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MOTIVERING

1. SAMMANFATTNING

Detta forslag ar avsett att minska antalet personer som omkommer eller skadas allvarligt i
trafikolyckor, genom att introducera nya normer for personbilars motstdndskraft mot
frontalkrockar.

Genom forslaget, som ar tillampligt for nya fordon som har godkints efter ett visst datum,
faststills nya provningsforfaranden som skall trada i kraft i tva steg och som, nar forslaget dr
fullstindigt genomfort, kommer att dterge olyckor med frontalkrockar pa ett mer realistiskt sitt.

Forslaget inforlivar, i ett forsta steg, de tekniska foreskrifterna fér provet med en styv barriar
i 30 vinkel, som &r utvecklat av Forenta nationernas ekonomiska kommission for Europa och
forbereder inforandet av ett provningsforfarande som grundar sig pa en forskjuten deformerbar
barriar (steg II), som ar utvecklat av European Experimental Vehicles Committee.

2. BAKGRUND

Under ett antal ar har det arliga medeltalet for personer som omkommit i trafikolyckor inom
Europeiska gemenskapen legat omkring 50 000. Over 1,5 miljoner har skadats och antalet
intagningar pa sjukhus har overstigit 0,5 miljoner. Kostnaderna harfor beriknas till ca 70
miljarder ecu. Aven om den maénskliga faktorn formodligen dr av stor betydelse vid dessa
olyckor kan fordonets formgivning ha en betydelsefull roll for att minska sannolikheten for att
en olycka skall intriffa (primir sikerhet) och i synnerhet for att minska och mildra skadorna
for passagerare och trafikanter vid ett olyckstillifdlle (sekundér sikerhet).

Forskning har visat att skador som har uppstatt vid frontalkrockar ar den framsta orsaken till
saval dodsfall som allvarliga skador, och att éndringar i utformningen av personbilars frontparti
ger de storsta mojligheterna att minska antalet olycksoffer.

Denna motivering forklarar bakgrunden till kommissionens forslag till ett nytt direktiv fran
radet och parlamentet gillande motorfordons motstandskraft mot frontalkrockar.



3. BEFINTLIG LAGSTIFTNING

Listan 6ver direktiv for typgodkiannande av motorfordon innehaller ett antal sikerhetsatgirder
i syfte att minska antalet olycksfall, men f6ér nirvarande finns det bara ett direktiv som har
specifikt samband med fordonets konstruktionsmassiga motstandskraft vid en olycka, se nedan.

3.1 Direktiv 74/297/EEG

Antaget for ett tjugotal ar sedan och motsvarigheten till FN:s ECE férordning nr 12, foreskrivs
genom detta direktiv rattens maximala forflyttning bakdt och vertikalt nidr fordonet
sammanstoter med en solid barridr framifran med en hastighet av ca 50 km/tim. For att kunna
uppfylla kraven, som innebar en mycket kraftig fordonsretardation, ar fordonen konstruerade
med en mycket styv framdel, som kan absorbera en hastig tillforsel av kinetisk energi utan att
en betydande del overfors till passagerarutrymmet, sa att det deformeras.

3.2 Direktiv 91/662/EEG (indring av ovanstiende direktiv)

Antaget i slutet av 1991, men forst nu helt genomfort erkanner det har direktivet att manga
skador intrdffade p.g.a. huvud- och kroppskontakt med ratten, trots att rattens forskjutning i
passagerarutrymmet var begransad. Darfor inférdes kvasibiomekaniska kriterier i form av enkla
provningar med huvudformad provkropp och provdocka, som utférs i provningsstaliningar, som
simulerar det faktiska fordonet.

3.3 Direktivens begriinsningar

Den gillande lagstiftningen bor utvecklas inom foljande tvd huvudomraden:

(a) Framstallningen av verkliga olyckor

Aven om vissa trafikolyckor innebér kollisioner framifran mellan bilar och solida féremal, sker
de flesta olyckor som innebir frontalkrock genom att tvé bilar stoter samman, vanligen med
delvis snarare an fullstindig overlappning. Vid sadana olyckor blir ofta passagerarutrymmet
kraftigt deformerat, vilket tyder pa att den konstruktionsdel som skall absorbera stora mangder
energi inte fyller sin funktion under dessa forhédllanden. Forskning har visat att vid de flesta
frontalkrockar mellan tva bilar har de styva framdelarna en tendens att tranga igenom de
omgivande mjukare delarna, om inte de styva framdelarna pa de bada fordonen skulle raka vara
i linje med varandra. Darmed 6verfors energin till andra delar av fordonet med de katastrofala
effekter som alltfor ofta kan ses pa olycksplatserna.




(b) Biomekaniska kriterier

Aven om 4ndringarna av direktiv 74/297/EEG innebiir att enkla kriterier infors for att begransa
de krafter huvudet och kroppen utsitts for vid kontakt med ratten, ar de bristfalliga i jaimforelse
med dkta biomekaniska kriterier for vardering av skador i en representativ provsituation i full
skala. Framsteg inom vetenskap och teknologi har mojliggjort identifiering av de kritiska
kriterierna och matning av de fysiska kvantiteterna med en naturtrogen provdocka forsedd med
instrument.

3.4_Amerikanska federala provningar FMVSS208

De amerikanska forordningarna krédver att personbilar skall klara prov med frontalkrockar mot
en solid barridr, men i motsats till de europeiska provningarna, kriavs det att fordonet godkanns
for alla vinklar upp till 30 vinkel fran vinkelrat. Provningarna bygger dessutom pa akta
biomekaniska kriterier, vilket kraver anviandandet av provdockor forsedda med instrument.

USA:s trafiksidkerhetsmyndighteter (The National Highway Transport Safety Administration -
NHTSA) o6verviger for ndarvarande anviandandet av ett alternativt provningsforfarande och
undersoker sambandet mellan verkliga olyckor och prov med forskjuten deformerbar barriar.
Enligt deras &sikt foretrader frontala prov med forskjuten barriar bast verkliga olyckor dar
skador och dodsfall orsakas p.g.a. att passagerarutrymmet penetreras.

4. EEVC:s ARBETE

European Experimental Vehicle Committee (EEVC) har under ett antal ar utfort forskning inom
ett antal omraden, som har inverkan pa fordonssikerhet. Arbetet har i synnerhet fokuserats pa
utvecklingen av statiska barriarsprovningar, som mer realistiskt aterger de skador man finner
vid verkliga kollisionsolyckor. EEVC:s arbetsgrupp nr 11 har utvecklat provningar med en
forskjuten deformerbar barriar for att kunna simulera den partiella 6verlappning, som utgér en
majoritet av frontalkrockarna mellan tva bilar, och effekten av en relativt mjuk
framdelskonstruktion péd bilar. En solid barriar riktas mot en mjuk struktur, vars ungefirliga
form och relativa styvhet skall efterlikna en bils framdel. Fordonet kor in i barridren med
mindre dn sin hela bredd (normalt 40-50 %) och med en representativ hastighet.

Resultaten av detta arbete har varit uppmuntrande i det avseendet att det har varit mojligt att
efterlikna de skador som uppstar vid frontalkrockar mellan tva bilar. Arbetet beriknas vara
slutfort 1 slutet av mars 1995, da en serie validitetsprov har utforts.

Det bor papekas att ett antal europeiska bilproducenter redan har gatt ut offentligt med att de
anvander sig av provningar med forskjuten deformerbar barriar i sina utvecklingsprogram.
Australien har nyligen introducerat ett "New Car Assessment Programme", som ér baserat pa
de nya EEVC-kriterier for provningar med forskjuten deformerbar barriar som haller pé att
utvecklas.



S. KOMMISSIONENS FORSLAG TILL LAGSTIFTNING

5.1 Utveckling av lagstiftningen av FN:s ekonomiska kommission for Europa (UN
ECE)

EEVC:s arbete inom detta omrade av fordonssékerhet har forts in pa lagstiftningsomréadet via
FN:s ekonomiska kommission for Europa (arbetsgrupp 29) och i synnerhet via Expertgruppen
for passiv sidkerhet. Samtidigt som vikten och virdet av att utveckla ett mer representativt
frontalkrocksprov erkédndes, fanns det vilgrundade tvivel betraffande tidsramen for att utveckla
ett nytt provningsforfarande med forskjuten deformerbar barriar. Det beslutades dérfor att det
skall inforas tillfalliga atgarder snarast mojligt for att goéra nagonting at det oacceptabelt hoga
antalet trafikskador.

Séledes blev det valetablerade US Federal Standard (FMVSS 208), ocksé kant som provet med
styv barriar 1 30 vinkel, grundlédggande for forslaget till europeiska normer.

WP29 antog i juni 1993 det harav framtagna forslaget till forordning (RTANS/SC1/WP29/392).

Forordningen kommer att trada i kraft sa snart den har blivit godkiand av Férenta nationerna
i New York.

