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DOMENIU DE APLICARE

Prezentul regulament se aplicd vehiculelor neetajate, rigide sau articulate, proiectate si construite pen-
tru transportul a mai mult de 22 de pasageri, pe scaune sau in picioare, in afara conducitorului auto
si a echipajului.

TERMENI SI DEFINITII
In sensul prezentului regulament, se folosesc urmitorii termeni si definitii:

Unitdti de masurd

Unitdtile de masurd vor fi:

Dimensiuni si distante lineare metri (m) sau milimetri (mm)
Masi sau sarcind kilograme (kg)

Fortd (si greutate) Newtoni (N)

Moment Newton-metri (Nm)

Energie jouli ()

Constanta gravitationald 9,81 (m/s?).

,Vehicul” reprezintd un autobuz sau autocar proiectat si dotat pentru transportul de pasageri. Vehi-
culul este un reprezentant individual al unui tip de vehicule.

,Tipul de vehicul” reprezinti o categorie de vehicule fabricate dupd aceleasi specificatii tehnice de pro-
iectare, dimensiuni principale si model de constructie. Tipul de vehicul este definit de constructorul
vehiculului.

,Familie de tipuri de vehicule” reprezintd acele tipuri de vehicule, existente si viitoare, vizate de
omologarea cazului celui mai nefavorabil, cu privire la prezentul regulament.

,Cazul cel mai nefavorabil” reprezintd tipul de vehicul, dintre un grup de tipuri de vehicule, cel mai
putin probabil si se poatd supune conditiilor prezentului regulament cu privire la rezistenta supra-
structurii. Cei trei parametri care definesc cazul cel mai nefavorabil sunt: rezistenta structurald, ener-
gia de referintd si spatiul disponibil.

,Omologarea tipului de vehicul” reprezinta intregul proces oficial in care tipul de vehicul este verificat
si testat pentru a se demonstra faptul cd indeplineste toate conditiile mentionate in prezentul
regulament.

,Prelungirea omologdrii” reprezintd procesul oficial prin care un tip de vehicul modificat este aprobat
pe baza unui tip de vehicul omologat anterior, prin comparatie cu criteriile de structurd, energie posi-
bild si spatiu disponibil.

,Vehicul articulat” reprezintd un vehicul care constd in doud sau mai multe sectiuni care se articuleazd
reciproc, habitaclele fiecdrei sectiuni intercomunicand astfel incat pasagerii sd se poatd misca in voie
intre acestea; sectiunile rigide sunt conectate permanent, astfel incat pot fi separate numai prin inter-
mediul unei operatiuni care implicd instalatii existente in mod normal numai in ateliere.

,Habitaclul” reprezinta spatiul destinat uzului pasagerilor, cu exceptia oricdrui spatiu ocupat de dis-
pozitive fixe, precum bare, chicinete sau toalete.

,Cabina conducitorului auto” reprezintd spatiul destinat uzului exclusiv al conducitorului auto, care
include scaunul conducitorului auto, volanul, comenzile, instrumentele si alte dispozitive necesare
pentru conducerea vehiculului.

,Sistemul de blocare pentru ocupant” reprezintd orice dispozitiv care conecteazd un pasager, condu-
cator auto sau membru al echipajului de scaunul sdu in timpul unei rasturndri.
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,Planul longitudinal median vertical” (PLMV) reprezintd planul vertical care trece prin punctele medii
ale ecartamentului frontal si ale ecartamentului posterior.

,Spatiu disponibil” reprezintd un spatiu rezervat in habitaclu si in cabina conducitorului auto pentru
a pune la dispozitia pasagerilor, a conducitorului auto si a echipajului o posibilitate mai ridicatd de
supravietuire in cazul unui accident prin rasturnare.

,Masa in stare de functionare fird incarciturd” (M,) reprezintd masa vehiculului in stare de functio-
nare, fird s fie ocupat si neincarcat, dar cu un surplus de 75 kg reprezentind greutatea conducito-
rului auto, masa combustibilului reprezentind 90 % din capacitatea rezervorului mentionatd de
constructor si masele aferente lichidului de racire, lubrifiantului, instrumentelor si rotii de rezervd, dacd
este cazul.

,Masa totald a ocupantilor” (M,,,) reprezintd masa combinati a pasagerilor si a echipajului care ocupa
locurile previzute cu sisteme de blocare pentru ocupanti.

,Masa totald efectivd a vehiculului” (M,) reprezintd masa in stare de functionare fard incarcdturda (M),
in combinatie cu partea (k = 0,5) din masa totald a ocupantilor (M,,), care se consider fixatd in mod
rigid la vehicul.

,Masa individuald a ocupantilor” (M,,,,) reprezintd greutatea unui ocupant individual. Valoarea acestei
mase este de 68 kg.

,Energia de referintd” (Ey) reprezintd energia posibild a tipului de vehicul ce urmeazi a fi omologat,
mdsuratd in functie de nivelul orizontal inferior al rigolei, la pornire, in pozitia instabild a procesului
de rasturnare.

,Testarea prin rdsturnare efectuatd asupra unui vehicul complet” reprezintd o testare efectuatd asupra
unui vehicul complet, in mdrime naturald, pentru a demonstra rezistenta necesard a suprastructurii.

,Banca de basculare” reprezintd un dispozitiv tehnic, o dispunere a unei platforme de basculare, a unei
rigole si a unei suprafete de ciment, folosite la testarea prin rasturnare a unui vehicul complet sau a
unor sectiuni din caroserie.

,Platforma de basculare” reprezintd un plan rigid care poate fi risucit in jurul axei orizontale pentru a
rasturna un vehicul complet sau o sectiune din caroserie.

,Caroseria” reprezintd structura completd a vehiculului in stare de functionare, inclusiv toate elemen-
tele structurale care formeaza habitaclul, cabina conducitorului auto, compartimentul de bagaje si
spatiile pentru unitdti mecanice si componente.

,Suprastructura” reprezintd componentele caroseriei care sustin sarcina, conform definitiei date de
constructor, componente care contin partile consecvente si elementele care contribuie la rezistenta si
capacitatea de absorbtie de energie a caroseriei si care conserva spatiul disponibil in cadrul testdrii prin
rdsturnare.

,Cadrul” reprezintd o sectiune structurald a suprastructurii, formand o bucld inchisd intre doud pla-
nuri perpendiculare pe planul longitudinal median vertical al vehiculului. Un cadru contine un stalp
al ferestrei (sau al usii) de pe fiecare parte a vehiculului, cat si elementele de pe peretele lateral, o sec-
tiune a structurii de plafon, o sectiune a structurii planseului si a celei de sub planseu.

,Sectiunea caroseriei” reprezintd o unitate structurald, echivalentd cu o parte a suprastructurii, in
scopul unei incercari de omologare. O sectiune a caroseriei contine cel putin doud cadre conectate prin
elemente de legdturd reprezentative (structuri laterale, ale plafonului si aflate sub planseu).

,Sectiunea initiald a caroseriei” reprezintd o sectiune a caroseriei compusd din doud sau mai multe
cadre cu aceeasi formd si pozitie asemdndtoare cu cea dintr-un vehicul real. Toate elementele de legi-
turd dintre cadre sunt aranjate, de asemenea, exact in modul in care apar in vehiculul real.
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,Sectiunea artificiald a caroseriei” reprezintd o sectiune a caroseriei construitd din doud sau mai multe
cadre, dar nu in aceeasi pozitie si nici la aceeasi distantd unul fatd de celdlalt ca in cazul vehiculului
real. Elementele de legdturd dintre aceste cadre nu trebuie si fie identice cu structura reald a caroserie,
dar vor fi echivalente din punct de vedere structural.

,Partea rigidd” reprezintd o parte structurald sau un element structural care nu prezintd o deformare
semnificativd si o absorbtie a energiei in timpul testdrii prin risturnare.

,Partea plasticd” (denumitd in continuare PP) reprezintd o parte speciald din suprastructurd, limitatd
geometric, in care, in urma dinamicii, impactul duce la:

— concentrarea unor deformari plastice la scard mare;

— aparitia unor deformatii esentiale ale formei initiale (sectiune transversald, lungime sau alte forme);
— aparitia lipsei de stabilitate, ca urmare a unei deformari locale;

— energia cineticd este absorbitd datoritd deformdrii.

X

LArticulatia plastici” (denumitd in continuare AP) reprezintd o zond plasticd simpli formati pe un ele-
ment in formd de baston (cu un singur fascicul, coloand aferenta ferestrei etc).

,Bara de la nivelul umerilor” reprezintd partea structurald longitudinald a caroseriei de deasupra
ferestrelor laterale, inclusiv trecerea curbata spre structura plafonului. In timpul testarii prin rdsturnare,
bara de la nivelul umerilor loveste prima pamantul.

,Bara de la nivelul taliei” reprezintd partea structurald longitudinald a caroseriei de sub ferestrele late-
rale. In timpul testdrii prin rdsturnare, bara de la nivelul taliei poate fi cel de-al doilea element care
loveste pimantul, dupd deformarea initiald a sectiunii transversale a vehiculului.

CEREREA DE OMOLOGARE

Cererea de omologare a unui tip de vehicul cu privire la rezistenta suprastructurii acestuia este depusa
de citre constructorul vehiculului sau de cdtre reprezentantul sau legal la departamentul administrativ.

Cererea va fi insotitd de trei exemplare ale documentelor mentionate mai jos si de urmdtoarele
mentiuni:

principalele date de identificare si parametrii tipului de vehicul sau ai grupului de tipuri de vehicule;

schitele generale ale tipului de vehicul, ale caroseriei si ale interiorului acestuia, prin mentionarea
dimensiunilor principale. Scaunele care includ sisteme de blocare pentru pasageri vor fi marcate, iar
pozitia acestora in cadrul vehiculului va fi determinata exact.

masa in stare de functionare fird incarciturd a vehiculului si sarcinile pe osii aferente;

pozitia exactd a centrului de greutate al vehiculului fird incdrcaturd, impreund cu raportul de masu-
ritori. Pentru a stabili pozitia centrului de greutate, se folosesc metodele de calcul si masurd descrise
in anexa 3;

masa totald efectivi a vehiculului si sarcinile pe osii aferente;

pozitia exactd a centrului de greutate al masei totale efective a vehiculului, impreund cu raportul de
mdsurdtori. Pentru a stabili pozitia centrului de greutate, se folosesc metodele de calcul si masurd des-
crise in anexa 3;
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toate datele si informatiile necesare pentru evaluarea criteriilor aferente cazului celui mai nefavorabil
in cadrul unui grup de tipuri de vehicule;

valoarea energiei de referinta (Eg), care este produsul masei vehiculului (M), constantei gravitationale
(@) si indltimii (h,) centrului de greutate din cadrul vehiculului, in pozitia de echilibru instabil in
momentul inceperii incercdrii de risturnare (a se vedea figura 3)

ER=M.g.h1=M-g{0y8+\/hé+(Bit)2‘

unde:

M = M, masa in stare de functionare fird incircdturd a tipului de vehicul, in cazul in care nu existd
sisteme de blocare pentru ocupanti, sau

M,, masa totald efectivd a vehiculului dupi fixarea sistemelor de blocare pentru ocupanti si

M, = M, +k M, undek =0,5

h, = indltimea (in metri) a centrului de greutate al vehiculului pentru valoarea masei alese (M)

t = distanta perpendiculard (in metri) a centrului de greutate al vehiculului din planul sdu longi-
tudinal median vertical

B = distanta perpendiculard (in metri) a planului longitudinal median vertical fatd de axa de rotatie
in cadrul incercdrii de rdsturnare

g = constanta gravitationald

h; = indltimea (in metri) a centrului de greutate al vehiculului la pornire, pozitia instabild aferentd

planului orizontal inferior al rigolei;

schitele si descrierea detaliatd a suprastructurii vehiculului sau a grupului de tipuri de vehicule, in con-
formitate cu anexa 4;

schitele detaliate ale spatiului disponibil, in conformitate cu punctul 5.2, pentru fiecare tip de vehicul
ce urmeazd a fi omologat;

documentatie detaliatd suplimentard, parametri, date in functie de metoda de incercare de omologare
aleasd de citre constructor, conform detaliilor puse la dispozitie in anexele 5, 6, 7, 8 si 9;

in cazul unui vehicul articulat, toate aceste informatii sunt acordate separat pentru fiecare sectiune a
tipului de vehicul, cu exceptia punctului 3.2.1.1, care face trimiteri la vehiculul complet.

