt dirijate citre fata capotei. Se realizeaza minimum
optsprezece incercdri de coliziune a capului-manechin folosit ca element de lovire, sase incercdri in treimea din mij-
loc si cate sase in fiecare treime exterioard a fetei capotei, in pozitiile in care probabilitatea vatimarii se estimeazd a
fi cea mai ridicatd. Incercirile se fac pe diferite tipuri de structurd in cazul in care acestea variazi de-a lungul zonei ce
urmeazd s fie evaluatd.

Din cele minimum optsprezece incercdri, cel putin doudsprezece se efectucazi cu capul-manechin ca element de lo-
vire in interiorul ,zonei HPC1000”, iar minimum sase incercdri se efectueazi in interiorul ,,zonei HPC2000”, ambele
definite la punctul 3.2.1.

Punctele de incercare se aleg astfel incat sd se evite ca elementul de lovire sd stearga fata capotei si apoi s loveascd
mai puternic parbrizul sau un montant A.

Punctele alese pentru incercarea la coliziunea capului-manechin de copil/adult de talie mica folosit ca element de lo-
vire se afld la minimum 165 mm unul de altul, la minimum 82,5 mm in interiorul liniilor de referinta laterale si la
minimum 82,5 mm in fata liniei de referintd posterioare a capotei.

Fiecare punct ales pentru capul-manechin de copil/adult de talie mici trebuie, de asemenea, si fie situat la minimum
165 mm in spatele liniei de referintd a marginii anterioare a capotei, cu exceptia cazului in care niciun punct din
zona de incercare a marginii anterioare a capotei, pe o distantd de 165 mm in lateral, nu ar necesita o energie cineticd
de impact mai mare de 200 ] dacd ar fi supus la incercarea la coliziunea soldului-manechin cu marginea anterioard
a capotei.

Aceste distante minime se stabilesc cu ajutorul unei panglici tinute intinsd de-a lungul suprafetei exterioare a vehi-
culului. Tn cazul in care au fost alese mai multe pozitii de incercare, iar aria de incercare rimasa este prea mici pen-
tru a alege incd o pozitie de incercare pastrand in acelasi timp spatierea minima impusd, atunci se pot efectua mai
putin de optsprezece incerciri. Pozitiile incercate de laboratoare se indicd in raportul de incercare.

Totusi, serviciile tehnice responsabile cu organizarea incercarilor efectueazd atatea incerciri cite sunt necesare pen-
tru a garanta conformitatea vehiculului cu valorile limitd ale criteriilor de protectie a capului (HPC), si anume 1 000
pentru ,zona HPC1000” si 2 000 pentru ,zona HPC2000", in special in punctele apropiate de marginea comund a
celor doud tipuri de zone.

Identificarea ,zonei HPC1000” si a ,zonei HPC2000”. Producitorul identific acele zone de pe fata capotei in care
criteriul de protectie a capului (HPC) nu trebuie si depdseascd 1 000 (zona HPC1000) si respectiv 2 000 (zona
HPC2000) in conformitate cu cerintele tehnice stabilite la punctul 2.3 din anexa I la Regulamentul (CE) nr. 78/2009
(a se vedea figura 7).

Figura 7
Marcarea zonelor HPC1000 si HPC2000

Zona HPC1000

Fona HRC000
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3.2.2. Marcarea zonei de impact de pe fata capotei, ca si a ,zonei HPC1000” si a ,zonei HPC2000" are la bazd un desen
furnizat de producitor, o proiectie cilindricd ortogonald pe planul orizontal zero al vehiculului. Producitorul indicd
un numdr suficient de coordonate x §i y pentru a marca efectiv aceste zone pe vehicul, findndu-se seama de conturul
exterior al vehiculului in directia z.

3.2.3. Zonele ,HPC1000” si ,HPC2000" de pe fata capotei pot fi alcituite din mai multe parti, numarul acestor parti nefi-
ind limitat.

3.2.4. Calculul suprafetei zonei de impact, precum si al suprafetelor zonelor ,HPC1000” si ,HPC2000” se face pe baza
proiectiei capotei in proiectie cilindricd ortogonala pe planul orizontal zero al vehiculului, obtinuta din desenele fur-
nizate de producitor.

4. Procedurd de incercare

4.1.  Starea vehiculului respectd cerintele din capitolul I. Temperatura stabilizatd a aparaturii de incercare si a vehiculului
este de 20 °C = 4 °C.

4.2, Capul-manechin de copilfadult de talie mici folosit ca element de lovire in scopul efectudrii acestei incerciri este cel
descris la sectiunea III din partea V.

4.3, Elementul de lovire se monteazd, se propulseazi si se lanseaza astfel cum este precizat la punctele 2.1 si 2.2.

4.4.  Pentru incercdrile de coliziune cu sectorul posterior al fetei capotei, capul-manechin folosit ca element de lovire nu
intrd in contact cu parbrizul sau cu montantul A inainte de impactul cu fata capotei.

4.5.  Directia de impact se afld intr-un plan longitudinal vertical al vehiculului prin punctul de impact. Toleranta la aceastd
directie este de + 2°. Directia de impact la incercarile de coliziune cu fata capotei este in jos si inspre inapoi, ca si
cum vehiculul s-ar afla pe sol. Unghiul de impact in incercirile care folosesc ca element de lovire un cap-manechin
de copil/adult de talie micd este de 50° * 2° fatd de nivelul de referintd al solului. Se ia in considerare efectul gravi-
tatiei in cazul in care unghiul de impact se obtine pe baza masuritorilor efectuate inainte de momentul primului
contact.

4.6.  Lamomentul primului contact, punctul de contact al capului-manechin folosit ca element de lovire trebuie sd se afle
in zona de impact aleasd, cu o tolerantd de £ 10 mm.

4.7.  Viteza de impact a capului-manechin folosit ca element de lovire atunci cind loveste fata capotei este de 9,7
+0,2 m/s.

4.7.1. Viteza capului-manechin folosit ca element de lovire se masoara intr-un anumit punct pe parcursul miscdrii libere in
aer dinaintea impactului, in conformitate cu metoda precizatd in ISO 3784:1976. Precizia de masurare a vitezei este
de £ 0,01 m/s. Viteza misurati se ajusteazd in functie de toti factorii care pot afecta elementul de lovire intre punctul
masurdtorii si punctul de impact, in scopul determindrii vitezei elementului de lovire la momentul impactului.

4.8.  Seinregistreazd timpii de accelerare si se calculeazd HIC. Se inregistreazd primul punct de contact cu structura fron-
tal a vehiculului. Inregistrarea datelor incercarii trebuie efectuatd in conformitate cu ISO 6487:2002.

CAPITOLUL VI

Incercarea privind coliziunea capului-manechin de adult cu parbrizul

1. Domeniul de aplicare

Aceastd procedurd de incercare se aplicd conditiilor previzute la punctul 2.4 din anexa I la Regulamentul (CE)
nr. 78/2000.

2. Observatii generale

2.1.  Capul-manechin folosit ca element de lovire in incercirile de coliziune cu parbrizul se afld in miscare liberd in aer la
momentul impactului. Elementul de lovire este ldsat in miscare liberd la o astfel de distantd fatd de vehicul incat rezul-
tatele incercirilor sd nu fie influentate de contactul cu sistemul de propulsie al elementului de lovire aflat in recul.

2.2.  Elementul de lovire poate fi propulsat de un propulsor pneumatic, hidraulic sau cu resort mecanic ori prin alt mijloc
care produce, in mod concludent, aceleasi efecte.
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3.1.

3.2.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

Specificatia incercirii

Scopul incercarii este de a garanta ci sunt respectate cerintele prevazute la sectiunea 2,4 din anexa I la Regulamentul
(CE) nr. 78/2009.

Incercdrile cu capul-manechin folosit ca element de lovire se efectueazd asupra parbrizului. Se realizeazd minimum
cinci incercdri cu elementul de lovire, in pozitiile in care probabilitatea vitdmarii se estimeazd a fi cea mai ridicatd.

Punctele de incercare alese pentru capul-manechin de adult folosit ca element de lovire cu parbrizul sunt la o dis-
tantd de minimum 165 mm unul fagd de altul, la minimum 82,5 mm 1in interiorul limitelor parbrizului definite in
Directiva 77/649/CEE si la minimum 82,5 mm in fata liniei de referint posterioare a parbrizului (a se vedea figura 8).

Aceste distante minime se stabilesc cu ajutorul unei panglici tinute intinsd de-a lungul suprafetei exterioare a vehi-
culului. In cazul in care au fost alese mai multe pozitii de incercare, iar aria de incercare rimasi este prea mici pen-
tru a alege incd o pozitie de incercare pdstrand spatierea minima impusa intre incercdri, atunci se pot efectua mai
putin de cinci incercdri. Pozitiile incercate de laboratoare se indicd in raportul de incercare.

Procedurd de incercare

Starea vehiculului sau a subsistemului respecta cerintele din capitolul I. Temperatura stabilizati a aparaturii de incer-
care si a vehiculului sau subsistemului este de 20 °C £ 4 °C.

Capul-manechin de adult care se foloseste ca element de lovire pentru efectuarea aceste incerciri este cel descris in
sectiunea 4 a partii V.

Capul-manechin folosit ca element de lovire se monteazd, se propulseaza si se lanseazd astfel cum este precizat la
punctele 2.1 i 2.2.

Directia de impact se afld intr-un plan longitudinal vertical al vehiculului prin punctul de impact. Toleranta la aceastd
directie este de + 2°. Unghiul de impact este de 35° + 2° in jos si inspre inapoi fatd de nivelul de referintd al solului.
Se ia In considerare efectul gravitatiei in cazul in care unghiul de impact se obtine pe baza misuritorilor efectuate
inainte de momentul primului contact.

In momentul primului contact, punctul primului contact al capului-manechin folosit ca element de lovire trebuie si
se afle in zona de impact aleasd, cu o tolerantd de + 10 mm.

Viteza de impact a elementului de lovire atunci cand loveste parbrizul este de 9,7 + 0,2 m/s.

Viteza capului-manechin folosit ca element de lovire se mdsoard intr-un anumit punct pe parcursul miscarii libere in
aer dinaintea impactului, in conformitate cu metoda precizatd in ISO 3784:1976. Precizia de masurare a vitezei este
de £ 0,01 m/s. Viteza mdsuratd se ajusteazd in functie de toti factorii care pot afecta elementul de lovire intre punctul
mdsurdtorii §i punctul de impact, in scopul determindrii vitezei elementului de lovire la momentul impactului.

Se inregistreaza timpii de accelerare si se calculeaza HIC. Se inregistreazd primul punct de contact cu structura fron-
tald a vehiculului. Inregistrarea datelor incercarii trebuie efectuatd in conformitate cu ISO 6487:2002.

Figura 8

Zona de impact a parbrizului
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2.1.

2.2.

3.2

3.3.

CAPITOLUL VII

incercirile privind coliziunea capului-manechin de copil/adult de talie mici si de adult cu fata capotei

Domeniul de aplicare

Aceastd procedurd de incercare se aplicd conditiilor previzute la punctele 3.3 si 3.4 din anexa I la Regulamentul (CE)
nr. 78/2009.

Observatii generale

Capetele-manechin folosite ca elemente de lovire in incercarea la coliziunea cu fata capotei se afld in miscare liberd
in aer la momentul impactului. Elementele de lovire sunt ldsate in miscare liberd in aer la o astfel de distanta fatd de
vehicul incét rezultatele incercirilor s nu fie influentate de contactul cu sistemul de propulsie al elementelor de lo-
vire aflate in recul.

Elementele de lovire pot fi propulsate de un propulsor pneumatic, hidraulic sau cu resort mecanic ori prin orice alt
mijloc care produce, in mod concludent, acelasi efect.

Specificatia incercirii

Scopul incercirii este de a se garanta cd sunt respectate cerintele prevazute la sectiunile 3.3 si 3.4 din anexa I la Regu-
lamentul (CE) nr. 78/2009.

Se realizeazd minimum noud incercdri de coliziune cu fiecare cap-manechin folosit ca element de lovire, respectiv
cate trei incercdri in treimea din mijloc si in fiecare treime exterioard a zonelor destinate incercdrilor la coliziunea
capetelor-manechin de adult i de copil/adult de talie micd cu fata capotei, in pozitiile in care probabilitatea vita-
mirii se estimeazi a fi cea mai ridicatd. Incercirile efectuate in sectorul anterior al zonei de incercare a fetei capotei,
astfel cum este precizat la punctul 3.2, se realizeazd cu cap-manechin de copil/adult de talie mici folosit ca element
de lovire. Incercirile efectuate in sectorul posterior al zonei de incercare a fetei capotei, astfel cum este precizat la
punctul 3.3, se realizeazad cu un cap-manechin de adult folosit ca element de lovire. Incercirile se fac pe diferite tipuri
de structurd in cazul in care acestea variazd de-a lungul zonei ce urmeazd si fie evaluatd, in pozitiile in care proba-
bilitatea vatimadrii se estimeazd a fi cea mai ridicatd.