5.2 Europeiska gemenskapernas lagstiftning

Bland gemenskapens medlemsstater, som maste samordna sin standpunkt nir de medverkar i
WP29, fordes en utforlig diskussion angdende de tekniska fortjdnsterna av provet med styv
barriar i 30 vinkel (30 Angled Rigid Barrier Test - 30 ARB) och provet med forskjuten
deformerbar barridr (Offset Deformable Barrier Test - ODB). De kom fram till en kompromiss
att inféra en tillfillig norm (30 ARB), under forutsittning att den senare normen (ODB) triader
i kraft i oktober 1998 och om mojligt tidigare pa frivillig basis.

Kommissionen har i enlighet med den hidr overenskommelsen mellan medlemsstaterna tagit
fram ett tvastegsforslag for att infora lagstiftningen.

6. KOMMISSIONENS TVASTEGSF()RSLAG

Enligt kommissionens uppfattning bor overenskommelsen i Geneve snarast bli omsatt till

gemenskapslagstiftning och samtidigt bor kraven for det andra steget specificeras sa utforligt
som mojligt.



6.1 Steg I - Prov med styv barridr i 30 vinkel

Som namnts tidigare dr de tekniska foreskrifterna for den har provningen tagna fran den
foreslagna ECE-forordningen, som i sin tur 4r baserad pa en amerikansk federal standard. ECE
har gjort andringar for att infora glidskyddsanordningar (Anti Slide Devices - ASD), bestdende
av lodrata stalstanger som ar fastsatta pa barridrens framsida och som sticker ut 40 mm. De har
till syfte att motverka att det kolliderande fordonet glider lings med barridren och darmed
minskar kollisionens styrka.

Den har tillfalliga atgirden erbjuder ett antal fordelar utover det gillande direktivet
(74/297/EEG, med andringar):

a) den faststiller realistiska biomekaniska kriterier for att begrinsa de krafter som
passagerarna utsatts for vid en verklig olycka,

b) den infor en grad av asymmetri i provningarna, genom att fordonet stoter samman med
en vinklad barriar.

For att kunna folja de datum fér genomforandet som FN:s ECE har faststallt, har kommissionen
foreslagit att steg 1 skall trada i kraft den 1 oktober 1995 for nya fordonstyper och den 1
oktober 2000 for alla nyregistrerade bilar.

Kommissionen ar medveten om att en del nya ansokningar om godkinnande kommer att
inbegripa existerande fordon som &r moderniserade, men som saknar strukturella forandringar.
Kommissionen har darfor inkluderat en undantagsklausul, sa att det nuvarande
godkannandeforfarandet for styrmekanismen (74/297/EEC) kan fortfara.

6.2 Steg 11 - Prov med forskjuten deformerbar barriir

Kommissionen har for avsikt att s snart som mojligt foresla den nya norm som ar baserad pa
EEVC:s arbete, (som ar under validering). Artiklarna i forslaget till direktiv har hirmed
overensstammande formuleringar och innehaller aven ett utkast till den nya bilaga som kommer
att erfordras. Det andra steget kommer att bli obligatoriskt fran och med den 1 oktober 1998,
men kan dven tillampas pa frivillig basis pa begiran fran tillverkare fran och med den 1 januari
1996. Lampliga atgiarder kommer att vidtas for att steg I1 skall ha kommit i kraft pa frivillig
basis vid namnt datum.

Kommissionen dr medveten om att eftersom de har bundit sig for en faststalld tidtabell for
inférandet av steg II, ar de beroende av att ECE:s vidare uppdatering av forordningen sker
enligt planerna. Kommissionen vill dock garna papeka att denna tidtabell maste hallas och att
om den foljande revisionen vid fullbordandet av EEVC:s validiteringsprogram skulle stota pa
problem, som kan paverka tillimpningen av resultatet, forbehaller sig kommissionen ritten att
vidta alternativa atgarder for att fullfolja sina forpliktelser.

Eftersom kommissionen 4r medveten om att det andra steget kommer att f& betydande
* konsekvenser pa fordonens formgivning vill man inte foresla att direktivet tillimpas pa alla nya
fordon (1 motsats till nya fordonstyper) efter ett bestimt datum utan att forst ha utvirderat
huruvida direktivet fungerar och om sadana andringar ér industriellt genomforbara. Datum for



"registrering" for genomforandet av direktivet ar darfor provisoriskt faststallt till den 1 oktober
2003 och bor tas upp i en rapport fran kommissionen till rddet och Europaparlamentet.

Forskning har kunnat pavisa att om alla personbilar skulle vara konstruerade till att klara av
kraven for det har provet skulle 65 000 dodsfall och allvarliga skador kunna undvikas i Europa
varje ar, (Wall J G, Vehicle Safety - What Are The Needs, Transport Research Laboratory,
presenterad pa FISITA-kongressen 1992).

7. EFFEKTER FOR INDUSTRIN

De tekniska kraven for provet med forskjuten deformerbar barridr (steg II) ar strangare dn de
foreslagna i den temporira atgirden (steg I) och kan endast uppfyllas av ett fatal av dagens
fordonsmodeller. Emellertid, eftersom de stringare kraven endast kommer att gilla for nya
fordonsmodeller beridknas kostnaderna for industrin bli minimala d& man inte behover ligga
utgifter pa att dndra existerande konstruktioner. Forslaget for steg II ger tillverkarna tillrackligt
med tid att inférliva de nya normerna i1 formgivningsfasen.

I vilket fall som helst, strukturella/design andringar som &r nodvéandiga for att uppfylla kraven
i ODB-provet behéver i jamforelse med 30 ARB-provet inte betyda ¢kad vikt eller hogre
produktionskostnader av fordonen. Nya bilkonstruktioner, som uppfyller kraven for ODB-provet
innebér salunda betydligt sakrare bilar med minimal kostnad for tillverkarna.

8. SLUTSATSER

Kommissionens forslag till inforandet i tva steg av mera realistiska normer gillande
frontalkrockar med personbilar, ger en mer sammanhéngande och forutsdagbar infattning till
lagstiftningen.

I den forsta temporira delen av de foreslagna atagandena infors motsvarande provningsnormer
till vad som for nirvarande anvands 1 USA, vilka avsevirt skiarper de europeiska kraven.

Forslagets andra steg innebar inforandet av EEVC:s arbete gillande provet med forskjuten
deformerbar barridr, vilket redan praglar nya utvecklingsprogram bland ménga tillverkare. Nar
andra steget dr genomfort kommer fordonens sidkerhet vara betydligt hogre och tillverkarna
kommer att med den faststdllda tidsplanen ha tillrackligt med tid for att inforliva de nya kraven
i sina nya konstruktioner.



FORSLAG TILL
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om motorfordons motstindskraft vid frontalkrock
och
om andring av direktiv 70/156/EEG

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska gemenskapen, sérskilt artikel 100a,
med beaktande av kommissionens forslag®®,
med beaktande av Ekonomiska och sociala kommitténs yttrande®,

med beaktande av radets direktiv 70/156/EEG av den 6 februari 1970 om tillnarmning av
medlemsstaternas lagstiftning om typgodkiannande av motorfordon och slapvagnar till dessa
fordon®, senast andrat genom radets direktiv 93/81/EEG", sarskilt artikel 13.4 i detta, och
med beaktande av foljande:

Den inre marknaden omfattar ett omrade utan inre granser, dar fri rorelse for varor, personer,
tjanster och kapital skall sdkerstdllas. Fullstindig harmonisering av tekniska krav for
motorfordon ar nodvindig for att kunna na detta mal.

For att minska antalet olycksoffer i1 trafiken i Europa ar det nodvindigt att genom
lagstiftningsatgarder sa langt som mojligt forbattra fordonens kollisionsegenskaper. Detta
direktiv infor provningskrav for frontalkrockar som inkluderar biomekaniska kriterier for att
kunna sikerstilla en hog niva av motstandskraft mot frontalkrockar.

I resultatet av foérhandlingarna i radets arbetsgrupp om ekonomiska fragor, for att nd en
gemensam standpunkt infor det etthundraforsta motet av ECE:s (FN:s ekonomiska kommission
for Europa) arbetsgrupp for konstruktion av motorfordon (WP29), bekriftades att man
foresprakar ett tvastegsforslag och dr 6verens om datumen for de tva stegen, 1 oktober 1995
for det forsta steget och 1 oktober 1998 for det andra steget. Dessutom anmodades
kommissionen att Gvervaka att parallellitet rader mellan gemenskapens forordningar och ECE:s
foérordningar.®

o EGT nr

@ EGT nr

® EGT nr L 042, 23.02.1970, s.1.

@ EGT nr L 264, 23.10.1993, s.49.

& Resultat av forhandlingar 8930/93, daterad 30.09.1993.
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Syftet med det hér direktivet 4r att infora nya krav baserade pa forskningsresultat som kommer
att publiceras under ar 1995, som mojliggor etablering av provningskriterier som &r mer
representativa for verkliga trafikolyckor.

Fordonstillverkarna har ofrankomligen behov av ledtider for att kunna genomféra de
godtagbara provningskriterier som nyligen utvecklats av ECE®.

Infoérandet av provningskriterier med forskjuten deformerbar barridr innebidr en visentlig
forbattring av sakerhetsnormerna for frontalkrockar. De tekniska detaljerna dr dock dnnu inte
helt faststallda.

