25.7.2009 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 195/1

(Akty przyjete na mocy Traktatow WE/Euratom, ktorych publikacja jest obowigzkowa)

ROZPORZADZENIA

ROZPORZADZENIE KOMISJI (WE) NR 631/2009
z dnia 22 lipca 2009 r.

ustanawiajace szczegélowe zasady wdrazania zalacznika I do rozporzadzenia (WE) nr 78/2009

Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu

do ochrony pieszych i innych niechronionych uzytkownikéw drég, zmieniajace
dyrektywe 2007/46/WE oraz uchylajace dyrektywy 2003/102/WE i 2005/66/WE

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajgc Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska,

uwzgledniajac rozporzadzenie (WE) nr 78/2009 Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdéw sil-
nikowych w odniesieniu do ochrony pieszych i innych niechro-
nionych uzytkownikéw drdg ('), zmieniajace dyrektywe
2007/46/WE oraz uchylajace dyrektywy 2003/102/WE i
2005/66/WE, w szczegdlnosci jego art. 4 ust. 6,

a takze majgc na uwadze, co nastgpuje:

1

Rozporzadzenie (WE) nr 78/2009 jest jednym z kilku od-
rebnych aktéw prawnych w ramach wspdlnotowej proce-
dury homologacji typu ustanowionej
dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 5 wrze$nia 2007 r. ustanawiajacg ramy dla homo-
logacji pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukla-
déw, czgSci 1 oddzielnych zespoléw technicznych
przeznaczonych do tych pojazdéw  (,dyrektywa
ramowa”) (?).

Rozporzadzenie (WE) nr 78/2009 okresla podstawowe
wymagania w zakresie ochrony pieszych i innych niechro-
nionych uzytkownikéw drég w formie testow oraz war-
tosci granicznych dotyczacych homologacji  typu
pojazdéw oraz typu przednich ukladéw zabezpieczajacych
jako oddzielnych zespotéw technicznych.

Badania okreslone w rozporzadzeniu (WE) nr 78/2009
odpowiadaja wymaganiom okreSlonym w dyrektywie
2003/102/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia

(1) Dz.U.L 35z 4.2.2009, s. 1.
(3 Dz.U.L 263z 9.10.2007, s. 1.

17 listopada 2003 r. odnoszacej si¢ do ochrony pie-
szych i innych niechronionych uzytkownikéw drég
przed i w razie zderzenia z pojazdem silnikowym i zmie-
niajacej  dyrektywe Rady 70/156/EWG (}) oraz
w dyrektywie 2005/66/WE Parlamentu Europejskie-
go i Rady z dnia 26 pazdziernika 2005 r. w sprawie sto-
sowania  przednich  ukladéw  zabezpieczajacych
w pojazdach silnikowych oraz zmieniajacej dyrektywe
Rady 70/156/EWG (4).

(4)  Analiza (°) przeprowadzona w odniesieniu do specyfikacji
niektorych  wymagan  okreSlonych w  dyrektywie
2003/102/WE wykazala potrzebe wprowadzenia zmian.

(5)  Wymagania techniczne niezbedne do wdrozenia wymagan
rozporzadzenia (WE) nr 78/2009 powinny opiera si¢ na
specyfikacjach  wykorzystanych w  decyzji Komisji
2004/90/WE z dnia 23 grudnia 2003 r. w sprawie prze-
pisow technicznych dotyczacych wykonania art. 3
dyrektywy 2003/102/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady odnoszacej si¢ do ochrony pieszych i innych nie-
chronionych uzytkownikéw drég przed i w razie zderze-
nia z pojazdem  silnikowym i  zmieniajacej
dyrektywe 70/156[EWG (°) oraz decyzji
Komisji 2006/368/WE z dnia 20 marca 2006 r. w sprawie
szczegbdtowych przepiséw technicznych niezbednych do
przeprowadzania badan okreslonych
w dyrektywie 2005/66/WE Parlamentu Europejskie-
go i Rady w sprawie stosowania przednich ukladow zabez-

pieczajacych w pojazdach silnikowych (7).

() Dz.U.L 321 z 6.12.2003, s. 15.

(*) Dz.U.L 309 z 25.11.2005, s. 37.

(°) Analiza wykonalnosci srodkéw dotyczacych ochrony pieszych i in-
nych narazonych uzytkownikéw drég — wersja ostateczna z 2006 r.,
Transport Research Laboratory, Zjednoczone Krélestwo.

(°) Dz.U.L 31 z 4.2.2004, s. 21.

() Dz.U. L 140 z 29.5.2006, s. 33.
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(6)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sa
zgodne z opinig Komitetu Technicznego ds. Pojazdéw
Silnikowych,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Niniejsze rozporzgdzenie okresla wymagania techniczne niezbed-
ne do przeprowadzenia badan oraz wymagania okre$lone w za-
taczniku I do rozporzadzenia (WE) nr 78/2009.

Artykut 2

Badania wymienione w zalaczniku I do rozporzadzenia (WE)
nr 78/2009 przeprowadza si¢ zgodnie z trescig zalacznika do ni-
niejszego rozporzadzenia.

Artykut 3

Jesli, w przypadku badan dotyczacych homologacji typu pojazdu
w zwigzku z zamontowaniem w nim przedniego ukladu
zabezpieczajacego lub homologagji typu takiego ukladu jako od-
dzielnego zespotu technicznego, przedni uklad zabezpieczajacy,
ktéry ma by¢ poddany badaniu, zostat zaprojektowany do wyko-
rzystania w wigkszej liczbie typéw pojazdu niz jeden, uktad taki
podlega oddzielnej homologacji typu dla kazdego typu pojazdu,
dla ktérego zostal przeznaczony.

Shuzba techniczna moze jednak zrezygnowac z dodatkowych ba-
dan w przypadku, gdy typy pojazdéw, dla ktérych przeznaczono
dany przedni uklad zabezpieczajacy, lub typy przednich uktadéw
zabezpieczajgcych sg wystarczajaco podobne do siebie.

Artykut 4

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po
jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich

panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 22 lipca 2009 r.

W imieniu Komisji
Giinter VERHEUGEN
Wiceprzewodniczgcy
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CZESC II:
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Rozdziat IV:
Rozdziat V:

Rozdziat VI:

Rozdziat VII:

CZESC 1II:
Dodatek I:
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CZESC 1V:
Rozdziat I:
Rozdziat II:
Rozdzial I1I:

Rozdzial IV:

ZALACZNIK

WYMAGANIA OGOLNE I DEFINICJE

SPECYFIKACJA BADAN POJAZDOW

Warunki ogdlne

Badanie uderzenia modelu dolnej czgsci nogi w zderzak

Badanie uderzenia modelu gérnej czgsci nogi w zderzak

Badanie uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czolowa maski
Badanie uderzenia modelu glowy dziecka/niskiej osoby doroslej w grzbiet maski
Badanie uderzenia modelu glowy osoby dorostej w szybe przednia

Badania uderzenia modeli glowy dziecka/niskiej osoby dorostejjosoby dorostej w grzbiet maski
SPECYFIKACJA SYSTEMOW WSPOMAGANIA HAMULCOW

Metoda wyznaczania Fpg i aspg

Przetwarzanie danych dla potrzeb systemu wspomagania hamulcow
SPECYFIKACJA BADAN PRZEDNICH UKLADOW ZABEZPIECZAJACYCH
Warunki ogdlne

Badanie uderzenia modelu dolnej czg$ci nogi w przedni uklad zabezpieczajgcy
Badanie uderzenia modelu gérnej czgsci nogi w przedni uklad zabezpieczajacy

Badanie uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czolows przedniego ukladu zabezpie-
czajacego

Rozdziat V: Badanie uderzenia modelu glowy dziecka/niskiej osoby doroslej w przedni uklad zabezpieczajacy
CZESC V: IMPAKTORY
Dodatek I: Homologacja impaktorow
CZESC 1
WYMAGANIA OGOLNE I DEFINICJE
1.  Wymagania ogélne

Podczas wykonywania pomiaréw w pojezdzie, opisanych w niniejszej czesci, pojazd jest ustawiony w zwyklej po-

zycji do jazdy.

Jezeli w pojezdzie zostal umieszczony znak, maskotka lub inna konstrukcja, ktéra odgina si¢ lub cofa pod dziata-
niem obcigzenia o maksymalnej wartosci 100 N, obciazenie takie stosuje si¢ przed wykonaniem pomiaréw lub
w trakcie ich wykonywania.

Elementy pojazdu, ktére moglyby zmieni¢ ksztalt lub polozenie, inne niz elementy zawieszenia, lub urzadzenie ak-
tywne stuzace do ochrony pieszych, nalezy umiesci¢ w pozycji spoczynku.

2. Definicje

Do celéw niniejszego zalacznika stosuje si¢ nastepujace definicje:

2.1.  ,0Odlegtos¢ krawedzi czotowej maski od podloza” dla dowolnego przekroju pojazdu oznacza odlegto$¢ w pionie mie-
dzy podlozem a linig odniesienia krawedzi czotowej maski w tym punkcie.
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2.2

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.12.

,Linia odniesienia krawedzi czolowej maski” oznacza miejsce geometryczne, ktére tworza punkty styku linialu
pomiarowego o dtugosci 1 000 mm z powierzchnig czotowa maski, gdy linial pomiarowy umieszczony réwnolegle
do pionowej plaszczyzny wzdluznej pojazdu i odchylony do tylu o 50° z dolnym koricem na wysokosci 600 mm
nad podlozem, jest przesuwany wzdhuz krawedzi czolowej maski caly czas jej dotykajac (zob. rys. 16).

W przypadku masek, ktérych gérna powierzchnia jest nachylona pod katem 50°, co oznacza, ze linial pomiarowy
nie styka si¢ z nig w jednym punkcie, lecz w wielu punktach lub w sposéb ciagly, lini¢ odniesienia nalezy wyznaczy¢
odchylajac liniat pomiarowy do tylu o 40°.

Jezeli ze wzgledu na ksztalt pojazdéw z ich powierzchnig jako pierwszy zetknie si¢ dolny koniec liniatu pomiaro-
wego, za lini¢ odniesienia krawedzi czolowej maski w danej pozycji bocznej uwaza si¢ to miejsce styku.

Jezeli ze wzgledu na ksztalt pojazdéw z ich powierzchnig jako pierwszy zetknie si¢ gorny koniec linialu pomiaro-
wego, za lini¢ odniesienia krawedzi czolowej maski w danej pozycji bocznej uwaza si¢ miejsce geometryczne o od-
leglo$ci zawiniecia rownej 1 000 mm.

W przypadku gdy w trakcie tej procedury linial pomiarowy zetknie si¢ z gérna krawedzia zderzaka, jest ona takze
traktowana jako krawedZ czolowa maski.

,Tylna linia odniesienia maski” oznacza miejsce geometryczne, ktére tworza najbardziej wysuniete do tytlu punkty
zetknigcia si¢ 165-milimetrowej kuli i gérnej powierzchni czolowej podczas przejscia kuli przez goérna powierzch-
ni¢ czolows, stykajac si¢ jednoczesnie z szybg przednig (zob. rys. 1). W tym przypadku nalezy usungé pidra i ra-
miona wycieraczek.

Jesli tylna linia odniesienia maski znajduje si¢ w odlegtosci zawinigcia wigkszej niz 2 100 mm, tylng lini¢ odniesienia
maski wyznacza miejsce geometryczne o odlegtoici zawinigcia réwnej 2 100 mm. Jesli tylna linia odniesienia maski
oraz boczne linie odniesienia nie przecinaja si¢, tylna linia odniesienia maski jest modyfikowana zgodnie z proce-
durg okreslong w pkt. 2.17.

,Czolo zderzaka” dla dowolnego przekroju podtuznego pojazdu oznacza odlegto$¢ poziomg zmierzona w dowolnej
pionowej plaszczyznie podtuznej pojazdu pomiedzy gérng linia odniesienia zderzaka a linig odniesienia krawedzi
czolowej maski.

,Srodek kolana” oznacza punkt, w ktorym nastepuje faktyczne zgicie kolana.

,Naroznik zderzaka” oznacza punkt stycznosci pojazdu z plaszczyzng pionowa tworzaca kat 60° z pionows plasz-
czyzng podtuzng pojazdu i styczng do powierzchni zewnetrznej zderzaka (zob. rys. 2).

,Naroznik przedniego ukladu zabezpieczajacego” oznacza punkt stycznosci przedniego ukladu zabezpieczajacego
z plaszczyzng pionowa tworzaca kat 60° z pionowa plaszczyzng podtuzng pojazdu i styczng do powierzchni ze-
wnetrznej przedniego ukladu zabezpieczajacego (zob. rys. 3).

,Naroznik krawedzi czotowej przedniego ukladu zabezpieczajacego” oznacza punkt stycznosci przedniego ukladu
zabezpieczajacego z plaszczyzng pionowa tworzaca kat 45° do pionowej plaszczyzny podtuznej pojazdu i styczna
do powierzchni zewngtrznej przedniego uktadu zabezpieczajacego. Dolna krawedz plaszczyzny znajduje si¢ na wy-
soko$ci 600 mm lub 200 mm ponizej najwyzej polozonej czgci przedniego uktadu zabezpieczajacego, w zalezno-
$ci od tego, ktora z tych wartosci jest wigksza.

,Punkt odniesienia naroznika” oznacza punkt przecigcia si¢ linii odniesienia krawedzi czotowej maski i bocznej linii
odniesienia (zob. rys. 4).

,Podstawowe wymiary zewngtrzne przedniej czgSci” oznaczaja stale punkty ramy testowej odpowiadajace wszyst-
kim punktom rzeczywistego typu pojazdu, ktére moglyby stanowi¢ punkty uderzenia przedniego uktadu zabezpie-
czajacego pojazdu w czasie badan.

. ,Ko$¢ udowa” oznacza wszystkie komponenty lub elementy komponentéw (w tym cialo, warstwa skory, amortyza-

tor, oprzyrzadowanie oraz klamry, krazki i inne elementy dolaczone do impaktora w celu jego uruchomienia) znaj-
dujace si¢ powyzej poziomu $rodka kolana.

,Czoto przedniego ukladu zabezpieczajacego” dla dowolnego punktu przedniego uktadu zabezpieczajacego oznacza
pozioma odleglo$¢ pomigdzy gérna linig odniesienia przedniego uktadu zabezpieczajacego a potozeniem rozwaza-
nego punktu na przednim ukladzie zabezpieczajagcym. Odleglos¢ ta jest mierzona w dowolnym punkcie wzdtuz
plaszczyzny pionowej réwnoleglej do pionowej podtuznej plaszczyzny pojazdu.
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2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

2.18.

2.19.

2.20.

,Krawedz czolowa przedniego ukladu zabezpieczajacego” oznacza element zewnetrzny gornej czgsci przedniego
ukladu zabezpieczajacego bez maski i blotnikéw, gornych i bocznych elementéw sktadowych obudowy reflektoréw
oraz elementéw do nich dolaczonych, takich jak siatki ochraniajace same reflektory.

,Odleglos¢ krawedzi czolowej przedniego ukladu zabezpieczajacego od podloza” dla dowolnego pionowego prze-
kroju podtuznego przedniego ukladu zabezpieczajacego oznacza odleglos¢ w pionie pomiedzy poziomem odniesie-
nia podloza a linig odniesienia krawedzi czolowej przedniego ukladu zabezpieczajacego w tym przekroju, przy
ustawieniu pojazdu w normalnej pozycji do jazdy.

,Linia odniesienia krawedzi czotowej przedniego ukladu zabezpieczajacego” oznacza miejsce geometryczne punk-
tow styku linialu pomiarowego o dtugosci 1 000 mm z powierzchnig czotowa przedniego ukladu zabezpieczajace-
go, gdy linial pomiarowy umieszczony réwnolegle do pionowej plaszczyzny wzdtuznej pojazdu i odchylony do tytu
0 50° z dolnym konicem na wysokosci 600 mm nad podlozem, jest przesuwany wzdtuz krawedzi czotowej przed-
niego ukladu zabezpieczajacego, caly czas jej dotykajac. W przypadku przednich ukladéw zabezpieczajacych, kto-
rych gérna powierzchnia jest nachylona zasadniczo pod katem 50°, co oznacza, ze linial pomiarowy nie styka si¢
z nig w jednym punkcie, lecz w wielu punktach lub w sposéb ciagly, lini¢ odniesienia nalezy wyznaczy¢, odchylajac
linial pomiarowy do tylu o 40°. Jezeli ze wzgledu na ksztalt przednich ukladéw zabezpieczajacych z ich powierzch-
nig jako pierwszy zetknie si¢ dolny koniec linialu pomiarowego, za lini¢ odniesienia krawedzi czotowej przedniego
ukladu zabezpieczajacego w danej pozycji bocznej uwaza si¢ to miejsce styku. Jezeli ze wzgledu na ksztalt przednich
ukladéw zabezpieczajacych z ich powierzchnig jako pierwszy zetknie si¢ gérny koniec linialu pomiarowego, linig
odniesienia krawedzi czolowej przedniego ukladu zabezpieczajacego w danej pozycji bocznej jest miejsce geome-
tryczne odleglo$ci zawiniecia diugosci 1 000 mm. Do celéw niniejszego rozporzadzenia gorna krawedZ przedniego
ukladu zabezpieczajacego jest réwniez uwazana za krawedz czolowa przedniego ukladu zabezpieczajacego, jesli
w trakcie tej procedury styka si¢ z linialem pomiarowym (zob. rys. 5).

,Punkt uderzenia” oznacza punkt na pojezdzie, w ktorym dochodzi do pierwszego zetknigcia z impaktorem. Zbli-
zenie tego punktu do punktu docelowego zalezy zaréwno od kata przemieszczania si¢ impaktora, jak i obrysu po-
wierzchni pojazdu (zob. pkt B na rys. 6).

LPrzecigcie si¢ tylnej linii odniesienia maski i bocznej linii odniesienia maski”. Jezeli tylna i boczna linia odniesienia
maski nie przecinaj si¢, tylna linia odniesienia maski zostaje przedtuzona lub zmodyfikowana przy pomocy pétko-
listego wzorca o promieniu 100 mm. Wzorzec jest wykonany z cienkiego, gigtkiego arkusza materiatu, ktéry fatwo
daje si¢ zgina¢ w dowolnym kierunku, tworzgc pojedynczg zagieta powierzchnie. Wzorzec nie powinien, w miare
mozliwosci, przybieraé ksztaltu krzywej przestrzennej, gdyby miato to powodowac powstawanie fald. Zalecanym
materialem jest cienki arkusz z tworzywa sztucznego wzmocniony pianka, umozliwiajacy wzorcowi odwzorowanie
powierzchni pojazdu.

Wzorzec umieszczony na plaskiej powierzchni oznacza si¢ czterema punktami od ,A” do ,D”, jak pokazano na
rys. 7. Wzorzec umieszcza si¢ na pojezdzie tak, aby narozniki ,A” i ,B”, pokrywaly si¢ z boczng linig odniesienia. Po
upewnieniu sig, ze narozniki pokrywaja si¢ z boczna linig odniesienia, wzorzec przesuwa si¢ stopniowo ku tylowi,
dopoki wygieta w tuk cze§¢ wzorca nie zetknie si¢ z tylng linig odniesienia maski. Przez caly czas wzorzec jest za-
krzywiony, tak aby mozliwie jak najscislej przylegat do zewngtrznego konturu gérnej czgsci maski pojazdu bez fatd
ani zagie¢. Jesli wzorzec styka sie z tylng linig odniesienia maski, a punkt stycznosci lezy poza lukiem wyznaczonym
przez punkty ,C” i,D”, tylna linia odniesienia maski powinna zosta¢ wydtuzona lub zmodyfikowana, aby pasowata
do krawedzi luku wzorca i stykala sie z boczng linig odniesienia maski, jak przedstawiono na rys. 8.

Jezeli wzorzec nie moze zetkngd si¢ jednocze$nie z boczng linig odniesienia maski w punktach ,A” i ,B” oraz z tylng
linig odniesienia maski lub gdy punkt zetkniecia wzorca i tylnej linii odniesienia maski znajduje si¢ wewnatrz tuku
wyznaczonego przez punkty ,C” i ,D”, stosuje si¢ dodatkowe wzorce, ktdrych promienie s3 powickszane skokowo
0 20 mm, do momentu spelnienia wymienionych powyzej kryteridw.

Po wyznaczeniu zmienionej tylnej linii odniesienia maski przyjmuje si¢, ze jest ona stosowana we wszystkich uste-
pach w pozostalej czesci dokumentu, natomiast nie sg juz stosowane pierwotne korce linii.

,Odleglos¢ krawedzi dolnej zderzaka od podloza” oznacza, w dowolnym polozeniu poprzecznym, odleglos¢ pod-
toza w pionie od dolnej linii odniesienia zderzaka w pojezdzie ustawionym w zwyklej pozycji do jazdy.