Punctele de incercare alese pentru capul-manechin de copil/adult de talie mica folosit ca element de lovire sunt ampla-
sate astfel:

(@ la minimum 165 mm distantd unul de celdlalt;
(b) la minimum 82,5 mm in interiorul liniilor de referinta laterale, astfel cum au fost definite;

(¢) la minimum 82,5 mm in fata liniei de referintd posterioare a capotei, astfel cum a fost definitd, sau in fata unei
lungimi desfasurate de 1 700 mm, distanta retinutd fiind cea mai mare fatd de punctul de incercare ales;

(d) la minimum 82,5 mm in spatele liniei de referintd a marginii anterioare a capoteli, astfel cum a fost definitd, sau
in spatele unei lungimi desfdsurate de 1 000 mm, distanta reinutd fiind cea mai mare fatd de punctul de incer-
care ales.

Punctele de incercare alese pentru capul-manechin de adult folosit ca element de lovire sunt amplasate astfel:
(@) la minimum 165 mm distantd unul de celdlalt;
(b) la minimum 82,5 mm in interiorul liniilor de referintd laterale, astfel cum au fost definite;

(¢) la minimum 82,5 mm in fata liniei de referintd posterioare a capotei, astfel cum a fost definitd, sau in fata unei
lungimi desfasurate de 2 100 mm, distanta retinutd fiind cea mai mare fatd de punctul de incercare ales;

(d) laminimum 82,5 mm in spatele liniei de referintd a marginii anterioare a capotet, astfel cum a fost definitd, sau
in spatele unei lungimi desfasurate de 1 700 mm, distanta retinuta fiind cea mai mare fatd de punctul de incer-
care ales.

Punctele de incercare se aleg astfel incat sa se evite ca elementul de lovire sa steargd fata capotei si apoi sd loveascd
mai puternic parbrizul sau un montant A. Distantele minime se stabilesc cu ajutorul unei panglici tinute intinsa de-a
lungul suprafetei exterioare a vehiculului. In cazul in care au fost alese mai multe pozitii, iar zona de incercare rimasa
disponibild este prea micd pentru a alege inci o pozitie, pastrand in acelasi timp spatierea minima impusa intre incer-
cdri, atunci se pot efectua mai putin de noud incercari. Pozitiile supuse incercérilor de citre laboratoare se indicd in
raportul de incercare. Totusi, serviciile tehnice responsabile cu organizarea incercirilor efectueazi attea incercdri cite
sunt necesare pentru a garanta conformitatea vehiculului cu valorile limitd ale criteriilor de protectie a capului (HPC),
si anume 1 000 pentru zona de impact HPC1000 si 1 700 pentru zona de impact HPC1700, in special in punctele
apropiate de marginea comund a celor doud tipuri de zone.
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3.3.2.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.4.1.

4.5.

4.6.

4.6.1.

Identificarea zonelor de impact HPC1000 HPC1700. Producitorul identificd acele zone de impact de pe fata capotei
in care criteriul de protectie a capului (HPC) nu trebuie sd depaseascd 1 000 (zona HPC1000) si respectiv 1 700 (zona
HPC1700), in conformitate cu cerintele tehnice stabilite la punctul 3.5 din anexa I la Regulamentul (CE) nr. 78/2009.

Figura 9
Marcarea zonelor HPC1000 si HPC1700

Zona HPC1000 "lrf g o .

R, | )

[ | | : ]
{ ||—4r'u-:_ |

£ona HEGT 00

Marcarea suprafetei de impact de pe fata capotei, precum si a zonelor de impact are la bazd un desen furnizat de
producitor, reprezentind o proiectie cilindricd ortogonald pe planul pe care este asezat vehiculul. Producitorul indica
un numdr suficient de coordonate x §i y pentru a marca efectiv aceste zone pe vehicul, tindndu-se seama de conturul
exterior al vehiculului in directia z. Zonele HPC1000 si HPC1700 de pe fata capotei pot fi alcituite din mai multe
parti, numdrul acestor parti nefiind limitat. Calculul suprafetei in care are loc impactul, precum si al suprafetelor
zonelor de impact se face pe baza proiectiei capotei in proiectie cilindric ortogonald pe planul orizontal zero al vehi-
culului, obtinutd din desenele furnizate de producitor.

Procedurd de incercare

Starea vehiculului sau a subsistemului respectd cerintele din capitolul I. Temperatura stabilizatd a aparaturii de incer-
care si a vehiculului este de 20 °C + 4 °C.

capul-manechin de copil/adult de talie mica folosit ca element de lovire in scopul efectudrii acestor incercdri este cel
descris la sectiunile 3 si 4 din partea V.

Elementele de lovire se monteazd, se propulseazd si se lanseaza astfel cum este precizat la punctele 2.1 si 2.2.

Pentru incercirile de coliziune cu sectorul posterior al fetei capotei, capul-manechin folosit ca element de lovire nu
intrd in contact cu parbrizul sau cu montantul A inainte de impactul cu fata capotei.

Directia de impact se afld intr-un plan longitudinal vertical al vehiculului prin punctul de lovire care este supus incer-
carii. Toleranta la aceastd directie este de + 2°. Directia de impact la incercdrile de coliziune cu fata capotei este in jos
si inspre inapoi, ca si cum vehiculul s-ar afla pe sol. Unghiul de impact in incercirile care folosesc ca element de lo-
vire un cap-manechin de copil este de 50 * 2 fatd de nivelul de referintd al solului. Unghiul de impact in incercarile
care folosesc ca element de lovire un cap-manechin de adult este de 65 * 2 fatd de nivelul de referintd al solului. Se
ia in considerare efectul gravitatiei in cazul in care unghiul de impact se obtine pe baza masurdtorilor efectuate ina-
inte de momentul primului contact.

La momentul primului contact, punctul de contact al capului-manechin folosit ca element de lovire trebuie si se afle
in zona de impact aleasd, cu o tolerantd de £ 10 mm.

Viteza de impact a capetelor-manechin folosite ca elemente de lovire atunci cand lovesc fata capotei este de 9,7
+0,2 mfs.

Viteza capului-manechin folosit ca element de lovire se mdsoard intr-un anumit punct pe parcursul miscarii libere in
aer dinaintea impactului, in conformitate cu metoda precizatd in ISO 3784:1976. Precizia de masurare a vitezei este
de £ 0,01 m/s. Viteza mdsuratd se ajusteazd in functie de toti factorii care pot afecta elementul de lovire intre punctul
mdsurdtorii §i punctul de impact, in scopul determindrii vitezei elementului de lovire la momentul impactului.
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1.1.

1.2.

2.1.

2.2

2.3.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

Se inregistreaza timpii de accelerare si se calculeazd HIC. Se inregistreaza primul punct de contact cu structura fron-
tald a vehiculului. Inregistrarea datelor incercarii trebuie efectuatd in conformitate cu ISO 6487:2002.

PARTEA III

SPECIFICATII PRIVIND SISTEMELE DE ASISTENTA LA FRANARE

Observatii generale

Scopul acestei parti este de a garanta cd sunt respectate cerintele de incercare privind verificarea sistemelor de asis-
tentd la franare, astfel cum este prevazut la sectiunea 4 din anexa I la Regulamentul (CE) nr. 78/2009.

Caracteristici de performantd pentru sistemele de asistentd la franare de categoria ,A”.

In cazul detectirii unei situatii de urgentd prin aplicarea unei forte relativ mare asupra pedalei, forta suplimentara
aplicatd pedalei pentru a garanta ciclul complet al ABS trebuie si fie redusd in comparatie cu forta aplicatd pedalei
in cazul neutilizarii BAS.

Conformitatea cu aceastd cerintd este demonstratd dacd sunt respectate dispozitiile de la punctele 7.1-7.3.

Caracteristici de performantd pentru sistemele de asistentd la franare de categoriile ,B” si ,C”.

In cazul detectirii unei situatii de urgentd, cel putin prin aplicarea foarte rapidi a unei forte pe pedala de frani,
BAS mireste presiunea necesard obtinerii celei mai mari forte de franare posibile sau pentru a garanta ciclul com-
plet al ABS.

Cerintele prevazute la acest punct sunt indeplinite dacd se respectd dispozitiile de la punctele 8.1-8.3.

in sensul prezentei pirti, se aplici urmitoarele definitii:

,Sistem de asistentd la franare de categoria A” inseamna un sistem care detecteazd o situatie de franare de urgentd
pe baza fortei aplicate pedalei de citre conducitorul auto.

,Sistem de asistentd la franare de categoria B” inseamnd un sistem care detecteazd o situatie de franare de urgentd
pe baza vitezei transmise pedalei de citre conducitorul auto.

,Sistem de asistentd la franare de categoria C” inseamnd un sistem care detecteazd o situatie de franare de urgentd
pe baza mai multor criterii, printre care frecventa de apasare a pedalei de frana.

Cerinte
In cursul efectudrii incercarilor descrise in prezenta parte, se masoard urmdtoarele variabile:

forta aplicatd pedalei, F,, transmisa in centrul pedalei de frand urmand un arc tangential catre pivotul pedalei de
frana;

viteza longitudinala a vehiculului, v,;

acceleratia longitudinald a vehiculului, a,;

temperatura franelor, Ty, mdsuratd pe suprafata benzii de franare a discului sau a tamburului franelor din fagi;
presiunea franelor, P, dacd este cazul;

cursa pedalei de frang, S, mésuratd la centrul pedalei de frand sau intr-un loc al mecanismului pedalei in care depla-
sarea, proportionald cu cea din centrul pedalei, permite etalonarea simpld a mdsuritorilor.
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4.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

5.1.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

7.1.

7.1.1.

Maisuritori

Variabilele enumerate la sectiunea 3 se misoard cu ajutorul unor traductoare corespunzitoare. Precizia masura-
torilor, gama de functionare, tehnicile de filtrare, prelucrarea datelor si alte cerinte sunt descrise in standardul ISO
15037-1:2006.

Forta aplicatd pedalei si temperatura discului trebuie masurate cu precizia urmdtoare:

B < Gama de functionare tipicd a traduc- S . .
Variabila masuratd ’ Erori de inregistrare maxime preconizate
toarelor
Forta aplicatd pedalei 0-2 000N +10N
Temperatura discului de frand 0-1 000 °C t5°C
Presiunea franelor () 0-20 MPa () + 100 kPa ()

() Aplicabild astfel cum este precizat la punctul 7.2.5.

Frecventa de esantionare pentru inregistrarea datelor trebuie sd fie mai mare sau egald cu 500 Hz.

Prelucrarea analogicd si prelucrarea digitald a datelor care intervin in cadrul procedurilor de incercare aplicabile BAS
sunt detaliate in apendicele II la prezenta parte.

Pot fi autorizate metode alternative de masurare, cu conditia garantdrii unui nivel de precizie cel putin echivalent.

Conditii de incercare
Conditii de incercare legate de incdrcatura vehiculului:

Vehiculul trebuie sa fie fird incircaturd. In afard de conducatorul auto, pe locul din fatd se poate afla o persoand
responsabild cu notarea rezultatelor incercarii.

Metoda de incercare

Incercirile descrise la sectiunile 7 si 8 se efectueazi la o vitezd de incercare initiald de 100 + 2 km/h. Vehiculul este
condus la viteza de incercare in linie dreapta.

Se mdsoard temperatura medie a franelor din fatd, in conformitate cu punctul 3.4, si se inregistreaza inaintea fie-
cdrei Incercdri; temperatura trebuie si fie intre 65 °C si 100 °C inaintea fiecirei incercari.

incercirile de franare se efectueazd pe o pistd de testare asfaltatd si uscatd, in conformitate cu standardul
ISO 15037-1:1998.

Pentru incercdri, timpul de referintd, t,, se defineste ca fiind momentul in care forta exercitatd pe pedala de frand
atinge 20N.

Notd:

In cazul vehiculelor dotate cu un sistem de franare asistat de o sursi de energie, forta necesar aplicat la actiona-
rea pedalei depinde de nivelul de energie existent in dispozitivul de stocare a energiei. Prin urmare, trebuie asigurat
un nivel de energie suficient la inceperea incercarii.

Evaluarea prezentei unui BAS de categoria ,,A”.

Un BAS de categoria ,A” trebuie sd indeplineascd conditiile previzute la sectiunile 7.1 si 7.2.

Incercarea 1: incercare de referingd pentru determinarea F 5 $i dzps.