La cererea serviciului tehnic, un vehicul complet (sau un vehicul din fiecare tip de vehicule, in cazul in
care se solicitd omologarea unui grup de tipuri de vehicule) este prezentat pentru verificarea masei sale
in stare de functionare fird incdrcaturd, a sarcinilor pe osii, a pozitiei centrului de greutate si a altor
date si informatii relevante pentru rezistenta suprastructurii.

In functie de metoda de incercare de omologare aleasd de citre constructor, la cererea serviciului teh-
nic, sunt trimise piesele de testare adecvate. Dispunerea si numadrul acestor piese testate sunt conve-
nite impreund cu serviciul tehnic. In cazul unor piese de testare care au fost testate anterior, se vor
depune rapoartele de testdri.

OMOLOGAREA

In cazul in care tipul de vehicul sau grupul de tipuri de vehicule depuse pentru omologare in temeiul
prezentului regulament indeplineste conditiile mentionate la punctul 5 de mai jos, este acordatd
omologarea tipului de vehicul respectiv.
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Fiecdrei omologari a unui tip de vehicul ii este atribuit un numdr de omologare. Primele doua cifre ale
acestui numdr de omologare (in prezent 01, care corespund seriei de modificari 01) indicd seria de
modificari, contindnd modificdrile tehnice majore cele mai recente aduse regulamentului la data emi-
terii certificatului de omologare. Aceeasi parte contractantd nu acordd acelasi numdr de omologare
unui alt tip de vehicul.

Acordarea, refuzul sau prelungirea omologarii unui tip de vehicul, conform prezentului regulament,
se comunicd partilor acordului care pun in aplicare prezentul regulament, prin intermediul unui for-
mular de comunicare (a se vedea anexa 1) si al schitelor si diagramelor puse la dispozitie pentru
omologare de citre solicitant, intr-un format convenit intre constructor si serviciul tehnic. Documen-
tatia din hartie se pliaza in format A4 (210 x 297 mm).

Pe orice vehicul corespunzitor unui tip de vehicul omologat in temeiul prezentului regulament se
aplicd in mod vizibil, intr-un loc usor accesibil si indicat pe fisa de omologare, o marcd de omologare
internationald alcituitd din:

1. un cerc in care este inscrisa litera ,E”, urmatd de indicativul tirii care a acordat omologarea (*);

2. numdrul prezentului regulament, urmat de litera ,R”, o bard si numarul de omologare, in partea
dreaptd a cercului mentionat la punctul 4.4.1.

Marca de omologare trebuie s fie lizibild si iradiabild.

Marca de omologare se pozitioneazd in vecindtatea placii aplicate de constructor, care prezinti ca-
racteristicile vehiculelor, sau pe aceastd placi.

In anexa 2 la prezentul regulament sunt prezentate exemple de mirci de omologare.

SPECIFICATII SI CONDITII GENERALE

Conditii

Suprastructura vehiculului are suficientd rezistentd pentru a asigura faptul ¢a spatiul disponibil rimane
intact in timpul si dupd efectuarea testdrii prin rdsturnare efectuate asupra unui vehicul complet. Ceea
ce inseamnd ca:

1. Nicio parte a vehiculului iesitd in afara spatiului disponibil la inceputul testdrii (de exemplu, stalpi, inele

de sigurantd, plasd pentru bagaje) nu va intra in spatiul disponibil in timpul testdrii. Orice piese struc-
turale, care se afld initial in spatiul disponibil (de exemplu, manere verticale, pereti despdrtitori, chi-
cinete, toalete), sunt ignorate in momentul evaludrii intrdrii in spatiul disponibil.

1 pentru Germania, 2 pentru Franta, 3 pentru Italia, 4 pentru Térile de Jos, 5 pentru Suedia, 6 pentru Belgia, 7 pentru
Ungaria, 8 pentru Republica Cehd, 9 pentru Spania, 10 pentru Serbia si Muntenegru, 11 pentru Regatul Unit, 12 pentru
Austria, 13 pentru Luxemburg, 14 pentru Elvetia, 15 (neatribuit), 16 pentru Norvegia, 17 pentru Finlanda, 18 pentru
Danemarca, 19 pentru Romania, 20 pentru Polonia, 21 pentru Portugalia, 22 pentru Federa;ia Rusd, 23 pentru Grecia,
24 pentru Irlanda, 25 pentru Croatia, 26 pentru Slovenia, 27 pentru Slovacia, 28 pentru Belarus, 29 pentru Estonia, 30
(neatribuit), 31 pentru Bosnia si Hertegovina, 32 pentru Letonia, 33 (neatribuit), 34 pentru Bulgaria, 35 (neatribuit), 36
pentru Lituania, 37 pentru Turcia, 38 (neatribuit), 39 pentru Azerbaidjan, 40 pentru Fosta Republicd Iugoslavid a
Macedoniei, 41 (neatribuit), 42 pentru Comunitatea Europeand (omologirile se acorda de citre statele membre ale Comu-
nitatii Europene, folosindu-se simbolul ECE), 43 pentru Japonia, 44 (neatribuit), 45 pentru Australia, 46 pentru Ucraina,
47 pentru Africa de Sud, 48 pentru Noua Zeelandd, 49 pentru Cipru, 50 pentru Malta si 51 pentru Republica Coreea.
Numerele ulterioare urmeaza a fi atribuite altor tdri, in ordinea cronologicd in care acestea ratificd sau aderd la acordul
privind adoptarea specificatiilor tehnice uniforme pentru vehicule cu roti, echipamente si componente care pot fi mon-
tate sifsau folosite la vehicule cu roti si conditiile pentru recunoasterea reciprocd a omologdrilor acordate pe baza aces-
tor specificatii, iar indicativul atribuit astfel se comunicd de citre Secretariatul general al Natiunilor Unite partilor
contractante ale acordului.
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Nicio parte a spatiului disponibil nu va iesi in afara conturului structurii deformate. Conturul struc-
turii deformate este stabilit in mod consecutiv, intre fiecare stalp de usi si/sau fereastrd adiacentd. Intre
doi stalpi deformati, conturul reprezintd o suprafata teoreticd, stabilitd prin linii drepte, legand inte-
riorul punctelor de contur ale stdlpilor care aveau aceeasi indltime deasupra nivelului planseului ina-
inte de testarea prin rasturnare (a se vedea figura 1).

Figura 1

Specificatii ale conturului structurii deformate

Stalpul 1

Stalpul 2

Spatiul disponibil

Conturul spatiului disponibil al vehiculului este definit prin crearea unui plan transversal vertical in
interiorului vehiculului, al cdrui perimetru este descris in figurile 2 (a) si 2 (c), si mutarea acestui plan
pe lungimea vehiculului [a se vedea figura 2 (b)], dupd cum urmeaza:

punctul S se afld pe spatarul fiecdrui scaun exterior orientat cu fata spre inainte sau inapoi (sau pozi-
tia implicitd a scaunului), 500 mm deasupra planseului de sub scaun, 150 mm de la suprafata inte-
rioard a peretelui lateral. Nu se vor lua in considerare arcurile rotilor si alte variatii ale indltimii
planseului. Aceste dimensiuni se aplicd, de asemenea, si in cazul scaunelor orientate spre interior in
planurile mediane ale acestora;

in cazul in care cele doud parti ale vehiculului nu sunt simetrice in ceea ce priveste dispunerea plan-
seului si, prin urmare, iniltimea punctelor Sy este diferitd, imbinarea dintre cele doud linii ale plan-
seului aferent spatiului disponibil se va considera planul longitudinal median vertical al vehiculului [a
se vedea figura 2 (c)];

pozitia cea mai retrasd a spatiului disponibil este un plan vertical de 200 mm in spatele punctului Sy
aferent celui mai retras scaun de la margine sau din partea interioard a peretelui posterior al vehicu-
lului, dacd acesta se afld cu mai putin de 200 mm in spatele punctului Sy.

Pozitia cea mai frontald a spatiului disponibil este un plan vertical de 600 mm in fata punctului Sy al
celui mai frontal scaun (pentru pasageri, echipaj sau conducitor auto) din vehicul, setat pe cea mai
frontala pozitie.
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In cazul in care cel mai frontal si cel mai retras scaun de pe cele doud parti ale vehiculului nu se afld
pe aceleasi planuri transversale, lungimea spatiului disponibil de pe fiecare parte va fi diferitd;

5.2.4.  spatiul disponibil se continud in habitaclu si in cabina conducdtorului auto intre planul cel mai frontal
si cel mai retras si este definit prin mutarea planului vertical transversal definit prin intermediul lungimii
vehiculului de-a lungul liniilor drepte, prin punctele S, de pe ambele parti ale vehiculului. In spatele
punctului Sy aferent celui mai retras scaun si in fata celui mai frontal scaun, liniile drepte sunt orizontale;

5.2.5.  constructorul poate defini un spatiu disponibil mai mare decat cel necesar pentru o anumitd dispu-

nere a scaunelor, pentru a simula cazul cel mai nefavorabil in cadrul unui grup de tipuri de vehicule
in vederea dezvoltdrii unui proiect ulterior.

Figura 2

Specificatii privind spatiul disponibil

(a) si (c) Dispuneri laterale

a)

%)
partea stanga 51 partea dreapta

spatiul
| disponibil

L..

sub scaune

I | .
planseul de
8
sl

(b) Dispunere longitudinala
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5.3. Specificatii privind testarea prin risturnare efectuatd asupra unui vehicul complet ca metodi

de omologare de bazi

Testarea prin risturnare reprezintd o testare prin basculare laterald (a se vedea figura 3), specificatd
dupd cum urmeaza:

5.3.1.  vehiculul complet std pe platforma de basculare, cu suspensia blocatd, si este basculat usor pentru a
atinge pozitia de echilibru instabil. In cazul in care tipul de vehicul nu dispune de sisteme de blocare
pentru ocupanti, va fi testat in functie de masa in stare de functionare fira incarcitura. In cazul in care
tipul de vehicul este dotat cu sisteme de blocare pentru ocupanti, va fi testat in functie de masa totald
efectiva a vehiculului;
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5.4.

5.4.1.

5.4.2.

5.4.3.

5.4.4.

5.4.5.

testarea prin rasturnare incepe in pozitia instabild a vehiculului cu viteza unghiulard zero, iar axa de
rotatie trece prin punctele de contact de la nivelul rotii. In acest moment, vehiculul este caracterizat
prin energia de referintd Ej (a se vedea punctul 3.2.2.1 si figura 3);

vehiculul se rdstoarnd intr-o rigold, avind o suprafatd de ciment uscatd si netedd, cu o adancime nomi-
nali de 800 mm;

specificatiile tehnice detaliate ale testdrii prin rdsturnare efectuate asupra unui vehicul complet sub
formd de incercare de omologare de bazd sunt mentionate in anexa 5.

Figura 3

Specificatiile testdrii prin risturnare efectuate asupra unui vehicul complet care arati calea centrului de
greutate prin intermediul pozitiei de pornire intr-un echilibru instabil

Platforma de basculare
n pozitie orizontald de
pornire

basculare

Specificatiile incerciarilor de omologare echivalente

In locul testdrii prin risturnare efectuate asupra unui vehicul complet, la alegerea constructorului,
poate fi aleasd una dintre urmdtoarele metode de incercare de omologare echivalente:

testarea prin rasturnare pe sectiuni de caroserie, reprezentative pentru un vehicul complet, in confor-
mitate cu specificatiile din anexa 6;

testare prin incdrcare cvasistaticd pe sectiuni de caroserie in conformitate cu specificatiile din anexa 7;

calcul cvasistatic, pa baza rezultatelor testdrii componentelor, in conformitate cu specificatiile din
anexa 8;

simulare computerizatd — prin intermediul calculelor dinamice — a testdrii prin risturnare de baza efec-
tuate asupra unui vehicul complet, in conformitate cu specificatiile din anexa 9;

principiul de bazd inseamna cd metoda echivalentd de incercare de omologare trebuie s fie indepli-
nitd astfel incat si reprezinte testarea prin rasturnare de bazd mentionatd in anexa 5. In cazul in care
metoda echivalentd de testare prin rasturnare aleasa de cdtre constructor nu poate lua in considerare
unele caracteristici speciale sau modul de constructie al vehiculului (de exemplu, instalatia de aer con-
ditionat montatd pe plafon, indltimea reglabild a barei de la nivelul taliei, iniltimea reglabild a plafo-
nului), serviciul tehnic poate solicita ca vehiculul complet si fie supus testdrii prin risturnare
mentionate in anexa 5.
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5.5.

5.6.

5.6.2.

5.6.3.

6.1.

6.1.1.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.3.

6.3.