,Dolna linia odniesienia zderzaka” oznacza lini¢ wyznaczajaca dolng granice istotnych punktéw zetknigcia sig pie-
szego ze zderzakiem. Linia ta stanowi miejsce geometryczne, najnizej potozonych punktéw stycznosci zderzaka z li-
nialem pomiarowym o dlugosci 700 mm, gdy linial pomiarowy, réwnolegly do pionowej plaszczyzny wzdluznej
pojazdu i odchylony do przodu pod katem 25°, jest przesuwany z przodu pojazdu, jednoczesnie stykajac si¢ z pod-
tozem i powierzchnig zderzaka (zob. rys. 9).

,Dolna odlegto$¢ przedniego uktadu zabezpieczajacego od podloza” oznacza, w dowolnym potozeniu poprzecz-
nym, odleglo§¢ w pionie od podtoza do dolnej linii odniesienia przedniego ukladu zabezpieczajacego w pojezdzie
ustawionym w zwyklej pozycji do jazdy.
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2.21.

2.22.

2.23.

2.24.

2.25.

2.26.

2.27.

2.28.

2.29.

2.30.

2.32.

,Dolna linia odniesienia przedniego uktadu zabezpieczajacego” oznacza lini¢ wyznaczajacg dolng granice punktow
zetknigcia si¢ pieszego z przednim ukladem zabezpieczajacym. Linia ta to miejsce geometryczne najnizej polozo-
nych punktéw stycznosci przedniego uktadu zabezpieczajacego z linialem pomiarowym o dlugosci 700 mm, gdy
linial pomiarowy, réwnolegly do pionowej plaszczyzny wzdluznej pojazdu i odchylony do przodu pod katem 25°,
jest przesuwany z przodu pojazdu, jednoczesnie stykajac si¢ z podtozem i powierzchnig przedniego ukladu zabezpie-
czajgcego (zob. rys. 10).

,Tylna linia odniesienia szyby przedniej” oznacza miejsce geometryczne wysunigtych najdalej do przodu punktow
stycznoéci kuli i szyby przedniej, gdy kula o $rednicy 165 mm jest przemieszczana wzdhuz gornej ramy przedniej
szyby, w tym listwy, stykajac si¢ jednoczesnie z szyba przednig (zob. rys. 11).

,Boczna linia odniesienia” oznacza miejsce geometryczne najwyzej potozonych punktéw stycznosci liniatu pomia-
rowego o dlugosci 700 mm z boczng czescig pojazdu, gdy linial pomiarowy pochylony do tylu pod katem 45° i row-
nolegly do pionowej plaszczyzny poprzecznej pojazdu jest przesuwany w dot boku, stykajac si¢ z bokami gornej
powierzchni czolowej (zob. rys. 12).

,Punkt docelowy” oznacza punkt przeciecia si¢ przedtuzenia osi podtuznej modelu glowy z powierzchnig czolowa
pojazdu (zob. pkt. A na rys. 6).

,Trzecia czgs¢ krawedzi czolowej maski” oznacza miejsce geometryczne pomiedzy punktami odniesienia naroznika,
wyznaczone za pomocy elastycznej taSmy przylozonej do zewnetrznego konturu krawedzi czolowej i podzielonej
na trzy rowne czesci.

,Trzecia czg$¢ grzbietu maski” oznacza miejsce geometryczne migdzy bocznymi liniami odniesienia, wyznaczone za
pomoca elastycznej tasmy przylozonej do zewngtrznego konturu jakiegokolwiek przekroju poprzecznego grzbietu
maski i podzielonej na trzy réwne czgci.

,Trzecia cze$¢ przedniego ukladu zabezpieczajacego” oznacza miejsce geometryczne pomiedzy naroznikami przed-
niego ukladu zabezpieczajacego, wyznaczone za pomocg elastycznej taSmy przylozonej do zewnetrznego poziome-
go konturu przedniego ukladu zabezpieczajacego i podzielonej na trzy réwne czesci.

,Trzecia cz¢$¢ krawedzi czotowej przedniego uktadu zabezpieczajacego” oznacza miejsce geometryczne pomiedzy
naroznikami gérnej krawedzi czotowej przedniego ukladu zabezpieczajacego, wyznaczone za pomoca elastycznej
ta$my przylozonej do zewnetrznego poziomego konturu przedniego ukladu zabezpieczajacego i podzielonej na trzy
réwne czgsci.

,Trzecia cz¢§¢ zderzaka” oznacza miejsce geometryczne pomigdzy naroznikami zderzaka, wyznaczone za pomoca
elastycznej taSmy przytozonej do zewnetrznego konturu zderzaka i podzielonej na trzy réwne czgsci.

,Piszczel” oznacza wszystkie komponenty lub elementy komponentéw (w tym ciato, warstwa skory, oprzyrzadowa-
nie oraz klamry, krazki i inne elementy dolgczone do impaktora w celu jego uruchomienia) znajdujace si¢ ponizej
poziomu §rodka kolana. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze piszczel, zgodnie z podang definicja, uwzglednia masg stopy oraz
inne jej elementy.

. ,Goérna linia odniesienia zderzaka” oznacza lini¢ wyznaczajaca gorng granice istotnych punktow zetkniecia si¢ pie-

szego ze zderzakiem.

W przypadku pojazdow, w ktérych struktura zderzaka jest mozliwa do okreslenia, jest ona definiowana jako miejsce
geometryczne najwyzej potozonych punktow stycznosci zderzaka z linialem pomiarowym, gdy linial pomiarowy,
rownolegly do pionowej plaszczyzny wzdtuznej pojazdu i pochylony do tytu pod katem 20°, jest przesuwany z przo-
du pojazdu jednocze$nie stykajac si¢ z powierzchnia zderzaka (zob. rys. 13).

W przypadku pojazdéw, w ktdrych struktura zderzaka nie jest mozliwa do okrelenia, jest ona definiowana jako miej-
sce geometryczne najwyzej potozonych punktow stycznosci zderzaka z liniatlem pomiarowym o dtugosci 700 mm,
gdy linial pomiarowy, réwnolegly do pionowej plaszczyzny wzdtuznej pojazdu i pochylony do tylu pod katem 20°,
jest przesuwany z przodu pojazdu jednocze$nie stykajac si¢ z podlozem i powierzchnia zderzaka (zob. rys. 13).

W razie potrzeby linial pomiarowy moze by¢ skrécony, tak aby nie stykat sie z elementami znajdujacymi si¢ nad
zderzakiem.

,Odleglos¢ gornej czgsci przedniego systemu zabezpieczajacego od podioza” oznacza, w dowolnym potozeniu po-
przecznym, odlegto$¢ podloza w pionie od gérnej linii odniesienia przedniego ukladu zabezpieczajacego w pojez-
dzie ustawionym w zwyklej pozycji do jazdy.
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2.33.

2.34.

2.35.

,Gorna linia odniesienia przedniego ukladu zabezpieczajacego” oznacza lini¢ wyznaczajaca goérna granice znaczg-
cych punktow zetknigcia si¢ pieszego z przednim uktadem zabezpieczajacym. Linia ta stanowi miejsce geometrycz-
ne, ktore tworzg najwyzej potozone punkty stycznosci przedniego ukladu zabezpieczajacego z liniatem pomiarowym
o dlugoéci 700 mm, przy czym linial pomiarowy, rownolegly do pionowej plaszczyzny wzdluznej pojazdu i odchy-
lony do tylu 0 20°, przecina poprzecznie przod pojazdu, przy zachowaniu stycznosci z podtozem i powierzchniag
przedniego ukladu zabezpieczajacego (zob. rys. 14).

W razie potrzeby linial pomiarowy moze by¢ skrocony, tak aby nie stykat si¢ z elementami znajdujgcymi si¢ nad
przednim ukladem zabezpieczajacym.

,Typ pojazdu” oznacza kategori¢ pojazd6w, ktorych elementy znajdujace si¢ przed stupkami A nie rdznia si¢ w Zad-
nym z ponizszych aspektow w zakresie, w jakim zmiany moglyby zosta¢ uznane za majace negatywny wplyw na
wyniki badan zderzeniowych okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 78/2009:

a)  struktury;

b) podstawowych wymiardw;

¢) materialéw powierzchni zewnetrznych pojazdy;

d) rozmieszczenia podzespotéw (zewngtrznych lub wewnetrznych);

¢) sposobu zamocowania ewentualnego przedniego ukladu zabezpieczajacego.

Dla celéw rozpatrywania homologacji przednich ukladow zabezpieczajacych jako oddzielnych zespoléw technicz-
nych kazde odniesienie do pojazdu mozna interpretowa¢ jako odnoszce si¢ do ramy, na ktérej ukltad ten jest zamo-
cowany dla potrzeb badania i ktéra ma odpowiadaé przednim skrajnym wymiarom zewnetrznym danego pojazdu,
dla ktérego uklad podlega homologacji.

,Odleglo§¢ zawinigcia” oznacza miejsce geometryczne wyznaczone na gérnej powierzchni czotowej lub przednim
ukladzie zabezpieczajacym jednym koficem tasmy elastycznej umieszczonej w wzdtuz plaszczyzny pionowej pojaz-
du i poprzecznie na gornej powierzchni czolowej lub przednim ukladzie zabezpieczajacym. W czasie wykonywania
tej operacji tasma jest caly czas napieta, przy czym jeden jej koniec styka si¢ z poziomem odniesienia podtoza i jest
przytrzymywany w pozycji pionowej ponizej czola zderzaka lub przedniego ukladu zabezpieczajacego, a drugi ko-
niec styka si¢ z gorng powierzchnia czolows lub przednim ukladem zabezpieczajacym (zob. na przyklad rys. 15).
Pojazd jest ustawiony w normalnym polozeniu do jazdy.

Procedur¢ t¢ przeprowadza si¢ z zastosowaniem taSm pomiarowych o odpowiedniej dlugosci w celu
wyznaczenia odleglosci zawinigcia 900 mm (WAD900), 1 000 mm (WAD1000), 1 700 mm (WAD1700) i
2100 mm (WAD2100).

Rys. 1

Wyznaczenie tylnej linii odniesienia maski
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Rys. 2

Wyznaczenie polozenia naroznika zderzaka

Rys. 3

Wyznaczenie polozenia naroznika przedniego ukladu zabezpieczajacego
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Rys. 4

Wyznaczenie punktu odniesienia naroznika; punkt przeciecia si¢ linii odniesienia krawedzi czolowej maski
z boczng linig odniesienia

L X

Punkl odnisgiena nanmaknika

Rys. 5

Wyznaczenie linii odniesienia krawedzi czolowej przedniego ukladu zabezpieczajacego
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Rys. 6

Punkt uderzenia i punkt docelowy
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Rys. 7

Projekt i oznaczenia wzorca stosowane do polaczenia tylnej i bocznej linii odniesienia

—

_.-'

Rys. 8

Widok z géry tylnego naroznika maski — przedluzenie tylnej linii odniesienia maski do zetkniecia z boczna
linig odniesienia na tuku obwodu wzorca
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Bocrna linia
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Rys. 9

Wyznaczenie dolnej linii odniesienia zderzaka

Linital poimiarossy Dicdria linda
10 mm odniesienia zderzaka

Rys. 10

Wyznaczenie dolnej linii odniesienia przedniego uktadu zabezpieczajacego

Lirial peoeniarowsy
700 mm
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Rys. 11

Wyznaczenie tylnej linii odniesienia szyby przedniej

Tyira linia odniesienia Q-

Eryty preadnie ___.-'.____.-:'_,:-_'.-'

Rys. 12

Wyznaczenie bocznej linii odniesienia

Linisl pormisrcmy
700 mim
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Rys. 13

Wyznaczenie gérnej linii odniesienia zderzaka
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Rys. 14

Wyznaczenie gornej linii odniesienia przedniego ukladu zabezpieczajacego
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Rys. 15

Wyznaczenie odlegloci zawinigcia przedniego ukladu zabezpieczajgcego
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Rys. 16
Wyznaczenie linii odniesienia krawedzi czotowej maski
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CZESC 11

SPECYFIKACJA BADAN POJAZDOW

ROZDZIAL 1

Warunki ogélne

1. Pojazd kompletny
1.1.  Badania pojazdéw kompletnych wykonywane s przy zachowaniu warunkéw podanych w pkt 1.1.1, 1.1.21 1.1.3.

1.1.1. Pojazd znajduje si¢ w normalnej pozycji do jazdy i jest bezpiecznie umocowany na podwyzszonych podparciach
lub spoczywa na plaskiej powierzchni i ma wigczony hamulec reczny.

1.1.2. Wszystkie urzadzenia przeznaczone do ochrony niechronionych uzytkownikéw drég powinny by¢ prawidtowo uru-
chomione przed badaniem lub funkcjonowaé podczas stosownego badania. Osoba ubiegajaca si¢ 0 homologacje jest
obowigzana dowiesé, Ze urzadzenia wykorzystane podczas badania uderzenia w pieszego dzialaja zgodnie z ich
przeznaczeniem.
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2.1.

2.2.

3.1.

3.2

3.3.

. Elementy pojazdu, ktére moglyby zmienic ksztalt lub potozenie, inne niz urzgdzenia aktywne stuzace do ochrony

pieszych, i ktére majg wigksza niz jeden liczbe ksztattow lub stalych polozen, wymagaja dostosowania pojazdu do
kazdego stalego ksztaltu lub polozenia podzespotu.
Poduklad pojazdu

W przypadku gdy do badar dostarczany jest tylko podukiad pojazdu, musi on spelnia¢ warunki wymienione
wpkt 2.1.1, 2.1.2, 2.1.3 1 2.1.4.

. Wszystkie elementy konstrukcyjne pojazdu, maska i podzespoly znajdujace si¢ pod maska lub za szyba przednia,

ktére moga uczestniczy¢ w zderzeniu czotowym z niechronionym uzytkownikiem drdg, sa poddawane badaniu
w celu wykazania dziatania i interakeji wszystkich odpowiednich elementéw pojazdu.

. Poduklad pojazdu jest trwale zamontowany w pojezdzie znajdujacym si¢ w normalnej pozycji do jazdy.

. Wszystkie urzadzenia przeznaczone do ochrony niechronionych uzytkownikéw drég powinny by¢ prawidtowo uru-

chomione przed badaniem lub funkcjonowa¢ podczas stosownego badania. Osoba ubiegajaca si¢ 0 homologacje jest
obowigzana dowies¢, Ze urzadzenia wykorzystane podczas badania uderzenia w pieszego dzialaja zgodnie z ich
przeznaczeniem.

. Elementy pojazdu, ktére moglyby zmieni¢ ksztatt lub potozenie, inne niz urzadzenia aktywne stuzace do ochrony

pieszych, i ktore maja wigksza niz jeden liczbe ksztaltow lub stalych polozen, wymagaja dostosowania pojazdu do
kazdego stalego ksztaltu lub polozenia czgdci.

ROZDZIAL 1

Badanie uderzenia modelu dolnej czesci nogi w zderzak

Zakres

Niniejsza procedura badania ma zastosowanie do wymagan zawartych w pkt 2.1 lit. a) oraz w pkt 3.1 lit. a) zalacz-
nika I do rozporzadzenia (WE) nr 78/2009.

Informacje ogélne

W momencie uderzenia stosowany w badaniach uderzenia w zderzak model dolnej cz¢sci nogi powinien znajdo-
wac si¢ w ,ruchu swobodnym”. Impaktor nalezy wprawi¢ w ruch swobodny w takiej odleglosci od pojazdu, aby jego
zetknigcie z ukladem napedowym w wyniku odbicia si¢ nie mialo wplywu na wyniki badania.

Impaktor moze by¢ napedzany pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo za pomocg innych $rodkéw,
ktére mogg da¢ taki sam efekt.

Specyfikacja badania

Celem badania jest zapewnienie spelnienia wymagan okre§lonych w pkt 2.1 lit. a) oraz pkt 3.1 lit. a) zalacznika I do
rozporzadzenia (WE) nr 78/2009.

Badanie to stosuje si¢ w przypadku pojazdow, w ktdrych odleglos¢ krawedzi dolnej zderzaka od podtoza wynosi
mniej niz 425 mm.

W przypadku pojazdow, w ktérych odleglos¢ krawedzi dolnej zderzaka od podloza miesci si¢ w przedziale mig-
dzy 425 mm i 500 mm, producent moze wybra¢ badanie opisane w rozdziale III.

W przypadku pojazdéw, w ktérych odleglos¢ krawedzi dolnej zderzaka od podtoza wynosi 500 mm lub wiecej, za-
stosowanie maja przepisy zawarte w rozdziale IIL.

Nalezy przeprowadzi¢ co najmniej trzy badania uderzenia modelu dolnej czgsci nogi w zderzak, z ktdrych kazde
powinno mie¢ miejsce posrodku oraz na zewnetrznych trzecich czgsciach zderzaka, w polozeniach o najwigkszym
prawdopodobieristwie spowodowania obrazen. W przypadku, gdy w calym badanym obszarze konstrukcja zderza-
ka jest zréznicowana, badania powinny zosta¢ przeprowadzone w miejscach o réznej konstrukeji. Punkty wybrane
do badania powinny znajdowa¢ si¢ w odleglosci co najmniej 132 mm od siebie oraz co najmniej 66 mm do we-
wnatrz od wyznaczonych naroznikéw zderzaka. Minimalne odleglosci nalezy wyznaczy¢ za pomocg naprezonej tas-
my elastycznej, rozciggnigtej wzdtuz zewnetrznej powierzchni pojazdu. W sprawozdaniu z badania nalezy wskazad
punkty badane w laboratoriach.

Procedura badania

Stan pojazdu lub podukladu spelnia wymagania zawarte w rozdziale I.

. Przed przystapieniem do badaf nalezy umiesci¢ impaktor, lub co najmniej pianke imitujacg cialo, na co najmniej

cztery godziny w kontrolowanym pomieszczeniu o stalej wilgotnosci wynoszacej 35 % + 15 % i stalej temperaturze
rzedu 20 £ 4 °C. Po opuszczeniu pomieszczenia na impaktor nie powinny oddziatywaé warunki inne niz panujace
w obszarze badan.
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4.2

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

4.9.

. Kazde badanie powinno zakonczy¢ si¢ w ciagu dwdch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia

z kontrolowang atmosferg.
Dla potrzeb tego badania nalezy zastosowa¢ dolng cz¢$¢ modelu nogi opisang w sekeji 1 czgdei V.
Sposéb montazu, napedu i zwalniania impaktora jest okreslony w pkt 2.1 1 2.2.

Kierunek wektora predkosci uderzenia lezy w plaszczyznie poziomej i jest rownolegly do wzdluznej plaszczyzny
pionowej pojazdu. W momencie pierwszego zetknigcia tolerancja dla kierunku wektora predkosci w plaszczyZnie
poziomej oraz wzdluznej wynosi + 2°.

0§ impaktora jest prostopadta do plaszczyzny poziomej, z tolerancjg + 2° w plaszczyZnie bocznej i wzdtuznej. Pla-
szczyzny pozioma, wzdhuzna i boczna sg do siebie prostopadle (zob. rys. 1).

W momencie pierwszego zetknigcia ze zderzakiem dolna cz¢$¢ impaktora znajduje si¢ w odleglosci 25 mm od po-
ziomu odniesienia podtoza (zob. rys. 2) z zachowaniem tolerancji + 10 mm.

Wyznaczajgc odleglos¢ ukladu napedowego od podloza, uwzgledniony zostaje wplyw sily cigzenia podczas swo-
bodnego ruchu impaktora.

W celu umozliwienia prawidlowego dzialania stawu kolanowego w momencie pierwszego zetknigcia impaktor jest
ustawiony w osi pionowej z tolerancjg £ 5° (zob. rys. 1).

W momencie pierwszego zetkniecia o§ impaktora znajduje si¢ w odleglosci + 10 mm od wybranego miejsca
uderzenia.

W momencie zetknigcia impaktora z pojazdem impaktor nie styka si¢ z podlozem ani z zadnym innym obiektem
niebedgcym czescia pojazdu.

Predko$¢ uderzenia impaktora w zderzak wynosi 11,1 £ 0,2 m/s. Jezeli predko$¢ uderzenia uzyskano na podstawie
pomiaréw wykonanych przed momentem pierwszego zetknigcia, nalezy uwzgledni¢ wplyw sily ciaZenia.

Rys. 1

Tolerancja katéw dla modelu dolnej cze$ci nogi podczas pierwszego uderzenia
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Rys. 2

Badania uderzenia modelu dolnej cze$ci nogi w zderzak w kompletnym pojezdzie znajdujacym si¢
w normalnej pozydji do jazdy (z lewej) oraz w kompletnym pojezdzie lub poduktadach zamontowanych na

podporach (z prawej)

Impakior w ruchu
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ROZDZIAL 11

Badanie uderzenia modelu goérnej czesci nogi w zderzak

1. Zakres
Niniejsza procedura badania ma zastosowanie do wymagan zawartych w pkt 2.1 lit. b) oraz w pkt 3.1 lit. b) zalacz-
nika I do rozporzadzenia (WE) nr 78/2009.