Valorile de referintd ale F, ;g i a5, trebuie determinate in conformitate cu procedura descrisi in apendicele 1.
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7.2.5.1.

7.2.5.2.

7.2.5.3.

Testul 2: Pentru activarea BAS

Imediat ce a fost detectatd o conditie pentru franarea de urgentd, sistemele sensibile la forta pedalei inregistreaza o
crestere semnificativa:

— a presiunii in conducta de frand si a fortei exercitate asupra pedalei de frand, in situatiile permise conform
punctului 7.2.5. sau

— adecelerdrii vehiculului si a fortei exercitate asupra pedalei de frana.

Conditiile de performanta aplicabile unui sistem BAS de categoria ,A” sunt indeplinite in cazul in care se poate
defini o caracteristicd specifica de franare care sd permitd o reducere intre 40 % si 80 % a fortei exercitate asupra
pedalei de frand pentru (F,ps — Fy) in comparatie cu (Faps, extrapolat — Fr)-

Fr si ap sunt forta limitd §i deceleratia limitd, astfel cum se aratd in figura 1. Valorile F; si a; sunt transmise servi-
ciului tehnic la momentul depunerii cererii de aprobare de tip. Valoarea a, se situeazd intre 3,5 m/s® si 5,0 m/s%.

Se traseazd o dreaptd intre origine si punctul de coordonate Fy, ar (dupd cum se aratd in figura 1a). Se defineste

, ca fiind valoarea ,F” din punctul de intersectie al acestei drepte cu dreapta orizontald definitd de a = a 5.
ABS, extrapolat 4

X
l:T aABS

FABS, extrapolat =
aT

Ca o alternativi, ce poate fi selectionatd de citre producitor, in cazul vehiculelor avind o MTMA > 2 500 kg de
categoria N;, sau M, derivatd din respectivele vehicule N, valorile fortei exercitate asupra pedalei pentru Fr,
Faps.mins Fabs.max $1 Fas, extrapolat POt deriva din caracteristica de reactie a presiunii de functionare a franelor, in loc
de a deriva din caracteristica de decelerare a vehiculului. Aceastd misurd se efectueazi in timpul intensificarii fortei
exersate pe pedala de frana.

Presiunea la care incep ciclurile ABS va fi determinatd cu ajutorul a cinci teste incepand de la 100 + 2 km/h, in
timpul cdrora se exercitd o presiune asupra pedalei de frand pana la activarea sistemului ABS, iar cele cinci niveluri
de presiune la care are loc activarea, determinate cu ajutorul inregistrarii presiunii exercitate asupra rotilor din fata,
sunt inregistrate iar valoarea medie obtinutd reprezintd p ..

Presiunea limitd Py este prezentatd de citre producitor si corespunde unei decelerdri care se situeazd intre
2,5-4,5 m/s’.

Figura 1b este construitd in modul indicat la punctul 7.2.4., dar cu ajutorul masurilor presiunii de functionare uti-
lizate pentru a defini parametrii enuntati la punctul 7.2.5. de mai sus, in care:

X
F _ FT PABS
ABS, extrapolat P
T

Figura la

Caracteristica fortei necesare asupra pedalei pentru a obtine decelerarea maximi cu un sistem BAS de
categoria ,,A”
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Figura 1b

Caracteristica fortei necesare asupra pedalei pentru a obtine decelerarea maxima cu un sistem BAS de
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Evaluarea datelor

Prezenta unui sistem BAS de categoria ,A” este demonstratd dacd

< <
FABS,min - l:ABS - FABS,max

unde

F F < (F

— - X
ABS,max T (ABS, extrapolat FT) 0,6

precum si

1:ABS,min - l:T 2 (FABS, extrapolat - FT) x 0’2

Evaluarea prezentei unui sistem BAS de categoria ,,B”.

Un sistem BAS de categoria ,B” trebuie sd indeplineasca conditiile prevazute la sectiunile 8.1 si 8.2 ale prezentei
parti.

Incercarea 1: incercare de referingd pentru determinarea F 5 $i dzps.

Valorile de referintd ale F, si a,54 trebuie determinate in conformitate cu procedura descrisd in apendicele 1.

Incercarea 2: pentru activarea sistemului BAS

Vehiculul trebuie si fie condus in linie dreaptd la viteza de testare de pornire specificatd la punctul 6.1. Conduci-
torul trebuie si actioneze in mod rapid pedala de frand, conform figurii 2, simuldnd o frinare de urgenta astfel
incat sistemul BAS sd fie activat si ca sistemul de antiblocaj ABS si execute cicluri complete.

Pentru a activa sistemul BAS, pedala de frana va fi actionatd conform specificatiilor producdtorului vehiculului.
Acesta din urmd trebuie si notifice serviciului tehnic, in momentul prezentrii cererii de omologare de tip, valoarea
de intrare necesard pentru pedala de frani. Trebuie si se demonstreze in mod satisficator serviciului tehnic cd
sistemul BAS este activat in conditiile specificate de citre producitor, dupd cum urmeaza:

Pentru sistemele de categoria B, se defineste viteza care este transmisa pedalei de frand pentru activarea sistemului
de asistentd la franare (de exemplu, viteza de apdsare a pedalei de 9 mm/s in timpul unui interval de timp dat).

Pentru sistemele de categoria C, se definesc variabilele de intrare avand o incidentd asupra deciziei de activare a
sistemului de asistentd la frnare, relatiile dintre acestea si aplicarea franei necesare pentru a activa sistemul de asis-
tentd la franare in cadrul testelor descrise in prezenta parte.
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8.2.3.  Dupdt=t,+ 0,8ssipand la incetinirea vehiculului pentru a atinge o vitezd de 15 km/h, forta exersatd pe pedala
de frand trebuie sd fie mentinutd intr-o limitd cuprinsd intre Fups superior $1 Fas, inferiorr UNA€ Fops superior €Ste
0,7 x Fups 1ar Fups, inferior €t€ 0,5 X Fyps.

8.2.4.  Se considerd, de asemenea ci prescriptiile sunt respectate dacd, dupa t = t, + 0,8 s, forta exercitatd asupra pedalei
devine inferioard celei a F,gg, inperiop U conditia respectdrii prescriptiilor de la punctul 8.3.

8.3. Evaluarea datelor

Prezenta unui sistem BAS de categoria ,B” este demonstratd daci o decelerare medie de cel putin 0,85 x a5 este
mentinutd in perioada dintre t = t, + 0,8 s si momentul in care viteza vehiculului este redusa la 15 kmj/h.

Figura 2

Exemplu de incercare 2 al unui sistem BAS de categoria ,,B”.
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9. Evaluarea prezentei unui sistem BAS de categoria ,,C”.
9.1. Un sistem BAS de categoria ,C” trebuie sd indeplineascd conditiile previzute la punctele 8.2. si 8.3.
9.2. Evaluarea datelor

Un sistem BAS de categoria ,C” trebuie s indeplineascd conditiile previzute la punctul 8.3.
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1.

Apendicele 1

Metodi de determinare a Fygq i a,pg

Forta exersatd asupra pedalei de frand F ;4 este, pentru un vehicul dat, forta minima ce trebuie si fie aplicatd pentru a
atinge o decelerare maxima care sd indice cd sistemul ABS executd cicluri complete. a,gg este, pentru un vehicul dat,
valoarea decelerdrii in timpul decelerarii ABS, astfel cum este definita la punctul 7.

Pedala de frand trebuie si fie actionatd in mod lent (fard activarea sistemul de asistentd la frinare in cazul sistemelor de
categoria B sau C) pentru a obtine o crestere constantd a decelerdrii pAnd cand sistemul ABS executd cicluri complete
(figura 3).

Decelerarea totald trebuie s fie obtinutd intr-un termen de 2,0 £ 0,5 s. Curba de decelerare, inregistratd in functie de
timp, se va inscrie intr-un coridor de + 0,5 s in jurul axei centrale a coridorului curbei de decelerare. Exemplul din figura
3 are drept origine momentul t, i intersecteazd dreapta a,gs in momentul 2 s. Odatd atinsd decelerarea totald, cursa
pedalei, S, nu trebuie si fie diminuatd timp de cel putin 1 s. Momentul de activare totald a sistemului ABS este definit
ca fiind momentul in care forta exersat asupra pedalei atinge valoarea F,ys. Mdsuritorile se vor face pe coridorul pre-
vdzut pentru variatia cresterii decelerdrii (a se vedea figura 3).

Figura 3

Coridorul de decelerare pentru determinarea F, g i a,pg
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Cinci incercdri corespunzitoare cerintelor punctului 3 se efectueaza. Pentru fiecare din aceste incercari valabile, dece-
lerarea vehiculului trebuie si fie reprezentatd in functie de valoarea inregistratd pentru forta exercitatd asupra pedalei de
frand. Numai datele inregistrate pentru viteze superioare celei de 15 km/h trebuie si fie luate in considerare pentru cal-
culele descrise la punctele urmatoare.

Pentru a determina a,pq §i F,ps, vom aplica un filtru cu trecere joasd de 2 Hz pentru decelerarea vehiculului si pentru
forta exersatd asupra pedalei.

P

Cele cinci curbe de ,decelerare in functie de forta exercitatd asupra pedalei de frand” sunt utilizate pentru calcularea valo-
rii medii de decelerare urmdrind niveluri de crestere de 1 N. Rezultatul este decelerarea medie in functie de forta exer-
citatd asupra pedalei de frand, numitd, in prezentul apendice, ,curbd maF”.

»

Valoarea maximi a decelerdrii vehiculului este determinatd pornind de la ,,curba maF” si este indicatd prin ,a,,,,"

Se face media tuturor valorilor ,curbei maF” care depiseste 90 % din aceastd valoare de decelerare ,a,,,.”. Valoarea ,a”

obtinutd este decelerarea ,a,,” vizatd de prezenta parte.

max

Forta minima suficientd (F g nin) pentru a obtine decelerarea a g calculati conform punctului 7 este definitd ca fiind
valoarea lui F care corespunde valorii a = a5 pe curba maF.
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2.1.

2.2.

Apendicele 11

Prelucrarea datelor pentru sistemul BAS

Prelucrarea analogici a datelor
Largimea benzii totalitatii sistemului captor/inregistrare nu trebuie s fie mai mic de 30 Hz.

Pentru a executa filtrarea necesard a semnalelor se vor folosi filtre cu trecere joasd de ordinul al patrulea sau superior
acestuia. Largimea benzii de trecere (frecvente cuprinse intre 0 Hz si frecventa f, la — 3 dB) nu va fi mai mici de 30 Hz.
Erorile de amplitudine trebuie si fie mai mici de + 0,5 % intr-un interval de frecvente situat intre 0 si 30 de Hz. Pre-
lucrarea tuturor semnalelor analogice se ca face cu ajutorul unor filtre care sd prezinte caracteristici de fazd suficient de
similare pentru ca diferentele de intarzieri datorate filtrarii sd rimana in limitele de precizie cerute pentru mésuritorile
de timp.

Notd:

Filtrajul analogic al unui semnal continind diferite frecvente poate genera decalaje de fazd. Prin urmare, este preferabil
sd se utilizeze metoda de prelucrare a datelor descrisd in sectiunea 2 de mai jos.

Prelucrarea digitald a datelor

Observatii generale

Prelucrarea semnalelor analogice include luarea in considerare a atenudrii amplitudinii produsa de filtru si a frecventei
de esantionare pentru a evita erorile de repliere a esantioanelor, defazajele si intarzierile datorate filtrarii. Esantionarea
si digitalizarea semnalelor implicd amplificarea semnalelor inainte de esantionare in vederea minimizdrii erorilor de
digitalizare; numdrul de biti per esantion; numdrul de esantioane per ciclu; amplificatoare de esantioane si de rezerve
si etalonarea in timp a esantioanelor. Pentru a obtine, in plus, un filtraj digital fird defazaj, trebuie sd se aleagd bande
de trecere si bande de oprire cu atenudrile si ondularile autorizate pentru fiecare dintre acestea si s se corecteze defaza-
jele datorate filtrarii. Toti acesti factori trebuie luati in considerare pentru a obtine o precizie relativd de ansamblu de
+ 0,5 % in ceea ce priveste colectarea datelor.

Erori de denumire

Pentru a evita erorile de repliere, care sunt imposibil de corectat, semnalele analogice trebuie filtrate in mod adecvat
inainte de esantionare si digitalizare. Ordinea filtrelor utilizate si banda lor de trecere trebuie si fie alese in functie atét
de planeitatea necesard in intervalul de frecvente relevant cat si de frecventa de esantionare utilizata.