I vintan pa att de tekniska kraven for provningar med forskjuten deformerbar barriér faststills
kommer en ¢vergangsnorm, provet med styv barridr i 30 vinkel, att forbattra sikerheten.

Det har direktivet kommer att bli ett av de sérdirektiv vars krav skall uppfyllas for att
overensstamma med forfarandet for EEG-typgodkannande som upprittats genom direktiv
70/156/EEG. Foljaktligen dr bestimmelserna i direktiv 70/156/EEG om fordonssystem,
komponenter och separata tekniska enheter tillimpliga pa det har direktivet.

Forfarandet for att bestimma sittplatsernas referenspunkt i motorfordon finns angivet i bilaga
3 till radets direktiv 77/649/EEG®, senast andrat genom kommissionens direktiv 90/630/EEG®
och behover darfor inte upprepas i1 detta direktiv. Har hanvisas ockséd till radets direktiv
77/541/EEG®, senast dndrat genom kommissionens direktiv 90/628/EEG"?, radets direktiv
76/115/EEG, " senast andrat genom kommissionens direktiv 90/629/EEG"? och radets direktiv
74/297/EEG"?, senast dndrat genom kommissionens direktiv 91/662/EEG™, samt till Code of
Federal Regulations 49 CFR Part 572"%

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

I detta direktiv skall, "fordon", ha samma mening som enligt artikel 2 i direktiv 70/156/EEG.

® FN:s ECE forordning R. XX TRANS/SC1/WP29/392.

™ EGT nr L 267, 19.10.1977 s.1.

® EGT nr L 341, 06.12.1990, 5.20.

@ EGT nr L 220, 29.08.1977, 5.95.

a0 EGT nr L 341, 06.12.1990, s.1.

an EGT nr L 024, 30.01.1976, s.6.

a2 EGT nr L 341, 06.12.1990, s.14.

) EGT nr L 165, 20.06.1974, s.16.

a9 EGT nr L. 366, 31.12.1991, s.1.

13 United States of America Code of Regulations, Title 49,
Chapter V, Part 572; kan erhallas hos US Government Printing Office, Washington
DC, 20402.



Artikel 2

1. Ingen medlemsstat far av skél som hénfor sig till motstandskraft vid frontalkrock

- vagra, att bevilja EEG-typgodkinnande eller nationellt typgodkdnnande for en
fordonstyp

- forbjuda att ett fordon registreras, saluférs eller tas i bruk,
om kraven 1 detta direktiv ar uppfyllda.

2. Fran och med den 1 oktober 1995

- skall medlemsstaterna inte bevilja EEG-typgodkannande enligt artikel 4 i direktiv
70/156/EEG,

- far medlemsstaterna végra att bevilja nationellt typgodkénnande,

om inte fordonstypen uppfyller kraven i det har direktivet.

Punkt 2 skall inte tillampas pa fordonstyper godkédnda fore den 1 oktober 1995 i enlighet
med direktiv 74/297/EEG eller péfoljande forlangningar av sadant godkdnnande.

Fran och med den 1 oktober 2000 skall medlemsstater betrakta intyg om
overensstaimmelse, som atfoljer nya fordon i enlighet med direktiv 70/156/EEG sasom
ogiltiga enligt artikel 7.1 1 det direktivet, om kraven i det har direktivet inte ar uppfyllda.

Artikel 3
Bilaga 4 till direktiv 70/156/EEG andras pa foljande satt:

1. Tdel 1 skall foljande punkt laggas till:
"53  Motstandskraft vid frontalkrock %94 . /EEG | DR QR !

2. I del 2 skall foljande punkt laggas till:

"S53 Motstandskraft vid frontalkrock o

Artikel 4

For att anpassa det har direktivet till tekniska framsteg, skall ett andra steg antas av
kommissionen. Det skall baseras pa sammanstotningsprov med forskjuten deformerbar
barriar och biomekaniska skyddskriterier, som for narvarande utvecklas av European
Experimental Vehicle Committee (EEVC), sasom anvisas i bilaga 3 till det hér direktivet.
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2. Det andra steget skall vara frivilligt tillampligt pa begéran av tillverkare frdn och med den
1 oktober 1996 och obligatoriskt tillampligt fér nya fordonstyper som godkinns fran och
med den 1 oktober 1998.

3. Det andra steget skall tillampas pa alla nya fordon fran och med den 1 oktober 2003 om
inte annat sags i en rapport fran kommissionen till Europaparlamentet och radet som skall
vara klar senast den 1 oktober 2001 och som skall behandla direktivets verkan och fragan
om det dr mojligt for industrin att klara ovantsaende tidsgrins.

Artikel 5

1.  Medlemsstaterna skall sétta i kraft de lagar och andra forfattningar som ar nodvandiga
for att folja detta direktiv fore den 1 oktober 1995 och skall genast underratta
kommissionen om detta.

Nar en medlemsstat antar dessa bestimmelser skall de innehélla en hanvisning till detta
direktiv eller atfoljas av en sddan hanvisning nir de offentliggors. Narmare foreskrifter
om hur hédnvisningen skall goras skall varje medlemsstat sjalv utfarda.

2.  Medlemsstaterna skall till kommissionen 6verlimna texterna till centrala bestimmelser
i nationell lagstiftning som de antar inom det omrade som omfattas av detta direktiv.

Artikel 6

Detta direktiv trader i kraft den tjugonde dagen efter det att det har offentliggjorts i Europeiska
gemenskapernas officiella tidning.
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Artikel 7

Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.

Utfardat i Bryssel den

Pa Europaparlamentets vagnar Pa radets vagnar

Ordforande Ordforande
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BILAGA 1

ADMINISTRATIVA BESTAMMELSER FOR TYPGODKANNANDE

ANSOKAN OM EEG-TYPGODKANNANDE

Ans6kan om EEG-typgodkidnnande 1 enlighet med artikel 3.4 1 direktiv
70/156/EEG for fordonstyp med avseende pd motstandskraft mot frontalkrockar
skall inlimnas av tillverkaren. :

En mall for det tekniska underlaget finns i tillagg 1.

Ett fordon som &r representativt for den fordonstyp som skall godkinnas skall
inldmnas till det provningsorgan som &r ansvarigt for godkdnnandeprovningarna.

Tillverkaren har ratt att framldgga data och resultat fran provningar som kan irityga
fortroende for att kraven kan uppfyllas.

BEVILJANDE AV EEG-TYPGODKANNANDE

Om de angivna kraven 4r uppfyllda skall EEG-typgodkdnnande beviljas i enlighet
med artikel 4.3 och 1 forekommande fall artikel 4.4 1 direktiv 70/156/EEG.

En mall for EEG-typgodkdnnandeintyget finns 1 tillagg 2.

Ett godkdnnandenummer 1 Overensstimmelse med bilaga 7 ull direktiv
70/156/EEG skall tilldelas varje fordonstyp som har godkénts. Olika fordonstyper
skall inte tilldelas samma nummer i1 en och samma medlemsstat.

Vid tveksamheter om fordonet uppfyller kraven 1 det har direktivet, skall de data
och provresultat tas 1 beaktande som erhdllits fran tillverkaren och som kan ha
betydelse for giltigheten av de godkédnnandeprovningar som utfors av
typgodkinnandeorganet.

ANDRINGAR AV FORDONSTYP OCH TYPGODKANNANDE

Vid dndringar av fordonstyper som ar godkadnda i Gverensstimmelse med detta
direktiv skall bestimmelserna i artikel 5 1 direktiv 70/156/EEG tillampas.

Om det genomfors dndringar av fordonet som har inverkan pa fordonets generella
uppbyggnad ecller om fordonets vikt ékar med mer 4n 8 %, och detta enligt
typgodkinnandeorganet har en markant inverkan pa provresultaten, skall fordonet
aterigen provas enligt beskrivningen i tillagg 1 till bilaga 2.

Om éndringarna endast omfattar inredningen, om fordonets massa inte har
f5randrats med mer 4n 8 % och om antalet framsiten dr oforiandrat skall den ena
eller bada av foljande provningar genomf{oras:

En forenklad provning som &r beskriven i tilldgg 4 till bilaga 2.
-4 -
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4.1

En partiell provning som faststills av den tekniska tjansten med hinsyn till de
gjorda dndringarna.

PRODUKTIONSOVERENSSTAMMELSE

Som  allmdn regel géller att Adtaganden for att  tillforsikra
produktionséverensstimmelse skall tas 1 enlighet med bestimmelserna i artikel 10
i direktiv 70/156/EEG.



BILAGA 1
Tilldgg 1

Tekniskt underlag nr ..................
1 enlighet med bilaga 1 till rddets direktiv 70/156/EEG*
om EEG-typgodkédnnande av fordon avseende

motstandskraft mot frontalkrockar

Foljande information skall i tillampliga fall tillhandahallas 1 tre exemplar och inkludera en
innehéllsforteckning. Eventuella ritningar skall vara tillrackligt detaljerade och i lamplig skala
pd papper i A4-format eller folder 1 samma storlek. Eventuella fotografier skall vara
tillrackligt detaljerade. ‘

Om system, komponenter eller separata tekniska enheter har elektronisk mandvrering skall
information angdende deras utférande tillhandahallas.