2. Informacje ogélne

2.1.  Model gornej czgsci nogi stosowany w badaniach uderzenia w zderzak montuje si¢ w ukladzie napgdowym, wyko-
rzystujac lacznik ograniczajacy moment obrotowy w celu wyeliminowania duzych obcigzen poza $rodkiem, ktore
moga spowodowal uszkodzenie ukladu naprowadzania. Uktad naprowadzania jest wyposazony w prowadnice
o matym wspoétczynniku tarcia odporne na obcigzenie pozaosiowe i umozliwiajace poruszanie si¢ impaktora wy-
facznie w okre$lonym kierunku podczas zderzenia z pojazdem. Prowadnice uniemozliwiaja ruch w innych kierun-
kach, w tym obrét wokét osi.

2.2.  Impaktor moze by¢ napedzany pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo za pomoca innych $rodkéw,
ktore moga dac taki sam efekt.

3. Specyfikacja badania

3.1.  Celem badania jest zapewnienie spetnienia wymagan okreslonych w pke 2.1 lit. b) oraz pkt 3.1 lit. b) zalacznika I do
rozporzadzenia (WE) nr 78/2009.

3.2.  Badanie stosuje si¢ w przypadku pojazdéw, w ktorych odlegtos¢ krawedzi dolnej zderzaka od podloza wyno-
si 500 mm lub wigcej.
W przypadku pojazdow, w ktérych odleglos¢ krawedzi dolnej zderzaka od podloza miesci si¢ w przedziale mig-
dzy 425 mm i 500 mm, producent moze wybra¢ badanie opisane w rozdziale II.
W przypadku pojazdéw, w ktérych odleglos¢ krawedzi dolnej zderzaka od podtoza wynosi mniej niz 425 mm, za-
stosowanie maja przepisy zawarte w rozdziale II.

3.3.  Badania uderzenia modelu goérnej czg$ci nogi w zderzak przeprowadza si¢ w punktach wybranych w pkt 3.3
rozdziatu 11

4. Procedura badania

4.1.  Stan pojazdu lub podukfadu spelnia wymagania zawarte w rozdziale I.

4.1.1. Przed przystapieniem do badan nalezy umiesci¢ impaktor, lub co najmniej pianke imitujacg ciato, na co najmniej

cztery godziny w kontrolowanym pomieszczeniu o stalej wilgotnosci wynoszacej 35 % * 15 % i stalej temperaturze
rz¢du 20 + 4 °C. Po opuszczeniu pomieszczenia na impaktor nie powinny oddziatywaé warunki inne niz panujace
w obszarze badan.
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4.3.

4.4.

4.5.

2.1.

2.2

3.1.

3.2

3.3.

4.2.

4.3.

. Kazde badanie powinno zakonczy¢ si¢ w ciagu dwdch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia

z kontrolowang atmosferg.
Dla potrzeb tego badania nalezy zastosowa¢ model gérnej czesci nogi opisany w sekeji 2 czesci V.
Sposéb montazu, napedu i zwalniania impaktora jest okreslony w pkt 2.1 1 2.2.

Kierunek uderzenia jest rownolegly do osi wzdtuznej pojazdu, a w momencie pierwszego zetknigcia 0§ modelu goér-
nej czesci nogi jest skierowana pionowo. Tolerancja dla tych kierunkéw wynosi + 2°. W momencie pierwszego ze-
tknigcia 0§ impaktora jest w polozeniu pionowym migdzy gérna linig odniesienia zderzaka a dolng linig odniesienia
zderzaka z tolerancjg = 10 mm i z tolerancja + 10 mm w bok w stosunku do wybranego miejsca uderzenia.

Predko$¢ uderzenia modelu gérnej czgsci nogi w zderzak wynosi 11,1 £ 0,2 ms.

ROZDZIAL IV

Badanie uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czotowa maski

Zakres

Niniejsza procedura badania ma zastosowanie do wymagari zawartych w pkt 2.2 oraz 3.2 zalacznika I do rozpo-
rzadzenia (WE) nr 78/2009.

Informacje ogélne

Model gérnej cze¢sci nogi stosowany w badaniach uderzenia w krawedZ czolowa maski montuje si¢ w ukladzie na-
pedowym, wykorzystujac tacznik ograniczajacy moment obrotowy w celu wyeliminowania duzych obcigzen poza
srodkiem, ktére moga spowodowac uszkodzenie uktadu naprowadzania. Uktad naprowadzania jest wyposazony
w prowadnice o matym wspélczynniku tarcia odporne na obcigzenie pozaosiowe i umozliwiajace poruszanie si¢ im-
paktora wylacznie w okreslonym kierunku podczas uderzenia w pojazd. Prowadnice uniemozliwiajg ruch w innych
kierunkach, w tym obrét wokét osi.

Impaktor moze by¢ napedzany pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo za pomoca innych $rodkow,
ktére moga dac taki sam efekt.

Specyfikacja badania

Celem badania jest zapewnienie spelnienia wymagan okre$lonych w pkt 2.2 i 3.2 zalgcznika I do rozporzadze-
nia (WE) nr 78/2009.

Nalezy przeprowadzi¢ co najmniej trzy badania uderzenia modelu gérnej czgsci nogi w krawedZ czotows maski,
z ktérych kazde powinno mie¢ miejsce posrodku oraz na zewngtrznych trzecich cz¢sciach krawedzi czotowej ma-
ski, w punktach okre$lonych jako miejsca o najwigkszym prawdopodobienistwie spowodowania obrazen. Punkt ba-
dania w kazdej trzeciej czesci wybiera si¢ jednak w taki sposéb, aby wymagana energia kinetyczna uderzenia
okre$lona w pkt 4.8 przekroczyla warto$¢ 200 J (jesli taki punkt badania istnieje). W przypadku gdy w catym ba-
danym obszarze konstrukcja maski jest zréznicowana, badania powinny zosta¢ przeprowadzone w miejscach o roz-
nej konstrukgji. Punkty wybrane do badania powinny znajdowac si¢ w odleglosci co najmniej 150 mm od siebie oraz
co najmniej 75 mm do wewngtrz od wyznaczonych punktéw odniesienia naroznika. Minimalne odlegtosci nalezy
wyznaczy¢ za pomocg naprezonej taSmy elastycznej, rozciagnigtej wzdluz zewnetrznej powierzchni pojazdu.
W sprawozdaniu z badania nalezy wskaza¢ punkty badane w laboratoriach.

Wszystkie standardowe urzadzenia mocowane z przodu pojazdu powinny znajdowac si¢ na swoim miejscu.

Procedura badania

Stan pojazdu lub podukladu spetnia wymagania zawarte w rozdziale I.

. Przed przystapieniem do badan nalezy umiesci¢ impaktor, lub co najmniej pianke imitujacg cialo, na co najmniej

cztery godziny w kontrolowanym pomieszczeniu o stalej wilgotnosci wynoszacej 35 % + 15 % i stalej temperatu-
rze 20 * 4 °C. Po opuszczeniu pomieszczenia na impaktor nie powinny oddzialywa¢ warunki inne niz panujace
w obszarze badar.

. Kazde badanie powinno zakonczy¢ si¢ w ciagu dwdch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia

z kontrolowang atmosfera.

Dla potrzeb tego badania nalezy zastosowa¢ model gérnej czgsci nogi opisany w sekcji 2 czgsci V.

Sposob montazu i napedu modelu gornej cz¢sci nogi jest okreslony w pkt 2.1 1 2.2.
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4.4.

4.5.

4.8.

4.9.

Model gérnej czgsci nogi nalezy ustawi¢ w taki sposéb, aby o$ uktadu napedowego i 0§ podtuzna impaktora byty
réownolegle do podluznej plaszczyzny pionowej badanego pojazdu. Tolerancja dla tych kierunkéw wynosi £ 2°.
W momencie pierwszego zetknigcia 0§ impaktora zbiega si¢ z linig odniesienia krawedzi czotowej maski z toleran-
¢ja £ 10 mm (zob. rys. 3) i z tolerancjg + 10 mm w bok od wybranego miejsca uderzenia.

Wymagana predko$¢ uderzenia, kierunek uderzenia oraz masa modelu gérnej cz¢sci nogi sa wyznaczone zgodnie
z pkt 4.7 i 4.8. Tolerancja dla predkosci uderzenia wynosi + 2 %, a dla kierunku uderzenia + 2°. Jezeli predko$¢ ude-
rzenia uzyskano na podstawie pomiaréw wykonanych przed momentem pierwszego zetknigcia, nalezy uwzglednic
wplyw sily ciazenia. Masa modelu gornej czgsci nogi mierzona jest z dokladnoscia wyzsza niz + 1 %, przy czym wy-
magang predko$¢é reguluje si¢ w sposob wyszcezegblniony w pkt, 4.8, jesli zmierzona warto$¢ rézni si¢ od wartosci
wymaganej.

Ustalenie ksztaltu pojazdu:

. Polozenie gornej linii odniesienia zderzaka wyznacza si¢ w sposob podany w czesci 1.
. Linie odniesienia krawedzi czolowej maski wyznacza sie w sposéb podany w czesci L.

. W przypadku badania krawedzi czotowej maski odlegto$¢ krawedzi czotowej maski od podtoza oraz potozenie czo-

ta zderzaka wyznacza si¢ w spos6b podany w czgsci I.

Wymagana predkos¢ i kierunek uderzenia wyznaczane sa na podstawie rys. 4 i 5, w odniesieniu do wysokosci po-
tozenia krawedzi czotowej maski oraz polozenia czota zderzaka, okreslonych w pkt 4.6.3.

Laczna masa modelu gornej czgsci nogi obejmuje elementy napedu i elementy uktadu prowadzenia, ktére faktycz-
nie stanowig cz¢$¢ impaktora podczas uderzenia, w tym dodatkowe obciazniki.

Mas¢ modelu gérnej czgsci nogi oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego wzoru:

M = 2E [ V?
gdzie:
M = masa [kg]
E = energia uderzenia [J]
V= predko$é [mfs].

Wymagana predkosc jest okreslana na podstawie pkt 4.7, natomiast warto$¢ energii mozna odczytac z rys. 6, w od-
niesieniu do odlegtosci krawedzi czotowej maski od podloza i czola zderzaka, okreslonych w pkt 4.6.3.

W celu utrzymania tej samej energii kinetycznej impaktora, mozna korygowac jego masg w stosunku do obliczonej
warto$ci w zakresie = 10 %, pod warunkiem ze w oparciu 0 powyzszy wzor zmieniana jest rowniez wymagana pred-
kos¢ uderzenia.

Aby nada¢ mase réwna obliczonej masie impaktora, okreslonej w pkt 4.8, do tylnej czgsci elementu tylnego lub do
elementéw uktadu prowadzenia, stanowiacych czes¢ impaktora podczas uderzenia, montuje si¢ wymagane dodat-
kowe obcigzniki.

Rys. 3

Badania uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czotowy maski
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Predkos$¢ w badaniach uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czotowa maski w zalezno$ci od

§ 3

80
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1 000 1 @50

S50

Wysokobt kriweds crolowe] maski [mem)

Uwagi:

1.

Nalezy interpolowac poziomo miedzy krzywymi.

s — predko$¢ podczas badania wynosi 5,56 m/s.

W przypadku konfiguracji ponizej 5,56 m/

2.

W przypadku konfiguracji powyzej 11,1 m[s — predkos¢ podczas badania wynosi 11,1 m/s.

3.

W przypadku ujemnych wartosci dla czota zderzaka — przyjmuje si¢ warto$¢ zerowa dla czola zderzaka.

4.

W przypadku czola zderzaka powyzej 400 mm — podczas badania przyjmuje si¢ wielko$¢ 400 mm

5.
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Kat uderzenia w badaniach uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czotowa maski w zalezno$ci od

Rys. 5

ksztaltu pojazdu
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Klucz:
A = czoto zderzaka 0 mm
B = czoto zderzaka 50 mm

C = czolo zderzaka 150 mm

Wiysokoss kraweds croowe) mask (mm)

Uwagi:
1. Interpolowaé wartosci na osi rzednych.
2. W przypadku ujemnych wartosci dla czota zderzaka
— podczas badania przyjmuje si¢ zerowa wielkos¢ czota zde-
rzaka.
3. W przypadku czola zderzaka powyzej 150 mm
— podczas badania przyjmuje si¢ wielko§¢ 150 mm.
4. W przypadku odleglosci krawedzi czolowych maski od podtoza

wigkszej niz 1 050 mm

— podczas badania przyjmuje si¢ wielko§¢ 1 050 mm.
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Rys. 6

Energia kinetyczna w badaniach uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czolowa maski w zaleznosci
od ksztaltu pojazdu
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Klucz: Uwagi:

A = czolo zderzaka 50 mm 1. Interpolowad wartosci na osi rzednych.

B = czolo zderzaka 100 mm 2. W przypadku czola zderzaka ponizej 50 mm

C = czolo zderzaka 150 mm — podczas badania przyjmuje si¢ wielko$¢ 50 mm.

D = czoto zderzaka 250 mm 3. W przypadku odlegtosci krawedzi czotowych maski od podtoza

wigkszej niz 1 050 mm
E = czolo zderzaka 350 mm —  podczas badania przyjmuje si¢ wielkos¢ 1 050 mm.
4. W przypadku wymaganej energii kinetycznej powyzej 700 |
—  podczas badania przyjmuje si¢ wielkos¢ 700 J.

5. W przypadku wymaganej energii kinetycznej mniejszej lub réw-
nej 200 ]

— badania nie s3 wymagane.
6. W przypadku czota zderzaka powyzej 350 mm

— podczas badania przyjmuje si¢ wielko§¢ 350 mm

ROZDZIAL V

Badanie uderzenia modelu glowy dziecka/niskiej osoby doroslej w grzbiet maski

1. Zakres

Niniejsza procedura badania ma zastosowanie do wymagan zawartych w pkt 2.3 zalacznika I do rozporzadze-
nia (WE) nr 78/2009.
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2.1.

2.2.

3.1.

3.2

3.2.1.

Informacje ogélne

W momencie uderzenia model glowy stosowany w badaniach uderzenia w grzbiet maski znajduje si¢ w ,ruchu swo-
bodnym”. Impaktor nalezy wprawi¢ w ruch swobodny w takiej odleglosci od pojazdu, aby jego zetkniecie z ukla-
dem napedowym w wyniku odbicia si¢ nie miato wplywu na wyniki badania.

Impaktor moze by¢ napedzany pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo za pomoca innych $rodkéw,
ktére moga da¢ taki sam efekt.

Specyfikacja badania

Celem badania jest zapewnienie spelnienia wymagan okreslonych w pkt 2.3 zalacznika I do rozporzadzenia (WE)
nr 78/2009.

Podczas badan model glowy uderza w grzbiet maski. Wykonuje si¢ co najmniej osiemnascie badan z uzyciem mo-
delu glowy: sze$¢ posrodku i po sze$¢ na zewngtrznych trzecich czg$ciach grzbietu maski, w punktach okreslonych
jako miejsca o najwigkszym prawdopodobiefistwie spowodowania obrazefi. W przypadku gdy w calym badanym
obszarze konstrukcja grzbietu maski jest zréznicowana, badania zostaja przeprowadzone w miejscach o réznej
konstrukgji.

Sposréd powyzszych osiemnastu badan co najmniej dwanascie przeprowadza si¢ z zastosowaniem modelu glowy
w ,strefie HPC1000”, natomiast co najmniej sze$¢ badan wykonuje si¢ w ,strefie HPC2000”, zgodnie z pkt 3.2.1.

Punkty wybrane do badania sg rozmieszczone w taki sposob, aby impaktor nie mégt tylko zawadzi¢ cz¢Sciowo
o0 grzbiet maski, a nastgpnie uderzy¢ z wigksza sita w szybe przednig lub stupek A.

Punkty wybrane do badania w przypadku modelu glowy dziecka/niskiej osoby doroslej znajdujg si¢ co naj-
mniej 165 mm od siebie i co najmniej 82,5 mm od wyznaczonych bocznych linii odniesienia do wewnatrz, a od-
legtos¢ w kierunku przodu w stosunku do wyznaczonej tylnej linii odniesienia maski powinna wynosi¢ co
najmniej 82,5 mm.

Kazdy punkt wybrany do badania w przypadku modelu glowy dziecka/niskiej osoby dorostej znajduje si¢ w odle-
glosci co najmniej 165 mm za linig odniesienia krawedzi czolowej maski w kierunku tytu pojazdu, chyba ze zaden
punkt na linii odniesienia krawedzi czotowej maski w obszarze do 165 mm w kierunku poprzecznym, w przypad-
ku wybrania do badania uderzenia modelu gérnej cz¢sci nogi w krawedz czotowa maski, nie wymagalby energii ki-
netycznej uderzenia wickszej niz 200 J.

Powyzsze odlegloéci minimalne wyznacza si¢ za pomoca naprezonej tasmy elastycznej utozonej wzdtuz zewngtrz-
nej powierzchni pojazdu. Jezeli liczba punktéw, w ktérych przeprowadzane jest badanie, zostala wybrana, a pozo-
staly obszar badania jest zbyt maly, aby mozna bylo wybra inny punkt badania z zachowaniem minimalnych
odstepéw miedzy badaniami, mozna wykona¢ mniej niz osiemnascie badan. W sprawozdaniu z badania nalezy
wskaza¢ punkty badane w laboratoriach.

Personel techniczny przeprowadzajacy badania powinien jednak wykonac¢ taka liczbe badan, jaka jest konieczna, aby
zagwarantowa¢ zachowanie przez pojazd wartosci granicznych kryteriéw ochrony glowy (ang. Head Protection Cri-
teria — HPC), wynoszacych 1 000 dla ,strefy HPC1000” i 2 000 dla ,strefy HPC2000”, szczegdlnie w punktach le-
zacych w poblizu granic tych dwoch stref.

Wskazanie ,strefy HPC1000” i ,strefy HPC2000”. Producent wskazuje strefy grzbietu maski, w ktérych dane kryte-
rium ochrony glowy (HPC) nie moze przekroczy¢ odpowiednio 1000 (strefa HPC1000) oraz 2000 (strefa HPC2000),
zgodnie z wymaganiami okreslonymi w pkt 2.3 zalacznika I do rozporzadzenia (WE) nr 78/2009 (zob. rys. 7).

Rys. 7
Oznaczenie stref HPC1000 i HPC2000
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3.2.3.

3.2.4.

4.1.

4.2

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

2.1.

2.2.

Obszary uderzenia na grzbiecie maski, a takze ,strefa HPC1000” oraz ,strefa HPC2000” beda oznaczane w oparciu
o rysunek dostarczony przez producenta, przedstawiajacy rzut w plaszczyZnie poziomej nad pojazdem, réwnole-
glej do zerowej plaszczyzny poziomej pojazdu. Producent dostarcza odpowiednig liczb¢ wspolrzednych ,x"i,y” dla
oznaczenia stref na rzeczywistym pojezdzie, z uwzglednieniem zewnetrznego konturu pojazdu w osi ,.z".

,Strefa HPC1000” oraz ,strefa HPC2000” moga skladad si¢ z kilku czgsci, przy czym ich liczba nie jest ograniczona.

Powierzchni¢ obszaru uderzenia oraz ,strefy HPC1000” i ,strefy HPC2000” oblicza si¢ na podstawie projektu maski
ogladanej z plaszczyzny poziomej usytuowanej nad pojazdem i réwnoleglej do zerowej plaszczyzny poziomej,
w oparciu o dane zamieszczone na rysunkach dostarczonych przez producenta.

Procedura badania

Stan pojazdu lub podukladu spelnia wymagania zawarte w rozdziale I. Temperatura aparatury do badan pojazdu
lub jego podukladu powinna by¢ stala i wynosi¢ 20 °C + 4 °C.

Dla potrzeb tego badania stosuje si¢ model glowy dziecka/niskiej osoby dorostej opisany w sekcji 3 czesci V.
Spos6b montazu, napedu i zwalniania impaktora jest okreslony w pkt 2.1 i 2.2.

W przypadku badan uderzenia w tylng cz¢$¢ grzbietu maski przed uderzeniem w grzbiet maski model glowy nie
styka si¢ z szyba przednig ani ze stupkiem A.

Kierunek uderzenia lezy w pionowej podluznej plaszczyznie pojazdu przechodzacej przez punkt uderzenia. Tole-
rancja dla tego kierunku wynosi + 2°. Podczas badania uderzenie w grzbiet maski jest skierowane w dét i do tyhy,
tak jakby pojazd znajdowal si¢ na podlozu. Kat uderzenia w badaniach z zastosowaniem modelu glowy
dziecka/niskiej osoby doroslej wynosi 50 + 2° wzgledem poziomu odniesienia podtoza. Jezeli kat uderzenia uzy-
skano na podstawie pomiaréw wykonanych przed pierwszym zetknigciem, nalezy uwzgledni¢ wplyw sily ciazenia.

W momencie pierwszego zetknigcia punkt zetknigcia modelu glowy znajduje si¢ w promieniu + 10 mm od wybra-
nego punktu uderzenia.