Caracteristicile minimale de filtrare si frecventa de esantionare trebuie si respecte urmdtoarele specificatii:

(a) 1n intervalul de frecventd luat in considerare de 0 pand la f,, = 30 Hz atenuarea este inferioard rezolutiei siste-
mului de colectare a datelor, precum si

(b) la o frecventd egald cu jumdtate din frecventa de esantionare (adicd frecventa lui Nyquist sau de ,repliere”) ampli-
tudinile diferitelor componente de frecventa a semnalului si a zgomotului sunt reduse la o valoare inferioara rezo-
lutiei sistemului.

Pentru o rezolutie de 0,05 %, atenuarea filtrului trebuie si fie mai micd decat 0,05 % in intervalul de frecvente cuprins
intre 0 si 30 Hz si trebuie sa fie mai mare decat 99,95 % pentru toate frecventele superioare unei jumdtati din frecventa
de esantionare.

Notd:

Atenuarea unui filtru Butterworth este datd de:
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2.3.

2.4.

2.5.

unde:
n este ordinul filtrului;

f ax este intervalul de frecventd luat in considerare (30 Hz);

f, este frecventa de intrerupere a filtrului;

fy este frecventa lui Nyquist sau de ,repliere”.
Pentru un filtru de ordinul al patrulea
pentru A = 0,9995:

f,=237xf,,
pentru A = 0,0005:

fg =2 x (6,69 x f,), unde fy este frecventa de esantionare = 2 x f.

Decalaje de fazd si intdrzieri pentru o filtrare fard repliere

Filtrarea excesivd a semnalelor analogice trebuie si fie evitatd si toate filtrele trebuie sd prezinte caracteristici de fazd
suficient de similare pentru ca diferentele de intarzieri sd rimand in limitele de precizie cerute pentru masurdtorile de
timp. Decalajele de fazd sunt deosebit de mari atunci cand se multiplica variabilele masurate pentru a obtine noi vari-
abile, deoarece, dacd amplitudinile sunt multiplicate, decalajele de faza si intarzierile asociate acestora se acumuleaza.
Decalajele de fazd si intarzierile sunt reduse prin cresterea lui f,. Dacd cunoastem ecuatii care descriu filtrele de pree-
santionare, este usor s inliturdm decalajele de fazd si intarzierile acestora prin utilizarea unor algoritmi simpli in dome-
niul frecventei.

Nota:

In intervalul de frecvente in care caracteristicile amplitudinii filtrului riman constante, defazajul ® al unui filtru But-
terworth poate fi aproximat astfel:

® = 81 x (f[f,) grade pentru un filtru secundar
® =150 x (f/f,) grade pentru un filtru de ordinul patru
® = 294 x (f[f,) grade pentru un filtru de ordinul opt

Decalajul de timp in cazul tuturor ordinelor de filtre este urmatorul: t = (®/360) x (1/f;)

Esantionarea datelor si transferul lor in format digital

La 30 Hz, variatia de amplitudine a semnalului poate atinge 18 % pe milisecunda. Pentru ca erorile dinamice datorate
unei modificdri de 0,1 % a semnalelor analogice de intrare s fie limitate, timpul de esantionare sau de digitalizare tre-
buie s fie mai mic de 32 ps. Toate perechile sau toate grupurile de esantioane de date care trebuie comparate sunt
simultane sau inregistrate intr-un interval de timp redus.

Ceringe privind sistemul

Sistemul de date are o rezolutie de cel putin 12 biti (+ 0,5 %) si o precizie de 2 LSB ( 0,1 %). Ordinul filtrelor antire-
pliere trebuie si fie cel putin 4 si intervalul de frecvente f, . luat in calcul trebuie si fie cuprins intre 0 Hz si 30 Hz.

max

Pentru un filtru de ordinul 4, frecventa de banda de trecere f, (de la 0 Hz la frecventa f,) este mai mare decat 2,37 x
fax In cazul in care erorile de fazd se corecteaza ulterior in cursul prelucrdrii digitale a datelor si mai mare decat 5 x
fax In caz contrar. In cazul filtrelor de ordinul patru, frecventa f; de esantionare a datelor este mai mare decat 13,4 x
f,

o
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PARTEA IV

SPECIFICATII PRIVIND INCERCAREA SISTEMELOR DE PROTECTIE FRONTALA

CAPITOLUL I

Conditii generale

1.  Sistemul de protectie frontald ca echipament de origine montat pe un vehicul

1.1. Sistemul de protectie frontald montat pe un vehicul respectd conditiile previzute la sectiunea 6 din anexa I la Regu-
lamentul (CE) nr. 78/2009.

1.2. Vehiculul se afld in pozitia normald de rulare si este fie montat solid pe suporturi suprainiltate, fie in stationare pe o
suprafatd pland cu frina de mand trasi. Vehiculul este echipat cu sistemul de protectie frontald care trebuie incercat.
Instructiunile producdtorului privind montarea sistemului de protectie frontald trebuie respectate; acestea includ
cuplurile de strangere pentru toate dispozitivele de prindere.

1.3. Toate dispozitivele proiectate sd protejeze pietonii si alti utilizatori vulnerabili ai drumurilor sunt activate corect ina-
inte sifsau sunt active in timpul testului corespunzitor. Solicitantul demonstreaza ca dispozitivele functioneaza astfel
cum au fost proiectate in cazul in care vehiculul loveste un pieton sau alt utilizator vulnerabil al drumurilor.

1.4. Toate componentele vehiculului care isi pot modifica forma sau pozitia, cum ar fi farurile retractabile, altele decat dis-
pozitivele pentru protectia pietonilor si a altor utilizatori vulnerabili ai drumurilor, sunt fixate intr-o forma sau pozitie
pe care serviciile tehnice o considerd ca fiind cea mai adecvata pentru aceste teste.

2. Sistemul de protectie frontald ca o unitate tehnici separatd

2.1. In cazul in care se furnizeazd pentru incercari doar un sistem de protectie frontald, este posibili respectarea conditiilor
precizate la punctul 6 din anexa I la Regulamentul (CE) nr. 78/2009 la montarea pe tipul de vehicul la care se referd
omologarea de tip a unitatii tehnice separate specifice.

2.2. incercarea se poate desfisura fie cu sistemul de protectie frontald montat pe un vehicul de tipul pentru care este pro-
iectat, fie pe un cadru de incercare care reproduce fidel dimensiunile esentiale ale extremitatii din fatd a tipului de
vehicul in cauzi. In cazul in care, atunci cind se foloseste un cadru de incercare, sistemul de protectie frontald este in
contact cu cadrul de incercare in timpul incercdrii, incercarea este repetatd cu sistemul de protectie frontald montat pe
tipul de vehicul real pentru care este proiectat. In cazul incercirii efectuate cu sistemul de protectie frontald montat pe
un vehicul, se aplicd conditiile de la punctul 1.

3. Informatii care trebuie furnizate

3.1. Toate sistemele de protectie frontald, indiferent dacd sunt acoperite de omologarea de tip a unui vehicul destinat echi-
parii cu un sistem de protectie frontald sau dacd sunt omologate ca unitate tehnicd separatd, sunt insotite de informatii
privind vehiculul sau vehiculele pe care acestea urmeaza sa fie montate conform omologdrii de tip.

3.2. Toate sistemele de protectie frontald omologate ca unititi tehnice separate sunt insotite de instructiunile detaliate de
instalare, care contin informatii suficiente pentru a permite instalarea lor corespunzitoare pe vehicul de citre o per-
soand competentd. Instructiunile trebuie s fie in limba sau limbile oficiale ale statului membru in care dispozitivul de
protectie frontald este oferit spre vinzare.
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CAPITOLUL I

Incercarea privind coliziunea piciorului-manechin cu sistemul de protectie frontald

1. Domeniul de aplicare

Aceastd procedurd de incercare se aplicd conditiilor prevdzute la punctul 5.1.1 din anexa I la Regulamentul (CE) nr.
78/2009.

2. Observatii generale

2.1.  Piciorul-manechin folosit ca element de lovire destinat incercarii sistemului de protectie frontald este in miscare liberd
in aer in momentul impactului. Elementul de lovire este eliberat in aer la o astfel de distantd incat rezultatele incer-
carilor s nu fie influentate de niciun contact al elementului de lovire cu sistemul de propulsie in timpul ricosdrii
elementului de lovire.

2.2.  In toate cazurile, elementul de lovire poate fi propulsat cu un propulsor pneumatic, cu arc sau hidraulic, sau prin
orice alte mijloace in cazul cirora se poate demonstra cd duc la aceleasi rezultate.

3. Specificatia incercirii

3.1.  Este necesar si se desfisoare minimum trei teste de coliziune a piciorului-manechin cu sistemul de protectie frontald
efectuate in puncte de incercare situate intre linia de referintd superioard si linia de referintd inferioara ale sistemului
de protectie frontald. Punctele de incercare se afld in locurile in care autoritatea responsabild cu incercarea considerd
ci existd probabilitatea provocirii celor mai mari vitimari. incercirile se desfisoari pe diferite tipuri de structuri in
cazul in care acestea variazd de o parte i alta a zonei care urmeaza si fie evaluatd. Punctele supuse incercdrilor de
cdtre serviciile tehnice sunt indicate in raportul de testare.

3.2.  Cerintele acestei incerciri sunt aplicabile pentru vehiculele la care iniltimea liniei de referintd inferioare a sistemului
de protectie frontald este mai micd de 425 mm.

Pentru vehiculele la care indltimea liniei de referintd inferioare a sistemului de protectie frontald este mai mare sau
egald cu 425 mm, dar mai micd de 500 mm, se pot aplica cerintele de la capitolul 111, la alegerea producitorului.

Pentru vehiculele la care indltimea liniei de referintd inferioare a sistemului de protectie frontald este mai mare sau
egald cu 500 mm, se aplicd cerintele de la capitolul IIL.

4. Proceduri de incercare
4.1.  Starea vehiculului sau a subsistemului respectd cerintele previzute la capitolul I.

4.1.1. Tnaintea retragerii elementului de lovire pentru incercare, acesta, sau cel putin carnea din spumi se stocheazi pentru
o perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate de 35 % * 15 % si o temperaturd
stabilizatd de 20 * 4 °C. Dupd inldturarea din spatiul de stocare, elementul de lovire nu este supus altor conditii decat
cele corespunzitoare zonei de incercare.

4.1.2. Fiecare incercare este efectuat in interval de doud ore dupd inldturarea elementului de lovire din zona de stocare
controlata.

4.2.  Piciorul-manechin folosit ca element de lovire este descris in sectiunea 1 din partea V.
4.3, Elementul de lovire se monteazi si se propulseazd in modul definit la punctele 2.1 i 2.2.

4.4.  Directia de impact este in plan orizontal si paralel cu planul longitudinal vertical al sistemului de protectie frontald
astfel cum a fost montat pe vehicul sau pe cadrul de test. Toleranta pentru directia vectorului de vitezd in plan ori-
zontal si in plan longitudinal este de + 2° in momentul primului contact.

4.5.  Axa elementului de lovire este perpendiculard pe planul orizontal cu o tolerantd de + 2° in planul lateral si in cel
longitudinal. Planurile orizontal, longitudinal si lateral sunt perpendiculare intre ele (a se vedea figura 2).

4.6.  Partea inferioard a elementului de lovire este situatd la 25 mm deasupra nivelului de referintd al solului in momentul
primului contact cu sistemul de protectie frontald (a se vedea figura 1), cu o tolerantd de + 10 mm.

Atunci cand se stabileste indltimea sistemului de propulsie, se tine seama de influenta gravitatiei in timpul miscarii
libere a elementului de lovire.
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4.7.  Pentru functionarea corectd a articulatiei genunchiului, in momentul primului contact elementul de lovire este ori-
entat pe axa sa verticald, cu o tolerantd de + 5°.

4.8.  In momentul primului contact, linia mediana a elementului de lovire are o tolerantd de + 10 mm fatd de pozitia aleasd
pentru impact.

4.9.  In timpul contactului dintre elementul de lovire si sistemul de protectie frontald, elementul de lovire nu atinge solul
sau oricare alt obiect care nu face parte din sistemul de protectie frontald sau din vehicul.

4.10. Viteza de impact a elementului de lovire, la momentul lovirii sistemului de protectie frontald, este de 11,1 + 0,2 m/s.
Efectul gravitatii trebuie si fie luat in considerare dacd viteza de lovire este calculatd pornind de la masuritorile efec-
tuate inainte de momentul primului contact.

Figura 1

incercirile privind coliziunea piciorului-manechin folosit ca element de lovire cu sistemul de protectie frontali
pentru un vehicul complet aflat in pozitie de mers (stinga), pentru un vehicul complet montat pe suporturi
(centru) sau pentru o unitate tehnicd separati montatd pe un cadru de test (dreapta) (varianti a utilizarii unei
unititi tehnice separate montate pe un vehicul)
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Figura 2

Toleranta unghiurilor piciorului-manechin folosit ca element de lovire in momentul primului impact
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1.1.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

CAPITOLUL I

Incercarea privind coliziunea soldului-manechin cu sistemul de protectie frontald

Domeniul de aplicare

Aceastd procedurd de incercare se aplicd conditiilor prevazute de sectiunea 5.1.2 din anexa I la Regulamentul (CE)
nr. 78/2009.