Testarea autobuzelor articulate

In cazul unui vehicul articulat, fiecare sectiune rigida a vehiculului se va conforma conditiilor generale
mentionate la punctul 5.1. Fiecare sectiune rigidd a unui vehicul articulat poate fi testatd separat sau
in asociere, in conformitate cu descrierea din anexa 5, punctul 2.3, sau din anexa 3 punctul 2.6.7.

Directia testdrii prin rasturnare

Testarea prin rasturnare este efectuatd pe partea cea mai periculoasd a vehiculului in ceea ce priveste
spatiul disponibil. Decizia este luatd de serviciul tehnic pe baza propunerii constructorului, luind in
considerare cel putin urmatoarele:

excentricitatea laterald a centrului de greutate si efectul sdu asupra energiei de referintd din pozitia
instabild de pornire a vehiculului, a se vedea punctul 3.2.2.1;

asimetria spatiului disponibil, a se vedea punctul 5.2.2;

caracteristici diferite, asimetrice de constructie ale celor doud parti ale vehiculului si suportul dat de
peretii despartitori sau cutiile interioare (de exemplu, garderobd, toaletd, chicinetd). Partea care pri-
meste mai putin suport este aleasa ca directie a testdrii prin rdsturnare.

MODIFICAREA SI PRELUNGIREA OMOLOGARII DE TIP A VEHICULULUI

Fiecare modificare a tipului de vehicul omologat va fi adusa la cunostintd departamentului adminis-
trativ care a acordat omologarea tipului respectiv. In aceastd situatie, departamentul administrativ:

convine asupra faptului ¢ este putin probabil ca modificarile efectuate s aibd un efect considerabil si
cd, in orice caz, tipul de vehicul modificat incd se conformeaza conditiilor din prezentul regulament si
face parte dintr-o familie de tipuri de vehicule, impreund cu tipul de vehicul omologat;

solicitd un raport de testare suplimentar din partea serviciului tehnic responsabil de efectuarea testd-
rilor pentru a demonstra faptul cd noul tip de vehicul se conformeazi conditiilor din prezentul regu-
lament si face parte dintr-un grup de tipuri de vehicule, impreund cu tipul de vehicul omologat;

refuzd prelungirea omologdrii si solicitd efectuarea unei noi proceduri de omologare.

Deciziile departamentului administrativ si ale serviciului tehnic se bazeaza pe criteriile cazului celui
mai nefavorabil:

criteriul structural se referd la modificarea suprastructurii (a se vedea anexa 4). In cazul in care aceasta
nu a fost modificatd sau dacd noua suprastructurd este mai rezistentd, acest lucru este considerat
favorabil;

criteriul de energie face referire la modificarea energiei de referinta. In cazul in care tipul de vehicul
are aceeasi energie de referintd sau o energie de referintd mai micd decit cea omologatd, acest lucru
este favorabil;

criteriul spatiului disponibil se bazeazd pe suprafata conturului spatiului disponibil. In cazul in care
spatiul disponibil al noului tip de vehicul se afld intre spatiul disponibil omologat, acest lucru este
favorabil.

In cazul in care toate criteriile descrise mai sus, la punctul 6.2, sunt modificate in mod favorabil, pre-
lungirea omologdrii este acordatd fard a se solicita efectuarea de investigatii suplimentare.

In cazul in care toate cele trei rispunsuri sunt nefavorabile, se solicitd efectuarea unei noi proceduri de
omologare.
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7.1.

7.2.

7.3.

8.1.

8.2.

10.

10.1.

10.2.

10.3.

In cazul in care raspunsurile sunt combinate, se solicitd efectuarea de investigatii suplimentare (de
exemplu, testdri, calcule, analiza structurald). Aceste investigatii sunt stabilite prin intermediul servi-
ciului tehnic care colaboreazd cu constructorul.

Confirmarea sau refuzul omologarii, cu specificarea modificarilor, se aduce la cunostintd conform pro-
cedurii mentionate la punctul 4.3 de mai sus pirtilor la acord care pun in aplicare prezentul
regulament.

Departamentul administrativ care emite prelungirea omologirii repartizeazd un numar de serie fiecd-
rui formular de comunicare elaborat in scopul unei asemenea extinderi.

CONFORMITATE DE PRODUCTIE

Procedura de conformitate a productiei trebuie sd respecte procedurile stabilite in acord, apendicele 2
(EJECE/324-EJECE/TRANS/505/Rev.2).

Fiecare vehicul omologat in temeiul prezentului regulament este produs astfel incat sd se conformeze
tipului omologat prin indeplinirea conditiilor stabilite la punctul 5 de mai sus. Sunt verificate numai
acele elemente numite de constructor ca ficand parte din suprastructurd.

Frecventa normald a inspectiilor autorizate de departamentul administrativ este de o datd la doi ani.
in cazul in care, in cursul uneia dintre aceste vizite, este descoperitd o neconformitate, departamentul
administrativ poate mdri frecventa vizitelor pentru a restabili conformitatea productiei cat mai repede
posibil.

SANCTIUNI IN CAZUL NERESPECTARII CONFORMITATII DE PRODUCTIE

Omologarea acordatd cu privire la tipul de vehicul in temeiul prezentului regulament poate fi retrasd
in cazul in care conditiile stabilite la punctul 7 de mai sus nu sunt respectate.

In cazul in care o parte a acordului care pune in aplicare prezentul regulament retrage o omologare
acordatd anterior, aceasta notificd imediat celelalte parti contractante care pun in aplicare prezentul
regulament prin intermediul unei copii a formularului de omologare care poart la sfarsit, cu litere
mari, nota ,OMOLOGARE RETRASA”, semnati si datata.

OPRIREA DEFINITIVA A PRODUCTIEI

In cazul in care beneficiarul omologarii inceteazd complet si produca un tip de vehicul omologat in
conformitate cu prezentul regulament, informeazd departamentul administrativ care a acordat
omologarea. In urma instiintarii, departamentul administrativ informeazi celelalte parti ale acordului
care pun in aplicare prezentul regulament prin intermediul unei copii a formularului de omologare
care poartd la sfarsit, cu litere mari, nota ,PRODUCTIE INCETATA”, semnati si datatd.

DISPOZITII TRANZITORII

Incepand cu data intrarii in vigoare a seriei 01 de modificari, nicio parte contractanti care pune in apli-
care prezentul regulament nu poate refuza acordarea de omologdri CEE, in temeiul prezentului regu-
lament, astfel cum a fost modificat prin seria 01 de modificiri.

In termen de 60 de luni de la data intrarii in vigoare, partile contractante care pun in aplicare prezen-
tul regulament acordd omologdri CEE pentru noi tipuri de vehicule, astfel cum au fost definite in
prezentul regulament, numai dacd tipul de vehicul ce urmeaza a fi omologat indeplineste conditiile
prezentului regulament, astfel cum a fost modificat prin seria 01 de modificari.

Pirtile contractante care pun in aplicare prezentul regulament nu refuzd acordarea de extinderi ale
omologdrii seriei anterioare de modificdri la prezentul regulament.
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Omologdrile CEE acordate in temeiul prezentului regulament, in forma initiald, mai devreme de 60 de
luni de la data intrdrii in vigoare si dupd toate extinderile unor asemenea omologdri, rdiman valabile
pe termen nedefinit, pe baza punctului 10.6 de mai jos. Atunci cind tipul de vehicul omologat pe baza
seriei anterioare de modificdri indeplineste conditiile prezentului regulament, astfel cum a fost modi-
ficat prin seria 01 de modificiri, partea contractantd care acordd omologarea notificd cealaltd parte
contractantd care pune in aplicare prezentul regulament.

Nicio parte contractantd care pune in aplicare prezentul regulament nu refuzd omologarea nationald
a unui tip de vehicul omologat pe baza seriei 01 de modificiri aduse prezentului regulament.

La 144 de luni dupa intrarea in vigoare a seriei 01 de modificiri aduse prezentului regulament, partile
contractante care pun in aplicare prezentul regulament pot refuza prima inregistrare nationald (prima
punere in functiune) a unui vehicul care nu indeplineste conditiile seriei 01 de modificdri aduse pre-
zentului regulament.

NUMELE $I ADRESELE FURNIZORILOR DE SERVICII TEHNICE CARE EFECTUEAZA INCERCARILE DE OMO-
LOGARE SI ALE DEPARTAMENTELOR ADMINISTRATIVE

Partile acordului care pun in aplicare prezentul regulament comunica Secretariatului Organizatiei Nati-
unilor Unite numele si adresele serviciilor tehnice responsabile pentru efectuarea de incercari de
omologare si ale departamentelor administrative care acordd omologarea. Formularele emise in alte
tari pentru a certifica omologarea sau prelungirea, sau refuzul, sau retragerea omologdrii trebuie tri-
mise departamentelor administrative ale partilor acordului in cauza.
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ANEXA 1
COMUNICARE

[Format maxim: A4 (210 x 297 mm)]

emisd de: Denumirea administratiei:

privind: (%) ACORDAREA UNEI OMOLOGARI

PRELUNGIREA UNEI OMOLOGARI
REFUZUL UNEI OMOLOGARI
RETRAGEREA OMOLOGARII
OPRIREA DEFINITIVA APRODUCTIEI

tipul de vehicul cu privire la rezistenta suprastructurii, in conformitate cu Regulamentul nr. 66.

Omologare Nr. ....cocccceeeeeerieeeeee e Prelungire nr. ...ooooeceieeeiceeeee,

o o M w0 BN

9.

10.

Marca de fabricatie sau de comert a tipului de VEhiCUl: ..o
JLIL 018 110 1= 3221 o1 o] | PP
Categoria/Clasa VENICUIUIUIL .........ccoo i s re s s e e ene s
Numele si adresa CONSITUCIOTUIUL soxcosso sorcos conemmomnas s s ssmssnsss sor susswsassassan i o ses sessesses fos fosessestostos fos fsanianiass
Dupa caz, numele si adresa reprezentantului CONSTrUCIOIUIUIT .........coooiiiiiiiiiii e

Rezumat al descrierii suprastructurii cu privire la punctul 3.2.2.2 din prezentul regulament si anexa 4:

Masa in stare de functionare fara incarcatura (kg): .............. si sarcini pe osii aferente (kg): ........c..cc.....
Numar maxim de scaune care pot fi dotate cu sisteme de blocare pentru ocupanti: .........ccccevceeeiiinennne.

Pozitia centrului de greutate al vehiculului fard incarcdtura pe planuri longitudinale, transversale si
VOTHCAIG: s cunssmesnss nos s mamusnsis s 5 sumwmmsnses 5s 33 55505985785 04 £33 5 35 HENELSS 565 SHBSSBEHRRHS 0% SHFERRFHFEHHEA 565 SHFSD RIS IS TS % SHEGRBFISES

10.1.pentru masa in stare de functionare fard INCArCATUIA: ........ccoeioiriiieriire e e e

10.2. pentru masa totald efECHVE: . v iwsssine svsows ssmsvmvines ovsovs asmsnvines svssvswsassnsinss oo v swssswssinss v svsvsasvsinss s svivsasvsses

11.

12.

13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.

in cazul Tn care vehiculul este dotat, in mod suplimentar, cu sisteme de blocare pentru ocupanti, masa
totala efectiva a vehiculului (KQ): ...coceceveiiennne si sarcinile pe osii aferente (Kg): .......ccovvriiiiiicicinin,

Valoarea energiei de referintd (E;), conform celor mentionate la punctul 3.2.2.1 din prezentul
LYo U= 1T o | o PSR SPPN

Vehicul prezentat pentru omologare 1a data de: .........cooeoiiiiiii i
Metoda de testare sau calcul foloSita 1a OMOIOGAre: ......cceeiiiiiiiiiieiiie e
Directia testarii prin rasturnare folosite sau asumate in timpul procedurii de omologare: ............cccceeenee
Serviciul tehnic responsabil cu testarile pentru OMOIOGAre: .......cccccvveivieeeeriere e e
Datele raportului de testare eliberat de aCest SEIVICIU: .......uuiiiiiiiiiiiie i
Numarul raportului eliberat de aCeSt SEIVICIU: .....cociiiiiiiieiie e e e
Omologarea este acordata/refuzatd/extinSA/retrasa: .......cvvvvcvueeeer i e e e eee e

Motiv(e) pentru prelungire (daC8 €StE CAZUI): .....cciieeiiieereie et ee e s e e se e e sre e sre e ree e e sre e sneeennee s
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21. Pozitia; pe vehicul, @ MErcii de OMOIOGAIE: «uu:us sseussnuss sss s suxesmsssas das o5 svsansisssos svs 535 suFs e ses s 533 FH LR HERHES 55 0383

Lista de documente care contin datele mentionate la punctul 3.2 din prezentul regulament si din anexa
privind metoda de incercare de omologare folosita.