Predkos¢ uderzenia modelu glowy w grzbiet maski wynosi 9,7 £ 0,2 m/s.

. Predko$¢ modelu glowy jest mierzona w okre§lonym punkcie podczas swobodnego ruchu przed uderzeniem z zasto-

sowaniem metody opisanej w normie ISO 3784:1976. Dokladnos¢ pomiaru predkosci powinna wynosi¢ + 0,01 m/s.
W celu wyznaczenia predko$ci impaktora w momencie uderzenia zmierzong predkosé koryguje si¢ z uwzglednie-
niem wszystkich czynnikéw, ktére moga oddzialywaé na impaktor migdzy punktem pomiaru a punktem uderzenia.

Nalezy zarejestrowal czasy przyspieszenia i obliczy¢ HIC. Nalezy zarejestrowac punkt pierwszego zetknigcia z po-
wierzchnia czolowg pojazdu. Wyniki badan rejestruje si¢ zgodnie z norma I1SO 6487:2002.

ROZDZIAL VI

Badanie uderzenia modelu glowy osoby dorostej w szybe przednia

Zakres

Niniejsza procedura badania ma zastosowanie do wymagan zawartych w pkt 2.4 zalacznika I do rozporzadze-
nia (WE) nr 78/2009.

Informacje ogélne

W momencie uderzenia model glowy stosowany w badaniach uderzenia w szybe przednig znajduje si¢ w ,ruchu
swobodnym”. Impaktor nalezy wprawi¢ w ruch swobodny w takiej odleglosci od pojazdu, aby jego zetknigcie z ukla-
dem napedowym w wyniku odbicia si¢ nie mialo wplywu na wyniki badania.

Impaktor moze by¢ napedzany pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo za pomocg innych $rodkow,
ktore mogg da¢ taki sam efekt.
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Specyfikacja badania

Celem badania jest zapewnienie spelnienia wymagan okreslonych w pkt 2.4 zalacznika I do rozporzadzenie (WE)
nr 78/2009.

Podczas badania model glowy osoby dorostej uderza w szybe przednig. Wykonuje si¢ co najmniej pig¢ badan z uzy-
ciem modelu glowy w punktach okreslonych jako miejsca o najwigkszym prawdopodobienstwie spowodowania
obrazen.

Punkty wybrane do badania uderzenia modelem glowy osoby dorostej w szybe przedniag powinny znajdowac si¢
w odleglosci co najmniej 165 mm od siebie i co najmniej 82,5 mm do wewnatrz od granic szyby przedniej, jak
okreslono w dyrektywie 77/649/EWG, a odleglos¢ w kierunku przodu w stosunku do wyznaczonej tylnej linii od-
niesienia szyby przedniej powinna wynosi¢ co najmniej 82,5 mm (zob. rys. 8).

Powyzsze odleglosci minimalne wyznacza si¢ za pomocg napre¢zonej tasmy elastycznej utozonej wzdtuz zewngtrz-
nej powierzchni pojazdu. Jezeli liczba punktéw, w ktorych przeprowadzane jest badanie, zostala wybrana, a pozo-
staly obszar badania jest zbyt maly, aby mozna bylo wybra¢ inny punkt badania z zachowaniem minimalnych
przerw migedzy badaniami, mozna wykona¢ mniej niz pig¢ badan. W sprawozdaniu z badania nalezy wskaza¢ punk-
ty badane w laboratoriach.

Procedura badania

Stan pojazdu lub podukiadu spelnia wymagania zawarte w rozdziale I. Temperatura urzadzenia testowego i pojaz-
du lub jego poduktadu powinna by¢ stata i wynosi¢ 20 °C = 4 °C.

Dla potrzeb tego badania nalezy zastosowa¢ model glowy osoby doroslej opisany w sekeji 4 czesci V.
Sposéb montazu, napedu i zwalniania modeli glowy jest okreslony w pkt 2.1 i 2.2.

Kierunek uderzenia lezy w pionowej podtuznej plaszczyznie pojazdu przechodzacej przez punkt uderzenia. Tole-
rancja dla tego kierunku wynosi * 2°. Kat uderzenia wynosi 35 £ 2° w stosunku do poziomu odniesienia podtoza.
Jezeli kat uderzenia uzyskano na podstawie pomiaréw wykonanych przed pierwszym zetknigciem, nalezy uwzgled-

ni¢ wplyw sily ciazenia.

W momencie pierwszego zetknigcia punkt pierwszego zetknigcia modelu glowy znajduje si¢ w promieniu £ 10 mm
od wybranego punktu uderzenia.

Predkos¢ uderzenia modelu glowy w szybe przednig wynosi 9,7 + 0,2 m/s.

Predkos¢ modelu glowy jest mierzona w okreslonym punkcie podczas swobodnego ruchu przed uderzeniem,
z zastosowaniem metody opisanej w normie ISO 3784:1976. Dokladnos$¢ pomiaru predkosci powinna wynosi¢
+ 0,01 m/s. W celu wyznaczenia predkosci impaktora w momencie uderzenia zmierzong predko$é nalezy skorygo-
waé z uwzglednieniem wszystkich czynnikéw, ktére moga oddzialywaé na impaktor migdzy punktem pomiaru
a punktem uderzenia.

Nalezy zarejestrowal czasy przyspieszenia i obliczy¢ HIC. Nalezy zarejestrowac punkt pierwszego zetknigcia z po-
wierzchnig czotowg pojazdu. Wyniki badan sg rejestrowane zgodnie z normg ISO 6487:2002.

Rys. 8

Obszar uderzenia w szybe przednia

Tylina linia odniesienia

azyby preedniej
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Granice sryby proedris
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ROZDZIAL VII

Badania uderzenia modeli gtowy dziecka/niskiej osoby doroslej/osoby doroslej w grzbiet maski

1. Zakres

Niniejsza procedura badania ma zastosowanie do wymagan zawartych w pkt 3.3 i 3.4 zalacznika I do rozporza-
dzenia (WE) nr 78/2009.

2. Informacje ogé6lne

2.1. W momencie uderzenia modele glowy stosowane w badaniach uderzenia w grzbiet maski powinny znajdowac si¢
w ,ruchu swobodnym”. Impaktory nalezy wprawi¢ w ruch swobodny w takiej odleglosci od pojazdu, aby ich ze-
tknigcie z ukladem napedowym w wyniku odbicia si¢ nie miatlo wpltywu na wyniki badania.

2.2.  Impaktory moga by¢ napedzane pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo za pomocg innych srodkéow,
ktére moga dac taki sam efekt.

3. Specyfikacja badania

3.1.  Celem badania jest zapewnienie spelnienia wymagan okreslonych w pkt 3.3 i 3.4 zalacznika I do rozporzadze-
nia (WE) nr 78/2009.

3.1.1. Wykonuje si¢ co najmniej dziewig¢ badan z uzyciem kazdego modelu glowy, po trzy badania posrodku i w trzecich
czgsciach skrajnego obszaru badan uderzenia glowy osoby dorostej, dziecka/niskiej osoby dorostej w grzbiet maski
w punktach okreslonych jako miejsca o najwickszym prawdopodobienstwie spowodowania obrazen. W badaniu
uderzenia w przednia cz¢$¢ grzbietu maski, zgodnie z opisem w pkt 3.2, stosuje si¢ model glowy dziecka/niskiej oso-
by dorostej. W badaniu uderzenia w tylng cz¢s$¢ grzbietu maski, zgodnie z opisem w pkt 3.3, stosuje si¢ model glo-
wy osoby dorostej. W przypadku gdy w calym badanym obszarze konstrukcja grzbietu maski jest zréznicowana,
badania powinny zosta¢ przeprowadzone w punktach o réznej konstrukgji, okreslonych jako miejsca o najwigk-
szym prawdopodobiefistwie spowodowania obrazen.

3.2.  Punkty wybrane do badani w przypadku modelu glowy dziecka/niskiej osoby dorostej powinny znajdowac sig:
a)  w odleglosci co najmniej 165 mm od siebie;
b)  w odleglosci co najmniej 82,5 mm do wewnatrz od wyznaczonych bocznych linii odniesienia;

¢) w odleglosci co najmniej 82,5 mm przed wyznaczong tylng linig odniesienia maski lub przed odlegloscig za-
winiecia wynoszaca 1 700 mm, w zaleznosci od tego, ktéry z tych obszaréw jest wysuniety bardziej do przo-
du w wybranym punkcie badania;

d)  w odleglosci co najmniej 82,5 mm za linig odniesienia krawedzi czotowej maski lub do tylu w stosunku do
odleglosci zawinigcia wynoszacej 1 000 mm, w zaleznosci od tego, ktory z tych obszaréw jest bardziej prze-
suniety do tylu w wybranym punkcie badania.

3.3.  Punkty wybrane do badai w przypadku modelu glowy osoby dorostej powinny znajdowac sig:
a)  w odleglosci co najmniej 165 mm od siebie;
b)  w odleglosci co najmniej 82,5 mm do wewnatrz od wyznaczonych bocznych linii odniesienia;

¢) w odleglosci co najmniej 82,5 mm przed wyznaczong tylng linia odniesienia maski lub przed odlegloscia za-
winigcia wynoszaca 2 100 mm, w zaleznosci od tego, ktéry z tych obszaréw jest bardziej wysunigty bardziej
do przodu w wybranym punkcie badania;

d)  wodlegloéci co najmniej 82,5 mm za wyznaczona linig odniesienia krawedzi czolowej maski lub do tytu w sto-
sunku do odleglosci zawiniecia wynoszaca 1 700 mm, w zaleznosci od tego, ktdry z tych obszaréw jest bar-
dziej przesuniety do tylu w wybranym punkcie badania.

3.3.1. Punkty wybrane do badan powinny by¢ rozmieszczone w taki sposob, aby impaktor nie mégl tylko zawadzi¢ cze-
$ciowo o maske, a nastepnie uderzy¢ z wickszg sita w szybe przednig lub stupek A. Minimalne odlegtosci wyznacza
si¢ za pomoca naprezonej ta$my elastycznej utozonej wzdtuz zewnetrznej powierzchni pojazdu. Jezeli liczba punk-
tow, w ktorych przeprowadzane jest badanie, zostata wybrana, a pozostaly obszar badania jest zbyt maty, aby moz-
na byto wybra¢ inny punkt badania z zachowaniem minimalnych przerw miedzy badaniami, mozna wykona¢ mniej
niz dziewig¢ badan. W sprawozdaniu z badania nalezy wskaza¢ punkty badane w laboratoriach. Personel technicz-
ny przeprowadzajacy badania powinien jednak wykona¢ taka liczbe badan, jaka jest konieczna, aby zagwarantowac
zachowanie przez pojazd warto$ci granicznych kryteriéw ochrony gtowy (HPC), wynoszacych 1 000 dla strefy ude-
rzenia HPC1000 i 1 700 dla strefy uderzenia HPC1700, szczegdlnie w punktach lezacych w poblizu granic tych
dwoch stref.
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Wskazanie stref uderzenia HPC1000 i HPC1700. Producent wskazuje strefy uderzenia na grzbiecie maski, w kto-
rych dane kryterium ochrony glowy (HPC) nie moze przekroczy¢ odpowiednio 1 000 (strefa HPC1000) oraz 1 700
(strefa HPC1700), zgodnie z wymaganiami okreslonymi w pkt 3.5 zalacznika I do rozporzadzenia (WE) nr 78/2009.

Rys. 9
Oznaczenie stref HPC1000 i HPC1700
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. Obszar uderzenia grzbietu maski oraz strefy uderzenia s oznaczane w oparciu o rysunek dostarczony przez pro-

ducenta, przedstawiajacy rzut w plaszczyznie poziomej nad pojazdem, réwnoleglej do plaszczyzny, na ktérej znaj-
duje si¢ pojazd. Producent dostarcza odpowiednia liczbe wspélrzednych ,x” i ,y” dla oznaczenia stref na
rzeczywistym pojezdzie, z uwzglednieniem zewnetrznego konturu pojazdu w osi ,z". ,Strefa HPC1000” oraz ,strefa
HPC1700” moga sklada¢ si¢ z kilku czesci, przy czym ich liczba nie jest ograniczona. Powierzchnie obszaru ude-
rzenia oraz strefy uderzenia oblicza si¢ na podstawie projektu maski ogladanej z plaszczyzny poziomej usytuowa-
nej nad pojazdem i rownoleglej do zerowej plaszczyzny poziomej, w oparciu o dane zamieszczone na rysunkach
dostarczonych przez producenta.

Procedura badania

Stan pojazdu lub podukladu spelnia wymagania zawarte w rozdziale I. Temperatura urzgdzenia testowego i pojaz-
du lub jego podukladu powinna by¢ stala i wynosi¢ 20 °C + 4 °C.

Dla potrzeb tego badania nalezy zastosowal modele dziecka/niskiej osoby dorostejjosoby dorostej opisane w sek-
cjach 34 czesci V.

Spos6b montazu, napedu i zwalniania impaktoréw jest okreslony w pkt 2.1 i 2.2.

W przypadku badan uderzenia w tylng czg$¢ grzbietu maski przed uderzeniem w grzbiet maski model glowy nie
styka si¢ z szybg przednig ani ze stupkiem A.

Kierunek uderzenia lezy w pionowej podluznej plaszczyZnie pojazdu, przechodzacej przez badany punkt. Toleran-
cja dla tego kierunku wynosi + 2°. Podczas badania uderzenie w grzbiet maski jest skierowane w dét i do tytu, tak
jakby pojazd znajdowal si¢ na podlozu. Kat uderzenia w badaniach z zastosowaniem modelu glowy dziecka wyno-
si 50 £ 2° wzgledem poziomu odniesienia podtoza. Kat uderzenia w badaniach z zastosowaniem modelu glowy oso-
by dorostej wynosi 65 + 2° wzgledem poziomu odniesienia podtoza. Jezeli kat uderzenia uzyskano na podstawie
pomiaréw wykonanych przed pierwszym zetknigciem, nalezy uwzgledni¢ wplyw sily cigzenia.

W momencie pierwszego zetknigcia punkt zetknigcia modelu glowy znajduje si¢ w promieniu + 10 mm od wybra-
nego punktu uderzenia.

Predkos¢ uderzenia modeli glowy w grzbiet maski wynosi 9,7 £ 0,2 m/s.

Predkos¢ modelu glowy jest mierzona w okreslonym punkcie podczas swobodnego ruchu przed uderzeniem,
z zastosowaniem metody opisanej w normie ISO 3784:1976. Dokladno$¢ pomiaru predkosci powinna wynosi¢
+ 0,01 m/s. W celu wyznaczenia predkosci impaktora w momencie uderzenia zmierzona predko$é nalezy skorygo-
waé z uwzglednieniem wszystkich czynnikéw, ktére moga oddziatywaé na impaktor migdzy punktem pomiaru
a punktem uderzenia.
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Nalezy zarejestrowal czasy przyspieszenia i obliczy¢ HIC. Nalezy zarejestrowac punkt pierwszego zetknigcia z po-
wierzchnig czolowq pojazdu. Wyniki badan sg rejestrowane zgodnie z norma ISO 6487:2002.

CZESC 111

SPECYFIKACJA SYSTEMOW WSPOMAGANIA HAMULCOW

Informacje ogélne

Celem niniejszej czgsci jest zapewnienie zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi badan dla potrzeb weryfikacji sys-
temow wspomagania hamulcow (ang. Brake Assist System — BAS), zgodnie z sekcja 4 zatacznika I do rozporzadze-
nia (WE) nr 78/2009.

Charakterystyka dziatania systeméw BAS kategorii ,A”

W przypadku zasygnalizowania sytuacji awaryjnej w wyniku stosunkowo duzej sity nacisku na pedat hamulca do-
datkowa sita uruchamiajaca pelny cykl dziatania systemu ABS powinna by¢ mniejsza niz sifa, jaka jest potrzebna
przy wylaczonym systemie BAS.

Spelnienie tego wymagania zostaje wykazane w przypadku zachowania zgodno$ci z przepisami pkt. 7.1-7.3.

Charakterystyka dziatania systeméw BAS kategorii ,B” i kategorii ,,C”

W przypadku zasygnalizowania sytuacji awaryjnej, co najmniej w wyniku bardzo szybkiego nacisnigcia pedatu ha-
mulca, system BAS powinien zwigkszy¢ ci$nienie, aby osiagna¢ maksymalny osiggalny poziom hamowania lub aby
zapewni¢ pelny cykl dziatania systemu ABS.

Wymaganie okreslone w niniejszym punkcie jest spetnione w przypadku zachowania zgodnosci z przepisami
pkt 8.1-8.3.

Do celéw niniejszej czesci zastosowanie majg nastepujace definicje:

,System wspomagania hamulcoéw kategorii A” oznacza system wykrywajacy sytuacje wymagajaca gwattownego
hamowania na podstawie zastosowanej przez kierowce sily nacisku na pedal hamulca.

,System wspomagania hamulcéw kategorii B” oznacza system wykrywajacy sytuacje wymagajaca gwaltownego ha-
mowania na podstawie szybkosci naci$nigcia pedatu hamulca przez kierowce.

,System wspomagania hamulcéw kategorii C” oznacza system wykrywajacy sytuacje wymagajaca gwattownego ha-
mowania na podstawie wielu kryteriéw, do ktérych zalicza si¢ czgstotliwo$¢ naciskania pedatu hamulca.

Wymagania
Podczas wykonywania okre$lonych w niniejszej czesci badan nalezy dokonaé pomiaru nastepujacych zmiennych:

Sita nacisku na pedat hamulca, F, przytozona w $rodkowej czesci pedatu hamulca i styczna do tuku, jaki zatacza
pedal przemieszczajac si¢ wokot osi obrotu.

Predko$¢ wzdtuzna pojazdu, v,.
Przyspieszenie wzdluzne pojazdu, a,.

Temperatura hamulca, T4, mierzona na powierzchni styku klockéw hamulcowych z tarcza lub bgbnem hamulca
przedniego.

Ci$nienie w ukladzie hamulcowym, P, o ile dotyczy.

Skok pedatu hamulca, S, mierzony w Srodkowej czgdci pedatu hamulca lub w takim miejscu w mechanizmie pe-
dalu, w ktérym przemieszczenie jest proporcjonalne do przemieszczenia w Srodkowej czgsci pedatu hamulca,
umozliwiajac fatwa kalibracje pomiaru.
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Pomiary

Zmienne wymienione w sek¢ji 3 nalezy mierzy¢ z wykorzystaniem odpowiednich przetwornikéw. Dokladnosé,
zakresy dziaania, techniki filtracji, przetwarzanie danych oraz inne wymagania zostaly opisane w normie
ISO 15037-1:2006.

Doktadnos$¢ pomiaréw sily nacisku na pedat oraz temperatury tarczy hamulcowej powinna by¢ nastepujgca:

Pomiar Typomeijvlzr:;iséii}ania Zalecane maksymalne bledy zapisu
Sita nacisku na pedat 0-2 000 N +10N
Temperatura tarczy hamulcowej 0-1 000 °C t5°C
Cisnienie w ukladzie hamulco- 0-20 MPa (9 + 100 kPa ()
wym ()

(") Stosuje si¢ zgodnie z pkt 7.2.5.

Wymagana czestotliwo$¢ pobierania probek dla potrzeb gromadzenia danych wynosi 500 Hz.

Dodatkowe informacje na temat przetwarzania danych analogowych i cyfrowych w ramach procedur badan sys-
temow BAS zostaly przedstawione w dodatku II do niniejszej czgsci.

Mozliwe jest dopuszczenie alternatywnych metod pomiaréw dla metod, o ktérych mowa powyzej, pod warun-
kiem, Ze zapewniaja one co najmniej rownowazny poziom dokladnosci.

Warunki badania
Obcigzenie badanego pojazdu:

Pojazd powinien by¢ nieobcigzony. Oprdcz kierowcy, na siedzeniu przednim moze znajdowa¢ si¢ druga osoba
odpowiedzialna za zapisywanie wynikéw badan.

Metoda badania

Badania opisane w sekcjach 7 i 8 nalezy wykonywac z chwila osiagnigcia poczatkowej predkosci testowej
wynoszacej 100 + 2 km/h. Pojazd powinien by¢ prowadzony z predkoscia testowa w linii proste;.

Przed kazdym badaniem nalezy zmierzy¢ i zarejestrowac Srednig temperature hamulcow przednich, zgodnie z tre-
Scig pkt. 3.4. Przed kazdym badaniem temperatura ta powinna miesci¢ si¢ w przedziale 65-100 °C.

Badania hamowania nalezy przeprowadza¢ na suchym asfaltowym odcinku testowym zgodnie z przepisami nor-
my ISO 15037-1:1998.

Dla potrzeb badan czas odniesienia, t,, definiowany jest jako moment, w ktorym sita nacisku na pedat hamulca
osigga warto$¢ 20N.