0. ALLMANT

0.1 Fabrikat (tillverkarens {6retagsnamn)

0.2 Typ och handelsbeteckning(ar)

0.3 Typidentifikationsmarke, om markerat pa fordonet®™
0.3.1 Mirkets placering

0.4 Fordonskategori®

0.5 Tillverkarens namn och adress

0.8 Adress(er) till monteringsfabrik(er)

1. ALLMANNA UPPGIFTER OM FORDONETS KONSTRUKTION
1.1 Fotografier och/eller ritningar av ett representativt fordon
1.6 Motorns placering och ldge

9. KAROSSERI

9.1 Typ av karosseri

* Punkternas nummer och fotnoter i detta dokument dverensstimmer med dem i bilaga ! till
direktiv 70/156/EEG.

Punkter som inte ir relevanta for detta direktiv dr uteldimnade.
: -16 -



9.2 Férekommande material samt konstruktion
9.10 Inredningsdetaljer

9.10.3 Siten

9.10.3.1 Antal

9.10.3.2 Placering och anordning

Datum. arkiv

-17-



BILAGA 1

Tilligg 2

MALL
(maximistorlek: A4 (210 x 297 mm))
EG-TYPGODKANNAND

MYNDIGHETENS
STAMPEL

Meddelandet avser

typgodkannande!

forlangning av typgodkannande'
avslag pa typgodkinnande'
aterkallelse av typgodkinnande'

av fordonstyp/komponent/separat teknisk enhet' med hansyn till direktiv ../../EEG, senast
indrat genom direktiv ../.../EEG'

Typgodkdnnandenummer ............
Skl for forlangning ..................

AVSNITT 1

0.1 Fabrikat (tillverkarens féretagsnamn)

0.2 Typ och handelsbeteckning(ar)

03 Typidentifikationsmirke, om markerat pd fordonetkomponenten/den separata
tekniska enheten(1) (2)

0.3.1 Mirkets placering

0.4 Fordonskategori3

0.5 Tillverkarens namn och adress

I Stryk det som inte ir tillimpligt.

2 Om typidentifikationsmirket innehiller tecken, som inte &r relevanta for beskrivning av det fordon, den
komponent eller de separata tekniska enheter, som omfattas av detta typgodkinnandeintyg, skall dessa
tecken ersittas av symbolen "?"+i dokumentationsmaterialet (t.ex. ABC??1237?7).

3 Enligt definition i bilaga 2A till direktiv 70/156/EEG.
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0.7

Plats och metod for att fista EEG-typgodkénnandemirkningen vad giller

komponenter och separata tekniska enheter.

hos

0.8 Adress(er) till monteringsfabrik(er)
AVSNITT 2
1. Kompletterande information (se addendum)
2. Teknisk tjdnst som &r ansvarig for att utféra provningarna
3. Provrapportens datum
4. Provrapportens nummer
5. Eventuella anmarkningar (se addendum)
6. Ort
7. Datum
8. Namnteckning
9. Innehallsforteckningen  till  det  informationspaket som  finns
typgodkénnandeorganet och som kan erhallas pa begéran, 4r bifogad.
- ADDENDUM
till EEG-typgodkédnnandeintyg nr ............
om typgodkinnande av fordon med hidnsyn till
direktiv ../.../EEG
1. Kompletterande information
1.1 Kortfattad beskrivning av fordonstypens uppbyggnad, matt, linjer och material
1.2 Beskrivning av det skyddssystem som &r installerat 1 fordonet
1.3 Beskrivning av inredning och anordningar som kan ha inverkan pé provningarna
1.4 Motorns placering: fram/bak/centralt!
1.5 Drivaxel: framhjulsdrift/bakhjulsdrift’
1.6 Vikten pé det fordon som inldmnats for provning

1

Stryvk det som inte &r tillimpligt.



Framaxel
Bakaxel
Totalvikt

Anmirkningar: (t.ex. giltig for bade vénster- och hogerstyrda fordon)
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1.1

2.1

2.2

2.3

2.4

2.6

2.6.1

BILAGA 2

TEKNISKA KRAV

Prov med styv barriir i 30° vinkel

RACKVIDD

Det hér direktivet tillimpas pd motordrivna fordon av kategori M, med en hogsta
tillaten totalvikt som inte dverstiger 2,5 ton, med undantag for etappvis byggda
fordon som ér tillverkade i korta serier. Tyngre fordon och etappvis byggda fordon
far godkédnnas pd begéran av tiliverkaren.

DEFINITIONER

1 detta direktiv avses med:

""Skyddssystem', inredningsdetaljer och anordningar dmnade att hilla fast forare
och passagerare, och medverka till att bestimmelserna 1 punkt 3 nedan foljs.

"Typ av skyddssystem'', kategori av skyddsanordningar som inte skiljer sig at i
sddana visentliga avseenden som

teknologi,
geometri,
material.

"Sammanstotningsvinkel"”, vinkeln mellan en linje dragen vinkelrit mot
barridrens framsida och den ldngsgdende linje utefter vilken fordonet
framatskrider.

"Barriirens framsida'", framsidan av elementet omedelbart bakom
plywoodskivan.

"Glidskyddsanordningar", lodrita stilstinger som &r fastsatta pd "barridrens
framsida", sdsom beskrivet 1 tilligg 1. Deras syfte ar att motverka sidoforflyttning
hos fordonet 1 forhallande till barridren vid sammanstétning.

"Fordonstyp", en kategori av motordrivna fordon som inte skiljer sig &t i sidana
visentliga avseenden som:

langd och bredd pa fordonet, 1 den mén de har en negativ inverkan pa resultatet av
det sammanstotningsprov som foreskrivs 1 detta direktiv,

uppbyggnad, matt, form och material hos den del av fordonet som befinner sig
framfor det tvdrgiende planet genom forarsitets "R"-punkten, i den man de har en
negativ inverkan pa resultatet av det sammanstotningsprov som foreskrivs i detta
direktiv,

-21-



2.6.3

264
2.6.5

2.6.6

2.7

2.8

2.9

2.10

2.11

32.1.1

3.2.1.2

form och inre matt av passagerarutrymmet och typ av skyddssystem, i1 den mén de
har en negativ inverkan pa resultatet av det sammanstétningsprov som foreskrivs i
detta direktiv,

motorns placering (fram, bak, centralt) och lage (tvirstilld eller rak),

totalvikten, 1 den méin den har en negativ inverkan pa resultatet av det
sammanstdtningsprov som foreskrivs 1 detta direktiv,

Extra anordningar och utrustning som erbjuds av tillverkaren, i den man de har en
negativ inverkan pa resultatet av det sammanstdtningsprov som foreskrivs i detta
direktiv.

'Passagerarutrymme", utrymme avsett for férare och passagerare som begrinsas
av tak, golv, 51d0vaggar dorrar yttre glasrutor, torpedvédgg samt planet for bakre
utrymmets torpedvigg eller bakre ryggstodets stodplan.

"R"-punkt, referenspunkt for varje site, faststills av tillverkaren, 1 relation til'l
fordonets uppbyggnad.

"H'-punkt, referenspunkt for varje site, faststills av provningsorganet som &r
ansvarigt for godkidnnande.

"Tjinstevikt", fordonets vikt i1 korklart skick, obemannad och olastad, men med
bransle, kylarvitska och smorjolja samt verktyg och reservdick, (om det ar
levererat som standardutrustning av tillverkaren).

"Etappvis byggd", tva eller fler tillverkare har medverkat separat och 1 foljd efter

varandra i produktionen av ett fordon.

SPECIFIKATIONER

ALLMANNA specifikationer tillimpliga for alla provningar

"H"-punkten for varje site skall faststillas 1 enlighet med forfarandet foreskrivet i
bilaga 3 till radets direktiv 77/648/EEG.

Om bilten ingar i skyddssystemet for framsitena skall bilteskomponenterna
uppfylla kraven 1 direktiv 77/541/EEG, med dndringar.

Sittplatser dér en provdocka installeras skall om det ingar bélten i skyddssystemet
forses med fastpunkter 1 Gverensstimmelse med direktiv 76/1 15/FF(; med
andringar.

Specifikationer

Islagskriterier registrerade pa provdockor 1 sidoframsitena i Gverensstammelse
med tilldgg 2, skall uppfylla foljande villkor:

[slagskriterium for huvudet (HPC) skall inte 6verstiga 1000,
[slagskriterium for brostkorgen (ThPC) skall inte verstiga 75 mm.

[slagskriterium f6r larbenen (FPC) skall inte 6verstiga 10 kN.
-22 -



3.2.2
323
324
3.2.4.1

3242

3.243
325

Under provningen skall inga dorrar 6ppnas.
Under provningen skall inte framddrrarna lasas av 1asningsanordningar.
Efter sammanstotningen skall det vara mgjligt att utan att anvinda verktyg

Oppna minst en dorr per sdtesrad, om det finns dorrar, och om nddviandigt filla ner
ryggstod och séten for att mojliggora evakuering av forare och alla passagerare (1)

frigéra provdockorna frén fasthallningsanordning, som om det r last skall kunna
Oppnas med ett maximalt tryck av 6 daN pa utlésningskontrollen,

avligsna provdockorna fran fordonet i intakt tillstand.