Documentele mentionate sunt pastrate de departamentul administrativ si sunt disponibile la cerere.
LOCUIS ssmssmannas s snsammenss sos i sumsmmanss 55 53 5455053 s 353 5 SHERHSS 09 535 SRSSHARHS 63 I 20N ERSERANS 15 598 FMBHTFTESS 65 SHAEHRESHFSHAS 68 SHFEHS
DALAL suusmusnsss sus swnnuamuns svs sus cvnunamenss svs s dvaamenss £3% 5 §¥5a ¥R ES £33 £ §¥38 RN EAH 18 F SVRRNRNEAS IS EN SHRSNRNHSS S ENRNNRRRESS S HORRER

ST 011 0= L (U = AU

(") Numarul distinctiv al tarii care a acordat/extins omologarea (a se vedea dispozitiile cu privire la omologare din prezentul
regulament).
(3 Se sterge daca nu se aplica.
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ANEXA 2
EXEMPLU DE MARCA DE OMOLOGARE

(A se vedea punctul 4.4 din prezentul regulament)

: :.j 66 R-012431 3

a =8 mm min.

1]

I

Marca de omologare de mai sus, aplicatd pe un vehicul, indica faptul ¢ acest tip de vehicul a fost omologat in Regatul Unit
(E11), in ceea ce priveste rezistenta suprastructurii, conform Regulamentului nr. 66, sub numarul de omologare 012431.
Primele doud cifre ale numdrului de omologare indica faptul cd omologarea a fost acordatd in conformitate cu conditiile
seriei 01 de modificdri aduse Regulamentului nr. 66.
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1.2

1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.6.1.

1.6.2.

2.1.

2.2.

2.3.

ANEXA 3

STABILIREA CENTRULUI DE GREUTATE AL VEHICULULUI

PRINCIPII GENERALE

Energia de referintd si energia totald ce urmeaza a fi absorbite in testarea prin rasturnare depind in mod direct de
pozitia centrului de greutate al vehiculului. Prin urmare, stabilirea acestuia trebuie sa fie atat exactd, cat si fezabila.
Metoda de mdsurd a dimensiunilor, a unghiurilor si a valorilor de sarcin si exactitatea masurdtorii este evaluatd de
serviciul tehnic. Este necesar ca aparatul de masurd si fie exact:

— pentru masurdtori mai mici de 2 000 mm: exactitate de + 1 mm

— pentru masuritori mai mari de 2 000 mm: exactitate de = 0,05 la sutd
— pentru unghiuri masurate: exactitate de * 1 la sutd
— pentru valori de sarcind masurate: exactitate de + 0,2 la sutd.

Ampatamentul (ampatamentele) si distanta dintre centrele rotii (rotilor) pe fiecare osie (ecartamentul fiecdrei osii) este
stabilit pe baza schitelor constructorului.

Blocarea suspensiei este mentionatd ca o conditie pentru stabilirea centrului de greutate si pentru indeplinirea tes-
tdrii reale prin rasturnare. Suspensia este blocatd in pozitia normald de functionare, conform definitiei date de
constructor.

Pozitia centrului de greutate este definitd de trei parametri:
distanta longitudinala (1,) de la linia mediand a osiei frontale;
distanta transversald (t) de la planul longitudinal median vertical al vehiculului;

indltimea verticald (h,) deasupra nivelului orizontal plat al solului atunci cAnd cauciucurile sunt umflate conform spe-
cificatiilor aferente vehiculului.

Una dintre metodele pentru stabilirea 1;, t, h,, folosind celule dinamometrice, este descrisi aici. Metode alternative
care folosesc echipament de ridicare si/sau mese de basculare, de exemplu, pot fi propuse de citre constructor ser-
viciului tehnic, care va decide dacd metoda este acceptabild pe baza gradului de exactitate al acesteia.

Pozitia centrului de greutate al vehiculului fard incdrciturd (masa in stare de functionare fard incarciturd M,) este
stabilitd prin masuritori.

Pozitia centrului de greutate al vehiculului cu masa totald efectivd (M,) poate fi stabilita:
prin masurarea vehiculului in conditiile masei totale efective; sau

prin folosirea pozitiei centrului de greutate masurat in conditiile masei in stare de functionare fard incarciturd si luand
in considerare masa totald a ocupatilor.

MASURATORI

Pozitia centrului de gravitate al vehiculului este stabilitd in conditiile masei in stare de functionare fird incarcdturd
sau in conditiile masei totale efective, conform definitiei mentionate la punctele 1.5 si 1.6. Pentru stabilirea pozitiei
centrului de greutate in conditiile masei totale efective a vehiculului, masa individuald a ocupantilor (inmultitd cu
constanta k = 0,5) este pozitionatd si mentinutd in pozitie rigidd cu 200 mm deasupra si 100 mm in fata punctu-
lui R (care este definit in Regulamentul nr. 21, anexa 5) al scaunului.

Coordonatele longitudinale (1,) si transversale (t) ale centrului de greutate sunt stabilite pe baza unui nivel orizontal
al solului (a se vedea figura A3.1), unde fiecare roata sau roatd jumelatd a vehiculului este asezatd pe o celuld dina-
mometrica individuald. Fiecare roatd directoare este asezatd in pozitia spre inainte.

Citirile capsulelor dinamometrice individuale sunt notate simultan si folosite pentru a calcula masa totald a vehicu-
lului si pozitia centrului de greutate.
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2.4.

2.5.

Pozitia longitudinald a centrului de greutate cu privire la centrul punctului de contact al rotilor din fatd (a se vedea
figura A3.1) este datd de formula:

I :(P3+P4)’L1+(P5+P6)'L2

! (Ptmal)

P, = sarcina de reactie pe capsula dinamometricd de sub roata de pe partea stingd a primei osii

P, = sarcina de reactie pe capsula dinamometricd de sub roata de pe partea dreaptd a primei osii

P, = sarcina de reactie pe capsula dinamometricd de sub roata de pe partea stangd a celei de-a doua osii
P, = sarcina de reactie pe capsula dinamometricd de sub roata de pe partea dreaptd a celei de-a doua osii
P = sarcina de reactie pe capsula dinamometricd de sub roata de pe partea stingd a celei de-a treia osii

P, = sarcina de reactie pe capsula dinamometricd de sub roata de pe partea dreaptd a celei de-a treia osii

P = (P; + P, + P5 + P, + Py + Pg) = M masa in stare de functionare fird incirciturd sau

=M, masa totald efectivd a vehiculului, dupa caz.

L, = distanta de la centrul rotii de pe prima osie la centrul rotii de pe cea de-a doua osie

L, = distanta de la centrul rotii de pe prima osie la centrul rotii de pe cea de-a treia osie, dacd este cazul

Figura A3.1

Pozitia longitudinali a centrului de greutate

O
:

Pozitia transversald (t) a centrului de greutate al vehiculului cu privire la planul longitudinal median vertical (a se
vedea figura A3.2) este datd de formula:

T, T, T, 1
t= (PI_PZ)?+(P3_P4)7+(P'_P6)_ N

total
unde:
distanta dintre centrele urmelor rotii (rotilor) la fiecare capat al primei osii

T, =
T, = distanta dintre centrele urmelor rotii (rotilor) la fiecare capit al celei de-a doua osii
Ty=

distanta dintre centrele urmelor rotii (rotilor) la fiecare capit al celei de-a treia osii.

Ecuatia presupune c o linie dreapta poate fi trasi prin punctele centrale ale T, T,, T;. In cazul in care aceasti for-
muld nu este aplicabild, este necesard aplicarea unei formule specializate.

In cazul in care valoarea lui (t) este negativa, centrul de greutate al vehiculului este situat la dreapta liniei mediane a
vehiculului.
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2.6.

2.6.1.

2.6.2.

2.6.3.

2.6.4.

2.6.5.

Figura A3.2

Pozitia transversali a centrului de greutate

CG 1;12

Iniltimea centrului de greutate (h,) este stabilitd prin bascularea longitudinald a vehiculului si folosirea capsulelor
dinamometrice individuale pe rotile de pe doud osii.

Doud capsule dinamometrice sunt pozitionate pe un plan orizontal comun pentru a integra rotile din fatd. Planul
orizontal se afld la o indltime suficientd deasupra suprafetelor inconjuritoare pentru ca vehiculul sd poata fi basculat
inainte pentru a atinge unghiul necesar (a se vedea punctul 2.6.2 de mai jos) fird ca botul sd atingd suprafata
respectiva.

O a doua pereche de capsule dinamometrice sunt pozitionate pe un plan orizontal comun deasupra structurilor de
sustinere, pregdtite pentru a primi rotile celei de-a doua osii a vehiculului. Structurile de sustinere sunt suficient de
inalte pentru a genera un unghi semnificativ de inclinare a (> 20°) pentru vehicul. Cu cat unghiul este mai mare, cu
atat calculul este mai exact (a se vedea figura A3.3). Vehiculul este repozitionat pe cele patru capsule dinamometrice,
cu rotile din fatd blocate pentru a preveni rostogolirea inainte a vehiculului. Fiecare roatd directoare este asezatd in
pozitia spre inainte.

Citirile capsulelor dinamometrice individuale sunt notate simultan si folosite pentru a verifica masa totald a vehicu-
lului si pozitia centrului de greutate.

fnclinarea in cadrul testdrii prin basculare este stabilitd prin ecuatia (a se vedea figura A3.3):

H
a=arcsin| —
L

1

unde:

H

diferenta de indltime dintre urmele rotilor de pe prima si a doua osie

L, = distanta de la centrul primei si al celei de-a doua osii a rotii.

Masa in stare de functionare fard incdrcdturd a vehiculului se verifica astfel:
=F +F +F, +F, = =

Ftotal l:1 l:2 F3 F4 Ptotal Mk
unde:
F, = sarcina de reactie pe capsula dinamometricd de sub roata de pe partea stangd a primei osii
F, = sarcina de reactie pe capsula dinamometricd de sub roata de pe partea dreaptd a primei osii
F, = sarcina de reactie pe capsula dinamometricd de sub roata de pe partea stingd a celei de-a doua osii
F, = sarcina de reactie pe capsula dinamometrica de sub roata de pe partea dreaptd a celei de-a doua osii

In cazul in care ecuatia nu di rezultatul corect, masurdtoarea este repetatd si/sau constructorul este rugat sa modifice
valoarea masei in stare de functionare fard incdrcdturd in cadrul descrierii tehnice a vehiculului.
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. Iniltimea (h,) centrului de greutate al vehiculului este datd de formula:

h0:r+

1 F,+F
a5
tga P

total

unde:

r = finiltimea centrului rotii (pe prima osie) deasupra suprafetei superioare a capsulei dinamometrice.

. In cazul in care vehiculul articulat este testat pe sectiuni separate, pozitia centrului de greutate este stabilitd separat

pentru fiecare sectiune.

Figura A3.3

Stabilirea inaltimii centrului de greutate
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1.2

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

1.3.

1.4.

ANEXA 4

PUNCTE DE VEDERE PRIVIND DESCRIEREA SUPRASTRUCTURII

PRINCIPII GENERALE

Constructorul defineste clar suprastructura caroseriei (a se vedea figura A4.1, de exemplu) si declara:
cadrele care contribuie la rezistenta si absorbtia energiei suprastructurii;

elementele de legatura dintre cadre care contribuie la rigiditatea la torsiune a suprastructurii;
distributia masei pe cadrele mentionate;

elementele suprastructurii care sunt considerate parti rigide.

Figura A4.1

Derivatia suprastructurii de la caroserie

CAROSERIE

Elemente de legatura

Constructorul pune la dispozitie urmitoarele informatii privind elementele suprastructurii:

schite, impreund cu toate masurdtorile geometrice semnificative necesare pentru a produce elementele si pentru a
evalua orice schimbare sau modificare a elementului;

materialul elementelor, la standarde nationale sau internationale;
tehnologia comund dintre elementele structurale (nituire, filetare, lipire, sudare, tip de sudare etc.).

Fiecare suprastructurd are cel putin doud cadre: unul in fata centrului de greutate si unul in spatele centrului de
greutate.

Nu este necesard nicio informatie cu privire la orice element al suprastructurii care nu face parte din suprastructurd.
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2.1.

2.2

2.3.