Observatii generale

Soldul-manechin folositd ca element de lovire in incercdrile la coliziune cu sistemul de protectie frontald se mon-
teazd pe sistemul de propulsie printr-o articulatie cu limitator de cuplu, pentru a preveni deteriorarea sistemului de
ghidare la aplicarea unor mari eforturi descentrate. Sistemul de ghidare este dotat cu ghidaje cu frecare redusd, insen-
sibile la incarcari neaxiale, care permit elementului de lovire sd se deplaseze doar in directia de impact specificatd,
atunci cand este in contact cu sistemul de protectie frontald. Ghidajele impiedica deplasarea in alte directii inclusiv
rotatia in jurul altor axe.

Elementul de lovire poate fi propulsat de un propulsor pneumatic, hidraulic sau cu resort mecanic ori printr-un alt
mijloc care produce in mod demonstrabil aceleasi efecte.

Specificatia incercirii

Este necesar sd se efectueze minimum trei incercdri la coliziune a soldului-manechin cu sistemul de protectie fron-
tald in puncte de testare situate intre linia de referintd superioard si linia de referinta inferioara ale sistemului de pro-
tectie frontald. Punctele de testare se afld in locurile in care autoritatea responsabild cu incercarea considerd ci existd
probabilitatea provocirii celor mai mari vitimari. Incercirile se efectueazd pe diferite tipuri de structuri atunci cand
acestea variazd de la o parte la alta a zonei ce urmeaza a fi evaluatd. Punctele supuse incercdrii de citre serviciile teh-
nice sunt indicate in raportul de incercare.

Cerintele de la capitolul Il sunt aplicabile pentru vehiculele la care indltimea liniei de referinta inferioare a sistemului
de protectie frontald este mai micd de 425 mm.

Pentru vehiculele la care indltimea liniei de referintd inferioare a sistemului de protectie frontald este mai mare sau
egald cu 425 mm, dar mai micd de 500 mm, se pot aplica cerintele de la capitolul II, la alegerea producitorului.

Cerintele acestei incercdri sunt aplicabile pentru vehiculele la care indltimea liniei de referintd inferioare a sistemului
de protectie frontald este mai micd de 500 mm.

Proceduri de incercare
Starea vehiculului sau a subsistemului respectd cerintele previzute la capitolul L.

Tnaintea retragerii elementului de lovire pentru incercare, acesta, sau cel putin carnea din spum se stocheaz pentru
o perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate de 35 % * 15 % si o temperaturd
stabilizatd de 20 + 4 °C. Dupd inldturarea din spatiul de stocare, elementul de lovire nu este supus altor conditii decat
cele corespunzdtoare zonei de testare.

Fiecare test este efectuat in interval de doud ore dupd inldturarea elementului de lovire din zona de stocare controlata.
Soldul-manechin folositd ca element de lovire este descris in sectiunea 2 din partea V.
Elementul de lovire se monteaza si se propulseazd in modul definit la punctele 2.1 si 2.2.

Directia de impact este paraleld la axa longitudinald a sistemului de protectie frontald astfel cum a fost montat pe
vehicul sau pe un cadru de test, cu axa soldului-manechin verticald in momentul primului contact. Toleranta pentru
aceste directii este de + 2°. in momentul primului contact, linia mediana a elementului de lovire coincide cu punctul
de incercare preconizat cu o tolerantd laterald si verticald de £ 10 mm.

Viteza de impact a elementului de lovire la contactul cu sistemul de protectie frontald este de 11,1 + 0,2 m/s.
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CAPITOLUL IV

Incercarea privind coliziunea soldului-manechin cu marginea anterioard a sistemului de protectie frontald

Domeniul de aplicare

Aceastd Incercare respectd conditiilor previzute la sectiunea 5.2 din anexa I la Regulamentul (CE) nr. 78/2009.

Observatii generale

Soldul-manechin folosit ca element de lovire in incercirile la coliziune cu marginea anterioard a sistemului de pro-
tectie frontald se monteaza pe sistemul de propulsie printr-o articulatie cu limitator de cuplu, pentru a preveni dete-
riorarea sistemului de ghidare la aplicarea unor mari eforturi descentrate. Sistemul de ghidare este dotat cu ghidaje
cu frecare redusd, insensibile la incdrciri neaxiale, care permit elementului de lovire s3 se deplaseze doar in directia
de impact specificatd, atunci cind este in contact cu sistemul de protectie frontald. Ghidajele impiedicd deplasarea in

alte directii inclusiv rotatia in jurul altor axe.

In toate cazurile, elementele de lovire pot fi propulsate cu un propulsor cu aer, cu arc sau hidraulic, sau prin orice

alte mijloace pentru care se poate demonstra cd dau aceleasi rezultate.

Specificatia incercirii

Se efectueazd minimum trei incercdri pe linia de referintd a marginii anterioare a sistemului de protectie frontald, in
punctele unde autoritatile responsabile cu incercirile apreciazd cd existd cele mai mari probabilitati de a provoca vata-
mdri. Incercarile se fac pe diferite tipuri de structurd in cazul in care acestea variazd pe suprafata zonei de evaluat.

Punctele supuse incercdrii de catre serviciile tehnice sunt indicate in raportul de incercare.

Procedura de incercare

Starea vehiculului sau a subsistemului respectd cerintele previzute la capitolul I.

.1. Inaintea retragerii elementului de lovire pentru incercare, acesta, sau cel putin carnea din spumi se stocheazi pentru
o perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate de 35 % * 15 % si o temperaturd
stabilizatd de 20 * 4 °C. Dupd inliturarea din spatiul de stocare, elementul de lovire nu este supus unor alte conditii

decat cele corespunzdtoare zonei de incercare.

.2. Fiecare test este efectuat in interval de doud ore dupd inldturarea elementului de lovire din zona de stocare controlata.

Soldul-manechin folosit ca element de lovire este descris in sectiunea 2 din partea V.

Elementul de lovire se monteazd si se propulseazd in modul definit la punctele 2.1 si 2.2.

Elementul de lovire este aliniat astfel incat linia mediand a sistemului de propulsie si axa longitudinald a elementului
de lovire s fie paralele cu axa longitudinald a sistemului de protectie frontald astfel cum a fost montat pe vehicul sau
pe cadrul de test. Tolerantele la aceste directii sunt de + 2°. In momentul primului contact, linia mediana a elemen-
tului de lovire coincide cu pozitia de impact preconizatd, cu o tolerantd de + 10 mm (a se vedea figura 3) si lateral cu

o tolerantd de + 10 mm.

Viteza necesard de impact, unghiul de impact si masa elementului de lovire se determina in conformitate cu punctele
4.6. si 4.8.1. Toleranta la viteza de impact este de 2 %, iar toleranta la directia de impact este de * 2°. Inainte de
momentul primului contact se ia in considerare efectul gravitatiei. Masa elementului de lovire este misuratd cu o pre-
cizie mai mare de + 1 %, iar in cazul in care valoarea misurati diferd de valoarea necesard, atunci viteza necesara se

ajusteazd pentru compensare, in conformitate cu punctul 4.8.1.

Viteza de impact necesard si unghiul de impact sunt determinate din figurile 4 si 5 in functie de indltimea pe verti-
cald a punctului de impact preconizat pe linia de referintd a marginii anterioare a sistemului de protectie frontald si

pe partea anterioard a sistemului de protectie frontala.

Energia de incercare necesard pentru elementul de lovire este determinata din figura 6.
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4.8.  Masa totald a elementului de lovire include componentele de propulsie si ghidare care fac efectiv parte din elementul
de lovire in timpul impactului, inclusiv greutatile suplimentare.

4.8.1. Valoarea masei elementului de lovire necesard pentru test se calculeazd cu formula urmatoare:
M = 2E [ V?

unde:

M = Masa rezultantd (kg)

Energia de impact (J)

\% Viteza (m/s)

Viteza de impact necesard este valoarea determinatd conform indicatorilor de la punctul 4.6. iar energia este deter-
minatd din figura 6, ludnd in considerare valorile obtinute pentru indltimea marginii anterioare a sistemului de pro-
tectie frontald §i pentru partea anterioard a sistemului de protectie frontald pe planul vertical longitudinal care trece
prin punctul de impact previzut.

Masa elementului de lovire este ajustata fatd de valoarea calculatd cu pand la + 10 %, cu conditia ca viteza de impact
necesard si fie de asemenea modificatd folosind formula de mai sus pentru a mentine energia cineticd la nivelul nece-
sar pentru elementul de lovire.

4.9.  Pentru a ajunge la valoarea calculatd a masei elementului de lovire, indicatd la punctul 4.8.1., se recomandd mon-
tarea unor greutdti suplimentare necesare in spatele membrului posterior al elementului de lovire, sau la componen-
tele sistemului de ghidare care sunt solidare cu elementul de lovire in momentul impactului.

Figura 3
Incerciri privind coliziunea soldului-manechin cu marginea anterioari a sistemului de protectie frontali
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Figura 4

Viteza de impact a soldului-manechin cu marginea anterioard a sistemului de protectie frontald
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Note:

Interpolare orizontald intre curbe.

1.

Cu configuratii sub 5,56 m/h — testare la 5,56 m/h.

2.

Cu configuratii sub 11,1 m/h — testare la 11,1 m/h.

3.

Cu avans negativ al partii anterioare a sistemului de protectie frontald — incercare la valoarea zero.

4.

Cu valori mai mari de 400 mm pentru partea anterioard a sistemului de protectie frontald — incercare la o valoare egald

cu 400 mm.

5.
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Figura 5
Unghiul de impact al soldului-manechin cu marginea anterioari a sistemului de protectie frontali
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Figura 6

Energie cinetici de impact a soldului-manechin cu marginea anterioard a sistemului de protectie frontald

1 B0 . . . -
reeembefrremdereeefreneieezed. &
1 BO0 - :
! 11 .
! - 1 1 B
..... - fx-"...,..-'
1400 | P
1 200 [— I .-
i H H . o
g AT
= . e -
: WL it speriont
| Z 3 I
o | it
: : : | wenerpe
nruh-"' : ] ]

550 B BED 900 050 1000 1050
infiimen pe verticald pind k. punchal de impact fram)

Legenda: Observatii:

A = partea anterioard a SPF la 50 mm 1. Interpolare verticald intre curbe.

B = partea anterioard a SPF la 100 mm 2. In cazul valorilor mai mici de 50 mm pentru partea
anterioard a SPF — incercare cu o valoare egald cu
50 mm.

C = partea anterioard a SPF la 150 mm

3. In cazul valorilor mai mari de 350 mm pentru partea
anterioard a SPF — incercare la o valoare egald cu
350 mm.

D = partea anterioard a SPF la 250 mm

E = partea anterioard a SPF la 350 mm

4. In cazul valorilor de peste 1 050 mm pentru inalti-
mea punctului de impact — incercare la o valoare
egald cu 1 050 mm.

5. In cazul unei energii cinetice necesare de peste 700J —
incercare la o valoare egald cu 700 J.

6. In cazul unei energii cinetice necesare egald sau sub
200 J — incercare la o valoare egald cu 200 J.
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CAPITOLUL V

incercare privind coliziunea unui model de cap de copil/adult de talie mici cu sistemul de protectie frontali

1.1.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.6.1.

4.7.

1.1.

Domeniul de aplicare

Aceastd procedurd de incercare se aplicd conditiilor prevdzute la punctul 5.3 din anexa I la Regulamentul (CE) nr.
78/2009.

Observatii generale

Elementul de lovire sub formd de cap de copil/adult de talie micd pentru incercirile la coliziune cu sistemul de pro-
tectie frontald este in miscare liberd in aer in momentul coliziunii. Elementului de lovire i se dd drumul s se miste
liber in aer la o astfel de distantd de sistemul de protectie frontald astfel incat rezultatele incercarilor sd nu fie influ-
entate de niciun contact al elementului de lovire cu sistemul de propulsie in timpul ricosdrii elementului de lovire.

In toate cazurile, elementele de lovire pot fi propulsate cu un propulsor pneumatic, cu arc sau hidraulic, sau prin
orice alte mijloace pentru care se poate demonstra cd dau aceleasi rezultate.