Endast ett rninga lackage av vitska fran branslesystemet far forekomma vid
kollisionen.

Om det efter kollisionen forekommer ett kontinuerligt lickage av vitska- fran
brianslesystemet, skall ldckaget inte 6verstiga 5 x 10+ kg/s; om vitskan frén
brinslesystemet blandar sig med vitska fran andra system och de olika vitskorna
inte kan separeras och identifieras pa ett enkelt sitt, skall alla insamlade vitskor tas
1 beaktande vid uppskattningen av den kontinuerliga lackan.

" Detta krav giller inte for fordon som inte har tak av styv konstruktion.
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1.1

1.4

1.4.1

Tillagg 1

PROVFORFARANDE

INSTALLATION OCH FORBEREDELSE AV FORDONET

Provningsplats

Provningsomradet skall vara tillrackligt stort for att ha plats for framkorningsbana.
barridr och de tekniska installationer som 4r nédviandiga for provningen. Den sista
delen av banan, minst fem meter fore barridren, skall vara horisontell. plan och
stabiliserad.

Barridr

Barridren skall besta av ett armerat betongblock som &r minst 3 meter brett framtill
och minst 1,5 meter hogt. Tjockleken skall vara sddan att massan 4r minst 7 x 10-
kg. Framsidan skall vara lodrdt: en linje dragen vinkelrit mot framsidan skall
forma en 30° vinkel med den lidngsgaende linje utefter vilken fordonet
framétskrider, och framsidan skall vara tickt med 20 mm tjocka plywoodskivor i
gott skick. Vidare skall ASD (stalstinger 40/40 mm) monteras vertikalt med ett
avstdind av 350 mm tll hoger och vidnster om den teoretiska
sammanstotningspunkten av fordonets lingsgiende symmetriska plan (se figur 1).
Barridren skall vara forankrad i marken, om nédvindigt med extra fistanordningar
for att forhindra att den flyttas.

Barridrens orientering

Vinkeln pd 30° skall vara orienterad sé att fordonets forsta kontakt med barridren
sker pa forarsidan. Om provet kan utféras antingen med ett hogerstyrt eller ett
vénsterstyrt fordon, skall provet utféras med den orientering som det officiella
provningslaboratoriet anser vara minst gynnsam.

Fordonets skick

ALLMANNA specifikationer

Provningsfordonet skall vara representativt for serieproduktionen, forsett med all
normal utrustning och vara i korklart skick. Vissa delar kan bytas ut mot likvirdiga
vikter om det uppenbarligen inte har ndgon mérkbar inverkan pa de resultat som
mits under punkt 6.

Fordonets vikt
Vid provningen skall fordonets vikt vara dess tjdnstevikt.

Brinsletanken skall vara fylld med vatten, sa att dess vikt motsvarar 90 % av
vikten av en full tank, enligt tillverkarens angivelser.

Samttiga andra system (broms, kylare etc.) far vara tomma; i sidana fall skall
vitskans massa kompenseras.



1.4.2.4

1.4.2.5

1.4.2.6
1.4.3

1.4.3.

—

1432

1434

1.4.3.6

1.4.3.

~1

1.4.3.8

1.4.3.9

Om mitningsutrustningens vikt ombord pé fordonet Gverstiger tillatna 25 kg, kan
det kompenseras med reduktioner som inte har nigon mirkbar inverkan pi de
resultat som méts under punkt 6 nedan.

Matningsutrustningens vikt far inte pdverka varje enskild axels referensbelastning
med mer dn 5 %, dock hogst 20 kg.

Fordonets vikt, enligt bestimmelserna i punkt 1.4.2.1 ovan, skall anges i rapporten.

Justeringar i passagerarutrymmet

Rattens position

Om ratten &r justerbar skall den placeras i det ldge som anges som normalldge av
tillverkaren eller i annat fall i mitten av dess justeringsomrade. Mot slutet av
fordonets framdrivning skall ratten lamnas fri med rattekrarna i sddan position som
enligt tillverkaren for fordonet i riktning rakt framat.

F'dnsterrutor

De fonsterrutor som kan 6ppnas skall vara stingda. Med tillverkarens samtycke far

fonsterrutor vevas ner i syfte att utféra métningar, forutsatt att vevhandtaget ir i
motsvarande position som nar fonsterrutan 4r stangd.

Vixelspak

Vixelspaken skall vara 1 frildge.

Pedaler

Pedalerna skall vara 1 normalt vilolige.
Ddrrarna skall vara stingda, men inte lasta.

Oppningsbart tak

Om fordonet har ett tak som kan Gppnas eller tas av skall detta vara pa plats och
stangt. | syfte att utféra mitningar och med tillverkarens samtycke far det vara

appet.

Solskydd

Solskydden skall vara undanfillda.

Backspegel

Den inre backspegeln skall vara 1 normal bruksstallning.

Armstod

Om de framre och bakre armstoden dr fédllbara skall de vara 1 nedfélld position om
det inte forhindras av provdockornas placering 1 fordonet.
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1.4.3.10 Nackstsd

1.43.11.2

1.43.11.3

o
—

2.1

2.1.

)
—

1

3]

o

Nackstdd som ér justerbara i hojdriktningen skall vara instillda 1 sitt hogsta lige.
Siten
Framsétenas position

Sdten som &r justerbara i ldngdriktningen skall stéllas in sa att deras "H"- -punkt (se
3.1.1) & i mittposition i justeringsomradet eller 1 nirmaste lasbara position.
Héjdinstillningen faststills av tillverkaren (savida héjden kan justeras manuellt).
Om det &r ett banksite skall referenspunkten vara forarplatsens "H"-punkt.

Position for framsétenas ryggstod

Om ryggstoden &r justerbara skall de stillas in sa att lutningen av dockans torso
blir sa lik som mojligt den lutning som rekommenderas av tillverkaren vid normalt
anvindande, eller vid frAnvaro av en rekommendation frén tillverkaren, 25° lutning
bakat fran lodrat position.

.

Baksiten

Om baksétena eller de bakre banksédtena &dr justerbara skall de justeras till sitt
bakersta lige.

PROVDOCKOR

Framsiten

I enlighet med villkoren 1 tillagg 3 skall en provdocka, som Sverensstimmer med
specifikationerna for Hybnid III' och specifikationerna for dess instillning,
installeras 1 varje sidoframsite. Provdockan skall vara utrustad for att kunna
registrera sadan data som dr nodvandig for att bestimma islagskriteriet, med
mdtningssystem som dverensstimmer med specifikationerna i tilldgg 5.

Instéllningen av provdockan skall vara ungefir densamma fore och efter
provningen.

Bilen provas med fasthéllningsanordningar levererade av tillverkaren.

FORDONETS FRAMDRIVNING

Fordonet skall inte drivas framéat med sin egna motor.

Fordonet skall i sammanstotningsdgonblicket inte langre paverkas av nagon yttre
styrnings- eller framdrivningsanordning.

1 Tekniska specifikationer och detaljerade ritningar for Hybrid 111, som motsvarar huvudmatten for en
50-percentil amerikansk man samt specifikationerna for dess justering infor detta prov finns hos
Forenta nationernas generalsekreterare och kan pd begidran konsulteras pd sekretariatet for FN:s
ekonomiska kommission for Europa, Palais des Nations, Geneve, Schweiz.
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5.1

5.2

5.2.1

522

523

6.1

6.2

Det skall komma fram till hindret i en bana som inte avviker lateralt mer #n
150 mm fran den teoretiska banan.

PROVHASTIGHET

Fordonets hastighet i sammanst6tningsdgonblicket skall ligga mellan 50 + 0, - 2
km/tim. Om provet utforts vid hogre kollisionshastighet och fordonet uppfylit
uppstillda krav skall provet anses ha lett till godkinnande.

MATNINGAR PA PROVDOCKOR I FRAMSATEN

Alla mitningar som ar nédvindiga for verifiering av islagskriteriet skall utforas
med mitningssystem som Overensstimmer med specifikationerna i tillagg 5.

De olika parametrarna skall registreras genom oberoende datakanaler av foljande
CFC (kanalfrekvensklasser):

Maitningar i provdockans huvud

Accelerationen (a), hanford till tyngdpunkten berdknas fran accelerationens
triaxiala komponenter och méts med CFC 1000.

Madtningar i provdockans bristkorg
Brostkorgens deformation skall mitas med CFC 180.

Maitningar 1 provdockans larben

Den axiala kompressionskraften skall matas med CFC 600.

MATNINGAR AV FORDONET

For att gora det majligt att utfora det forenklade prov som ar beskrivet i tilligg 4
skall det tidsmassiga forloppet av konstruktionens deceleration bestimmas pa
grundval av de lidngsgdende accelerometrarna pa "B"-stolpen pad fordonets
islagssida, med CFC 180 via datakanaler som Overensstimmer med
bestimmelserna 1 tillagg 5.