Uwaga:

W przypadku pojazdow wyposazonych w uklad hamulcowy wspomagany przez Zrédlo energii, sita nacisku na
pedal hamulca zalezy od poziomu energii w urzadzeniu magazynujacym energie. W zwigzku z tym na poczatku
badania nalezy zapewni¢ wystarczajacy poziom energii.

Ocena obecnosci systemu BAS kategorii ,,A”

System BAS kategorii ,A” powinien spetnia¢ wymagania dotyczace badan przedstawione w sekcjach 7.117.2.

Badanie 1: Badanie referencyjne w celu wyznaczenia Fps i 645

Wartosci referencyjne F,p i a,ps nalezy wyznaczy¢ zgodnie z procedura opisana w dodatku 1.
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7.2.

7.2.1.

7.2.2.

7.2.3.

7.2.4.

7.2.5.

7.2.5.1.

7.2.5.2.

7.2.5.3.

Badanie 2: Uruchomienie systemu BAS

W momencie wykrycia sytuacji wymagajacej gwaltownego hamowania systemy reagujace na site nacisku na pedat
powinny wykaza¢ znaczny wzrost stosunku:

— ci$nienia w przewodzie hamulcowym do sily nacisku na pedal hamulca, jezeli dopuszcza to pkt 7.2.5, lub
—  przyspieszenia ujemnego pojazdu do sily nacisku na pedat hamulca.

Wymagania dotyczace whasciwosci systemu BAS kategorii ,A” zostaja spelnione, jesli istnieje mozliwo$¢ ustalenia
konkretnej charakterystyki nacisku hamulca, ktéra wykazuje spadek o 40-80 % w odniesieniu do wymaganej sily
nacisku na pedat hamulca dla (F s — Fy) W stosunku do (Fgs ekserapolowana — Fr)-

Fr i a; oznaczaja site progowg oraz progowe przyspieszenie ujemne, jak pokazano na rys. 1. Warto$ci Fr i a; na-
lezy przekazaé stuzbom technicznym w momencie ztozenia wniosku o homologacje typu. Warto$¢ a powinna
mie$ci¢ si¢ w przedziale 3,5-5,0 m/sz.

Z punktu przecigcia osi ukladu wspélrzednych nalezy poprowadzi¢ linig prostg przechodzacy przez punkt Fr, at
(jak pokazano na rys. 1a.) Warto$¢ sity nacisku na pedal hamulca ,F” w punkcie przeciecia tej linii z linig pozioma

wyznaczong na podstawie wzoru a = a,gs, definiuje si¢ jako Fpg ekstrapolowana’

X
Foxa

F

ABS, ekstrapolowana =
aT

Jako alternatywne rozwiazanie, ktére moze wybra¢ producent, w przypadku pojazdow o masie catkowitej >
2 500 kg kategorii N lub kategorii M; wywodzacych si¢ z tych pojazdéw N, wartoéci liczbowe sity nacisku na
pedat dla Ey, Fpg, min, Fups max 1 Fags, eksurapolowana MOZNa uzyskac na podstawie charakterystyki cisnieniowej
przewodu hamulcowego, zamiast na podstawie charakterystyki przyspieszenia ujemnego pojazdu. Wartosci te sa
mierzone w miare wzrostu sity nacisku na pedat hamulca.

Ci$nienie, przy ktérym zostaje uruchomiony system ABS, jest wyznaczane za pomoca pigciu badaf po osiagnie-
ciu predkosci 100 £ 2 km/h, podczas ktérych pedal hamulca jest dociskany do poziomu powodujacego zadzia-
fanie systemu ABS, i rejestrowane jest pig¢ wartosci cinienia, przy ktérych nastepuje uruchomienie tego systemu
na podstawie zarejestrowanego ci$nienia w kolach przednich, a nastgpnie obliczana jest Srednia warto$¢ P pe.

Ci$nienie progowe P powinno zosta¢ podane przez producenta i odpowiadaé przyspieszeniu ujemnemu
w przedziale 2,5-4,5 m/s%.

Rys. 1b nalezy sporzadzi¢ w spos6b okreslony w pkt 7.2.4, wykorzystujac jednak pomiary ci$nienia w przewo-
dzie hamulcowym w celu wyznaczenia parametrdw, o ktérych mowa w pkt 7.2.5 powyzej, gdzie:

F

ABS, ekstrapolowana = P

Rys. 1a

Charakterystyka sily nacisku na pedal wymagana do osiagni¢cia maksymalnego przyspieszenia ujemnego

Proyspicseenie ujsmne

w przypadku systemu BAS kategorii ,,A”

r 3
-100 % - 80 % - 40 ¥ 0%
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Sia naciku na pedal hamelcs
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Rys. 1b

Charakterystyka sily nacisku na pedal wymagana do osiagni¢cia maksymalnego przyspieszenia ujemnego

Cisniania w promwodzie hamulcowym, P

7.3.

8.1.

8.2.

8.2.1.

8.2.2.

8.2.2.1.

8.2.2.2.

w przypadku systemu BAS kategorii ,A”

Fy

10K} % Bl % 40 ™ 0%
P -
— i -
i - -
-
- -
Prig zmiany sil o
- e
— - 1
P, X ="
>
F, FI.-. — FI.- rq- . r-r' e

Sia nacisku na pedad hamulca, F

Ocena danych

Obecnos¢ systemu BAS kategorii ,A” zostaje potwierdzona, jezeli

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

gdzie:

F F <

ABS,max T

(FABS, ekstrapolowana - FT) % 0’6

1:ABS,min - 1:T z (FABS, extrapolated - FT) x 0’2

Ocena obecno$ci systemu BAS kategorii ,,B”

System BAS kategorii ,B” powinien spelnia¢ wymagania dotyczace badan przedstawione w sekcjach 8.1 i 8.2 ni-
niejszej czgdci.

Badanie 1: Badanie referencyjne w celu wyznaczenia F g i a5

Wartosci referencyjne F,yq i a,55 nalezy wyznaczy¢ zgodnie z procedurg opisang w dodatku I.

Badanie 2: Uruchomienie systemu BAS

Pojazd powinien by¢ prowadzony w linii prostej z poczatkowa predkoscia testowa okreslong w pkt 6.1. Kierowca
powinien szybko nacisna¢ pedat hamulca zgodnie z rys. 2, symulujac gwattowne hamowanie, aby uruchomic sys-
tem BAS oraz zapewni¢ pelny cykl dzialania systemu ABS.

W celu uruchomienia systemu BAS pedal hamulca nalezy nacisngé w sposéb okreslony przez producenta pojaz-
du. Producent przekazuje shuzbom technicznym informacje¢ o wymaganym nacisku na pedat hamulca w momen-
cie skladania wniosku o homologacje typu. Nalezy wykazac w sposob spetniajacy oczekiwania stuzb technicznych,
ze system BAS uruchamia si¢ w warunkach okreslonych przez producenta, jak nastepuje:

W przypadku systeméw kategorii B, zdefiniowanie predkosci nacisku na pedal hamulca (np. predkosé uderzenia
w pedal hamulca 9 mmy/s), ktéra powinna zostaé osiggnieta w celu uruchomienia systemu wspomagania hamul-
céw w okre$lonym czasie.

W przypadku systeméw kategorii C, zdefiniowanie zmiennych wejciowych majacych wplyw na decyzje o uru-
chomieniu systemu wspomagania hamulcow, zaleznosci migdzy tymi zmiennymi a sita nacisku na pedal wyma-
gang do uruchomienia systemu wspomagania hamulcéw dla potrzeb badari opisanych w niniejszej czgsci.
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8.2.3.  Pouplywie t =t, + 0,8 s i do momentu, w ktérym pojazd zwolni do predkosci do 15 km/h, nalezy utrzymac sile
nacisku na pedat hamulca w zakresie miedzy Fps gsma i Faps, dolnas 8471€ Faps, gorma Wynosi 0,7 x Fypg, @ Fops golna
wynosi 0,5 x F .

8.2.4.  Wymagania te uznaje si¢ za spelnione réwniez jezeli po uplywie t = t0 + 0,8 s, sita nacisku na pedat spadnie po-
nizej Fpps, domar Pod Warunkiem Ze spelnione s3 wymagania okre$lone w pkt 8.3.

8.3. Ocena danych

Obecno$¢ systemu BAS kategorii ,B” zostaje potwierdzona w przypadku utrzymania $redniego przyspieszenia
ujemnego wynoszacego co najmniej 0,85 x a, s od momentu t = t; + 0,8 s do momentu, w ktdrym predkosé
pojazdu ulegnie zmniejszeniu do 15 kmj/h.

Rys. 2
Przyklad badania 2 dla systemu BAS kategorii ,,B”

Sita nacisku na LEmMIre
pedad hamulca F - Sifa nacisku

Fﬁﬂ ¥ Y e “
F.'HH el - - - ¥
[}
I
N R I
Proyspleszenis ujemne -
I
I
Poczikowa ;
SHE NACEkL i
I
I
I
—»
i i, 4 0,6 Seconds Cizag
i Fiza grasaficwnego ._L Faza badania systemu BAS .I
hamowania foniac przy presdkoso 15 k)
9. Ocena obecnosci systemu BAS kategorii ,,C”

9.1. System BAS kategorii ,C” powinien spetnia¢ wymagania dotyczace badan przedstawione w pkt 8.2 i 8.3.
9.2. Ocena danych

System BAS kategorii ,C” powinien spelnia¢ wymagania okreslone w pkt 8.3.
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1.

Dodatek I

Metoda wyznaczania Fypq i a5

Sita nacisku na pedat hamulca Fq stanowi minimalng silg, jaka musi by¢ przytozona w przypadku danego pojazdu,
aby osiaggna¢ maksymalne przyspieszenie ujemne, ktére wskazuje na pelny cykl zadzialania systemu ABS. Zgodnie z de-
finicja zawarta w pkt 7 a, ¢ stanowi przyspieszenie ujemne danego pojazdu podczas zmniejszania predkosci systemu
ABS.

Pedal hamulca nalezy naciska¢ powoli (bez uruchamiania systemu wspomagania hamulcow w przypadku systeméw ka-
tegorii B lub C), powodujac staly wzrost przyspieszenia ujemnego do momentu osiagnigcia pelnego cyklu zadzialania
systemu ABS (rys. 3).

Pelne przyspieszenie ujemne powinno zosta¢ osiagniete w czasie 2,0 £ 0,5 s. Krzywa hamowania, rejestrowana w funk-
¢ji czasu, powinna mieécic¢ sie w zakresie + 0,5 s w poblizu Srodkowej linii zakresu krzywej hamowania. W przykladzie
na rys. 3 poczatkiem ukladu wspélrzednych jest warto$¢ czasu t,, przecinajgca linie a5 w punkcie 2 sekund. Po osig-
gnieciu pelnego przyspieszenia ujemnego skok pedatu, S, nie powinien ulec zmniejszeniu przez co najmniej 1 s. Czas
pelnego uruchomienia systemu ABS jest definiowany jako czas osiggnigcia sity nacisku na pedat F 5. Pomiar powinien
miescic si¢ w zakresie, w ktérym nastepujg zmiany wzrostu przyspieszenia ujemnego (zob. rys. 3).

Rys. 3

Zakres przyspieszenia ujemnego dla potrzeb wyznaczenia Fypq i a5

Prryspiesrenis ujemne a

'
Pelrey cykl zadzialarsa
sysiemy ABS .

Zakres. w kitrym rasbepuia -
TTiEny WIrGsiy pezyspesIe

fiial Lijemnego

] 1

L 1= 2:05% Coraes 5]

TS EASL

Nalezy wykonac¢ pig¢ badan spelniajacych wymagania okre$lone w pkt 3. W przypadku kazdego z tych waznych badan
przyspieszenie ujemne pojazdu powinno zosta¢ przedstawione na wykresie jako funkcja zarejestrowanej sity nacisku na
pedat hamulca. Do obliczen opisanych w kolejnych punktach wykorzystuje si¢ tylko dane zarejestrowane przy predko-
Sciach powyzej 15 km/h.

Do wyznaczenia a,gg i Fapg nalezy uzy¢ filtru dolnoprzepustowego 2 Hz w odniesieniu do przyspieszenia ujemnego
pojazdu, nalezy rowniez zastosowac site nacisku na pedal hamulca.

Nalezy wyznaczy¢ $rednia z pigciu pojedynczych krzywych ,przyspieszenia ujemnego w stosunku do sily nacisku na
pedat hamulca”, obliczajac Srednie przyspieszenie ujemne dla pigciu pojedynczych krzywych ,przyspieszenia ujemnego
w stosunku do sily nacisku na pedal hamulca” dla przyrostow sity nacisku na pedal wynoszacych 1 N. Wynik stanowi
Srednia krzywa przyspieszenia ujemnego w stosunku do sity nacisku, ktéra w niniejszym dodatku bedzie okreslana jako
Jkrzywa maF”.

Na podstawie ,krzywej maF” wyznaczana jest maksymalna warto$¢ przyspieszenia ujemnego pojazdu, okreslana jako
a "

»“max *
Wszystkich wartosci ,krzywej maF” powyzej 90 % wartosci przyspieszenia ujemnego ,a,,,,,” nalezy usredni¢. Uzyskana
w ten sposob warto$¢ ,a” stanowi przyspieszenie ujemne ,a,p¢", 0 ktérym mowa w niniejszej czesci.

Minimalna sita nacisku na pedat (F,ps i), Wystarczajgca do osiagnigcia przyspieszenia ujemnego a,pg obliczonego
w pkt 7, definiowana jest jako warto$¢ F odpowiadajaca a = a ;¢ na krzywej maF.
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2.1

2.2

Dodatek II

Przetwarzanie danych dla potrzeb systemu wspomagania hamulcéw

Przetwarzanie danych analogowych

Szeroko$¢ pasma wykorzystywanego w calym polaczonym systemie przetwarzajgco-rejestrujgcym nie powinna byé
mniejsza niz 30 Hz.

W celu niezbednego przefiltrowania sygnalow zastosowane sg filtry dolnoprzepustowe czwartego lub wyzszego rze-
du. Szerokos$¢ pasma przepustowego (od 0 Hz do czgstotliwosci f, przy -3 dB) nie jest mniejsza niz 30 Hz. Bledy am-
plitudy nie przekraczajg + 0,5 % dla odnosnego zakresu czgstotliwosci 0-30 Hz. Wszystkie sygnaly analogowe sa
przetwarzane z wykorzystaniem filtréw o dostatecznie podobnej charakterystyce fazowej, aby réznice opdzniert zwia-
zane z filtrowaniem miescily si¢ w granicach wymaganej dokladnosci pomiaru czasu.

Uwaga:

Podczas analogowego filtrowania sygnaléw o réznej strukturze czgstotliwosciowej moze dojs¢ do przesunigé fazo-
wych. Z tego wzgledu korzystniejsza jest metoda przetwarzania danych okreslona w sekgji 2.

Przetwarzanie danych cyfrowych

Czynniki ogdlne

Przygotowanie sygnaléw analogowych obejmuje uwzglednienie tlumienia amplitudy oraz czestotliwosci probkowa-
nia w celu unikniecia bledéw aliasingu, op6znien fazy filtra oraz opdznient czasowych. Czynniki majace wplyw na pro-
ces prébkowania i cyfryzacji obejmuja wzmocnienie sygnatéw przed probkowaniem w celu ograniczenia do minimum
bledéw cyfryzacji, liczbe bitéw na jedno prébkowanie, liczbe probkowan na jeden cykl, wzmacniacze probkujaco-
pamigtajace oraz rozlozenie probkowan w czasie. W przypadku dodatkowej filtracji cyfrowej czynniki obejmuja wy-
bér pasm przepustowych i thumieniowych oraz thumienie i dopuszczalne zaklécenia w kazdym z nich; a takze korekte
op6znien fazowych filtra. Nalezy uwzgledni¢ kazdy z tych czynnikéw, aby uzyskaé wzgledna ogélna doktadnosé gro-
madzenia danych rzedu + 0,5 %.

Bledy aliasingu

Aby unikna¢ niemozliwych do skorygowania bledéw aliasingu, przed prébkowaniem i cyfryzacja sygnaly analogowe
powinny zosta¢ odpowiednio przefiltrowane. Rzad wykorzystywanych filtréw oraz ich pasmo przepustowe nalezy
wybiera¢ zaré6wno wedlug wymaganej plaskoici w odpowiednim zakresie czestotliwosci, jak i czestotliwosci
prébkowania.

Minimalna charakterystyka filtra oraz czgstotliwo$¢ probkowania powinny by¢ takie, aby

a) w ramach odpowiedniego zakresu czgstotliwosci 0 Hz do f, ., = 30 Hz, thumienie bylo mniejsze niz rozdziel-
czo$¢ systemu gromadzenia danych; oraz

b) w polowie czestotliwosci probkowania (tj. czestotliwosci Nyquista lub czestotliwosci zawinigcia) wielkosci
wszystkich elementéw skladowych czestotliwosci sygnatu oraz zaktécenia byly obnizone do poziomu nizszego
niz rozdzielczo$¢ systemu.

W przypadku rozdzielczosci 0,05 % tlumienie filtra powinno wynosi¢ ponizej 0,05 % w zakresie czgstotliwo-
$ci 0-30 Hz, a we wszystkich czgstotliwo$ciach powyzej potowy czgstotliwosci probkowania powinno by¢ wigksze
niz 99,95 %.

Uwaga:

W przypadku filtra Butterwortha tlumienie wyznacza si¢ za pomoca wzorow:
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2.3.

2.4,

2.5.

gdzie:
n oznacza rzad filtra;
fax 0znacza odpowiedni zakres czestotliwosci (30 Hz);
f, oznacza czestotliwo$¢ odcigcia;
fy oznacza czestotliwo$¢ Nyquista lub czestotliwo$¢ graniczng.
W przypadku filtra czwartego rzedu
dla A =0,9995:
f,=237 xf,.,
dla A = 0,0005:

fs, =2 x (6,69 x f,), gdzie f, oznacza czgstotliwo$¢ probkowania = 2 x fy.

Przesuniecia fazowe filtra oraz opdznienia czasowe dla filtracji antyaliasingowej

Nalezy unika¢ nadmiernej filtracji analogowej, a wszystkie filtry powinny posiada¢ wystarczajaco podobna charakte-
rystyke fazowa, aby réznice opdznien miescily si¢ w granicach wymaganej doktadnosci pomiaru czasu. Przesunigcia
fazowe sg szczegdlnie istotne w przypadku zwigkszania liczby mierzonych zmiennych w celu utworzenia nowych
zmiennych, poniewaz przy zwielokrotnianiu amplitud zwigkszaja si¢ przesunigcia fazowe i zwigzane z nimi op6z-
nienia czasowe. Przesunigcia fazowe i opdznienia czasowe zmniejsza si¢ poprzez zwigkszenie f,. Jezeli znane sg row-
nania opisujace filtry przed pobraniem prébek, mozliwe jest wyeliminowanie ich przesunig¢¢ fazowych i opdznien
czasowych za pomocg zwyklych algorytméw wykonywanych w zakresie czgstotliwosci.

Uwaga:

W zakresie czgstotliwosci, w ktorym charakterystyka amplitudy filtra pozostaje plaska, przesunigcie fazowe @ filtra
Butterwortha mozna okresli¢ w przyblizeniu jako

® = 81 x (f[f,) stopni dla drugiego rzedu
® =150 x (f/f,) stopni dla czwartego rzedu
® = 294 x (f[f,) dla 6smego rzedu

Opdznienie czasowe dla wszystkich rzedow filtrow wynosi: t = (©/360) x (1/f;)

Pobieranie probek danych i ich ¢yfryzacja

Przy 30 Hz amplituda sygnatu zmienia si¢ maksymalnie o 18 % na milisekunde. Aby ograniczy¢ poziom bledéw dy-
namicznych spowodowanych zmiang analogowych sygnaléw wejsciowych do 0,1 %, czas probkowania lub cyfryza-
¢ji powinien wynosi¢ mniej niz 32 ps. Wszystkie pary lub zbiory prébek danych do poréwnania powinny byé
pobierane jednocze$nie lub w wystarczajaco krotkim odstgpie czasu.

Wymagania systemowe

Dane systemowe powinny mie¢ rozdzielczo$¢ 12 bitéw (£ 0,05 %) lub wigksza i dokladnos¢ 2 LSB ( 0,1 %). Filtry
antyaliasingowe powinny by¢ czwartego lub wyzszego rzedu, a odpowiedni zakres danych f,,. powinien
wynosi¢ 0-30 Hz.

W przypadku filtréw czwartego rzedu czgstotliwo$¢ pasma przepustowego f, (od 0 Hz do czgstotliwosci f,) powinna
by¢ wicksza niz 2,37 x f,_,., jezeli bledy fazowe sg nastepnie korygowane podczas przetwarzania danych cyfrowych,
i wigksza niz 5 x f_ . w pozostalych przypadkach. W przypadku filtréw czwartego rzedu czgstotliwos¢ probkowania

danych f, powinna by¢ wigksza niz 13,4 x f.
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CZESC IV

SPECYFIKACJA BADAN PRZEDNICH UKEADOW ZABEZPIECZAJACYCH

ROZDZIAL 1

Warunki ogélne

1.  Przedni uklad zabezpieczajacy zamontowany jako oryginalne wyposazenie w pojezdzie

1.1. Przedni uklad zabezpieczajacy zamontowany w pojezdzie spelnia warunki okrelone w sekcji 6 zalacznika I do roz-
porzadzenia (WE) nr 78/2009.