Specificatia incercirii

Se efectueazd minimum trei incercdri la coliziune cu capul-manechin in punctele considerate de laboratoarele de
incercare a fi cele mai probabile s produci vatimiri. Incercirile se fac pe diferite tipuri de structurd in cazul in care
acestea variazd pe suprafata zonei ce urmeazd si fie evaluatd. Punctele supuse Incercirii de citre serviciile tehnice
sunt indicate in raportul de incercare.

Punctele de incercare pentru elementul de lovire sub formd de cap de copil/adult de talie micd sunt alese pe partile
sistemului de protectie frontald de la care distanta desfisuratd depaseste 900 mm, cu vehiculul aflat in pozitia sa nor-
mald de rulare sau cu sistemul de protectie frontald montat pe un cadru de incercare reprezentand vehiculul pe care
urmeazd a fi montat conform pozitiei sale normale de rulare.

Procedura de incercare

Starea vehiculului sau a subsistemului respectd cerintele din prezenta parti, capitolul I. Temperatura stabilizatd a apa-
raturii de testare si a vehiculului sau a unitatii tehnice separate este de 20° + 4 °C.

Elementul de lovire sub formi de cap de copil/adult de talie mici este descris in sectiunea 3 din partea V.
Elementul de lovire se monteaza si se propulseazd in modul definit la punctele 2.1 i 2.2.

Directia de lovire este situatd pe planul longitudinal vertical care traverseaza sistemul de protectie frontald si trece
prin punctul care este supus testarii. Toleranta la aceastd directie este de + 2°. Directia de impact este cdtre partea de
jos si posterioard a unui unghi de 50° £ 2° fatd de nivelul de referintd al solului. Se ia in considerare efectul gravitatiei

in cazul in care unghiul de impact se obtine din mdsurdtori efectuate inainte de momentul primului contact.

fn momentul primului contact, punctul primului contact al elementului de lovire coincide cu punctul de incercare
preconizat cu o tolerantd de £ 10 mm.

Viteza de coliziune a elementului de lovire atunci cind acesta loveste pozitia de impact este de 9,7 + 0,2 m/s.

Viteza elementului de lovire sub formi de cap se misoard intr-un anumit punct in timpul miscdrii libere care pre-
cedd impactul, in conformitate cu metoda specificatd de standardul ISO 3784:1976. Precizia masurdrii vitezei este
de £ 0,01 m/s. Viteza misuratd este ajustatd in functie de toti factorii susceptibili de a afecta elementul de lovire intre
punctul de masuri si cel de impact, cu scopul de a determina viteza elementului de lovire la momentul impactului.

Se inregistreaza acceleratia in functie de timp si se calculeazd HIC. Se inregistreaza primul punct de contact de pe
structura frontald a vehiculului. Inregistrarea rezultatelor testului se efectueazd in conformitate cu standardul 1SO
6487:2002.

PARTEA V

ELEMENTE DE LOVIRE UTILIZATE PENTRU INCERCARI

Piciorul-manechin folosit ca element de lovire

Piciorul-manechin folosit ca element de lovire constd in doud segmente rigide acoperite cu spumd, reprezentand
femurul (coapsa) si tibia (gamba) reunite printr-o articulatie de genunchi simulatd, deformabild. Lungimea totald a
elementului de lovire este de 926 + 5 mm si corespunde figurii 1.
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1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.8.1.

1.8.2.

1.8.3.

1.9.

Lungimea femurului este de 432 mm, iar a tibiei de 494 mm, ambele mésurate de la centrul genunchiului.

Centrul de greutate al femurului si tibiei este situatla 217 + 10 mm si respectiv 233 + 10 mm de centrul genunchiului.

Suportii, scripetii etc. atasati elementului de lovire in scopul lansdrii acestuia, pot mari dimensiunile ardtate in figura
1, cu exceptia pozitiei centrului de greutate.

Diametrul femurului si al tibiei este de 70 + 1 mm si ambele sunt acoperite cu spumd de tip ,carne” si ,piele”. Carnea
din spumd, cu grosimea de 25 mm, este alcatuitd din materialul Confor™ tip CF-45 sau dintr-un material echivalent.
Pielea este din spuma de neopren, acoperitd pe ambele parti cu tesdturd de nailon de 0,5 mm grosime, cu o grosime
totald de 6 mm.

Masa totald a femurului este de 8,6 + 0,1 kg, iar a tibiei de 4,8 0,1 kg, masa totald a elementului de lovire fiind de
13,4 0,2 kg.

Momentul de inertie al femurului si al tibiei, in raport cu o axd orizontald ce trece prin centrul de greutate si este
perpendiculard pe directia de impact, este de 0,127 + 0,010 kgm2 si, respectiv, de 0,120 £ 0,010 kgmz.

Pentru a masura unghiul de flexiune a genunchiului si deplasarea prin forfecare se monteaza traductoare. Un acce-
lerometru uniaxial se monteaza pe partea neafectatd de impact a tibiei, la 66 *+ 5 mm sub articulatia genunchiului,
cu axa sensibild pe directia de impact.

Se monteazd un amortizor pe sistemul de deplasare prin forfecare in orice punct de pe fata posterioard a elementului
de lovire sau in interior. Caracteristicile amortizorului sunt astfel proiectate incat elementul de lovire satisface ce-
rintele de deplasare prin forfecare atat staticd, cat si dinamicd si previne vibratiile excesive ale sistemului de deplasare
prin forfecare.

Valoarea CFC (Channel Frequency Class) de rdspuns a aparatelor de masurd, astfel cum se defineste in ISO 6487:2002,
este de 180 pentru toate traductoarele. Valorile de raspuns CAC (Channel Amplitude Class), astfel cum se defineste in
ISO 6487:2002, sunt de 50° pentru unghiul de inclinare al genunchiului, de 10 mm pentru deplasarea prin forfe-
care si de 500 g pentru acceleratie. Acest lucru nu necesitd ca elementul de impact insusi s aiba capacitatea fizicd de
a se inclina sau forfeca la aceste unghiuri sau deplasari.

Elementul de lovire indeplineste criteriile de performanta specificate in apendicele I sectiunea 2 si se monteaza cu
elementele de genunchi deformabile din acelasi lot ca si cele folosite la incercirile de omologare.

De asemenea, elementul de lovire este acoperit cu unul pand la patru straturi consecutive din spuma Confor™, mate-
rial care imitd carnea, sau din alt material echivalent, produs in acelasi lot de fabricatie (tdiat dintr-un bloc de spuma),
cu conditia cd spuma de la unul din aceste straturi sa fi fost folosita la incercarile dinamice de omologare, iar masele
individuale ale acestor straturi si nu varieze cu mai mult de + 2 % din masa stratului folosit la incercarea de
omologare.

Tnaintea retragerii elementului de lovire utilizat pentru incercarea in vederea calibririi, acesta, sau cel putin carnea
din spumd se stocheazd pentru o perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate
de 35 % + 15 % si o temperaturd stabilizatd de 20 + 4 °C. Dupd inldturarea din spatiul de stocare, elementul de lovire
nu este supus unor alte conditii decat cele corespunzitoare zonei de testare.

Fiecare incercare este efectuatd in interval de doud ore dupd inldturarea elementului de lovire din zona de stocare
controlatd.

Elementul de lovire omologat poate fi folosit pentru maximum 20 de impacturi inainte de reomologare. Se reco-
mandi ca la fiecare incercare si se foloseascd elemente noi de genunchi, deformabile plastic.

Elementul de lovire trebuie reomologat si in cazul in care a trecut mai mult de un an de la omologarea precedentd
sau in cazul in care un semnal la iesire al unui traductor a depdsit, la oricare dintre impacturi, valoarea CAC speci-
ficatd, sau a atins limitele mecanice ale capacitatii de deformare a piciorului-manechin.
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Figura 1

Piciorul-manechin acoperit cu spumi si cu piele utilizat ca element de lovire
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2. Soldul-manechin utilizat ca element de lovire

2.1.  Soldul-manechin utilizat ca element de lovire este rigid, acoperit cu spuma pe partea de lovire, lung de 350 + 5 mm
si corespunde figurii 2.

Distanta dintre liniile mediane ale traductoarelor de sarcini este de 310 £ 1 mm si diametrul membrului anterior
este de 50 + 1 mm.
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2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.9.1.

2.9.2.

Articulatia cu limitator de cuplu este fixatd astfel inct axa longitudinald a membrului anterior si fie perpendiculard
pe axa sistemului de ghidare cu o tolerantd de + 2°, avand cuplul de frecare al articulatiei reglat la 675 + 25 Nm.

Centrul de greutate al acelor componente ale elementului de lovire care sunt situate inainte de articulatia cu limitator
de cuplu, inclusiv orice greutdti montate, se gaseste pe linia mediana longitudinali a elementului de lovire, cu o tole-
rantd de + 10 mm.

Masa totald a soldului-manechin folosit ca element de lovire, inclusiv componentele de propulsare si de ghidare care
sunt solidare cu elementul de lovire in momentul impactului, este de 9,5 kg + 0,1 kg.

Masa totald a membrului anterior si a altor componente din fata ansamblurilor traductoarelor de sarcind, impreuna
cu acele parti din ansamblurile traductoarelor de sarcina din fata elementelor active, exclusiv pielea si spuma, au o
greutate de 1,95 + 0,05 kg.

Doui traductoare de sarcind sunt instalate pentru a masura fortele individuale aplicate la fiecare extremitate a mem-
brului frontal al elementului de lovire.

Pe elementul de lovire se fixeazd trei marci tensiometrice pentru a masura momentele de indoire ale membrului ante-
rior, astfel cum se aratd la figura 2, fiecare folosind un canal separat. Cele doud madrci tensiometrice exterioare sunt
amplasate la 50 + 1 mm de la axa de simetrie a elementului de lovire. Marca tensiometricd centrald este amplasatd
pe axa de simetrie cu o tolerantd de + 1 mm.

Valoarea CFC (Channel Frequency Class) de rdspuns a aparatelor de misurd, astfel cum se defineste in ISO 6487:2002,
este de 180 pentru toate traductoarele. Valorile de raspuns CAC (Channel Amplitude Class), astfel cum se defineste in
I1SO 6487:2002, sunt de 10 kN pentru traductoarele de fortd si de 1 000 Nm pentru masuratorile momentului de
indoire.

Soldul-manechin folosit ca element de lovire rdspunde criteriilor de performanta specificate in apendicele 1 sectiu-
nea 3 si este prevazut cu un decupaj de spumd din aceeasi folie de material folositd la incercarea de omologare
dinamica.

Pentru fiecare incercare, spuma constd din doud straturi de 25 mm grosime din spumd Confor™ tip CF-45 sau
dintr-un material echivalent. Pielea constd dintr-o foaie de cauciuc panzat cu grosimea de 1,5 mm. Spuma si piclea
din cauciuc (fird a considera bridele, montajele etc., care sunt folosite pentru a fixa marginile din spate ale piclii de
cauciuc pe membrul posterior) cantdresc impreund 0,6 + 0,1 kg.

Spuma si pielea de cauciuc se aseazd in cute spre spate, pielea fiind atasatd de membrul posterior cu distantiere, ast-
fel incat marginile sale sd se mentind paralele.

Spuma are marimea si forma necesare pentru a se pastra un spatiu adecvat intre spuma si componentele din spatele
membrului anterior, astfel incat sd se evite aparitia intre ele a unor zone de efort semnificativ.

Tnaintea retragerii elementului de lovire utilizat pentru incercarea in vederea calibririi, acesta, sau cel putin carnea
din spumad se stocheazd pentru o perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate
de 35 % + 15 % si o temperaturd stabilizatd de 20 + 4 °C. Dupd inldturarea din spatiul de stocare, elementul de lovire
nu este supus unor alte conditii decat cele corespunzitoare zonei de incercare.

Fiecare incercare este efectuatd in interval de doud ore dupd inldturarea elementului de lovire din zona de stocare
controlatd.

Elementul de lovire omologat poate fi folosit pentru maximum 20 de impacturi inainte de reomologare (aceastd
limitd nu se aplicd elementelor de propulsie sau ghidare).

Elementul de lovire trebuie reomologat si in cazul in care a trecut mai mult de un an de la omologarea precedentd
sau in cazul in care un semnal la iesire al unui traductor a depdsit, la oricare dintre impacturi, valoarea CAC
specificatd.
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Figura 2

Soldul-manechin utilizat ca element de lovire
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3. Capul-manechin de copil/adult de talie mici folosit ca element de lovire

3.1.  Capul-manechin de copil/adult de talie mici folosit ca element de lovire este o sferd rigidd, din aluminiu acoperit cu
piele sinteticd si este conform cu sectiunea 3 din prezenta parte. Diametrul este de 165 + 1 mm, aga cum se aratd in
figurd. Masa totald a elementului de lovire, inclusiv instrumentele de masurd, este de 3,5 + 0,07 kg.