Det tidsméssiga hastighetsforloppet som kommer att anvindas i provforfarandet

beskrivet 1 tillagg 4, skall erhdllas fran den ldngsgdende accelerometern pa "B"-
stolpen pa 1slagssidan.

-27-



FIGUR 1

30° barridr med glidskyddsanordningar (ASD)

20mm
PLYWOOD
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1.1

1.2

1.2.1

1.2.2

2.1

(US]
—

Tillagg 2

FASTSTALLANDE AV ISLAGSKRITERIER

ISLAGSKRITERIUM FOR HUVUDET (HPC)

Detta kriterium anses vara uppfyllt om huvudet inte kommer i kontakt med nigon
del av fordonet under provningen.

Om s4 inte &r fallet, beriknas virdet av HPC pa grundval av accelerationen (a),
uppmitt i verensstimmelse med tilldgg 1 punkt 5.2.1 1 bilaga 2, genom fGljande
uttryck: :

1 1 2.5
HPC'—'([z—fl) p J.adt

1 vilket:

om begynnelsetidpunkten for huvudets kontakt kan bestdmmas tillfredstillande, t,
och t, 4r de tva tidspunkter, uttryckta 1 sekunder, som definierar det intervall
mellan huvudets kontakt och registreringens slut, fér vilket viardet av HPC ar
maximum.

om begynnelsetidpunkten f6r huvudets kontakt inte kan bestimmas, t,och t, dr de
tvd tidspunkter, uttryckta i sekunder, som - definierar det intervall mellan
registreringens borjan och slut, for vilket vardet av HPC ar maximum.

ISLAGSKRITERIUM FOR BROSTKORGEN (ThPC)

Detta kriterium bestims av det absoluta virdet av brostkorgens deformation,
uttryckt i mm och matt i enlighet med tilldgg 1 punkt 5.2.2 i bilaga 2.

ISLAGSKRITERIUM FOR LARBENEN (FPC)

Detta kriterium bestdms av den kompressionsbelastning, uttryckt i kN, som axialt
overfors pa vart och ett av provdockans larben och miits i enlighet med tillagg 1
punkt 5.2.3 1 bilaga 2.
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1.1

1.2

1.2.1

1.2.2

1.3

1.4

2.1

22

illd

PLA G( N AV PROVDOCKOR
\V NI N NGAR

- PLACERING AV PROVDOCKOR

Separata siten

" Provdockans Symmetriplan skall sammanfalla med sitets vertikala mittplan.

Frimre banksite

Forare

Provdockans symmetriplan skall ligga i ett vertikalt plan genom rattens centrum
och parallellt med fordonets ldngsgaende mittplan. Om sittpositionen &r bestamd
av binkens utformning skall ett sddant site betraktas som ett separat site.

Sidopassagerare

Provdockans symmetriplail skall vara symmetrisk med forarprovdockans i
forhéllande till fordonets langsgéende mittplan. Om sittpositionen &dr bestimd av
binkens utformning skall ett sidant site betraktas som ett separat site.

* Binksite for framsﬁtesﬁassagerare (ﬁjraren undantagen)

Provdockans symmetriplan skall sammanfalla med sittplatsernas mtttplan som
faststélls av tillverkaren.

Bakre banksiite

Provdockan skall placeras i ett lingsgéende plan visentligen §verensstimmande
med symmetriplanet for provdockan pa forarplatsen.

INSTALLATION AV PROVDOCKOR

Huvud

Huvudets tvidrgaende instrumentplattform skall vara horisontell inom en marginal
av 0,5°. For instdllning av provdockans huvud i fordon med uppritta siten och
icke justerbara ryggstod skall foljande atgédrder vidtas i angiven ordningsfoljd.
Forst skall "H"-punktens position stillas in inom de granser som faststills i punkt
2.4.3.1 i detta tillagg, sa att den tvirgdende instrumentplattformen i provdockans
huvud blir plan. Om huvudets tvirgende plattform fortfarande inte &r plan. still
da in provdockans biackenvinkel inom de granser som finns angivna i punkt 2.4.3.2
i detta tilligg. Om huvudets tvirgéende plattform &nnu inte &r plan, stdll dd in
provdockans halsbeslag med minsta méjliga justering for att sidkerstilla att
huvudets tvirgaende instrumentplattform ir horisontell inom en marginal av 0.5°

Armama
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Forarens overarmar skall vila mot torson och deras mittlinjer skall vara sa lodrita
som mojligt.

Passagerarens verarmar skall vara 1 beréring med ryggstodet och torsons sidor.
Héanderna

Forarprovdockans handflator skall vara i1 beréring med den yttre delen av
rattkransen i kransens horisontella mittlinje. Tummarna skall vara beldgna 6ver
rattkransen och 16st fasttejpade 1 denna sé att handerna frigérs ifran rattkransen om
provdockans hander trycks i1 uppétgdende riktning med en kraft av minst 8.9 N och
hogst 22,2 N.

Passagerarprovdockans handflator skall vara 1 beréring med larens utsidor.
Lillfingret skall vara i beréring med sittdynan.

Torso

I fordon utrustade med binksdten skall forar- och passagerarprovdockornas
overkroppar vila mot ryggstodet. Forarprovdockans midsagittalplan skall vara
lodratt och parallellt med fordonets langsgidende mittlinje och skall ga igenom
rattkransens centrum. Passagerarprovdockans midsagittalplan skall vara lodriit och
parallell med fordonets ldngsgaende mittlinje och pa samma avstind fran fordonets
lingsgaende mittlinje som foérarprovdockans midsagittalplan.

| fordon utrustade med separata sidten skall forar- och passagerarprovdockornas
overkroppar vila mot ryggstddet. Forar- och passagerarprovdockornas
midsagittalplan skall vara lodrdta och skall sammanfalla med det separata sitets
langsgaende mittlinje. )

Underkropp
H-punkten

Forar- och passagerarprovdockornas H-punkt skall med en marginal pa 13 mm 1
lodrit riktning och 13 mm 1 horisontell riktning sammanfalla med en punkt 6 mm
under H-punkten, bortsett fran att laren och underbenen skall vara instillda pa en
lingd av 414 mm respektive 401 mm 1 H-punktmaskinen, istéllet for 432 mm
respektive 417 mm.

Biackenets vinkel

Vinkeln faststills genom att anvdnda en bidckenvinkelmitare'’inford i H-punktens
miithal 1 provdockan. Vinkeln skall vara 22.5° 2.5°, mitt horisontellt fran méitarens
76.2 mm platta yta.

Ben

FForar- och passagerarprovdockornas larben skall vila mot sittdynan 1 den
omfattning det 4r mojligt med tanke pa fotternas placering. Begynnelseavstandet
mellan gaffelflinsarna pad kninas utsidor skall vara 269 mm. Forarprovdockans

' Innan en internationell standard har antagits for sddan mdtare, skall mitare som overensstimmer med GM-
ritning 78051-532 anviindas, med hanvisning tifl del 572.
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vénstra ben och passagerarprovdockans bada ben skall om méojligt placeras i lodriit
plan i langsgaende riktning. Forarprovdockans hogra ben skall om mojligt placeras
1 lodrat plan. Slutgiltig justering &r tillaten for att anpassa placeringen av fotterna i
overensstimmelse med punkt 2.6 for olika passagerarutrymmens utformningar.

Fotter

Forarprovdockans hogra fot skall vila mot gaspedalen utan att den nedtryckes, sa
att den bakersta punkten av hilen vilar mot golvytan i pedalens plan. Om foten inte
kan placeras mot gaspedalen skall den placeras vinkelrdt i1 forhéllande till
skenbenet och sa langt fram som mgjligt i1 riktning mot pedalens mittlinje, med
hilens bakersta punkt vilande mot golvytan. Vinstra fotens hil skall placeras sa
langt fram som mojligt och skall vila mot fotrummet. Den vinstra foten skall
placeras sa plant som mojligt mot fotplattan. Vénstra fotens liangsgaende mittlinje
skall placeras s& paraliellt som mojligt 1 forhallande till fordonets lingsgdende
mittlinje.

Hailarna pa passagerarprovdockans fotter skall placeras sa langt fram som mojligt
och skall vila mot fotrummet. Bada fotterna skall placeras sa plant som majligt
mot fotplattan. Foétternas lingsgéende mittlinje skall placeras si parallellt som
mojligt 1 forhallande till fordonets langsgdende mittlinje.

De installerade mitinstrumenten skall inte pd nagot vis inverka pa provdockornas
rorelse under sammanstétningen.

Provdockornas och maitinstrumentsystemets temperatur skall stabiliseras fore

provningen och 1 sa stor utstrackning som mdojligt bibehéllas inom intervallet 19°C
-22°C.