CADRE

Un cadru reprezintd o sectiune structurald a suprastructurii, formand o bucld inchisi intre doud planuri perpen-
diculare pe planul longitudinal median vertical (PLMV) al vehiculului. Un cadru contine un stalp al ferestrei (sau al
usii) de pe fiecare parte a vehiculului, ct si elementele de pe peretele lateral, o sectiune a structurii de plafon si o
sectiune a structurii planseului si a celei de sub planseu. Fiecare cadru are un plan median transversal (PM) per-
pendicular pe planul longitudinal median vertical al vehiculului i trece prin punctele centrale (C,) ale stalpilor pen-
tru ferestre (a se vedea figura A4.2).

C, este definit ca un punct aflat la jumatatea inaltimii ferestrei si la jumitatea latimii stalpului. In cazul in care C
de pe stalpii de pe partea stangd si de pe partea dreaptd a cadrului nu se afld pe acelasi plan transversal, PM a cadru-
lui se afld la jumatatea distantei dintre planurile transversale ale celor doud C,,.

Lungimea unui cadru este masuratd in directia axei longitudinale a vehiculului si este stabilitd de distanta dintre
cele doud planuri perpendiculare pe PLMV al vehiculului. Existd doud limite care definesc lungimea cadrului: dis-
punerea ferestrei (usii) si forma si constructia stalpilor ferestrei (usii).

Figura A4.2

Definitia lungimii cadrelor

. Bo Bp Bq
‘CPo ’an iCPq
u¢ lc 'I'
P Colll Y p
z§ ,#
I
ST T I DL I
——
cG
L —y
i

osie frontala

osie posterioard

Lungimea maximd a unui cadru este definitd prin lungimea celor doud cadre de fereastra (usd) adiacente:

1
(Wj)max = E(a +b)

unde:
a = lungimea cadrului de fereastra (usd) din spatele stalpului j
b = lungimea cadrului de fereastrd (usd) in fata stalpului j.

In cazul in care stalpii de pe parti diferite ale cadrului nu se afld pe acelasi plan transversal sau in cazul in care cad-
rele ferestrei de pe fiecare parte a vehiculului au lungimi diferite (a se vedea figura A4.3), lungimea maximd a cadru-
lui, W, este definita prin:

1
(W)= = (3 *Dpn=2L)
J/ max 2 min min
unde:
Amin = valoarea mai micd a apartea dreaptd sau apartea stanga
min valoarea mai micd a bpartea dreaptd sau bpartea stangd
L = deplasarea longitudinald dintre liniile mediane ale stalpilor pe partea stangd si pe partea dreaptd a vehi-

culului.
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2.4.

2.5.

3.1.

3.1.1.

3.1.1.1.

3.1.1.2.

3.1.2.

Figura A4.3

Definitia lungimii cadrului cind stilpii de pe fiecare parte a cadrului nu se afld pe planul transversal

partea stanga \ partea dreapta

Lungimea minimi a cadrului include intregul stalp al ferestrei (inclusiv inclinarea sa, razele unghiului etc.). In cazul
in care inclinarea si razele unghiului depdsesc lungimea ferestrei adiacente, urmdtorul stalp va fi inclus in cadru.

Distanta dintre doud cadre este definitd ca distanta dintre planurile mediane ale acestora.

Distanta unui cadru de la centrul de greutate al vehiculului este definitd ca distanta perpendiculard de la planul sdu
median la centrul de greutate al vehiculului.

STRUCTURI DE LEGATURA DINTRE CADRE

Structurile de legturd dintre cadre sunt definite clar in suprastructurd. Aceste elemente structurale se incadreazd
in doud categorii distincte:

structurile de legaturd care fac parte din suprastructurd. Aceste elemente sunt identificate de citre constructor, in
cadrul acestui plan, acestea includ:

structura peretelui lateral, structura plafonului, structura planseului, care conecteazd mai multe cadre;

elemente structurale care intiresc unul sau mai multe cadre; de exemplu, cutiile de sub scaune, arcurile rotilor,
structuri ale scaunelor care conecteazd peretele lateral de planseu, bucitirie, garderoba si structurile toaletelor;

elementele aditionale care nu contribuie la lungimea structurald a vehiculului, dar care pot intra in spatiul dispo-
nibil, de exemplu: conducte de aerisire, cutie pentru bagaje de mand, conducte de incilzire.



6.12.2007

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

L321/77

4.

4.1.

4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.3.

DISTRIBUTIA MASEI

Constructorul defineste cu exactitate proportia masei vehiculului atribuitd fiecdrui cadru al suprastructurii. Aceastd
distributie a masei exprimd capacitatea de absorbtie a energiei si capacitatea de sustinere a sarcinii fiecdrui cadru.
Atunci cind se defineste distributia masei, trebuie sa se indeplineascd urmdtoarele conditii:

suma maselor atribuite fiecdrui cadru trebuie si fie in concordantd cu masa M vehiculului complet:

unde:

m; = masa atribuitd cadrului j

n = numdrul de cadre din suprastructurd

M = M, masa in stare de functionare fard incirciturd; sau

M, masa totald efectivd a vehiculului, dupd caz;

centrul de greutate al maselor distribuite se afld in aceeasi pozitie ca centrul de greutate al vehiculului:

unde:

I, = distanta cadrului j de la centrul de greutate al vehiculului (a se vedea punctul 2.3),
I, este pozitiv in cazul in care cadrul se afld in fata centrului de greutate si negativ in cazul in care se afld in
spatele acestuia.

Masa ,m;” a fiecrui cadru al suprastructurii este definitd de cdtre constructor dupd cum urmeaza:

masele componentelor cadrului ,j” trebuie sd fie in concordanta cu masa ,m;” prin:

k=1
unde:
my = masa fiecirei componente a cadrului
s = numdrul maselor individuale ale cadrului;

centrul de greutate al maselor componentelor cadrului trebuie sd aibi aceeasi pozitie transversald in cadrul cen-
trului de greutate al cadrului (a se vedea figura A4.4):

S s
> myyy = )y my 7, =0
k=1 k=1

unde:

yi = distanta masei k a componentelor cadrului de la axa ,Z” (a se vedea figura A4.4),
¥ are valoare pozitivd pe o parte a axei si negativi pe cealaltd parte;

z, = distanta masei k a componentelor cadrului de la axa ,Y”,

z,. are valoare pozitivd pe o parte a axei si negativd pe cealaltd parte.

In cazul in care sistemele de blocare pentru ocupanti fac parte din specificatiile vehiculului, masa ocupantilor atri-
buitd unui cadru trebuie si fie fixatd pe acea parte a suprastructurii proiectatd si absoarba sarcinile aferente scaune-
lor si ocupantilor.
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Figura A4.4

Distributia masei pe sectiunea transversald a cadrului
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1.1.

1.2.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

ANEXA 5

TESTAREA PRIN RASTURNARE CA METODA DE OMOLOGARE DE BAZA

BANCA DE BASCULARE

Platforma de basculare trebuie si fie suficient de rigidd, iar rotatia suficient de controlatd pentru a asigura ridi-
carea simultand a osiilor vehiculului cu o diferentd de mai putin de un 1° la unghiurile de basculare masurate sub
0sii.

Diferenta de indltime dintre planul orizontal inferior al rigolei (a se vedea figura A5.1) si planul platformei de
basculare pe care se afld autobuzul trebuie si fie de 800 + 20 mm.

Platforma de basculare aferentd rigolei este amplasatd dupd cum urmeaza (a se vedea figura A5.1):
axa rotatiei sale este de maximum 100 mm de la peretele vertical al rigolei;

axa rotatiei sale este de maximum 100 mm sub planul platformei orizontale de basculare.

Figura A5.1

Geometria biancii de basculare
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Elementele de sustinere a rotii sunt aplicate rotilor aflate in apropierea axei de rotatie pentru a preveni alun-
ecarea laterald a vehiculului in momentul basculrii. Principalele caracteristici ale elementelor de sustinere a rotii
(a se vedea figura A5.1) sunt:

dimensiunile elementului de sustinere a rotii:

inaltime: nu este mai mare de doud treimi din distanta dintre suprafata pe care se afld vehiculul
inainte de basculare si partea cea mai apropiatd de aceastd suprafatd a jantei rotii

latime: 20 mm

raza de la margine: 10 mm

lungime: minimum 500 mm;

elementele de sustinere a rotii de pe cea mai mare osie sunt amplasate pe platforma de basculare astfel incat latura
pneului se afld la maximum 100 mm fatd de axa de rotatie;
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1.4.3. elementele de sustinere de pe celelalte osii sunt reglate astfel incat planul longitudinal median vertical (PLMV) al
vehiculului si fie paralel cu axa de rotatie.

1.5. Platforma de basculare este construitd astfel incit sd prevind miscarea vehiculului de-a lungul axei sale
longitudinale.

1.6. Zona de impact a rigolei are o suprafatd orizontald, uniformd, uscatd si neteda.

2. PREGATIREA VEHICULULUI PENTRU TESTARE

2.1 Vehiculul ce urmeazi a fi testat nu trebuie si fie complet, ,pregitit pentru a fi pus in functiune”. In general, orice

modificare de la starea de vehicul complet este acceptabild in cazul in care caracteristicile si comportamentul
suprastructurii nu sunt influentate de aceasta. Vehiculul pentru testare trebuie sd corespunda versiunii sale com-
plete in ceea ce priveste:

2.1.1. pozitia centrului de greutate, valoarea totald a masei vehiculului (masa in stare de functionare fird incarcaturd
sau masa totald efectivd a vehiculului, in cazul in care au fost montate sistemele de blocare a ocupantilor) si dis-
tributia si amplasarea maselor, conform celor declarate de constructor;

2.1.2. toate acele elemente care — conform constructorului — contribuie la rezistenta suprastructurii sunt montate in
pozitia initiald (a se vedea anexa 4 la prezentul regulament);

2.1.3. elementele care nu contribuie la rezistenta suprastructurii si sunt mult prea valoroase pentru a fi deteriorate (de
exemplu, lantul de transmisie, aparatura de bord, scaunul conducdtorului auto, aparatura de bucitirie, instalati-
ile sanitare etc.) pot fi inlocuite cu elemente suplimentare echivalente ca masa si metoda de instalare. Aceste
elemente suplimentare nu trebuie sd aibd un efect de intdrire asupra rezistentei suprastructurii;

2.1.4. carburantul, acidul din baterie si celelalte materiale combustibile, explozive sau corozive pot fi inlocuite cu alte
materiale, cu conditia indeplinirii conditiilor de la punctul 2.1.1;

2.1.5. in cazul in care sistemele de blocare a ocupantilor fac parte din tipul de vehicul, fiecarui scaun dotat cu sistem de
blocare a ocupantilor i se anexeazd o masd prin intermediul uneia dintre urmatoarele doud metode, la alegerea
constructorului:

2.1.5.1.  prima metodd: masa:

2.1.5.1.1. trebuie sa reprezinte 50 % din masa individuald a ocupantilor (M, ;) de 68 kg;

2.1.5.1.2. este amplasatd astfel inct centrul de greutate sd se afle cu 100 mm deasupra si 100 mm in fata punctului R al
scaunului, conform definitiei din Regulamentul nr. 21, anexa 5;

2.1.5.1.3. este fixatd in pozitie rigidd si sigurd, astfel incat sd nu se separe in timpul testarii;

2.1.5.2.  adoua metodi: masa:

2.1.5.2.1. reprezintd un balast antropomorf cu 0 masd de 68 kg si este stransd cu o centurd de sigurantd in doud puncte.
Balastul trebuie sd permitd ghidarea si pozitionarea centurilor de sigurant;

2.1.5.2.2. amplasatd pentru ca centrul de greutate si dimensiunile sd corespunda figurii A5.2;

2.1.5.2.3. este fixatd in pozitie rigidd si sigurd, astfel incat sd nu se separe in timpul testarii.
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

2.3.1.1.

2.3.1.2.

2.3.1.3.

2.3.2.1.

2.3.2.2.

2.3.2.3.

Figura A5.2

Dimensiunile balastului antropomorf
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Vehiculul pentru testare trebuie si fie pregatit dupd cum urmeaza:
pneurile trebuie sd fie umflate la presiunea prescrisd de constructorul vehiculului;

sistemul de suspensie al vehiculului trebuie s fie blocat, mai precis, osiile, arcurile si elementele de suspensie ale
vehiculului trebuie s fie fixate pe caroserie.

Indltimea planseului de deasupra platformei orizontale de basculare trebuie si corespunda specificatiilor con-
structorului cu privire la vehicul, in functie de faptul dacd vehiculul este incircat cu masa in stare de functionare
fard incarcdturd sau cu masa totald a vehiculului;

fiecare usd si fereastrd a vehiculului trebuie sa fie inchisd, dar nu blocatd.