1.2. Pojazd znajduje si¢ w normalnej pozycji do jazdy i jest bezpiecznie umocowany na podwyzszonych podparciach lub
spoczywa na plaskiej powierzchni i ma wlaczony hamulec reczny. Pojazd jest wyposazony w przedni uklad zabez-
pieczajacy bedacy przedmiotem badan. Nalezy przestrzegad instrukcji montazu producenta przedniego ukladu
zabezpieczajgcego, w tym instrukgji dotyczacych momentéw dokrecania dla wszystkich mocowan.

1.3. Wszystkie urzadzenia przeznaczone do ochrony pieszych i innych niechronionych uzytkownikéw drég powinny byé
prawidtowo uruchomione przed badaniem lub funkcjonowaé podczas stosownego badania. Osoba ubiegajaca si¢ o ho-
mologacje jest obowigzana dowies¢, ze urzadzenia te dziatajg zgodnie z ich przeznaczeniem w przypadku zderzenia
z pieszym lub innym niechronionym uzytkownikiem drogi.

1.4. Elementy pojazdu, ktére moglyby zmieni¢ ksztalt lub polozenie (jak np. wysuwane reflektory), inne niz urzadzenia
aktywne stuzace do ochrony pieszych lub innych niechronionych uzytkownikéw drég, sa uksztattowane lub ustawio-
ne w sposéb, jaki stuzby techniczne uwazaja za najbardziej odpowiedni do celéw tych badan.

2. Przedni uklad zabezpieczajacy jako oddzielny zespét techniczny

2.1. W przypadku dostarczenia do badan przedniego ukladu zabezpieczajacego jako oddzielnego zespotu technicznego,
powinien on, w przypadku zamontowania w typie pojazdu, do ktérego odnosi si¢ homologacja typu danego zespotu
technicznego, spetnia¢ warunki okreslone w sekcji 6 zalgcznika I do rozporzadzenia (WE) nr 78/2009.

2.2. Badania mogg by¢ prowadzone na przednim ukladzie zabezpieczajacym zamontowanym w pojezdzie typu, dla kt6-
rego uklad zostat przewidziany, lub zamontowanym na ramie testowej $cisle odpowiadajacej podstawowym wymia-
rom zewngtrznym przedniej czg$ci przewidzianego typu pojazdu. Jesli w przypadku zastosowania ramy testowej
przedni uklad zabezpieczajacy zetknie si¢ z rama w trakcie badania, badanie jest wykonywane powtdrnie na przed-
nim ukladzie zabezpieczajacym zamontowanym na rzeczywistym typie pojazdu, dla ktérego zostat on przewidziany.
W przypadku badan przeprowadzanych na przednim uktadzie zabezpieczajacym zamontowanym w pojezdzie, za-
stosowanie majg warunki okre§lone w sekji 1.

3. Informacje obowigzkowe

3.1. Do wszystkich przednich uktadéw zabezpieczajacych, niezaleznie od tego, czy sa one objete homologacja typu po-
jazdu w odniesieniu do wyposazenia go w przedni uklad zabezpieczajacy, czy podlegaja homologacji typu jako nie-
zalezny zespot techniczny, nalezy dofaczy¢ informacje na temat pojazdu lub pojazdéw, dla ktérych uklady te uzyskaly
homologacje.

3.2. Do wszystkich przednich ukltadéw zabezpieczajacych podlegajacych homologacji typu jako oddzielne zespoly tech-
niczne nalezy dolaczy¢ szczeg6towe instrukeje zawierajace informacje pozwalajace kompetentnej osobie prawidtowo
zainstalowa¢ te zespoly w swoim pojezdzie. Instrukcje sporzadza si¢ w jezyku urzedowym lub w jezykach urzedo-
wych panstwa cztonkowskiego, w ktorym przedni uklad zabezpieczajacy bedzie oferowany w sprzedazy.
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ROZDZIAL 1

Badanie uderzenia modelu dolnej cze¢sci nogi w przedni uklad zabezpieczajacy

1. Zakres

Niniejsza procedura badania ma zastosowanie do wymagan okreslonych w pkt 5.1.1 zalacznika I do rozporzadze-
nia (WE) nr 78/2009.

2. Informacje ogélne

2.1. W momencie uderzenia stosowany w badaniach przedniego ukladu zabezpieczajacego model dolnej czesci nogi po-
winien znajdowa¢ si¢ w ,ruchu swobodnym”. Impaktor nalezy wprawi¢ w ruch swobodny w takiej odlegtosci od
pojazdu, aby jego zetknigcie z uktadem napedowym w wyniku odbicia si¢ nie miato wpltywu na wyniki badania.

2.2, Wewszystkich przypadkach impaktor moze by¢ napedzany pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo za
pomocg innych $rodkow, ktére moga daé taki sam efekt.

3. Specyfikacja badania

3.1.  Nalezy przeprowadzi¢ co najmniej trzy badania uderzenia modelu dolnej czgsci nogi w przedni uktad zabezpiecza-
jacy w punktach znajdujacych si¢ pomigdzy goérng i dolna linia odniesienia przedniego ukladu zabezpieczajacego.
Nalezy wybra¢ punkty, ktére zostaly okreslone przez organ nadzorujacy badania jako miejsca o najwigkszym
prawdopodobienistwie spowodowania obrazen. W przypadku gdy w calym badanym obszarze konstrukcja przed-
niego ukladu zabezpieczajacego jest zréznicowana, badania powinny zostaé przeprowadzone w punktach o réznej
konstrukgji. W sprawozdaniu z badan nalezy wskaza¢ punkty badane przez stuzby techniczne.

3.2. W przypadku pojazdéw, w ktorych odlegtos¢ dolnej linii odniesienia przedniego uktadu zabezpieczajacego od pod-
toza wynosi mniej niz 425 mm, zastosowanie majg wymagania dotyczgce niniejszego badania.

W przypadku pojazdéw, w ktérych odlegto$¢ dolnej linii odniesienia przedniego uktadu zabezpieczajacego od pod-
foza miesci si¢ w przedziale od 425 mm do 500 mm, producent moze zastosowal wymagania okreslone
w rozdziale III.

W przypadku pojazdéw, w ktérych odlegtos¢ dolnej linii odniesienia przedniego uktadu zabezpieczajacego od pod-
loza wynosi 500 mm lub wiecej, zastosowanie maja wymagania okreslone w rozdziale IIL.

4. Procedura badania
4.1.  Stan pojazdu lub podsystemu spelnia wymagania zawarte w rozdziale I.

4.1.1. Przed przystgpieniem do badan nalezy umiesci¢ impaktor lub co najmniej pianke imitujgca ciato na co najmniej czte-
ry godziny w pomieszczeniu o stalej wilgotnosci wynoszacej 35 % + 15 % i stalej temperaturze 20 + 4 °C. Po opusz-
czeniu pomieszczenia na impaktor nie powinny oddzialywaé warunki inne niz te panujace w obszarze badan.

4.1.2. Kazde badanie powinno zakonczy¢ si¢ w ciggu dwdch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia
z kontrolowang atmosferg.

4.2. Model dolnej czgici nogi zostal opisany w sekgji 1 czgsci V.
4.3, Spos6b montazu i napedu impaktora jest okreslony w pkt 2.1 i 2.2.

4.4.  Kierunek uderzenia lezy w plaszczyZnie poziomej i jest réwnolegly do podtuznej plaszczyzny pionowej przedniego
ukladu zabezpieczajacego zamontowanego w pojezdzie lub na ramie wykorzystywanej do badania. W momencie
pierwszego zetknigcia tolerancja odchylenia kierunku wektora predkosci w plaszczyZnie poziomej oraz podtuznej
wynosi + 2°.

4.5. 0§ impaktora jest prostopadla do plaszczyzny poziomej z tolerancjg + 2° w plaszczyznie bocznej i podtuznej. Pla-
szczyzny pozioma, wzdluzna i boczna sg do siebie prostopadle (zob. rys. 2).

4.6. W momencie pierwszego zetkniecia z przednim ukladem zabezpieczajacym dolna czg$¢ impaktora znajduje sie
w odleglosci 25 mm od poziomu odniesienia podloza (zob. rys. 1) z zachowaniem tolerancji 10 mm.

Wyznaczajgc odleglos¢ uktadu napedowego od podloza, nalezy uwzgledni¢ wplyw sily ciazenia podczas swobod-
nego ruchu impaktora.
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4.7.

4.8.

4.9.

4.10.

W momencie pierwszego zetknigcia impaktor, w celu umozliwienia prawidlowego dziatania stawu kolanowego, jest
ustawiony w osi pionowej z tolerancjg * 5°.

W momencie pierwszego zetkniecia o§ impaktora znajduje si¢ w odleglosci + 10 mm od wybranego miejsca
uderzenia.

W momencie zetkniecia impaktora z przednim ukladem zabezpieczajacym impaktor nie styka si¢ z podlozem ani
z zadnym innym obiektem, ktdry nie jest czgScia przedniego ukladu zabezpieczajacego lub pojazdu.

Predkos¢ uderzenia impaktora w przedni uklad zabezpieczajacy wynosi 11,1 £ 0,2 m/s. Jezeli predko$¢ uderzenia
uzyskano na podstawie pomiaréw wykonanych przed momentem pierwszego zetknigcia, nalezy uwzgledni¢ wplyw

sily cigzenia.

Rys. 1

Badania uderzenia modelu dolnej cze¢sci nogi w przedni uklad zabezpieczajagcy w kompletnym pojezdzie

znajdujacym si¢ w normalnej pozycji do jazdy (z lewej), w kompletnym pojeZdzie zamontowanym na

podporach (posrodku) lub jako oddzielny zespé6l techniczny zamontowany na ramie testowej (z prawej)

(alternatywa dla oddzielnego zespolu technicznego zamontowanego w pojezdzie)
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Tolerancja katéw dla modelu dolnej czesci nogi podczas pierwszego uderzenia
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ROZDZIAL 1l

Badanie uderzenia modelu gérnej czesci nogi w przedni uklad zabezpieczajacy

1. Zakres

1.1.  Niniejsza procedura ma zastosowanie do wymagan okreslonych w sekgji 5.1.2 zalgcznika I do rozporzadzenia (WE)
nr 78/2009.

2. Informacje ogélne

2.1.  Model gérnej czesci nogi, stosowany w badaniach uderzenia w przedni uklad zabezpieczajacy, montuje si¢ w ukla-
dzie napedowym, wykorzystujac facznik ograniczajacy moment obrotowy w celu wyeliminowania duzych obcig-
zeft mimo$rodowych, ktére moga spowodowa¢ uszkodzenie ukladu naprowadzania. Uklad naprowadzania jest
wyposazony w prowadnice o matym wspétczynniku tarcia odporne na obcigzenie mimosrodowe i umozliwiajace
poruszanie si¢ modelu wylacznie w okreSlonym kierunku podczas zderzenia z przednim ukladem zabezpieczaja-
cym. Prowadnice uniemozliwiaja ruch w innych kierunkach, w tym obrét wokét osi.

2.2.  Impaktor moze by¢ napedzany pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo za pomoca innych $rodkéw,
ktére mogg dac taki sam efekt.

3. Specyfikacja badania

3.1.  Nalezy przeprowadzi¢ co najmniej trzy badania uderzenia modelu gérnej czesci nogi w przedni uklad zabezpiecza-
jacy w punktach znajdujacych si¢ pomiedzy gérna i dolng linig odniesienia przedniego ukladu zabezpieczajacego.
Nalezy wybra¢ miejsca, ktére zostaly okreslone przez organ nadzorujacy badania jako miejsca o najwickszym
prawdopodobiefistwie spowodowania obrazen. W przypadku gdy w calym badanym obszarze konstrukcja przed-
niego ukladu zabezpieczajacego jest zréznicowana, badania powinny zostaé przeprowadzone w punktach o réznej
konstrukgji. W sprawozdaniu z badan nalezy wskaza¢ punkty badane przez stuzby techniczne.

3.2. W przypadku pojazdéw, w ktorych odlegto$¢ dolnej linii odniesienia przedniego uktadu zabezpieczajacego od pod-
toza wynosi mniej niz 425 mm, zastosowanie majg wymagania okre$lone w rozdziale II.

W przypadku pojazdéw, w ktérych odlegtos¢ dolnej linii odniesienia przedniego uktadu zabezpieczajacego od pod-
foza miesci si¢ w przedziale do 425 mm do 500 mm, producent moze zastosowal wymagania okre$lone
w rozdziale IL.

W przypadku pojazdéw, w ktorych odlegto$¢ dolnej linii odniesienia przedniego uktadu zabezpieczajacego od pod-
toza wynosi 500 mm lub wigcej, zastosowanie maja wymagania dotyczace niniejszego badania.

4. Procedura badania
4.1.  Stan pojazdu lub podsystemu spelnia wymagania zawarte w rozdziale I.

4.1.1. Przed przystapieniem do badan impaktor, lub co najmniej pianke imitujaca ciato, nalezy umiesci¢ na co najmniej
cztery godziny w pomieszczeniu o stalej wilgotnosci wynoszacej 35 % £ 15 % i stalej temperaturze rzedu 20 + 4 °C.
Po opuszczenia pomieszczenia, na impaktor nie powinny oddzialywa¢ warunki inne niz panujace w obszarze badan.

4.1.2. Kazde badanie powinno zakonczy¢ si¢ w ciggu dwéch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia
z kontrolowana atmosfera.

4.2, Model gbrnej czgsci nogi zostal opisany w sekeji 2 czgsci V.
4.3, Spos6b montazu i napedu impaktora jest okreslony w pkt 2.1 i 2.2.

4.4.  Kierunek uderzenia jest réwnolegly do osi podluznej przedniego ukladu zabezpieczajacego zamontowanego w po-
jezdzie lub ramy wykorzystanej do badania, a w momencie pierwszego zetknigcia 0§ modelu gérnej czgsci nogi jest
skierowana pionowo. Tolerangcja dla tych kierunkéw wynosi + 2°. W momencie pierwszego zetknigcia 0§ impaktora
przechodzi przez wybrany do badania punkt z tolerancjg £ 10 mm poprzecznie i pionowo.

4.5.  Predko$¢ uderzenia impaktora w przedni uklad zabezpieczajacy wynosi 11,1 £ 0,2 m/s.
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ROZDZIAL IV

Badanie uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czotowy przedniego ukladu zabezpieczajacego

1.

1.1.

2.1.

2.2.

3.1.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

Zakres

Niniejsze badanie ma zastosowanie do wymagan okreslonych w sekcji 5.2 zalacznika I do rozporzadzenia (WE)
nr 78/2009.

Informacje ogélne

Model gérnej czgéci nogi, stosowany w badaniach uderzenia w krawedz czolows przedniego ukladu zabezpiecza-
jacego, montuje si¢ w ukladzie napedowym wykorzystujac lacznik ograniczajacy moment obrotowy w celu wyeli-
minowania duzych obcigzeri mimosrodowych, ktére moga spowodowaé uszkodzenie ukladu naprowadzania. Uktad
naprowadzania jest wyposazony w prowadnice o matym wspélczynniku tarcia odporne na obcigzenie mimosrodo-
we i umozliwiajgce poruszanie si¢ impaktora wylacznie w okreslonym kierunku podczas zderzenia z przednim ukla-
dem zabezpieczajagcym. Prowadnice uniemozliwiajg ruch w innych kierunkach, w tym obrét wokét dowolnej osi.

We wszystkich przypadkach impaktory moga by¢ napedzane pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo
za pomocg innych $rodkéw, ktére moga dac taki sam efekt.

Specyfikacja badania

Nalezy przeprowadzi¢ co najmniej trzy badania uderzenia w lini¢ odniesienia krawedzi czolowej przedniego ukladu
zabezpieczajacego, w punktach okreslonych przez organ przeprowadzajacy badania jako miejsca o najwigkszym
prawdopodobiernistwie spowodowania obrazenia. W przypadku gdy w calym badanym obszarze konstrukcja przed-
niego ukladu zabezpieczajacego jest zréznicowana, badania powinny zostaé przeprowadzone w miejscach o réznej
konstrukgji. W sprawozdaniu z badan nalezy wskaza¢ punkty badane przez stuzby techniczne.

Procedura badania

Stan pojazdu lub podukladu spelnia wymagania zawarte w rozdziale I.

. Przed przystapieniem do badan nalezy umiesci¢ impaktor, albo co najmniej piankg imitujaca ciato, na co najmniej

cztery godziny w pomieszczeniu o stalej wilgotno$ci wynoszacej 35 % = 15 % i stalej temperaturze rzedu 20 + 4 °C.
Po opuszczeniu pomieszczenia na impaktor nie powinny oddziatywa¢ warunki inne niz panujace w obszarze badan.

. Kazde badanie powinno zakonczy¢ si¢ w ciggu dwoch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia

z kontrolowang atmosferg.
Model gérnej czeéci nogi zostat opisany w sekcji 2 czesci V.
Sposéb montazu i napedu impaktora jest okreslony w pkt 2.1 i 2.2.

Impaktor nalezy ustawi¢ w taki sposob, aby o$ ukladu napedowego i 0§ podtuzna impaktora byly réwnolegle do
podluznej plaszczyzny przedniego ukladu zabezpieczajacego zamontowanego w pojezdzie lub na ramie montazo-
wej. Tolerancja dla tych kierunkéw wynosi + 2°. W momencie pierwszego zetkniecia 0§ impaktora przechodzi przez
wybrane miejsce uderzenia z tolerancjg + 10 mm (zob. rys. 3) i z tolerancja wynoszaca + 10 mm w bok od wybra-
nego punktu uderzenia.

Wymagana predko$¢ zderzenia, kat uderzenia oraz masa impaktora zostajg okreslone zgodnie z pkt 4.6 i 4.8.1. To-
lerancja dla predkosci zderzenia wynosi + 2 %, a dla kierunku zderzenia + 2°. Nalezy uwzgledni¢ wplyw sily cigze-
nia przed momentem pierwszego zetknigcia. Masa impaktora powinna by¢ zmierzona z dokladnoscig wyzsza niz
+ 1 %, przy czym wymagang predkos¢ reguluje si¢ w sposéb podany w pkt 4.8.1, jesli zmierzona wartos¢ rozni sig
od warto$ci wymagane;j.

Wymagana predko$c i kat uderzenia, w odniesieniu do wysokosci przewidywanego punktu uderzenia na linii od-
niesienia krawedzi czolowej przedniego ukladu zabezpieczajacego oraz czota przedniego uktadu zabezpieczajace-
20, s3 wyznaczane na podstawie rys. 4 i 5.

Wymagana energia impaktora podczas badania jest wyznaczana na podstawie rys. 6.
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4.8.  Laczna masa impaktora obejmuje elementy napedu i elementy ukladu naprowadzania, ktére stanowia cze$¢ impak-
tora podczas zderzenia, w tym dodatkowe obcigzniki.

4.8.1. Wymagang warto$¢ masy impaktora podczas badania oblicza si¢ na podstawie nastgpujacego wzoru:
M = 2E [ V?

gdzie:

M = uzyskana masa [kg]

energia uderzenia [J]

A

predko$é [m/s].

Wymagana predkos¢ jest okreslana na podstawie pkt 4.6, natomiast warto$¢ energii mozna odczytaé z rys. 6, w od-
niesieniu do odleglosci krawedzi czolowej przedniego uktadu zabezpieczajacego od podloza i czola przedniego ukla-
du zabezpieczajacego w podtuznej pionowej plaszczyznie przechodzacej przez wybrany punkt uderzenia.

W celu utrzymania wymaganej energii kinetycznej impaktora mozna korygowac jego mase w stosunku do obliczo-
nej wartosci o = 10 %, pod warunkiem, ze w oparciu o powyzszy wzér zmieniana jest rowniez wymagana predko$é
uderzenia.

4.9.  Aby nada¢ mas¢ rowna obliczonej masie impaktora, okre$lonej w pkt 4.8.1, do tylnej cz¢sci elementu tylnego lub
do elementéw ukladu naprowadzania stanowiacych cz¢$¢ impaktora podczas uderzenia montuje si¢ wymagane do-
datkowe obcigzniki.

Rys. 3
Badania uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czotowa przedniego ukladu zabezpieczajacego
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Rys. 4

s

Predkos¢ uderzenia modelu gornej czesci nogi w krawedz czolowa przedniego ukladu zabezpieczajacego
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Uwagi:

1.

Nalezy interpolowaé poziomo miedzy krzywymi.

W przypadku konfiguracji ponizej 5,56 m/s — predko$¢ podczas badania wynosi 5,56 m/s.

2.