-32-



JUSTERING AV FASTHALLNINGSANORDNING

Nir provdockan sitter i den stillning som specificerats 1 bestimmelserna i punkt
2.1-2.6, placeras biltet runt provdockan och spinns fast. Strama at hoftbiltet. Dra
ut dverkroppsbéltet ur upprullningsanordningen och lat den dras tillbaka av sig
sjdlv, detta repeteras fyra ganger. Utsétt hoftbaltet for ett tryck pa mellan 8,9 och
17.8 N. Om biltessystemet &r utrustat med en avlastningsanordning, stills baltet pa
Overkroppen in s& att det dr sd slappt som rekommenderas av tillverkaren i
fordonets instruktionsbok vid normalt anvdndande. Om baltessystemet inte &r
utrustat med en avlastningsanordning, later man upprullningsanordningen med sin
egen kraft dra tillbaka Overskjutande delar av axelbdltet in i
upprullningsanordningen.
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Tilldgg 4

PROVFORFARANDE MED LOPVAGN

PROVINSTALLATION OCH FORFARANDE

Lopvagn

Lopvagnen skall vara konstruerad si att den inte dsamkas ndgra permanenta
deformationer under provet. Den skall styras sa att avvikelsen inte 6verstiger 5° i
det lodrita planet och 2° 1 det horisontella planet vid sammanstétningen.

Konstruktionens tillstand

Allmant

Konstruktionen som provas skall vara representativ for fordonets serieproduktion.
En del komponenter kan bytas ut eller tas bort om det uttryckligen inte har ndgon
inverkan pé provresultaten.

Justeringar

Justeringar skall dverensstimma med vad som faststills i punkt 1.4.3 i tilldigg 1 till
detta direktiv med hansyn till vad som anges 1 punkt 1.2.1.

Fastsdttning av konstruktionen

Konstruktionen skall fastas stadigt vid 16pvagnen pa sadant sitt att ingen inbordes
forflyttning kan ske under provet.

Den metod som anvinds for att fasta konstruktionen till vagnen skall inte innebira
att sitesforankringen eller fistanordningar stirks, eller medféra nidgon onormal
deformation av konstruktionen. '

Den fastanordning som rekommenderas dr av sddant slag att konstruktionen vilar
pé stod som ar placerade 1 nirheten av hjulaxlarna eller, om s& ar mdjligt, s& att
konstruktionen &r fist vid vagnen med hjalp av hjulupphingningens fisten.

Vinkeln mellan fordonets ldingdaxel och vagnen skall vara 12° + 2°, mitt fran det
rammade fordonet.

Provdockor

Provdockorna och deras placering skall ¢verensstimma med specifikationerna i
tillagg 1, punkt 2.

Mitutrustning

Konstruktionens retardation
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Avkédnnarna, som mater konstruktionens retardation under sammanstétningen skall
vara placerade parallellt med vagnens lingdaxel 1 enlighet med specifikationerna i
tillagg 5 (CFC 180).

Maitningar pa provdockorna

Alla mitningar som 4r nodvindiga for att kontrollera de foreskrivna kriterierna
finns angivna i tilldgg 1, punkt S.

Konstruktionens retardationskurva

Konstruktionens retardationskurva skall under sammanstétningen vara sadan att
kurvan over "hastighetsvariation i relation till tid" som erhdlls genom integration,
inte vid ndgon punkt avviker med mer dn * 1 m/s frin referenskurvan éver
"hastighetsyariation 1 relation till tid", se figur 1 1 detta tillagg. For berdkning av
konstruktionens hastighet kan referenskurvan forskjutas i forhallande till tidsaxeln.

Referenskurva V = f{t) for det aktuella fordonet

Denna referenskurva erhélls genom integration av retardationskurvan f5r det
aktuella fordonet, uppmitt under frontalkollissionsprovet mot barridr, enligt punkt
6 1 tillagg 6 till detta direktiv.

Likvirdig metod

Provet kan utféras med andra metoder &n retardation av en vagn, forutsatt att
metoderna uppfyller kraven for hastighetsvariation 1 punkt 1.6.

-35-



Tilldgg 4 - Figur 1
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Tilldgg 5

A IK: INSTR

DEFINITIONER

Datakanal

En datakanal omfattar samtlig instrumentering frdn en avkinnare (eller flera
avkinnare, vars utgangseffekt ar kombinerade pé ett specificerat sitt) till och med
eventuella analysforfaranden som kan forandra frekvensens eller amplitudens
datainnehall.

Avkinnare

Avkidnnaren dr den forsta anordningen i1 en datakanal, den konverterar en f};sisk
kvantitet som skall matas, till en andra kvantitet (sdsom elektrisk spinning), som
kan behandlas av aterstoden av kanalen.

Kanalamplitudklass: CAC-

Beteckningen for en datakanal som har vissa amplitudegenskaper, som anges i
detta tillagg. CAC-numret 4r numeriskt lika med métomradets 6vre grinsvirden.

Karaktiristiska frekvenser F, F_F,

Dessa frekvenser &r definierade 1 figur 1.

Kanalfrekvensklass: CFC

Kanalens frekvensklass kinnetecknas av ett nummer som anger att
kanalfrekvensen ligger inom de grianser som &r specificerade i1 figur 1. Detta
nummer och virdet av frekvensen F, 1 Hz dr numeriskt lika.

Kanslighetskoefficient

Lutningen pd den rita linje som 4r basta skattningen av kalibreringsvirdena,
bestimd genom minsta kvadratmetoden inom kanalens amplitudklass.
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Kalibreringsfaktor f6r datakanal

Kinslighetskoefficienternas medelvirde utraknat over frekvenser som dr jamnt
fordelade 6ver en logaritmisk skala mellan F, och 0,4 F,.

Linearitetsfel

Det procentuella forhdllandet avseende skillnaden mellan kalibreringsvirdet och
motsvarande virde avlist pd den i punkt 1.6 definierade rita linje vid
kanalamplitudklassens §vre grins.

Korskénslighet

Forhéllandet mellan utgdende och ingédende signal, ndr avkidnnaren paverkas av
stimulering vinkelrdt mot mitaxeln. Den uttrycks som en procentandel av
kédnsligheten langs métaxeln.

Fasfordrojningstid

Fasfordrojningstiden for en datakanal dr lika med fasfordréjningen (i radiane'r) av
en sinussignal, dividerat med signalens vinkelfrekvens (i radianer/s).

Omgivning

Den samlade yttre pdverkan som datakanalen utsitts for vid en given tidpunkt.

PRESTATIONSKRAYV

Linearitetsfel

Det absoluta virdet av en datakanals linearitetsfel for en frekvens i CFC skall vara
lika med eller mindre 4n 2,5 % av CAC virde, mitt dver hela mitomradet.

Amplitud mot frekvens

En datakanals frekvensrespons skall ligga innanfor de 1 figur 1 angivna
granskurvorna. Noll dB-linjen bestdms utifran kalibreringsfaktorn.

Fasfordroyningstid

Fasfordrojningen mellan en datakanals ingdende och utgaende signaler skall
faststillas och skall inte variera med mer 4n 0,1 F, mellan 0,03 F, och F,.

Tid

Tidsbas

En tidsbas skall registreras och skall atminstone ange 10 ms med 1 % sikerhet.
Relativ tidsfordrdjning

Den relativa tidsfordréjningen mellan signaler frén tva eller flera datakanaler skall,
oavsett deras frekvensklass, inte overstiga 1 ms, fordr6jning orsakad av fasskifte ej

medriknad.
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Tvéa eller flera datakanaler till vilka signalerna ar kombinerade skall ha samma
frekvensklass och deras relativa tidsférdrojning skall inte 6verstiga 0,1 F, s.

Dessa krav géller savéil for analoga signaler som for synkroniserade pulser och
digitala signaler.

Avkiénnarens korskénslighet

Avkéannarens korskinslighet skall vara mindre &n 5 % i varje riktning.
Kalibrering
Allmént

En datakanal skall kalibreras minst en géng per &r mot en referensutrustning som
kan spéras till erkdnda normer. De metoder som anvinds for att géra en jamforelse
med en referensutrustning far inte innebdra storre fel 4n 1% av CAC.
Anvandandet av referensutrustningen dr begrénsat till det frekvensomrade jnom
vilket den &r kalibrerad. Delsystem av datakanaler kan bedémas individuellt och
resultaten kan rdknas in 1 precisionen av den samlade datakanalen. Detta kan till
exempel utféras med hjalp av en elektrisk signal med kdnd amplitud, som
simulerar avkinnarens utgdende signal. Det ar da mojligt att kontrollera
datakanalens forstarkningsfaktor, avkannaren undantagen.

Precision for referensutrustningen som anvinds till kalibrering

Referensutrustningens precision skall vara intygad eller bekriftad av ett officiellt
metrologiskt institut.

Statisk kalibrering
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2.6.2.2.1

2623

2.6.3

2.6.4

Accelerationer

Felmarginalen skall vara mindre 4n + 1,5 % av kanalens amplitudklass.

Krafter

Felmarginalen skall vara mindre &n + 1 % av kanalens amplitudklass.
Forflyttningar

Felmarginalen skall vara mindre 4n £ 1,5 % av kanalens amplitudklass.