3.2, Sfera este acoperitd cel putin pe jumdtate cu piele sinteticd cu grosimea de 14,0 + 0,5 mm.

3.3.  Centrul de greutate al elementului de lovire, inclusiv al instrumentelor de masurd, se situeaza in centrul sferei, cu o
tolerantd de + 2 mm. Momentul de inertie fatd de o axd care traverseazd centrul de greutate in mod perpendicular pe
directia de lovire se situeazd intre 0,008 si 0,012 kgmz.
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3.4. O cavitate in interiorul sferei permite montarea unui accelerometru triaxial sau a trei accelerometre uniaxiale avand,
in cazul axului de masurd, o tolerantd de + 10 mm pentru pozitionarea masei seismice fatd de centrul sferei, iar in
cazul directiei perpendiculare pe axul de masurd, o tolerantd de + 1 mm pentru pozitionarea masei seismice fatd de
centrul sferei. Accelerometrele se pozitioneazi in conformitate cu punctele 3.4.1 si 3.4.2.

3.4.1. Daci se utilizeazd trei accelerometre uniaxiale, unul dintre accelerometre are axa senzorului perpendiculari pe fata
de montaj A (figura 3) si masa sa seismicd este pozitionatd intr-un camp de tolerantd cilindric cu raza de 1 mm si
lungimea de 20 mm. Linia mediana a cAmpului de tolerantd este perpendiculard pe fata de montaj, iar mijlocul siu
coincide cu centrul sferei folosite ca element de lovire.

3.4.2. Celelalte accelerometre au axele senzorilor reciproc perpendiculare si paralele cu fata de montaj A, iar masa lor seis-
micd este pozitionatd intr-un cdmp de tolerantd sferic cu raza de 10 mm. Centrul cimpului de tolerantd coincide cu
centrul sferei folosite ca element de lovire.

3.5.  Valoarea CFC (Channel Frequency Class) de rispuns a aparatelor de masurd, astfel cum se defineste in ISO 6487:2002,
este de 1 000. Valoarea de raspuns CAC (Channel Amplitude Class), conform ISO 6487:2002, este de 500 g pentru
acceleratie.

3.6.  Elementul de lovire corespunde cerintelor de performantd specificate in apendicele 1 sectiunea 4. Elementul de lo-
vire omologat poate fi folosit de maximum de 20 de ori inainte de a fi reomologat. Elementul de lovire este reo-
mologat in cazul in care a trecut mai mult de un an de la omologarea precedentd sau in cazul in care semnalul de
iesire al traductorului a depdsit, in oricare dintre impacturi, valoarea CAC specificati.

3.7.  Frecventa naturald initiald a elementului de lovire depdseste 5 000 Hz.

Figura 3
Cap-manechin de copil/adult de talie mici folosit ca element de lovire (dimensiuni in mm)
Placi de supor
At elertameinu
Pl
Sherd

4. Capul-manechin de adult folosit ca element de lovire

4.1.  Capul-manechin de adult de talie mic folosit ca element de lovire este o sferd rigidd, din aluminiu acoperit cu piele
sinteticd si este conform cu figura 4. Diametrul este de 165 + 1 mm, asa cum se aratd in figura.

4.1.1. Pentru a verifica conformitatea cu partea a doua, capitolul VI, masa totald a elementului de lovire, inclusiv a instru-
mentelor de masurd, este de 4,8 + 0,1 kg.

4.1.2. Pentru a verifica conformitatea cu partea a doua, capitolul VII, masa totald a elementului de lovire, inclusiv instru-
mentele de mdsurd, este de 4,5 £ 0,1 kg.

4.2, Sfera este acoperitd cel putin pe jumdtate cu piele sinteticd cu grosimea de 14,0 £ 0,5 mm.
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4.4.

4.4.1.

4.4.2.

4.5.

4.6.

4.7.

Centrul de greutate al elementului de lovire, inclusiv instrumentele de masurd, se situeaza in centrul sferei, cu o tole-
rantd de £ 5 mm. Momentul de inertie fatd de o axd care traverseazd centrul de greutate in mod perpendicular pe
directia de lovire se situeazd intre 0,010 si 0,013 kgrnz.

O cavitate in interiorul sferei permite montarea unui accelerometru triaxial sau a trei accelerometre uniaxiale avand,
in cazul axului de misurd, o tolerantd de + 10 mm pentru pozitionarea masei seismice fatd de centrul sferei, iar in
cazul directiei perpendiculare pe axul de msurd, o tolerantd de + 1 mm pentru pozitionarea masei seismice fatd de
centrul sferei. Accelerometrele sunt pozitionate in conformitate cu punctele 4.4.1 si 4.4.2.

Daci se utilizeazd trei accelerometre uniaxiale, unul dintre accelerometre are axa senzorului perpendiculard pe fata
de montaj A (figura 4) si masa sa seismica este pozitionatd intr-un camp de tolerantd cilindric cu raza de 1 mm si
lungimea de 20 mm. Linia mediand a campului de tolerantd este perpendiculard pe fata de montaj, iar mijlocul siu
coincide cu centrul sferei folosite ca element de lovire.

Celelalte accelerometre au axele senzorilor reciproc perpendiculare si paralele cu fata de montaj A, iar masa lor seis-
micd este pozitionatd intr-un cAmp de toleranta sferic cu raza de 10 mm. Centrul cdmpului de tolerantd coincide cu
centrul sferei folosite ca element de lovire.

Valoarea CFC (Channel Frequency Class) de raspuns a aparatelor de mdsurd, astfel cum se defineste in ISO 6487:2002,
este de 1 000. Valoarea de raspuns CAC (Channel Amplitude Class), conform ISO 6487:2002, este de 500 g pentru
acceleratie.

Elementul de lovire corespunde cerintelor de performantd specificate in apendicele 1 sectiunea 4. Elementul de lov-
ire omologat poate fi folosit de maximum de 20 de ori inainte de a fi reomologat. Elementul de lovire este reo-
mologat in cazul in care a trecut mai mult de un an de la omologarea precedentd sau in cazul in care semnalul de
iesire al traductorului a depdsit, in oricare dintre impacturi, valoarea CAC specificata.

Frecventa naturald initiald a elementului de lovire depaseste 5 000 Hz.

Figura 4

Cap-manechin de adult folosit ca element de lovire (dimensiuni in mm)
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1.1.

Apendicele |

Omologarea elementelor de lovire

Cerinte de omologare

Elementele de lovire folosite in cadrul incercdrilor mentionate in partea II si in partea IV trebuie sd corespundd
cerintelor de performanta adecvate.

Cerintele pentru piciorul-manechin folosit ca element de lovire sunt specificate in sectiunea 2; cerintele pentru
soldul-manechin folosit ca element de lovire sunt specificate in sectiunea 3, iar cerintele pentru capul-manechin de
adult, de copil si de copil/adult de talie mici, folosit ca element de lovire, sunt specificate in sectiunea 4.

Piciorul-manechin utilizat ca element de lovire

Incercdri statice

Piciorul-manechin folosit ca element de lovire corespunde cerintelor specificate la punctul 2.1.2 atunci cand incer-
carea se efectueazd conform specificatiilor de la punctul 2.1.4, precum si cerintelor specificate la punctul 2.1.3
atunci cand incercarea se efectueazd conform specificatiilor de la punctul 2.1.5.

Pentru ambele incercdri, elementul de lovire are orientarea previzutd in raport cu axa sa longitudinald, astfel incat
articulatia genunchiului sd functioneze corect, cu o toleranta de * 2°.

Temperatura stabilizatd a elementului de lovire pe parcursul omologarii este de 20 °C + 2 °C.

Valorile de rdspuns CAC, astfel cum se definesc in ISO 6487:2002, sunt de 50° pentru unghiul de indoire al
genunchiului i de 500 N pentru forta aplicatd, in cazul in care elementul de lovire este solicitat la indoire in con-
formitate cu punctul 2.1.4, precum si de 10 mm pentru deplasarea prin forfecare si de 10 kN pentru forta aplicatd,
in cazul in care elementul de lovire este solicitat la forfecare in conformitate cu punctul 2.1.5. Pentru ambele incer-
cdri este permis un filtru cu trecere joasd la o frecventd adecvatd pentru a indeparta zgomotul de inaltd frecventd,
fard a afecta semnificativ masurarea raspunsului elementului de lovire.

Atunci cind elementul de lovire este solicitat la indoire in conformitate cu punctul 2.1.4, rispunsul fortd
aplicatd/unghi de flexiune trebuie si se situeze in limitele prezentate in figura 1. De asemenea, energia necesard
pentru a genera o indoire de 15,0° trebuie sd fie de 100 = 7 ).

Atunci cand elementul de lovire este solicitat la forfecare in conformitate cu punctul 2.1.5, rdspunsul fortd
aplicatd/deplasare prin forfecare trebuie si se situeze in limitele prezentate in figura 2.

Piciorul-manechin folosit ca element de lovire, fird invelis de spumi si piele sintetic, se monteaza cu tibia prinsd
solid cu clame de o suprafatd orizontald fixd si cu femurul introdus fard jocuri intr-un tub metalic, aga cum se aratd
in figura 3. Axa de rotatie a articulatiei genunchiului elementului de lovire este verticald. Pentru a evita erorile de
frecare nu se aplicd nici un suport sectiunii femurului sau tubului metalic. Momentul de indoire aplicat in centrul
articulatiei genunchiului, datorat masei tubului metalic i altor componente (excluzand piciorul-manechin insusi)
nu depiseste 25 Nm.

Se aplicd tubului de metal o fortd perpendiculard orizontald la o distantd de 2,0 + 0,01 m fatd de centrul articu-
latiei genunchiului, masurandu-se unghiul de deviatie rezultat al genunchiului. Se mareste sarcina astfel incat pro-
centul de crestere a unghiului de deviatie a genunchiului sa fie cuprins intre 1,0 si 10°/s pand cand unghiul de
deviatie a genunchiului depdseste 22°. Sunt autorizate scurte depdsiri ale acestor limite, datorate, de exemplu, uti-
lizarii unei pompe manuale.

Energia se calculeazd prin integrarea fortei in raport cu unghiul de indoire, exprimat in radiani, multiplicat cu
lungimea bratului de 2,0 £ 0,01 m.

Piciorul-manechin, fara invelis de spumd si piele sinteticd, se monteaza cu tibia prinsd solid cu cleme de o suprafatd
orizontald fixa si femurul introdus fird jocuri intr-un tub metalic, imobilizat la 2,0 m fatd de centrul articulatiei
genunchiului, aga cum se aratd in figura 4.

Se aplica femurului o fortd normald orizontald la distanta de 50 mm fad de centrul articulatiei genunchiului,
inregistrandu-se deplasarea rezultatd prin forfecarea genunchiului. Se mareste sarcina astfel incat procentul de
crestere a deplasdrii prin forfecare a genunchiului sd fie cuprins intre 0,1 §i 20 mm/s pand cand deplasarea prin
forfecare a genunchiului depdseste 7,0 mm sau pand cand forta depdseste 6,0 kN. Sunt autorizate scurte depasiri
ale acestor limite, datorate, de exemplu, utilizarii unei pompe manuale.
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Incercdri dinamice

Piciorul-manechin folosit ca element de lovire corespunde cerintelor specificate la punctul 2.2.2 atunci cand incer-
carea se efectueazd conform specificatiilor de la punctul 2.2.4.

Tnaintea retragerii elementului de lovire utilizat pentru incercare in vederea calibririi, acesta se stocheaza pentru o
perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate de 35 % * 10 % si o temperaturd
stabilizatd de 20 £ 2 °C. Temperatura elementului de lovire utilizat pentru testare este de 20° £ 2 °C la momentul
impactului. Tolerantele de temperaturd admise pentru elementul de lovire utilizat pentru incercare se aplicd la o
umiditate relativd de 40 + 30 %, dupa un timp de impregnare de cel putin patru ore inainte de utilizarea in cadrul
unei incercari.

Instalatia de incercare utilizatd pentru incercarea de calibrare are o umiditate stabilizatd de 40 * 30 % si o temper-
aturd stabilizatd de 20 £ 4 °C in timpul calibrarii.

Fiecare calibrare este efectuatd in interval de doud ore dupi inldturarea elementului de lovire ce urmeaza a fi cali-
brat din zona de stocare controlata.

Umiditatea relativd si temperatura zonei de calibrare se misoard in momentul calibrdrii §i sunt inregistrate in
raportul de calibrare.

Atunci cand piciorul-manechin intrd in coliziune cu un element de lovire pentru certificare cu ghidaj liniar, con-
form specificatiilor de la punctul 2.2.4, acceleratia maxima la extremitatea superioard a tibiei nu este mai mica de
120 g si nici mai mare de 250 g. Unghiul de indoire maxim nu este mai mic de 6,2° nici mai mare de 8,2°. Depla-
sarea maxima prin forfecare nu este mai mica de 3,5 mm si nici mai mare de 6,0 mm.