W przypadku konfiguracji powyzej 11,1 m/s — predko$¢ podczas badania wynosi 11,1 m/s.

3.

W przypadku ujemnych wartosci dla czola przedniego ukladu zabezpieczajacego przyjmuje si¢ warto$¢ zerowa.

4.

W przypadku czola przedniego ukladu zabezpieczajacego powyzej 400 mm — przyjmuje si¢ warto$¢ 400 mm.

5.
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Rys. 5

Kat uderzenia modelu gornej czesci nogi w krawedz czolowy przedniego ukladu zabezpieczajgcego
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Klucz:

Interpolowaé wartosci na osi rzednych.

1.

czolo PEO wynosi 0 mm

A=

W przypadku ujemnych wartosci dla PEO

2.

czoto PEO wynosi 50 mm

B =

przyjmuje si¢ warto$¢ wynoszaca zero.

czoto PEO wynosi 150 mm

C-=

W przypadku czota PEO powyzej 150 mm

3.

przyjmuje si¢ wielko$¢ 150 mm.

W przypadku wysokosci punktu zderzenia powyzej

1 050 mm

4.

przyjmuje si¢ wielko$¢ 1 050 mm..
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Energia kinetyczna uderzenia modelu gérnej czesci nogi w krawedz czolowy przedniego uktadu
zabezpieczajacego
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Klucz:

A = czolo PEO wynosi 50 mm
B = czolo PEO wynosi 100 mm
C = czolo PEO wynosi 150 mm
D = czolo PEO wynosi 250 mm

E = czolo PEO wynosi 350 mm

Uwagi

1. Interpolowaé wartosci na osi rzednych.

2. W przypadku czola PEO ponizej 50 mm przyjmuje
sie wartos¢ 50 mm.

3. W przypadku czota PEO powyzej 350 mm przyjmuje
sie wartos¢ 350 mm.

4. W przypadku wysokosci punktu zderzenia powyzej
1 050 mm przyjmuje si¢ wartos¢ 1 050 mm.

5. W przypadku wymaganej energii kinetycznej powy-
zej 700 ] przyjmuje si¢ wartos¢ 700 J.

6. W przypadku wymaganej energii kinetycznej mniej-

szej lub réwnej 200 ] przyjmuje sie warto$¢ 200 J.
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ROZDZIAL V

Badanie uderzenia modelu glowy dziecka/niskiej osoby doroslej w przedni uklad zabezpieczajacy

Zakres

Niniejsza procedura ma zastosowanie do wymagan okreslonych w sekcji 5.3 zalacznika I do rozporzadzenia (WE)
nr 78/2009.

Informacje ogélne

W momencie uderzenia stosowany w badaniach przedniego uktadu zabezpieczajacego model glowy dziecka/niskiej
osoby dorostej powinien znajdowa¢ si¢ w ,ruchu swobodnym”. Impaktor nalezy wprawi¢ w ruch swobodny w ta-
kiej odleglosci od przedniego ukladu zabezpieczajacego, aby jego zetknigcie z uktadem napedowym w wyniku od-
bicia si¢ nie miato wplywu na wyniki badania.

We wszystkich przypadkach impaktory moga by¢ napedzane pneumatycznie, sprezynowo lub hydraulicznie, albo
za pomocg innych srodkéw, ktére mogg dac taki sam efekt.

Specyfikacja badania

Wykonuje si¢ co najmniej trzy badania uderzenia w punktach, ktére w laboratoriach badawczych zostaty okreslone
jako miejsca o najwigkszym prawdopodobiefistwie spowodowania obrazefi. W przypadku gdy w calym badanym
obszarze konstrukcja przedniego ukladu zabezpieczajacego jest zréznicowana, badania powinny zostaé przepro-
wadzone w punktach o réznej konstrukeji. W sprawozdaniu z badan nalezy wskazac punkty badane przez stuzby
techniczne.

Punkty zderzenia modelu glowy dziecka/niskiej osoby doroslej s3 wybierane na tych czgsciach przedniego ukladu
zabezpieczajacego, na ktérych odleglo$¢ zawiniecia przekracza 900 mm, przy ustawieniu pojazdu w zwyklej pozy-
¢ji do jazdy lub przy zamontowaniu przedniego ukladu zabezpieczajacego na ramie testowej odpowiadajacej po-
jazdowi, dla ktérego zostal on przewidziany, tak jakby byl zamontowany na pojezdzie ustawionym w zwyklej
pozydji do jazdy.

Procedura badania

Stan pojazdu lub poduktadu odpowiada wymaganiom zawartym w rozdziale I niniejszej czg$ci. Temperatura apa-
ratury do badan i pojazdu lub oddzielnego zespotu technicznego powinna by¢ stala i wynosi¢ 20 °C + 4 °C°C.

Model glowy dziecka/niskiej osoby doroslej zostala opisana w sekeji 3 czesci V.

Sposéb montazu i rodzaj napedu impaktora jest okreslony w pkt 2.1 1 2.2.

Kierunek uderzenia lezy w podtuznej pionowej plaszczyznie pojazdu i przechodzi przez badany punkt na przednim
ukladzie zabezpieczajacym. Tolerancja dla tego kierunku wynosi + 2°. Uderzenie jest skierowane w dét i do tytu pod
katem 50° £ 2° wzgledem poziomu odniesienia podloza. Jezeli kat uderzenia uzyskano na podstawie pomiaréw wy-

konanych przed momentem pierwszego zetknigcia, nalezy uwzgledni¢ wplyw sily ciazenia.

W momencie pierwszego zetkniecia miejsce pierwszego zetkniecia impaktora znajduje si¢ w odleglosci + 10 mm
od wybranego punktu uderzenia.

Predkos¢ zderzenia impaktora z punktem uderzenia wynosi 9,7 £ 0,2 m/s.

. Predkos¢ impaktora jest mierzona w okre§lonym punkcie podczas swobodnego ruchu przed uderzeniem, z zasto-

sowaniem metody opisanej w normie ISO 3784:1976. Dokladnos¢ pomiaru predkosci powinna wynosic¢ £ 0,01 m/s.
W celu wyznaczenia predkosci impaktora w momencie uderzenia zmierzong predkos$¢ nalezy skorygowaé
z uwzglednieniem wszystkich czynnikow, ktére moga wplywac na impaktor migdzy punktem pomiaru a punktem
zderzenia.

Nalezy zarejestrowaé czasy przyspieszenia i obliczy¢ HIC. Nalezy zarejestrowaé punkt pierwszego zetkniecia na
przedniej powierzchni pojazdu. Wyniki badan sg rejestrowane zgodnie z norma I1SO 6487:2002.

CZESC V
IMPAKTORY
Model dolnej czesci nogi
Model dolnej czesci nogi powinien sktadac si¢ z dwoch sztywnych segmentéw pokrytych pianka, odpowiadajacych

kosci udowej (gorna czes¢ nogi) i piszczeli (dolna czg$¢ nogi), potaczonych za pomocy odksztalcalnego ztgcza symu-
lujacego staw kolanowy. Laczna dlugo$¢ impaktora powinna wynosi¢ 926 + 5 mm i by¢ zgodna z rys. 1.
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Dlugosci kosci udowej i piszczeli mierzone od $rodka kolana wynoszg odpowiednio, 432 mm i 494 mm.

Srodek cigzkosci kosci udowej i piszczeli znajduje sie w odlegtosci, odpowiednio, 217 + 10 mm i 233 10 mm od
$rodka kolana.

Klamry, krazki i inne elementy polaczone z impaktorem w celu wprawienia go w ruch, mogg powodowaé zwigk-
szenie wymiar6w widoczne na rys 1, z wyjatkiem umiejscowienia $rodka cigzkosci.

Srednica kosci udowej i piszczeli wynosi 70 + 1 mm, przy czym oba elementy sa pokryte pianka imitujacg cia-
to i skére. Zastosowana pianka imitujaca ciato jest pianka Confor™ typu CF-45, o gruboéci 25 mm lub jej odpo-
wiednikiem. Skora o grubo$ci 6 mm jest wykonana z pianki neoprenowej pokrytej z obu stron tkaning nylonowa
o grubosci 0,5 mm.

Masa kosci udowej i piszczeli wynosi, odpowiednio, 8,6 + 0,1 kg i 4,8 0,1 kg, natomiast faczna masa impaktora
wynosi 13,4 + 0,2 kg.

Moment bezwladnosci kosci udowej i piszczeli wzgledem osi poziomej przechodzacej przez odpowiedni Srodek
cigzkosci i prostopadtej do kierunku uderzenia wynosi odpowiednio 0,127 + 0,010 kg/m? i 0,120 * 0,010 kg/m>.

W celu umozliwienia pomiaru kata zgiecia kolana oraz przesunigcia kolana pod wplywem dzialania sity poprzecz-
nej instalowane sg przetworniki. Po stronie piszczeli przeciwleglej do strony uderzenia, ponizej stawu kolanowego,
w odleglosci 66 + 5 mm, instalowany jest przyspieszeniomierz jednoosiowy, przy czym jego aktywna o$ powinna
by¢ zwrdcona w kierunku uderzenia.

W ukladzie przemieszczenia poslizgowego montuje si¢ amortyzator, ktory mozna umiesci¢ w dowolnym miejscu
wewnatrz lub na tylnej $ciance impaktora. Wiasciwosci amortyzatora zapewniajg spetnienie przez impaktor wyma-
gan w zakresie statycznego i dynamicznego przemieszczenia poslizgowego, a takze zapobiegaja nadmiernym drga-
niom ukladu przemieszczenia poslizgowego.

Klasa czestotliwosci kanatu (CFC) reakeji oprzyrzadowania, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, dla wszystkich
przetwornikéw wynosi 180. Klasa amplitudy kanalu (CAC) reakcji oprzyrzadowania, jak okreslono w normie
I1SO 6487:2002, wynosi 50° dla kata zgi¢cia kolana, 10 mm dla przemieszczenia poslizgowego oraz 500 g dla przy-
spieszenia. Nie wigze si¢ to wymogiem fizycznego zginania pod takim katem i poprzecznego przemieszczenia sa-
mego impaktora.

Impaktor spelnia wymagania homologacyjne okreslone w sekgji 2 dodatku I i powinien by¢ wyposazony w od-
ksztalcalne elementy kolana z tej samej partii, ktéra zostala zastosowana do badan homologacyjnych.

W przypadku kazdego badania impaktor musi posiadaé nowa pianke wycieta z jednego z maksymalnie czterech ko-
lejnych arkuszy pianki imitujacej ciato Confor™, lub jej odpowiednika, pochodzacych z tej samej partii produktu
(wycigtych z jednego bloku), pod warunkiem, ze pianka z jednego z arkuszy zostala uzyta podczas dynamicznych
badan homologacyjnych, a cigzar pojedynczych arkuszy miesci si¢ w przedziale £ 2 % cigzaru arkusza stosowanego
podczas badania homologacyjnego.

Przed przystapieniem do kalibracji impaktor albo co najmniej pianke imitujaca ciato umieszcza si¢ na co najmniej
cztery godziny w pomieszczeniu o stalej wilgotnosci wynoszacej 35 % + 15 % i stalej temperaturze 20 + 4 °C. Po
opuszczeniu pomieszczenia na impaktor nie powinny oddzialywa¢ warunki inne niz panujace w obszarze badan.

. Kazde badanie jest przeprowadzane w ciaggu dwoch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia

z kontrolowang atmosferg.

Homologowany impaktor moze by¢ uzyty maksymalnie w 20 zderzeniach zanim zostanie poddany ponownej ho-
mologacji. W kazdym badaniu stosuje si¢ nowe plastycznie odksztalcalne elementy kolana.

Impaktor jest réwniez poddawany powtdrnej homologadji, jesli od poprzedniej homologacji uptynat okres dtuzszy
niz rok, lub gdy moc wyjsciowa przetwornika impaktora przekroczyla w dowolnym zderzeniu okre$lone wartosci
CAC lub osiggneta mechaniczne granice zdolnosci odksztatcania impaktora.
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Model dolnej czeéci nogi okryty piankg i skérg
ks,

50 mm
KOSE LIDOWA

Srodek cipdondc kodal udown] .
Pianks imitujgca clalo

Shkofira

Amodtyzaion Zamanicaanny w u 432

ukiadzie preomiesIcTena
PRI HOWE0

217 mm

FBninek pizermisszCFania

* 4
-

F33 mm
Odksriscalng Sacre
Eyimlujgoe SEaw Kotamdwy y

PrEyE P araniomiers .

404 rmam

PMSZCZEL : o mm

2. Model gérnej czesci nogi

2.1.  Model gornej czgsci nogi jest sztywny, pokryty pianka po stronie uderzenia, ma dlugo§¢ 350 + 5 mm i jest zgodny

z 1ys. 2.

Odleglo$¢ migdzy osiami przetwornikéw obcigzenia wynosi 310 + 1 m, a $rednica elementu czotowego 50 + 1 mm.
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Lacznik ograniczajagcy moment obrotowy ustawia si¢ w taki sposob, aby 0§ podtuzna elementu czolowego byla pro-
stopadla do osi uktadu naprowadzania z tolerancjg + 2°, przy czym moment sit tarcia lacza wynosi 675 £ 25 Nm.

Srodek cigzkosci elementéw impaktora znajdujacych sie z przodu w stosunku do tacznika ograniczajacego moment
obrotowy, wraz z obciaznikami, jest usytuowany w osi podtuznej impaktora z dokladnoscig + 10 mm.

Laczna masa modelu gérnej czgsci nogi, wraz z elementami napedu i uktadu naprowadzania wchodzacymi prak-
tycznie w sklad impaktora wynosi 9,5 £ 0,1 kg.

Laczna masa elementu czolowego i innych elementéw umiejscowionych przed ukladami przetwornika obcigzenia,
w tym tych czgsci ukladow przetwornika obciazenia, ktore sg umiejscowione przed elementami aktywnymi, z wy-
taczeniem pianki i skory, wynosi 1,95 £ 0,05 kg.

Aby umozliwi¢ pomiar poszczeg6lnych sit dziatajacych na kazdy koniec modelu gérnej czgsci nogi, montowane sg
dwa przetworniki obciazenia.

Na impaktorze umieszczone s trzy mierniki naprezen aby umozliwi¢ okreslenie momentéw gnacych elementu czo-
towego, zgodnie z rys. 2, przy czym dla kazdego z nich uzywany jest oddzielny kanat. Dwa zewnetrzne mierniki
naprezenia s3 umieszczone w odleglosci 50 + 1 mm od osi symetrii impaktora. Srodkowy miernik naprezenia jest
umieszczony w osi symetrii z doktadnoscig + 1 mm.

Klasa czestotliwosci kanatu (CFC) reakcji oprzyrzadowania, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, dla wszystkich
przetwornikéw wynosi 180. Klasa amplitudy kanatu (CAC), jak okreslono w normie ISO 6487:2002, wynosi 10 kN
dla przetwornikéw sity i 1000 Nm dla pomiaréw momentu gnacego.

Model gérnej czgici nogi spelnia wymagania homologacyjne okreslone w sekeji 3 dodatku I i jest wyposazony
w pianke wycieta z arkusza materiatu stosowanego w dynamicznym badaniu homologacyjnym.

W przypadku kazdego badania nalezy zastosowaé dwa nowe arkusze pianki Confor™ typu CF-45, o grubo-
$ci 25 mm, lub jej odpowiednik. Imitacja skéry wykonana z arkusza gumy wzmocnionego wiéknem ma gru-
bos¢ 1,5 mm. Pianka i skéra gumowa wazg tacznie 0,6 = 0,1 kg (bez wszelkich wzmocnien, elementéw mocujacych
itp., stosowanych do mocowania tylnych krawedzi gumowej skory do elementu tylnego).

Pianka i gumowa skora sa zawiniete do tytu, przy czym gumowa skora jest mocowana do elementu tylnego za po-
$rednictwem odstepnikow, tak aby boczne czgici gumowej skory byly wzgledem siebie réwnolegle.

Wymiary i ksztalt pianki sg takie, aby pomigdzy nia i komponentami znajdujacymi si¢ z tylu elementu czolowego
byt zachowany odpowiedni odstep uniemozliwiajacy przenoszenie duzej czesci obcigzenia pomiedzy pianka i tymi
komponentami.

Przed przystapieniem do kalibracji impaktor lub co najmniej pianka imitujaca cialo jest umieszczana na co najmniej
cztery godziny w pomieszczeniu o stalej wilgotnosci wynoszacej 35 % + 15 % i stalej temperaturze 20 + 4 °C. Po
opuszczeniu pomieszczenia na impaktor nie oddziatujg warunki inne niz panujgce w obszarze badan.

Kazde badanie powinno zakonczy¢ si¢ w ciagu dwdch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia
z kontrolowang atmosferg.

Homologowany impaktor moze by¢ uzyty maksymalnie w 20 zderzeniach zanim zostanie poddany ponownej ho-
mologacji (ograniczenie to nie ma zastosowania do elementéw napedu i uktadu naprowadzania).

Impaktor jest réwniez poddawany powt6rnej homologacji, jesli od ostatniej homologacji uptynal okres dtuzszy niz
rok lub gdy moc wyjsciowa ktéregokolwiek z przetwornikéw impaktora przekroczyta w dowolnym zderzeniu okre-
§lone wartosci CAC.
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Model gornej czesci nogi

& 50 mm

3. Model glowy dziecka/niskiej osoby dorostej

3.1. Model glowy dziecka/niskiej osoby dorostej ma postac sztywnej kuli, wykonanej z aluminium, pokrytej syntetyczng
skéra i jest zgodny z rys. 3 zamieszczonym w niniejszej czesci. Srednica kuli wynosi 165 + 1 mm, jak pokazano na
rysunku. Laczna masa impaktora wraz z oprzyrzadowaniem wynosi 3,5 * 0,07 kg.

3.2. Kula jest pokryta co najmniej w polowie warstwa skéry syntetycznej o grubosci 14,0 £ 0,5 mm.

3.3, Srodek cigzko$ci impaktora wraz z oprzyrzadowaniem pokrywa si¢ ze Srodkiem kuli z doktadnoscig + 2 mm. Mo-
ment bezwladnos$ci wzgledem osi przechodzacej przez $rodek cigzkosci i prostopadlej do kierunku uderzenia wy-
nosi od 0,008 do 0,012 kg/m?.
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Welebienie w kuli umozliwia zamontowanie jednego przyspieszeniomierza tréjosiowego lub trzech przyspiesze-
niomierzy jednoosiowych, z tolerancjg potozenia masy sejsmicznej wynoszaca + 10 mm w stosunku do $rodka kuli
dla osi pomiaru i z tolerancjg polozenia masy sejsmicznej wynoszacg * 1 mm w stosunku do $rodka kuli dla kie-
runku prostopadlego do osi pomiaru. Przyspieszeniomierze sg ustawione w sposob okreslony w pkt 3.4.1 i 3.4.2.

W przypadku stosowania trzech przyspieszeniomierzy jednoosiowych, aktywna o$ jednego z przyspieszeniomierzy
jest prostopadla do powierzchni montazowej A (rys. 3), a jego masa sejsmiczna jest usytuowana w cylindrycznym
polu tolerancji o promieniu 1 mm i dtugosci 20 mm. O$ pola tolerangji jest prostopadta do plaszczyzny montazo-
wej, a jej punkt centralny pokrywa si¢ ze $rodkiem impaktora.

Aktywne osie pozostatych przyspieszeniomierzy s prostopadte do siebie i réwnolegte do ptaszczyzny montazowej
A, a ich masa sejsmiczna znajduje si¢ w kulistym polu tolerancji o promieniu 10 mm. Srodek pola tolerancji po-
krywa si¢ ze Srodkiem kuli impaktora.

Klasa czgstotliwoéci kanatu (CFC) reakeji oprzyrzadowania, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, wynosi 1 000.
Klasa amplitudy kanatu (CAC), jak okre§lono w normie ISO 6487:2002, wynosi 500 g dla przyspieszenia.

Impaktor spelnia wymogi dotyczace dzialania, okreslone w sekcji 4 dodatku I. Homologowany impaktor moze by¢
uzyty maksymalnie w 20 zderzeniach zanim zostanie poddany ponownej homologacji. Impaktor jest rowniez pod-
dawany powtdrnej homologadji, jesli od ostatniej homologacji uplynat okres dluzszy niz rok lub gdy moc wyjscio-
wa ktdregokolwiek z przetwornikow przekroczyla w dowolnym zderzeniu okreslone wartosci CAC.

Pierwsza czestotliwo$¢ drgan wlasnych impaktora wynosi powyzej 5 000 Hz.

Rys. 3

Model glowy dziecka/niskiej osoby dorostej (wymiary w mm)

Plaszcryzmia

PreyspieaIeniomians -

4.2.

zamykajgoea ™

Skéira ~

Kula 165 mm

Model glowy osoby dorostej

Model gtowy osoby dorostej ma postac sztywnej kuli wykonanej z aluminium, pokrytej syntetyczng skorg i jest zgod-
ny z rys. 4. Srednica kuli wynosi 165 £ 1 mm, jak pokazano na rysunku.