Dynamisk kalibrering

Accelerationer

Felmarginalen 1 referensaccelerationen, utryckt 1 procent av kanalens
amplitudklass, skall vara mindre 4n + 1,5 % under 400 Hz, mindre 4n + 2 %
mellan 400 Hz och 900 Hz och mindre &n + 2,5 % 6ver 900 Hz.

Tid

Den relativa felmarginalen for referenstiden skall vara mindre 4n 10+,
Kanslighetskoefficent och linearitetsfel

Kaénslighetskoefficenten och linearitetsfelet faststills genom att datakanalens
utgangssignal mot olika vérden for en kédnd ingéngssignal mits. Kalibreringen av
datakanalen skall tacka hela amplitudklassens omrade.

For dubbelriktade kanaler skall bade de positiva och negativa virdena anvindas.
Om kalibreringsutrustningen inte kan framstilla den nédvandiga ingangssignalen,
p-g.a. av de mycket hoga vérdena av vad som skall mitas, skall kalibrering utfras

inom kalibreringsnormernas grinser och dessa grénser skall anges 1 provrapporten.

En samlad datakanal skall kalibreras pad en frekvens eller ett spektrum av
frekvenser som har ett signifikant virde mellan F_ och 0,4 F,.

Kalibrering av frekvensrespons
Responskurvorna for fas och amplitud mot frekvens skall bestimmas genom att
datakanalens utgéngssignal utryckt i fas och amplitud mot olika virden for en kdnd

ingangssignal mits. Virdena skall variera mellan F, och 10 ganger CFC, dock
hogst 3000 Hz.
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Paverkan fran omgivningen

Det skall regelmassigt genomforas kontroller for att identifiera eventuell paverkan
frin den omgivande miljon, (sasom elektriskt eller magnetiskt flode,
kabelhastighet etc.). Detta kan till exempel ske genom att utgdende signaler fran
reservkanaler som 4r utrustade med attrappavkannare registreras. Om signifikanta
utgdende signaler registreras skall nodvandiga atgdrder vidtas, tex. utbvte av
kablar.

Val och beteckning av datakanal

CAC och CFC bestimmer en datakanal.

CAC skall vara 1", 2" eller 5.

MONTERING AV AVKANNARE

Avkinnare skall vara stumt fastsatta si att vibrationer har sa liten inverkan-som
mojligt pd mitningar. En monterad avkinnare vars ldgsta resonansfrekvens #r
minst fem ganger frekvensen F, for den aktuella datakanalen anses vara giltie. Om
inte en analytisk eller experimentell virdering av monteringens inverkan pa
insamlad data utfors, skall i synnerhet accelerationsavkdnnare monteras pa ett
sddant sitt att den initiala vinkeln mellan den verkliga mitaxeln och den
motsvarande axeln i referensaxelsystemet inte ar strre 4n 5°. Vid mitning av
multiaxial acceleration i en punkt skall varje accelerationsavkinnares axel passera
punkten med ett avstdnd av hogst 10 mm och centrum av varje accelerometers
seismiska massa skall vara inom ett avstand av 30 mm fran punkten.

REGISTRERING

Analog magnetisk inspelningsapparat

Bandhastighetens instabilitet bor vara hogst 0,5 % av den bandhastighet som
anvinds. Inspelningsapparatens signal/stérningsforhallande bor inte vara mindre
dn 42 dB vid maximal bandhastighet. Den totala harmoniska fdrvrangningen bor
vara mindre dn 3 % och linearitetsfel bér vara mindre 4n 1 % av méitomradet.
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Digital magnetisk inspelningsapparat

Bandhastighetens instabilitet bor vara hogst 10 % for den bandhastighet som
anviands.

Pappersskrivare

Vid direkt dataregistrering skall pappershastigheten i mm/s vara minst 1,5 ganger
siffran som anger F, 1 Hz. I 6vriga fall skall pappershastigheten vara sddan att
motsvarande upplosning erhalls.

DATABEHANDLING

Filtrening

Filtrering gillande datakanalklassens frekvenser kan utforas antingen under
registrering eller behandling av data. Fore registrering bor analog registrering pa en
hégre nivd dn CFC utforas for att utnyttja minst 50 % av inspelningsapparatens
dynamiska omrade och minska risken for att hoga frekvenser medfor méttning av
inspelningsapparaten eller medfor fel 1 digitaliseringsprocessen till foljd av
otillrackligt antal datapunkter.

Digitalisering

Samplingsfrekvens

Samplingsfrekvensen bor vara minst 8 F,. Om analog registrering anvinds och om
inspelnings- och avldsningshastigheterna ar olika kan samplingsfrekvensen
divideras med hastighetsférhallandet.

Amplituduppldsning

Storleken pa digitala ord bor vara minst 7 bits och en paritetsbit.

PRESENTATION AV RESULTATEN

Resultaten bor presenteras pa papper i A4-format (210 x 297 mm). For resultat
som presenteras i1 diagram skall skalan pa axlarna motsvaras av ett passande
multiplum for den valda enheten (tex. 1, 2, 5, 10, 20 mm). Sl-enheter skall
anviandas, utom for fordons hastighet di kmv/tim far anvdndas och for
accelerationer beroende pad sammanstdtning da enheten g far anvéndas, (g = 9,81
m/s?).
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Figur 1

Frekvensresponskurva
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BILAGA 3
IKTLIGA BESTAMMELSER

Prov med fdrskiuten deformerbar barriir

De oversiktliga bestimmelsemna for det av  EEVC utvecklade provet med forskjuten
deformerbar barridr 4r i enlighet med artikel 4 1 det har direktivet beskrivna i denna bilaga och
kommer att slutforas nir validiteringsfasen 4r avslutad.

Bilaga 3 foljer samma generella uppstéllning som i bilaga 2 och innehéller f6ljande punkter
som &r specifika for provet med forskjuten deformerbar barriar.

1. RACKVIDD
Oforandrad.
2. DEFINITIONER

Definitioner av termerna "6verlappning”, "deformerbar barridrs framsida", "fordonsbredd" -
och "sammanstdtningens forskjutning” kommer att inkluderas.

3. SPECIFIKATIONER

Det kommer att faststallas vilka islagskriterier som skall uppfyllas, bland dessa ingar
islagskriterium for huvudet (Head Performance Criterion - HPC), islagskriterium for
brostkorgen (Thorax Compression Criterion - TCC), kriterium f6r viskdst islag (Viscous
Criterion - VC), islagskriterium for halsen (Neck Injury Criterion - NIC), islagskriterium f6r
larbenen (Femur Force Criterion - FFC), islagskriterium for skenbenen (Tibia Compression
Criterion - TFCC) och dverbliven forskjutning av ratten.

Addendum skall tilldggas for NIC och FFC samt for tillvigagangssittet for berékning av VC.

Tillagg 1 - Provforfarande

Konstruktionskraven for den barridr som skall anvédndas skall beskrivas 1 ett addendum till
detta tilligg. Det kommer att ges specifikationer om bl.a. storlek. form, material och inre
konstruktion for den momerade enhet som skall fastgdras pa betongprovblockets framsida.
Vidare kommer forfarandet for registrering av bikakestrukturen i alumunium att inkluderas.

Provhastigheten skall ligga mellan 50-60 km/tim och fordonets dverlappning skall vara 40 %.
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Mitningar skall utfSras i provdockans larben och skenben.

Tillagg 2 - Faststillande av islagskriterier

Det kommer att tillféras en tidsbas for bestimmande av islagskriterict for larbenen samt en
ny pusnkt om islagskriterium for skenben.

Tilligg 3 - Anordning av provdockar och fasthéllningsanordningar

Oforindrat.

Tilligg 4 - Provforfarande med 15pvagn

Vinkeln mellan fordonets lingdaxel och 15pvagnens rorelseriktning skall vara 0° = 1°.

Tilligg S - Mitteknik

Oférindrat.
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IMPACT STATEMENT ON COMPETITIVENESS AND JORBS

Draft Council and Parliament Directive introducing provisions for the front-impact
resistance of motor vehicles and amending divective 70/156/EEC w respect of the type
approval of motor velncles and then tralers

1 What is the main justification of the measure?

the reductionr i serious and fatal mperees sustamed by occuparis of motor
vehicles and the harmonsation of national Taves,

I Charactenisties of the companies involved., NMore particulaly
Do they melude a buge number of sonadl aand mcdiom sized husinesses” No

Arc there any signilicant concentitions mcgions

- chible for Member State recional ad? No
- chigible andey the Faropean Regieanal Development Fand”? No

L. What obligations are imposed on those companics?

To mcorporate modifications to the fromtal structure of new veluele designys 1o
withstand the impacting forces cuvisaged o this test procedure

Iv. What ebligations are likely to be imposed indirectly upon those companies
via the local authorities?

No additiconal obligation.

V. Do any spectal measures apply to snadland swedinme-sized businesses? Ao
Vi What is the foreseeable outcome:

- on company productivity? Nov Juresceeable cffect.

- on jobs? Nor foresceable effect.
VI.  Have both sides of industry been consulted? Yes

Opinton of both sides ol mdustry Subject 1o appropriate lead times, industry
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