Pentru toate aceste valori citirile folosite sunt cele de la impactul initial cu elementul de lovire pentru omologare si
nu cele din faza de oprire. Orice sistem folosit la oprirea piciorului-manechin sau a elementului de lovire pentru
certificare este astfel reglat incat faza de oprire nu se suprapune in timp cu impactul initial. Sistemul de oprire nu
declangeazi in traductor semnale de iesire care s depiseascd valoarea CAC specificata.

Valoarea CFC de rispuns a aparatelor de masurd, astfel cum se defineste in ISO 6487:2002, este de 180 pentru
toate traductoarele. Valorile de rdspuns CAC, conform definitiei din ISO 6487:2002, sunt de 50° pentru unghiul
de inclinare al genunchiului, de 10 mm pentru deplasarea prin forfecare si de 500 g pentru acceleratie. Acest lucru
nu necesitd ca elementul de lovire insusi s aibd capacitatea fizicd de a se inclina sau forfeca la aceste unghiuri sau
deplasari.

Procedura de incercare

Piciorul-manechin, inclusiv invelisul de spuma si piclea sinteticd, este suspendat orizontal cu trei cabluri de sdrma
avand diametrul de 1,5 # 0,2 mm si lungimea minima de 2,0 m, aga cum se aratd in figura 5a. Suspendarea se face
cu axa longitudinald in plan orizontal cu o tolerantd de + 0,5° si perpendicular pe directia de miscare a elementului
de lovire pentru omologare, cu o tolerantd de + 2°. Elementul de lovire trebuie si aibd orientarea previzutd in
raport cu axa sa longitudinald, pentru corecta functionare a articulatiei genunchiului, cu o tolerantd de * 2°. Ele-
mentul de lovire trebuie sd corespunda cerintelor din partea II capitolul Il punctul 3.4.1.1 cu clema (clemele) pen-
tru cabluri montata(e).

Elementul de lovire pentru certificare are masa de 9,0 = 0,05 kg, inclusiv componentele de propulsie si ghidare
care fac parte din acesta in momentul impactului. Dimensiunile fetei elementului de lovire pentru certificare sunt
specificate in figura 5b. Fata este din aluminiu, cu un finisaj al suprafetei exterioare de mai mult de 2,0 micrometri.

Sistemul de ghidare este echipat cu ghidaje cu frecare redusd, insensibile la eforturi excentrice, care permit elemen-
tului de lovire sd se deplaseze numai in directia specificatd a impactului, atunci cand se afla in contact cu vehiculul.
Ghidajele previn miscarea in alte directii, inclusiv rotatia in jurul oricirei axe.

Elementul de lovire se omologheazi cu spumd nefolositd anterior.
Spuma aplicatd nu trebuie si fie supusi la prea multe manipulari si deformdri inainte, in timpul sau dupd montare.

Elementul de lovire pentru certificare se propulseazi orizontal la viteza de 7,5 + 0,1 m/s in piciorul-manechin sta-
tionar, asa cum se aratd in figura 5a. Elementul de lovire pentru certificare se pozitioneaza astfel incat linia sa medi-
and sd intersecteze linia mediand a tibiei intr-un punct situat la 50 mm de centrul genunchiului, cu o toleranta de
+ 3 mm lateral si + 3 mm vertical.
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Soldul-manechin utilizat ca element de lovire

Soldul-manechin folosit ca element de lovire corespunde cerintelor specificate la punctul 3.2 atunci cand incerca-
rea se efectueazd conform specificatiilor de la punctul 3.3.

Inaintea retragerii elementului de lovire utilizat pentru incercare in vederea calibrarii, carnea alcituita din spuma
se stocheazd pentru o perioadd de minimum patru ore intr-o zond de stocare controlatd, cu o umiditate stabilizatd
de 35% £ 10 % si o temperaturd stabilizatd de 20 £ 2 °C. Temperatura elementului de lovire utilizat pentru incer-
care este de 20° £ 2 °C la momentul impactului. Tolerantele de temperaturd admise pentru elementul de lovire uti-
lizat pentru incercare se aplicd la o umiditate relativd de 40 £ 30 %, dupd un timp de impregnare de cel putin patru
ore inainte de utilizarea lor in cadrul unei incercari.

Instalatia de incercare utilizatd pentru incercarea de calibrare are o umiditate stabilizatd de 40 + 30 % si o temper-
aturd stabilizatd de 20 = 4 °C in timpul calibrérii.

Fiecare calibrare este efectuatd in interval de doud ore dupd inliturarea elementului de lovire ce urmeazd a fi cali-
brat din zona de stocare controlatd.

Umiditatea relativd si temperatura zonei de calibrare se masoard in momentul calibrarii §i sunt inregistrate in
raportul de calibrare.

Cerinte

Atunci cand soldul-manechin folosit ca element de lovire este propulsat si izbeste un pendul cilindric stationar,
forta maxima mdsuratd de fiecare traductor de sarcind nu este mai micd de 1,20 kN si nici mai mare de 1,55 kN,
iar diferenta intre fortele maxime masurate de traductorul de sarcini de la varf si cel de la bazd nu este mai mare
de 0,10 kN. De asemenea, momentul de indoire maxim misurat de marcile tensiometrice nu este mai mic de 190
Nm si nici mai mare de 250 Nm in pozitia centrald sau mai mic de 160 Nm si mai mare de 220 Nm in pozitiile
exterioare. Diferenta intre momentele de indoire maxime de la varf si de la bazd nu este mai mare de 20 Nm.

Pentru toate aceste valori, citirile folosite sunt cele de la impactul initial cu pendulul si nu din faza de oprire. Orice
sistem folosit la oprirea elementului de lovire sau a pendulului este astfel reglat incat faza de oprire nu se supra-
pune in timp cu impactul initial. Sistemul de oprire nu declanseazi in transductor semnale de iesire care sd depd-
seascd valoarea CAC specificata.

Valoarea CFC de rdspuns a aparatelor de mdsurd, astfel cum se defineste in ISO 6487:2002, este de 180 pentru
toate traductoarele. Valorile de rispuns CAC, astfel cum se defineste in ISO 6487:2002, sunt de 10 kN pentru tra-
ductoarele de fortd si de 1 000 Nm pentru masurile momentului de indoire.

Procedura de incercare

Elementul de lovire se monteazd pe sistemul de propulsie si de ghidare printr-o articulatie cu limitator de cuplu.
Articulatia cu limitator de cuplu este fixatd astfel incat axa longitudinald a membrului anterior s fie perpendicu-
lard pe axa sistemului de ghidare, cu o tolerantd de * 2°, cuplul de frecare al articulatiei fiind reglat la minimum
675 £25 Nm. Sistemul de ghidare este echipat cu jaloane cu frecare redusi, permitand deplasarea elementului de
lovire numai in directia specificatd de lovire, la contactul cu pendulul.

Masa elementului de lovire se ajusteaza pand la valoarea de 12 + 0,1 kg, inclusiv componentele de propulsie si ghi-
dare care fac efectiv parte din acesta iIn momentul impactului.

Centrul de greutate al acelor parti ale elementului de lovire care sunt situate in fata articulaiei cu limitator de cuplu,
inclusiv greutatile suplimentare montate, se afld pe linia mediand longitudinald a elementului de lovire, cu o tole-
rantd de + 10 mm.

Elementul de lovire se omologheaza cu spuma nefolositd anterior.

Spuma aplicatd nu trebuie sd fie supusi la prea multe manipulari si deformari inainte, in timpul sau dupd montare.
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Elementul de lovire cu membrul anterior in pozitie verticald se propulseazd orizontal la viteza de 7,1 + 0,1 m/s
spre pendulul stationar, asa cum se aratd in figura 6.

Tubul pendulului are o masi de 3 + 0,03 kg, un diametru exterior de 150 mm " '™/~ , si o grosime de 3

+ 0,15 mm. Lungimea sa totald este de 275 + 25 mm. Tubul pendulului este alcdtuit din otel prelucrat la rece fard
sudurd (este permisd acoperirea cu metal a suprafetei pentru a o proteja de coroziune), cu un finisaj al suprafetei
exterioare de peste 2,0 micrometri. Acesta este suspendat de doud cabluri de sdrmd cu diametrul de 1,5 + 0,2 mm
si cu lungimea minima de 2,0 m. Suprafata pendulului este curatd si uscatd. Tubul pendulului este pozitionat astfel
incat axa longitudinald a cilindrului si fie perpendiculard pe membrul anterior (levier), cu o tolerantd de * 2°, si pe
directia de miscare a elementului de lovire, cu o tolerantd de * 2° si, de asemenea, cu centrul tubului pendulului
aliniat cu centrul membrului anterior al elementului de lovire, cu o tolerantd de + 5 mm lateral §i de + 5 mm
vertical.

Capetele-manechin folosite ca elemente de lovire

Criterii de performantd

Capetele-manechin folosit ca element de lovire corespund cerintelor specificate in sectiunea 4.2 atunci cand testarea
se efectueazd conform specificatiilor din sectiunea 4.4.

Cerinte

Atunci cand capetele-manechin sunt lisate si cadd de la o iniltime de 376 £ 1 mm in conformitate cu punctul
4.4, acceleratia maxima ce rezultd, mdsuratd de un accelerometru triaxial (sau de trei accelerometre uniaxiale) mon-
tat(e) pe capul-manechin nu este:

(@) mai micd de 245 g nici mai mare de 300 g pentru un cap-manechin de copil/adult de talie mic3;
(b) mai micd de 225 g nici mai mare de 275 g pentru un cap-manechin de adult.
Curbele acceleratiei in functie de timp sunt unimodale.

Valorile de rdspuns CFC (Channel Frequency Class) si CAC (Channel Amplitude Class) ale instrumentelor de masura
pentru fiecare accelerometru sunt de 1 000 Hz respectiv 500 g conform definitiei standardului ISO 6487:2002.

Conditii de temperaturd

Temperatura capetelor-manechin utilizate ca elemente de lovire este de 20 + 2 °C la momentul impactului. To-
lerantele de temperaturd se aplici la o umiditate relativd de 40 + 30 %, dupd un timp de impregnare de cel putin
patru ore inainte de utilizarea lor in cadrul unui test.

Dupi efectuarea testului de certificare, fiecare cap-manechin utilizat ca element de lovire poate fi folosit de maxi-
mum 20 de ori.

Procedurd de incercare
Capul-manechin folosit ca element de lovire se suspenda de un dispozitiv de incercare asa cum se aratd in figura 7.

Capul-manechin utilizat ca element de lovire este lasat sd cadd de la o inaltime specificatd, cu ajutorul unui dis-
pozitiv care garanteazd o eliberare instantanee, pe o placd de otel pland orizontald fixata rigid, cu o grosime de
50 mm si o arie de 300 x 300 mm, care are o suprafatd curatd si uscatd si un finisaj de suprafatd cuprins intre 0,2
si 2 micrometri.

Capul-manechin este ldsat sd cadd cu partea sa posterioard la urmatorul unghi fatd de verticala:
(@) 50° £ 2° pentru capul-manechin de copil

(b) 65° £ 2° pentru capul-manechin de adult

Suspendarea capului-manechin nu trebuie sd permita rotatia acestuia in timpul caderii.

Incercarea la cidere este efectuatd de trei ori, capul-manechin fiind intors cu 120° in jurul axei sale simetrice dupa
fiecare incercare.
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Figura 3

Vedere de sus a dispozitivului de incercare statici de omologare la indoire a piciorului-manechin folosit ca
element de lovire
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Figura 4

Vedere de sus a dispozitivului de incercare statici de omologare la forfecare a piciorului-manechin folosit ca
element de lovire
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Figura 5a

Dispozitiv pentru incercarea dinamici de omologare a piciorului-manechin folosit ca element de lovire (sus:
vedere laterald, jos: vedere de sus)
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Figura 5b

Detalii ale fetei piciorului-manechin folosit la incercarea de omologare dinamica

2100
A B vl notm 1

3

" A 7,0 amestec
orids tip 2
Note:

1. Bolta poate fi fabricatd ca un diametru complet si poate fi tdiatd in doud pentru a forma doud componente, dupd cum
se aratd in figurd

2. Zonele hasurate reprezintd sectiunile care pot fi suprimate pentru a corespunde figurii de mai sus.
3. Pentru toate dimensiunile se admite o tolerantd de + 1,0 mm.

Material: aliaj de aluminiu

Figura 6

Instalatie de incercare pentru incercarea de omologare dinamici a soldului-manechin utilizat ca element de
lovire
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Figura 7
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