Sectiunile rigide ale unui vehicul articulat pot fi testate separat sau in asociere.

Pentru testarea in asociere a sectiunilor articulate, sectiunile vehiculului trebuie si fie fixate impreund, astfel incat:
sd nu existe nicio miscare intre acestea in timpul procesului de risturnare;

sd nu aibd loc nicio schimbare semnificativa in ceea ce priveste distributia masei i pozitia centrului de greutate;
sd nu aibd loc nicio schimbare semnificativd in rezistenta si capacitatea de deformare a suprastructurii.

Pentru a incerca sectiunile articulate separat, sectiunile cu o singurd osie trebuie s fie fixate pe un suport artifi-
cial care le pastreazd in aceeasi pozitie fatd de platforma de basculare in timpul miscarii acesteia de pe orizontald
la punctul de rasturnare. Acest suport trebuie sd indeplineascd urmatoarele conditii:

trebuie sd fie fixat pe suprastructurd astfel incat si nu ducd la cresterea sau la o sarcind suplimentard a
suprastructurii;

trebuie sd fie construit astfel incat si nu sufere nicio deformare care ar putea schimba directia de risturnare a
vehiculului;

masa sa trebuie sa fie egald cu acele elemente, parti ale imbindrii articulate, care apartin sectiunii ce urmeaza a fi
incercatd, dar care nu sunt asezate pe aceasta (de exemplu, placa rotativa si planseul acesteia, manere, paravan de
etansare din cauciuc etc.);
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2.3.2.4.  centrul de greutate al acesteia trebuie sd aibd aceeasi indltime ca centrul comun de greutate al partilor mentio-
nate la punctul 2.3.2.3;

2.3.2.5.  trebuie sd aibd o axd de rotatie paraleld axei longitudinale a sectiunii cu mai multe osii a vehiculului si care trece
prin punctele de contact ale pneurilor aferente acelei sectiuni.

3. PROCEDURA DE TESTARE, PROCESUL DE TESTARE

3.1. Testarea prin rasturnare este un proces foarte rapid si dinamic, care are etape distincte si care trebuie luata in
considerare in momentul planificarii testrii prin rasturnare, a aparaturii necesare si de masura.

3.2 Vehiculul trebuie si fie basculat fird a se cldtina si fird efecte dinamice pand atinge un echilibru instabil si incepe
sd se ristoarne. Viteza unghiulard a platformei de basculare nu trebuie si depdseascd 5 grade[secundd
(0,087 rads).

3.3. Pentru supraveghere internd se utilizeaza fotografierea ultrarapida, sabloane deformabile, senzori electrici de con-

tact sau alte mijloace adecvate folosite pentru a determina indeplinirea conditiei de la punctul 5.1 din prezentul
regulament. Acest lucru se verificd in orice loc din habitaclu, cabina conducitorului auto si compartimentul des-
tinat echipajului in care spatiul disponibil pare a fi pus in pericol, pozitia exactd rimanand la alegerea serviciului
tehnic. Trebuie si fie folosite cel putin doud pozitii, una in partea din fatd si cealaltd in partea posterioard a

habitaclului.

3.4. Se recomandd supravegherea exterioard si inregistrarea procesului de rdsturnare si deformare, ceea ce inseamna
urmatoarele:

3.4.1. doud camere de filmat ultrarapide — una in fatd si cealaltd in spate. Acestea trebuie sd fie amplasate la o distanta

destul de mare fatd de peretele frontal si din spate al vehiculului pentru a realiza un film comensurabil, evitand
distorsiunea la unghi larg in zona comund, conform figurii A5.3a;

3.4.2. pozitia centrului de greutate si conturul suprastructurii (a se vedea figura A5.3b) este marcatd prin dungi si benzi,
pentru a asigura masurarea corectd pe baza fotografiilor.

Figura A5.3a

Camp vizual recomandat al camerei exterioare
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

4.2.3.

4.2.4.

4.3.

Figura A5.3b

Marcaj recomandat al pozitiei centrului de greutate si al conturului vehiculului

puncte de referinta
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DOCUMENTATIA TESTARIT PRIN RASTURNARE
Constructorul va pune la dispozitie o descriere detaliatd a vehiculului pentru testare, in care:
sunt prezentate toate deviatiile dintre tipul vehiculului complet in stare de functionare si vehiculul pentru testare;

substituirea echivalentd (in ceea ce priveste masa, distributia masei si instalarea) este demonstratd in fiecare caz
in care partile structurale, unitdtile sunt inlocuite prin alte unititi sau mase;

existd o declaratie clard privind pozitia centrului de greutate in cadrul vehiculului pentru testare care se poate
baza pe masuritori efectuate pe vehiculul pentru testare in momentul in care este pregitit pentru a fi testat sau
o combinatie de masurd (efectuatd pe un tip de vehicul complet) si calcul bazatd pe inlocuirile de masa.

Raportul de testare trebuie sd contind toate datele (fotografii, registre, schite, valori masurate etc.) care prezinta:
testarea a fost efectuatd in conformitate cu prezenta anexd;

conditiile mentionate la punctele 5.1.1 si 5.1.2 din prezentul regulament sunt indeplinite (sau nu);

evaluarea individuald a supravegherii interne;

toate datele si informatiile necesare pentru identificarea tipului de vehicul, a vehiculului pentru testare, a testarii
in sine si a personalului responsabil cu testarea si cu evaluarea sa.

Se recomandid mentionarea in cadrul raportului de testare a celei mai ridicate si joase pozitii a centrului de
greutate cu privire la nivelul inferior al rigolei.
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1.1.

1.2

1.3.

3.2.

3.3.

ANEXA 6

TESTAREA PRIN RASTURNARE FOLOSIND SECTIUNI DE CAROSERIE CA METODA
ECHIVALENTA DE OMOLOGARE

DATE $I INFORMATII SUPLIMENTARE

In cazul in care constructorul alege aceastd metoda de testare, serviciului tehnic ii sunt puse la dispozitie urmatoarele
date, informatii si schite mentionate la punctul 3 din prezentul regulament:

schite ale sectiunilor de caroserie care urmeazd a fi testate;

verificarea validitatii distributiei maselor mentionate in anexa 4 punctul 4 dupa incheierea cu succes a testdrii prin
rdsturnare pe sectiuni de caroserie;

masele mdsurate ale sectiunilor de caroserie care urmeazd si fie testate si verificarea faptului ci pozitiile centrului de
greutate sunt aceleasi cu cele ale vehiculului cu masd in stare de functionare fard incdrciturd, dacd nu sunt dotate cu
sisteme de blocare pentru ocupanti, sau cu masa totald efectivd a vehiculului, dacd sunt dotate cu sisteme de blocare
pentru ocupanti (prezentarea rapoartelor de mésurd).

BANCA DE BASCULARE

Banca de basculare trebuie s indeplineascd conditiile mentionate in anexa 5 punctul 1.

PREGATIREA SECTIUNILOR DE CAROSERIE

Numdrul de sectiuni de caroserie care urmeaza si fie testate trebuie si fie stabilit prin intermediul urmatoarelor reguli:
toate configurdrile cadrelor care fac parte din suprastructurd trebuie si fie testate pe cel putin o sectiune de caroserie;
fiecare sectiune de caroserie trebuie sd aiba cel putin doud cadre;

intr-o sectiune artificiald de caroserie (a se vedea punctul 2.27 din prezentul regulament), raportul masei unui cadru
fatd de alt cadru nu trebuie sd depdseasca 2;

spatiul disponibil al vehiculului complet trebuie si fie foarte bine reprezentat in cadrul sectiunilor de caroserie, inclu-
siv orice combinatii derivate din configurarea caroseriei vehiculului;

structura plafonului trebuie si fie bine reprezentatd in cadrul sectiunilor de caroserie in cazul specialititilor locale,
precum modificarea inaltimii, instalatia de aer conditionat, rezervoare, portbagaj etc.

Cadrele sectiunii de caroserie trebuie sd aibd exact aceeasi structurd ca reprezentarea acestora din cadrul suprastruc-
turii in ceea ce priveste forma, geometria, materialul, imbindrile.

Structurile de legdturd dintre cadre trebuie si reprezinte descrierea suprastructurii de citre constructor (a se vedea
anexa 4, punctul 3) si sd ia in considerare urmatoarele reguli:

in cazul unei sectiuni de caroserie originale luate direct de pe vehiculul efectiv, structurile de bazd si de legaturi (a se
vedea anexa 4 punctul 3.1) trebuie sa fie aceleasi cu cele de pe suprastructura vehiculului;

in cazul unei sectiuni artificiale de caroserie, structurile de legatura trebuie sa fie echivalente in ceea ce priveste rez-
istenta, rigiditatea si comportamentul fatd de cele aferente suprastructurii vehiculului;

elementele rigide care nu fac parte din suprastructurd, dar care pot depdsi spatiul disponibil in timpul deformarii tre-
buie s fie montate pe sectiunile de caroserie;

masa structurilor de legdturd trebuie si fie inclusd in masa de distributie in ceea ce priveste repartizarea citre un
anume cadru si distributia pe cadru.
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3.4.

3.4.1.

3.4.2.

3.4.3.

3.5.

5.1.

5.2

5.3.

5.4.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

Sectiunile de caroserie trebuie si fie dotate cu suporti artificiali, s pund la dispozitie aceleasi pozitii ale centrului de
greutate si axele de rotatie ale acestora pe platforma de basculare, ca si cele ale vehiculului complet. Suportii trebuie
sd indeplineascd urmitoarele conditii:

trebuie sd fie montati pe sectiunea de caroserie astfel incat si nu ofere suport sau si adauge sarcind suplimentard
asupra sectiunii de caroserie;

trebuie si fie suficient de rezistenti si de rigizi pentru a rezista oricirei deformdri care ar putea modifica directia de
miscare a sectiunii de caroserie in timpul procesului de basculare si rdsturnare;

masa acestora trebuie sa fie inclusd in masa de distributie si pozitia centrului de greutate al sectiunii de caroserie.
Distributia masei pe sectiunea de caroserie trebuie si fie realizatd luand in considerare urmétoarele mentiuni:

intreaga sectiune de caroserie (cadrele, structurile de legturd, elementele structurale suplimentare, suportii) trebuie
sd fie luatd in considerare atunci cind se verificd valabilitatea ecuatiilor 5 si 6 din anexa 4 punctul 4.2;

orice mase fixate pe cadre (a se vedea punctul 4.2.2 si figura 4 din anexa 4) trebuie sa fie amplasate si montate pe
sectiunea de caroserie astfel incat si nu ducid la cresterea sau la o sarcind suplimentard, sau la limitarea deformarii;

in cazul in care sistemele de blocare pentru ocupanti sunt incluse in tipul de vehicul, masele ocupantilor trebuie si
corespundi celor mentionate in anexele 4 si 5.
PROCEDURA DE TESTARE

Procedura de testare trebuie sd corespundi celei descrise la punctul 3 din anexa 5 pentru un vehicul complet.

EVALUAREA TESTARILOR

Tipul de vehicul este omologat in cazul in care sectiunile de caroserie trec testarea prin rasturnare si dacd sunt inde-
plinite ecuatiile 2 si 3 din punctul 4 din anexa 4.

In cazul in care una dintre sectiunile de caroserie nu trece testarea, tipul de vehicul nu este omologat.

In cazul in care o sectiune de caroserie trece testarea prin rasturnare, se considera cd toate cadrele care fac parte din
sectiunea de caroserie respectivd au trecut testarea, iar rezultatul poate fi folosit in cereri ulterioare de omologare, cu
conditia ca raportul maselor acestora sd rdména acelasi in suprastructura ulterioara.

In cazul in care o sectiune de caroserie nu trece testarea prin risturnare, se considerd ci toate cadrele din sectiunea
de caroserie respectivd nu au trecut testarea, chiar dacd spatiul disponibil este invadat numai de unul dintre cadre.
DOCUMENTATIA TESTARILOR PRIN RASTURNARE ALE SECTIUNII DE CAROSERIE

Raportul de testare trebuie sd contind toate datele necesare pentru a demonstra:

constructia sectiunilor de caroserie testate (dimensiuni, materiale, mase, pozitia centrului de greutate, metode de
constructie);

testarile au fost efectuate in conformitate cu prezenta anexa;
in cazul in care conditiile — mentionate la punctul 5.1 din prezentul regulament — sunt indeplinite sau nu;
evaluarea individuald a sectiunilor de caroserie si a cadrelor acestora;

identitatea tipului de vehicul, a suprastructurii sale, a sectiunilor de caroserie testate, a testdrilor propriu-zise si a per-
sonalului responsabil pentru testari si evaluarea acestora.
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ANEXA 7

TESTAREA PRIN INCARCARE CVASISTATICA A ANUMITOR SECTIUNI ALE CAROSERIEI CA METODA

1.1.

1.2.

1.3.

2.1.

2.2.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

ECHIVALENTA DE OMOLOGARE

DATE $I INFORMATII SUPLIMENTARE

Aceastd metodd de testare foloseste ca unitati de testare sectiuni de caroserie, fiecare realizatd din cel putin doud cadre
din vehiculul in curs evaluare, legate prin elemente structurale reprezentative. in cazul in care constructorul alege
aceastd metoda de testare, serviciului tehnic 1i sunt puse la dispozitie urmdtoarele informatii suplimentare, la care se
adaugd datele, informatiile si schitele mentionate la punctul 3.2 din prezentul regulament:

schitele sectiunilor de caroserie care urmeazd a fi testate;

valorile de energie care urmeaza si fie absorbite de cadrele individuale ale suprastructurii, cat si valorile de energie
care apartin sectiunilor de caroserie ce urmeazi si fie testate;

verificarea cerintelor de energie (a se vedea punctul 4.2 de mai jos) dupd incheierea cu succes a testdrii prin incdrcare
cvasistaticd a sectiunilor de caroserie.

PREGATIREA SECTIUNILOR DE CAROSERIE

Constructorul ia in considerare conditiile mentionate in anexa 6 punctele 3.1, 3.2 si 3.3, atunci cind proiecteazd si
construieste sectiunile de caroserie pentru testare.

Sectiunile de caroserie trebuie si fie dotate cu profilul spatiului disponibil, in pozitiile in care se considerd ci stalpii
sau alte elemente structurale pot intra in spatiul disponibil datoritd deformarii previzute.

PROCEDURA DE TESTARE

Fiecare sectiune de testare care urmeaz si fie testatd trebuie sa fie fixatd ferm si sigur pe bancul de incercare prin
intermediul unei structuri rigide a sasiului, astfel incat:

deformarea plastica locald nu trebuie sd aibd loc in apropierea punctelor de fixare;

amplasarea si metoda de fixare nu trebuie si impiedice formarea si prelucrarea zonelor plastice previzute si a
articulatiilor.

Pentru aplicarea sarcinii pe sectiunea de caroserie, trebuie si fie luate in considerare urmatoarele reguli:

sarcina trebuie si fie distribuitd in mod egal pe bara de la nivelul umerilor, prin intermediul unei bare rigide, care
este mai lungd decat bara de la nivelul umerilor, pentru a reprezenta solul in timpul unei testdri prin risturnare si
care respectd geometria barei de la nivelul umerilor;

directia sarcinii aplicate (a se vedea figura A7.1) trebuie sd se conformeze planului longitudinal median vertical al
vehiculului, iar inclinarea sa (a) se stabileste dupd cum urmeazd:

0 .
a=90 —arcsin

800)

C

H. = indltimea barei de la nivelul umerilor (in mm) a vehiculului, masurata de la planul orizontal pe care se afl3;
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Figura A7.1

Aplicarea sarcinii pe sectiunea de caroserie

Bay (i)
m) . -
e T i— ------- —

CG al sectiunii

Cl:-,' de caroserie T CP1
L

3.2.3. sarcina trebuie si fie aplicatd pe bard, pe centrul de greutate al sectiunii de caroserie derivat din masele cadrelor si
elementelor structurale aferente acestora. Folosind simbolurile din figura A7.1, pozitia sectiunii de caroserie poate fi
stabilitd prin intermediul urmitoarei formule:

leg=
S
Ym,
1
i=1
unde:
s = numdrul cadrelor din sectiunea de caroserie
m; = masa cadrului i
; = distanta centrului de greutate al cadrului i din punctul de articulatie ales [planul median al cadrului (1) din

figura A7.1]

lcg = distanta centrului de greutate al sectiunii de caroserie de la acelasi punct de articulatie ales;

3.2.4. sarcina trebuie sd fie crescutd progresiv, prin misurarea deformdrii aferente la intervale mici de timp pana la ultima
deformare (d,,) cand spatiul disponibil este invadat de unul dintre elementele sectiunii de caroserie.

3.3, In momentul stabilirii curbei de sarcini-deformare:

3.3.1. frecventa de mdsurd trebuie sd duci la realizarea unei curbe continue (a se vedea figura A7.2);

3.3.2. valorile de sarcind si deformare trebuie si fie masurate simultan;

3.3.3. deformarea barei de la nivelul umerilor trebuie si fie masuratd pe planul si in directia sarcinii aplicate;

3.3.4. atit sarcina, ct si deformarea trebuie sd fie misurate cu o precizie de £ 1 %.

4. EVALUAREA REZULTATELOR TESTARII

4.1.  Din curba de sarcind-deformare proiectatd, energia reald absorbita de sectiunea de caroserie (Eg) trebuie si fie repre-
zentatd ca zona de sub curbd (a se vedea figura A7.2).
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4.2.

4.2.1.

4.2.2.

Figura A7.2

Energia absorbiti in cazul sectiunii de caroserie, derivatd din curba de sarcinid-deformare misuratd
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energia absorbita

Id‘l ng d

Energia minimd necesard pentru a fi absorbitd de sectiunea de caroserie (E
urmeazd:

trebuie si fie stabilitd dupd cum

min)

energia totald (E;) care urmeazi si fie absorbitd de suprastructurd este:

E,=0,75Mg Ah

unde:

M = M, masa in stare de functionare fir incirciturd a vehiculului in cazul in care nu existd sisteme de blocare
pentru ocupanti sau M,, masa totald efectivd a vehiculului dupi fixarea sistemelor de blocare pentru ocu-
panti,

g = constanta gravitationald,

Ah = miscarea verticald (in metri) a centrului de greutate al vehiculului in timpul unei testdri prin rdsturnare, sta-
bilitd in apendicele 1 la prezenta anex3;

energia totald ,E;” trebuie sa fie distribuitd intre cadrele suprastructurii in functie de masele acestora:

m,
E=E
unde:
E; = energia absorbitd pe cadrul ,i”
m; = masa cadrului ,i", astfel cum a fost stabilitd in anexa 4 punctul 4.1;
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4.2.3. energia minimd necesard pentru a fi absorbitd de sectiunea de caroserie (E

4.3.

4.4.

4.5.

min) TEprezintd suma energiei cadrelor

incluse in sectiunea de caroserie:
N
Emin = z Ei
i=1
Sectiunea de caroserie trece testarea prin risturnare daci:

E..>E

BS = “min
In acest caz, se considerd cd toate cadrele care fac parte din acea sectiune de caroserie au trecut testarea prin incar-

care cvasistaticd, si aceste rezultate pot fi citate in cereri ulterioare de omologare, cu conditia ca aceste cadre sd nu
suporte o masd mai mare in suprastructura ulterioara.

Sectiunea de caroserie nu trece testarea prin incircare daci:

E . <E

BS min

In acest caz, se consider ci niciunul dintre cadrele incluse in sectiunea de caroserie nu a trecut testarea, chiar daci
numai unul dintre aceste cadre intrd in spatiul disponibil.

Tipul de vehicul trebuie s fie omologat daci toate sectiunile de caroserie necesare trec testarea prin incircare.

DOCUMENTATIA TESTARILOR PRIN INCARCARE CVASISTATICA A SECTIUNII DE CAROSERIE

Raportul de testare trebuie si urmeze forma si continutul anexei 6 punctul 6.
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Apendicele 1

STABILIREA MI$CARII VERTICALE A CENTRULUI DE GREUTATE iN TIMPUL RASTURNARII

Miscarea verticald (Ah) a centrului de greutate cu privire la testarea prin rdsturnare poate fi stabilitd pe baza metodei grafice
prezentate mai jos:

1. Folosind schite la scard ale sectiunii transversale a vehiculului, inaltimea initiald (h,) a centrului de greutate (pozitia 1)
de deasupra planului inferior al rigolei trebuie sd fie determinati pentru vehiculul aflat in punctul de echilibru instabil
al platformei de basculare (a se vedea figura A7.A1.1).

2. Conform premisei c sectiunea transversald a vehiculului se roteste in jurul capdtului elementelor de sustinere a rotii
(punctul A din figura A7.A1.1), sectiunea transversald a vehiculului este prezentatd cu bara de la nivelul umerilor
atingand foarte usor planul inferior al rigolei (a se vedea figura A7.A1.2). In aceastd pozitie, se stabileste indltimea (h,)
a centrului de greutate (pozitia 2) aferentd planului inferior al rigolei.

Figura A7.A1.1

Figura A7.A1.2

Stabilirea miscirii verticale a centrului de greutate al vehiculului
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Miscarea verticald a centrului de greutate (Ah) este

In cazul in care una dintre sectiunile de caroserie este testata si fiecare sectiune de caroserie are o forma deformata finald
diferitd, miscarea verticald a centrului de greutate (Ah,) trebuie sa fie stabilitd pentru fiecare sectiune de caroserie, iar

Ah=h,~h,

valoarea medie (Ah) combinatd este consideratd

unde:

Ah,

i

1 k
Ah=-) Ah

miscarea verticald a centrului de greutate aferent sectiunii de caroserie i,

numdrul sectiunilor de caroserie testate.
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1.1.

1.2.

1.2.1.

1.2.2.

1.2.3.

ANEXA 8

CALCUL CVASISTATIC BAZAT PE TESTAREA COMPONENTELOR CA METODA ECHIVALENTA
DE OMOLOGARE

DATE SI INFORMATII SUPLIMENTARE

In cazul in care constructorul alege aceastd metoda de testare, serviciului tehnic ii sunt puse la dispozitie urmatoarele
informatii, in afara datelor si a schitelor mentionate la punctul 3.2 din prezentul regulament:

amplasarea zonelor plastice (ZP) si a articulatiilor plastice (AP) in cadrul suprastructurii:

. toate zonele plastice si articulatiile plastice trebuie s fie identificate pe baza schitelor suprastructurii in locatiile aces-

tora definite din punct de vedere geometric (a se vedea figura A8.1);

. in calcul, elementele structurale dintre zonele plastice si articulatiile plastice pot fi considerate parti rigide sau elas-

tice, iar lungimea trebuie si fie stabilitd de dimensiunile reale din cadrul vehiculului;

parametrii tehnici ai zonelor i ai articulatiilor plastice;

geometria transversald a elementelor structurale in care sunt amplasate zonele si articulatiile plastice;
tipul si directia de testare aplicate fiecdrei zone si articulatii plastice;

curba de sarcind-deformare a fiecdrei zone si articulatii plastice, conform descrierii din apendicele 1 la prezenta anexa.
Constructorul poate folosi caracteristicile statice sau dinamice ale zonelor si articulatiilor plastice pentru calcul, dar
trebuie sd nu amestece caracteristicile statice si dinamice intr-un singur calcul;

Figura A8.1

Parametrii geometrici ai articulatiilor plastice pe un cadru

TR %\%\\\ R R
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1.3. o declaratie a energiei totale (E) care urmeazd si fie absorbitd de suprastructurd, folosind formula mentionati la
punctul 3.1 de mai jos;

1.4. o scurtd descriere tehnicd a algoritmului si a programului computerizat folosit pentru calcul.

2. CONDITIILE AFERENTE CALCULULUI CVASISTATIC

2.1.  Pentru calcul, suprastructura completa trebuie sd fie modelatd matematic sub forma unei structuri purtitoare de sar-
cind si deformabile, luand in considerare urmatoarele:

2.1.1. suprastructura trebuie sa fie modelatd sub forma unei singure unitdti incarcate, care contine zone si articulatii plas-
tice deformabile, legate prin elemente structurale adecvate;

2.1.2. suprastructura trebuie sa aibd dimensiunile reale ale caroseriei. Conturul interior al stalpilor laterali si structura pla-
fonului trebuie sa fie folosite in momentul verificarii spatiului disponibil;

2.1.3. articulatiile plastice trebuie s foloseascd dimensiunile reale ale stalpilor si elementele structurale pe care sunt ampla-
sate acestea (a se vedea apendicele 1 la prezenta anexa).

2.2.  Sarcinile aplicate din cadrul calculului trebuie sd indeplineascd urmatoarele conditii:

2.2.1. sarcina activa trebuie sa fie aplicatd pe planul transversal care include centrul de greutate al suprastructurii (vehicu-
lului), care se afld perpendicular pe planul longitudinal median vertical (PLMV) al vehiculului. Sarcina activa trebuie
si fie aplicatd pe bara de la nivelul umerilor a suprastructurii prin intermediul unui plan de aplicare absolut rigid,
care se extinde in ambele directii dincolo de bara de la nivelul umerilor si dincolo de orice structurd adiacentd;

2.2.2. lainceputul simuldrii, planul de aplicare a sarcinii trebuie sd atingd bara de la nivelul umerilor in cea mai distantatd
parte de la planul longitudinal median vertical. Punctele de contact dintre planul de aplicare a sarcinii si suprastruc-
turd trebuie si fie definite pentru a asigura un transfer exact al sarcinii;

2.2.3. sarcina activd trebuie si aibd o inclinatie a aferentd planului longitudinal median vertical al vehiculului (a se vedea
figura A8.2):

800
a=90°—arcsin| —
H
C
unde:
H. = indltimea barei de la nivelul umerilor (in mm) a vehiculului, msurati de la planul orizontal pe care se afld.

Directia de actiune a sarcinii active nu trebuie si fie modificatd in timpul calculului;

2.2.4. sarcina activd trebuie sa fie maritd prin pasi mici, iar intreaga deformare structurald trebuie si fie calculati la fiecare
pas al testdrii. Numdrul pasilor de testare trebuie sd depaseascd 100, iar pasii trebuie sd fie aproximativ egali;

2.2.5. in timpul procesului de deformare, planul de aplicare a sarcinii, in plus fatd de transportul paralel, trebuie sd se poatd
roti in jurul axei de intersectie a planului de aplicare a sarcinii cu planul transversal care include centrul de greutate,
pentru a urmdari deformarea asimetricd a suprastructurii;

2.2.6. fortele pasive (de sustinere) trebuie sd fie aplicate pe structura rigidd a partii de sub planseu fird a influenta defor-
marea structurala.
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Figura A8.2

Aplicarea sarcinii pe suprastructuri

Y |
o

2.3.  Algoritmul de calcul §i programul computerizat trebuie sd indeplineascd urmitoarele conditii:

2.3.1. programul trebuie sd ia in considerare neliniarititile aferente caracteristicilor articulatiei plastice si deformdrile struc-
turale la scard mare;

2.3.2. programul trebuie si includd zona de actiune a zonelor si a articulatiilor plastice si trebuie sd opreascd calculul in
cazul in care deformarea articulatiei plastice depdseste zona de actiune validatd (a se vedea apendicele 1 la prezenta
anexa);

2.3.3. programul trebuie sd poatd calcula energia totald absorbitd de suprastructurd la fiecare pas al testdrii;

2.3.4. la fiecare pas al testdrii, programul trebuie sd poatd demonstra forma deformata a cadrelor care formeazd supra-
structura si pozitia fiecarei parti rigide care poate intra in spatiul disponibil. Programul trebuie si identifice pasul de
testare la care spatiul disponibil este invadat de oricare dintre partile structurale rigide;

2.3.5. programul trebuie sd poatd detecta si identifica pasul de testare la care incepe prabusirea totald a suprastructurii;
atunci cand suprastructura devine instabild, iar deformarea continud fard o crestere a sarcinii.

3. EVALUAREA CALCULULUI

3.1.  Energia totald (E;) care urmeazi si fie absorbitd de suprastructurd trebuie sd fie determinatd dupd cum urmeaza:

E,=0,75M-g-Ah
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3.2.

3.3.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

unde:

M = M, masa in stare de functionare fard incircaturd a tipului de vehicul in cazul in care nu existd sisteme de
blocare pentru ocupanti sau
M, masa totald efectivd a vehiculului dupa fixarea sistemelor de blocare pentru ocupanti

G = constanta gravitationald

Ah = migcarea verticald (in metri) a centrului de greutate al vehiculului in timpul testdrii prin risturnare, astfel cum

a fost determinatd in apendicele 1 la anexa 7.

Energia absorbitd (E,) a suprastructurii se calculeazd la pasul de testare la care spatiul disponibil este atins pentru
prima datd de oricare din partile structurale.

Tipul de vehicul trebuie s fie omologat in cazul in care E, > E;.

DOCUMENTATIA CALCULULUI CVASISTATIC
Raportul de calcul trebuie sd contind urmadtoarele informatii:

descrierea mecanicd detaliatd a suprastructurii care contine locatia zonelor si a articulatiilor plastice si definirea par-
tilor rigide si elastice;

datele obtinute in urma testelor si graficelor rezultate;
o declaratie privind indeplinirea sau nu a conditiilor de la punctul 5.1 din prezentul regulament;

identificarea tipului de vehicul si a personalului responsabil pentru testari, calcule si evaluare.
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2.1.

2.2.

2.3.

Apendicele 1

CARACTERISTICILE ARTICULATIILOR PLASTICE

CURBE CARACTERISTICE

Forma generald a unei curbe caracteristice zonei plastice (ZP) reprezintd un raport sarcini-deformare neliniar, masurat
pe pirti structurale ale vehiculului in testdri de laborator. Curbele caracteristice ale articulatiei plastice se afld intr-un
raport de moment de flexiune (M) — unghi de rotatie (¢). Forma generald a curbei caracteristice a articulatiei plastice
este prezentatd in figura A8.A.1.1.

Figura A8.A1.1

Curba caracteristicd a unei articulatii plastice
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,<Zona masuratd” a curbei caracteristice a articulatiei plastice este reprezentatd de zona de deformare pe care au fost
efectuate masurdtorile. Zona mdsuratd poate include fractura sifsau zona de intdrire rapida. La calcul trebuie s fie folo-
site numai valorile aferente caracteristicilor articulatiei plastice care apar in cadrul zonei masurate.

X9

,Zona masuratd” a curbei caracteristice articulatiei plastice este reprezentatd de zona vizatd de calcul.

Zona de actiune nu trebuie sd depaseascd zona masuratd si trebuie sd includa fractura, dar nu i zona de intdrire rapida.

Caracteristicile articulatiei plastice care urmeaza si fie folosite in calcul trebuie sd includd curba M—¢ din zona mésurata.
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3. CARACTERISTICI DINAMICE

Caracteristicile zonelor si ale articulatiilor plastice sunt de doud tipuri: cvasistatice si dinamice. Caracteristicile dinam-
ice ale articulatiilor plastice pot fi stabilite prin doud metode:

3.1. prin testarea dinamici la impact a componentei;

3.2. prin folosirea unui factor dinamic K pentru a transforma caracteristicile cvasistatice ale articulatiilor plastice. Aceastd
transformare inseamnd cd valorile momentului cvasistatic de flexiune pot fi majorate de K. Elementele structurale din
otel K, = 1,2 pot fi folosite fird a mai fi efectuate teste de laborator.

Figura A8.A1.2

Derivarea caracteristicilor dinamice ale articulatiilor plastice din curba staticd
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ANEXA 9

SIMULAREA COMPUTERIZATA A TESTARII PRIN RASTURNARE PE VEHICULE COMPLETE CA METODA

1.1.

1.2.

1.3.

2.1.

2.2.

2.3.

3.1.

3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

3.6.

ECHIVALENTA DE OMOLOGARE

DATE SI INFORMATII SUPLIMENTARE

Suprastructura poate fi prezentatd pentru a indeplini conditiile mentionate la punctele 5.1.1 i 5.1.2 din prezentul
regulament prin intermediul unei metode de simulare computerizatd omologatd de serviciul tehnic.

fn cazul in care constructorul alege aceastd metoda de testare, serviciului tehnic ii sunt puse la dispozitie urmatoarele
informatii, in afara datelor si a schitelor mentionate la punctul 3.2 din prezentul regulament:

o descriere a tipului de simulare folosit si metoda de calcul aplicatd, cat si o identificare exactd a software-ului de
analizd, incluzand cel putin constructorul, denumirea comerciald, versiunea folosita si detalii privind persoana de
contact a beneficiarului;

modelele materiale si datele de intrare folosite;

valorile aferente maselor definite, centrului de greutate si momentelor de inertie folosite in cadrul modelului
matematic.

MODELUL MATEMATIC

Modelul trebuie sd poatd descrie comportamentul fizic real al procesului de rasturnare, in conformitate cu anexa 5.
Modelul matematic trebuie si fie efectuat, iar presupunerile trebuie si fie indicate, astfel incat calculul s3 duci la re-
zultate ample. Modelul trebuie si fie efectuat pe baza urmdtoarelor considerente:

serviciul tehnic poate solicita efectuarea de testdri pe structura reald a vehiculului pentru a demonstra corectitudinea
modelului matematic si pentru a verifica presupunerilor ficute in cadrul modelului;

masa totald si pozitia centrului de greutate folosite in modelul matematic trebuie si fie identice cu cele ale vehicu-
lului care urmeazi si fie omologat;

distributia masei din cadrul modelului matematic trebuie sd corespundi vehiculului care urmeaza si fie aprobat.
Momentele de inertie folosite in cadrul modelului matematic trebuie s fie calculate pe baza acestei distributii a masei.

CONDITII PENTRU ALGORITM, PENTRU PROGRAMUL DE SIMULARE SI PENTRU ECHIPAMENTUL DE CALCUL

Trebuie mentionatd pozitia vehiculului in echilibru instabil la punctul de rasturnare si pozitia la primul contact cu
solul. Programul de simulare poate porni din pozitia de echilibru instabil si trebuie sd porneascd cel mai tarziu in
punctul primului contact cu solul.

Conditiile initiale aferente punctului de prim contact cu solul trebuie sa fie definite folosind modificarea energiei
potentiale din pozitia de echilibru instabil.

Programul de simulare trebuie sd functioneze cel putin pand se atinge deformarea maxima.
Programul de simulare trebuie s efectueze o solutie stabild, in care rezultatul este independent de pasul temporal.

Programul de simulare trebuie sd poatd calcula componentele de energie pentru bilantul energetic la fiecare pas
temporal.

Componentele de energie nonfizice introduse de procesul modelului matematic (de exemplu, ceas si amortizare
internd) nu trebuie sd depdseascd in niciun moment 5 % din energia totala.
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3.7.

3.8.

4.1.

4.2.

4.3.

5.2

5.3.

Coeficientul de frecare folosit la contactul cu solul trebuie sa fie validat prin rezultate fizice ale testdrii sau calculul
trebuie s3 demonstreze cd acest coeficient de frecare ales duce la rezultate ample.

Toate contactele fizice posibile dintre partile vehiculului trebuie si fie luate in considerare in cadrul modelului
matematic.
EVALUAREA SIMULARII

Daci sunt indeplinite conditiile mentionate in cazul programului de simulare, simularea modificarilor de geometrie
a structurii interne si comparatia cu forma geometrica a spatiului disponibil poate fi evaluatd conform definitiei men-
tionate la punctele 5.1 si 5.2 din prezentul regulament.

in cazul in care spatiul disponibil nu este invadat in timpul simulrii de risturnare, se acordd omologarea.

In cazul in care spatiul disponibil este invadat in timpul simularii de risturnare, nu se acordd omologarea.

DOCUMENTATIA

Raportul privind simularea trebuie si contind urmatoarele informatii:
toate datele si informatiile mentionate la punctul 1 din prezenta anexa;
o schitd care sd prezinte modelul matematic al suprastructurii;

o declaratie a valorilor aferente unghiului, vitezei si vitezei unghiulare intr-o pozitie de echilibru instabil a vehicu-
lului si in pozitia de prim contact cu solul;

un tabel al valorii energiei totale si al valorilor tuturor componentelor sale (energia cineticd, energia internd, energia
ceasului), la intervale de timp de 1 ms, vizand cel putin perioada dintre primul contact cu solul pani la atingerea
deformdrii maxime;

coeficientul de frecare cu solul presupus;

grafice sau date care si demonstreze, printr-o metodd adecvatd, faptul ¢d sunt indeplinite conditiile mentionate la
punctele 5.1.1 si 5.1.2 din prezentul regulament. Conditiile pot fi indeplinite prin punerea la dispozitie a unui grafic
pe intervale de timp al distantei dintre conturul interior al structurii deformate si perimetrul spatiului disponibil;

o declaratie privind indeplinirea sau neindeplinirea conditiilor mentionate la punctele 5.1.1 si 5.1.2 din prezentul
regulament;

toate datele si informatiile necesare pentru identificarea exactd a tipului de vehicul, a suprastructurii sale, modelului
matematic al suprastructurii si a calculului in sine.

Se recomandd ca raportul sd includd, de asemenea, grafice ale structurii deformate la momentul aparitiei deformarii
maxime, oferind o perspectivd de ansamblu asupra suprastructurii si a zonelor de deformare plasticd mare.

La cererea serviciului tehnic, raportul poate include si informatii suplimentare.