. Dla potrzeb badania zgodnosci z czg¢scia Il rozdzialu VI, faczna masa impaktora wraz z oprzyrzadowaniem wyno-

si 4,8 £0,1 kg.

. Dla potrzeb badania zgodnosci z czgscig Il rozdzial VII, faczna masa impaktora wraz z oprzyrzadowaniem wyno-

si 4,5 0,1 kg.

Kula jest pokryta co najmniej w potowie warstwa skory syntetycznej o gruboéci 14,0 £ 0,5 mm.
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Srodek cigzkosci impaktora wraz z oprzyrzadowaniem pokrywa sig ze $rodkiem kuli z doktadnoscig + 5 mm. Mo-
ment bezwladnosci wzgledem osi przechodzacej przez $rodek cigzkosci i prostopadlej do kierunku uderzenia
wynosi 0,010-0,013 kg/m?.

Welebienie w kuli powinno umozliwia¢ zamontowanie jednego przyspieszeniomierza trojosiowego lub trzech przy-
spieszeniomierzy jednoosiowych, z tolerancja polozenia masy sejsmicznej wynoszaca + 10 mm w stosunku do $rod-
ka kuli dla osi pomiaru i z tolerancja potozenia masy sejsmicznej wynoszacg + 1 mm w stosunku do $rodka kuli dla
kierunku prostopadlego do osi pomiaru. Przyspieszeniomierze sg ustawione w sposob zgodny z pkt 4.4.1 1 4.4.2.

W przypadku stosowania trzech przyspieszeniomierzy jednoosiowych, aktywna o§ jednego z przyspieszeniomierzy
jest prostopadia do powierzchni montazowej A (rys. 4), a jego masa sejsmiczna jest usytuowana w cylindrycznym
polu tolerancji o promieniu 1 mm i dtugo$ci 20 mm. O$ pola tolerangji jest prostopadta do plaszczyzny montazo-
wej, a jej punkt centralny pokrywa si¢ ze Srodkiem kuli impaktora.

Aktywne osie pozostalych przyspieszeniomierzy sa prostopadle do siebie i rownolegle do plaszczyzny montazowej
A, a ich masa sejsmiczna znajduje si¢ w kulistym polu tolerancji o promieniu 10 mm. Srodek pola tolerancji po-
krywa si¢ ze Srodkiem impaktora.

Klasa czestotliwosci kanatu (CFC) reakcji oprzyrzadowania, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, wynosi 1 000.
Klasa amplitudy kanatu (CAC), jak okreslono w normie ISO 6487:2002, wynosi 500 g dla przyspieszenia.

Impaktor spelnia wymagania homologacyjne, okreslone w sekgji 4 dodatku I. Homologowany impaktor moze by¢
uzyty maksymalnie w 20 zderzeniach zanim zostanie poddany ponownej homologacji. Impaktor jest réwniez pod-
dawany powtdrnej homologadji, jesli od ostatniej homologacji uptynat okres dtuzszy niz rok lub gdy moc wyjscio-
wa ktdregokolwiek z przetwornikdw symulatora przekroczyta w dowolnym zderzeniu okre$lone wartosci CAC.

Pierwsza czestotliwo$¢ drgan wilasnych impaktora powinna wynosi¢ powyzej 5 000 Hz.

Rys. 4
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1.1.

Dodatek I

Homologacja impaktoréw

Wymagania homologacyjne

Impaktory stosowane do badan wyszczegdlnionych w czesciach Il i IV musza spelnia¢ odpowiednie wymagania
dotyczace ich dzialania.

Wymogi dotyczace modelu dolnej czgsci nogi sa podane w sekgji 2; wymogi dotyczace modelu gornej czesci nogi
sa podane w sekgji 3, natomiast wymogi dotyczace modelu glowy osoby dorostej, dziecka oraz dziecka/niskiej oso-
by dorostej sg podane w sekgji 4.

Model dolnej czesci nogi

Badania statyczne

Model dolnej czgéci nogi spetnia wymogi okreslone w pkt 2.1.2 w badaniach opisanych w pkt 2.1.4 i spelnia wy-
mogi okreslone w pkt 2.1.3 w badaniach opisanych w pkt 2.1.5.

W obu badaniach, w celu zapewnienia prawidlowego dzialania stawu kolanowego, 0§ podluzna impaktora usy-
tuowana jest w stosunku do zamierzonego kierunku z dokladnoscig + 2°.

Temperatura impaktora podczas homologaciji jest stala i wynosi 20 °C + 2 °C.

Reakcje CAC, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, wynosza: 50° dla kata zgiecia kolana, 500 N dla sily przy-
tozonej przy zaladowanym impaktorze przy zginaniu, jak podano w pkt 2.1.4, i 10 mm dla przesunigcia przy $ci-
naniu, oraz 10 kN dla sily przylozonej przy zaladowanym impaktorze, jak podano w pkt. 2.1.5. W obu
przypadkach dopuszcza si¢ stosowanie dolnoprzepustowych filtrow o odpowiedniej czgstotliwosci, w celu usu-
nigcia zaklocen o wyzszej czestotliwosci bez pogarszania wskazan impaktora.

W przypadku dzialania sit zginajacych na impaktor, jak podano w pkt 2.1.4, wartosci przylozonej sity/kata zgi-
nania mieszczg si¢ w granicach podanych na rys. 1, a energia potrzebna do zgiecia 0 15,0° wynosi 100 £ 7 J.

W przypadku oddzialywania sit poprzecznych na impaktor, jak podano w pkt 2.1.5, wartosci przylozonej
sity[przemieszczenia mieszczg si¢ w granicach podanych na rys. 2.

Impaktor, bez warstwy pianki i skory, jest zamontowana w taki sposéb, aby piszczel byla mocno dosadzona na
poziomej nieruchomej powierzchni, a ko§¢ udowa mocno pofaczona z metalows rurg, jak pokazano na rys. 3. O§
obrotu stawu kolanowego impaktora jest pionowa. W celu unikniecia bledé6w spowodowanych tarciem, ko$¢ udo-
wa i metalowa rura nie sa podparte. Moment gnacy przylozony w $rodku stawu kolanowego, nie przekracza 25
Nm z uwagi na ci¢zar rury metalowej i innych elementéw (z wylaczeniem samego modelu).

Do metalowej rury jest przytozona sita pozioma w odleglosci 2,0 + 0,01 m od srodka stawu kolanowego, przy
czym rejestrowany jest uzyskany kat ugiecia kolana. Obciazenie jest zwigkszane w taki sposob, aby kat zgiecia ko-
lana wzrastat o 1-10°/s do chwili przekroczenia wartosci kata ugiecia kolana o 22°. Dozwolone sg niewielkie od-
chylenia od tych wartosci spowodowane na przyklad stosowaniem pompy recznej.

Energig oblicza si¢, catkujac site wzgledem kata zgigcia (w radianach) i mnozgc jej warto$¢ przez dtugo$¢ ramienia
réwng 2,0 + 0,01 m.

Impaktor, bez warstwy pianki i skory, jest zamontowany w taki sposéb, aby piszczel byta mocno osadzona na po-
ziomej nieruchomej powierzchni, a ko§¢ udowa byta potaczona mocno z rurg metalowa, ktéra jest utwierdzona
w odlegtosci 2,0 m od $rodka stawu kolanowego, jak pokazano na rys. 4.

Na ko$¢ udows dziala sita pozioma w odleglosci 50 mm od Srodka stawu kolanowego, przy czym rejestruje si¢
uzyskane przemieszczenie poziome kolana. ObcigZenie jest zwigkszane w taki sposéb, aby przesunigcie kolana
zwigkszato si¢ 0 0,1 i 20 mm/s do chwili, gdy warto$¢ przemieszczenia kolana zostanie przekroczona o 7,0 mm,
lub gdy obciazenie przekroczy 6,0 kN. Dozwolone sa niewielkie odchylenia od tych wartosci spowodowane na
przyklad stosowaniem pompy recznej.
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2.2.1.

2.2.1.1.

2.2.1.2.

2.2.1.3.

2.2.1.4.

2.2.2.

2.2.3.

2.2.4.

2.2.4.1.

2.2.4.2.

2.2.4.3.

2.2.4.4.

2.2.4.5.

Badania dynamiczne

Model dolnej czgsci nogi badany wg pkt. 2.2.4 spelnia wymogi okreslone w pkt. 2.2.2.

Przed przystapieniem do kalibracji pianke imitujaca cialo wykorzystywana do impaktora nalezy umiesci¢ na co
najmniej cztery godziny w pomieszczeniu o stalej wilgotnosci wynoszacej 35 % * 10 % i stalej temperatu-
rze 20 + 2 °C. W chwili uderzenia impaktor powinien mie¢ temperatur¢ 20° + 2 °C. Tolerancje temperatury im-
paktora obowiazuja przy wzglednej wilgotnosci wynoszacej 40 % + 30 % po okresie nasaczania wynoszacym co
najmniej cztery godziny przed zastosowaniem w badaniu.

W pomieszczeniu badawczym wykorzystywanym do badania kalibracji w czasie badania wilgotno$¢ wynosi 40 %
+ 30 % a temperatura 20 £ 4 °C.

Kazda kalibracja jest przeprowadzana w ciggu dwdch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia
z kontrolowang atmosfers.

Wzgledna wilgotno$¢ i temperatura w obszarze kalibracji s3 mierzone w momencie kalibracji i rejestrowane
w sprawozdaniu z kalibracji.

W przypadku uderzenia impaktora przez przemieszczajacy si¢ liniowo impaktor homologacyjny zgodnie z opi-
sem zawartym w pkt 2.2.4, maksymalne przyspieszenie gornej piszczeli wynosi od 120 g do 250 g. Maksymalny
kat zgiecia zawiera si¢ w przedziale od 6,2° do 8,2°. Maksymalne przemieszczenie poziome zawiera si¢ w prze-
dziale od 3,5 mm do 6,0 mm.

Wszystkie powyzsze wielko$ci dotyczg poczatkowego zderzenia z impaktorem homologacyjnym, a nie fazy za-
trzymania. Uklad stosowany do zatrzymania impaktora lub impaktora homologacyjnego jest ustawiony w taki
sposéb, aby faza zatrzymania nie pokrywata si¢ w czasie ze zderzeniem poczatkowym. Zadziatanie ukladu zatrzy-
mujgcego nie powoduje przekraczania okreslonych wartosci CAC przez wartosci mocy wyjsciowej przetwornika.

CEC reakeji oprzyrzadowania, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, dla wszystkich przetwornikéw wyno-
si 180. CAC reakgji, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, wynosza 50° dla kata zgiecia kolana, 10 mm dla
przesuniecia przy zginaniu oraz 500 g dla przyspieszenia. Nie wigze si¢ to wymogiem fizycznego zginania pod
takim katem i poprzecznego przemieszczenia samego impaktora.

Procedura badania

Impaktor z warstwg pianki i skérg zawieszany jest w polozeniu poziomym na trzech stalowych linach o $redni-
¢y 1,5 £ 0,2 mm i minimalnej dtugosci 2,0 m, jak pokazano na rys. 5a. Jest on zawieszony w taki sposéb, aby jego
0§ podluzna byla pozioma z dokladnoscia * 0,5° i zarazem prostopadia do kierunku ruchu impaktora homolo-
gacyjnego z tolerancjg * 2°. W celu zapewnienia prawidlowego dzialania stawu kolanowego impaktor jest usy-
tuowany w stosunku do osi podtuznej z tolerancjg wynoszaca * 2°. Impaktor wraz z przymocowanymi do niego
klamrami mocujacymi kable spelnia wymogi podane w pkt 3.4.1.1 rozdziatu II cz¢dci 1L

Masa impaktora homologacyjnego lacznie z elementami napedu i ukladu prowadzenia stanowigcymi czg§¢ im-
paktora homologacyjnego podczas zderzenia wynosi 9,0 + 0,05 kg. Powierzchnia czolowa impaktora homolo-
gacyjnego ma wymiary podane na rys. 5b. Powierzchnia impaktora homologacyjnego jest wykonana z aluminium,
przy czym powierzchnia zewnetrzna jest wykoniczona z dokladnoscig powyzej 2,0 mikrometrow.

Uktad naprowadzania posiada prowadnice o malym tarciu, odporne na obcigzenia mimos$rodowe i umozliwiajace
poruszanie si¢ impaktora wylacznie w okreslonym kierunku podczas zetkniecia z modelem dolnej czesci nogi. Pro-
wadnice uniemozliwiajg ruch w innych kierunkach, w tym obrét wokét ktérejkolwick osi.

Impaktor jest poddawany homologacji z wykorzystaniem $wiezej pianki.

Pianka impaktora nie moze by¢ nadmiernie wyeksploatowana ani zdeformowana przed jej natozeniem, w trakcie
nakladania ani po nalozeniu.

Impaktor homologacyjny przemieszcza si¢ w kierunku impaktora stacjonarnego w plaszczyznie poziomej, z pred-
koscig 7,5 £ 0,1 m/s, jak pokazano na rys. 5a. Impaktor homologacyjny jest umieszczona w taki sposéb, aby jej
0§ pokrywala si¢ z punktem na osi piszczeli oddalonym o 50 mm od §rodka kolana z dokladnoscia wynoszaca
+ 3 mm w poziomie i + 3 mm w pionie.
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Model gérnej cze$ci nogi
Model gérnej cz¢sci nogi, w badaniach opisanych w pkt 3.3, spelnia wymogi okreslone w pkt 3.2.

Pianke imitujgcg cialo do impaktora nalezy przechowywac przez co najmniej cztery godziny w kontrolowanym
pomieszczeniu magazynowym o ustabilizowanej wilgotno$ci wynoszacej 35 % + 10 % i ustabilizowanej tempe-
raturze 20 + 2 °C przed pobraniem impaktora do kalibracji. W chwili uderzenia impaktor homologacyjny powi-
nien mie¢ temperaturg 20° + 2 °C. Tolerancje temperatury impaktora homologacyjnego powinny mie¢
zastosowanie przy wzglednej wilgotnosci wynoszacej 40 % + 30 % po okresie wygrzewania wynoszacym co naj-
mniej cztery godziny przed zastosowaniem w badaniu.

W pomieszczeniu badawczym wykorzystywanym do badania kalibracji podczas kalibracji powinna wystepowac
ustabilizowana wilgotno$¢ wynoszaca 40 % + 30 % i ustabilizowana temperatura 20 + 4 °C.

Kazda kalibracja jest przeprowadzana w ciggu dwoch godzin od momentu pobrania impaktora z pomieszczenia
z kontrolowana atmosfera.

Wzgledna wilgotno$¢ i temperatura w obszarze kalibracji s3 mierzone w momencie kalibracji i rejestrowane
w sprawozdaniu z kalibracji.

Wymaogi

Gdy impaktor jest wyrzucany w kierunku stacjonarnego cylindrycznego wahadla, szczytowa warto$¢ sity mierzo-
na w kazdym przetworniku obcigzenia nie jest mniejsza niz 1,20 kN i nie wigksza niz 1,55 kN, a réznica pomig-
dzy warto$ciami szczytowymi sily mierzonymi w gérnych i dolnych przetwornikach obcigzenia nie
przekracza 0,10 kN. Szczytowa warto$¢ momentu gngcego, mierzonego przy zastosowaniu miernikow napreze-
nia, miesci si¢ w przedziale od 190 Nm do 250 Nm w punkcie centralnym oraz od 160 Nm do 220 Nm w punk-
tach zewnetrznych. Réznica pomigdzy szczytowymi warto$ciami momentu gngcego u géry i u dotu nie
przekracza 20 Nm.

Wszystkie powyzsze wielkosci dotycza poczatkowego zderzenia z wahadlem, a nie fazy zatrzymania. Uklad sto-
sowany do zatrzymania impaktora lub wahadla jest ustawiony w taki sposéb, aby faza zatrzymania nie pokrywata
si¢ w czasie ze zderzeniem poczatkowym. Zadziatanie ukladu zatrzymujacego nie powoduje przekraczania przez
przetworniki okre$lonych wartosci CAC.

CFC reakgji oprzyrzadowania, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, dla wszystkich przetwornikéw wyno-
si 180. CAC reakdji, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, wynoszg: 10 kN dla przetwornikéw sity i 1000 Nm
dla pomiaréw momentu gnacego.

Procedura badania

Impaktor jest montowany w ukladzie napedowym i ukladzie naprowadzania za pomoca facznika ograniczajacego
moment obrotowy. tacznik ograniczajacy moment obrotowy jest ustawiony w taki sposéb, aby 0§ podtuzna ele-
mentu czotowego byla prostopadta do osi ukladu prowadzenia z tolerancjg + 2°, przy czym moment sily tarcia
facznika wynosi co najmniej 675 + 25 Nm. Uklad naprowadzania posiada prowadnice o malym tarciu umozli-
wiajace ruch impaktora wylacznie w okreslonym kierunku uderzenia podczas zderzenia z wahadlem.

Masa impaktora jest wyregulowana w taki sposob, aby taczna masa wraz z elementami napedowych i elementami
ukfadu prowadzacego stanowigcymi cze$¢ impaktora podczas zderzenia, wynosila 12 + 0,1 kg.

Srodek cigzkosci elementéw impaktora znajdujacych sig z przodu w stosunku do tacznika ograniczajacego mo-
ment obrotowy, wraz z dodatkowymi obciaznikami, jest usytuowany na osi podtuznej impaktora z dokladnoscia
+ 10 mm.

Impaktor jest poddawany homologacji z wykorzystaniem $wiezej pianki.

Pianka impaktora nie moze by¢ nadmiernie wyeksploatowana ani zdeformowana przed jej nalozeniem, w trakcie
nakladania ani po nalozeniu.
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Impaktor z pionowym elementem czolowym przemieszcza si¢ w kierunku wahadla stacjonarnego w plaszczyznie
poziomej z predkoscia 7,1 £ 0,1 m/s, jak pokazano na rys. 6.

Masa rury wahadla wynosi 3 * 0,03 kg, jej $rednica zewnetrzna 150 mm * '™~ , a4 grubo§¢ $cianki 3

+ 0,15 mm. taczna dlugos¢ rury wahadta wynosi 275 + 25 mm. Rura jest rurg bez szwu wykonana ze stali wy-
koniczonej na zimno (dopuszczalne jest powlekanie powierzchni w celu ochrony antykorozyjnej) o powierzchni
zewnetrznej wykonczonej z dokladnoscig powyzej 2,0 mikrometréw. Rura wahadla jest zawieszona na dwéch li-
nach o §rednicy 1,5 + 0,2 mm i dlugosci co najmniej 2,0 m. Powierzchnia wahadtla jest czysta i sucha. Rura wa-
hadla jest umieszczona w taki sposob, aby o§ podtuzna cylindra byla prostopadla do elementu czotowego
(tzn. poziomu) przy tolerancji wynoszacej  2° oraz do kierunku ruchu symulatora przy tolerancji + 2°, przy czym
$rodek rury wahadla pokrywa si¢ ze $rodkiem elementu czolowego impaktora z tolerancja wynoszaca £ 5 mm
W poziomie oraz * 5 mm w pionie.

Modele glowy

Kryteria whasciwosci

Modele gtowy badane wg pkt 4.4 spelniaja wymagania okreSlone w pkt 4.2.

Wymaogi

W momencie gdy modele glowy sa zrzucane z wysokosci 376 + 1 mm zgodnie z pkt. 4.4, uzyskana szczytowa
warto$¢ przyspieszenia mierzona przez jeden przyspieszeniomierz tréjosiowy (lub trzy jednoosiowe) zainstalo-
wany w impaktorze powinna wynosic:

a) dla modelu glowy dziecka/niskiej osoby doroslej nie mniej niz 245 g, ale nie wigcej niz 300 g;
b) dla modelu glowy osoby dorostej nie mniej niz 225 g, ale nie wiecej niz 275 g.
Uzyskana krzywa czasu przyspieszenia jest jednomodalna.

Klasa czgstotliwosci kanatu reakcji oprzyrzadowania (CFC) i klasa amplitudy kanatu (CAC) dla wszystkich przy-
spieszeniomierzy, jak okreslono w normie ISO 6487:2002, wynosza odpowiednio, 1 000 HZ i 500 g.

Warunki temperaturowe

W chwili uderzenia modelu glowy jego temperatura wynosi 20° 2 °C. Tolerancje temperatury obowigzujg przy
wzglednej wilgotnosci wynoszacej 40 % + 30 % po okresie nasaczania wynoszacym co najmniej cztery godziny
przed zastosowaniem go w badaniu.

Po przejsciu badania homologacyjnego, kazdy model glowy moze by¢ uzyty maksymalnie w 20 badaniach
uderzeniowych.

Procedura badania
Model glowy jest zawieszony na konstrukcji jak pokazano na rys. 7.

Model glowy jest zrzucany z okre$lonej wysokosci przy uzyciu Srodkéw zapewniajacych natychmiastowe zwol-
nienie na sztywno podparta plaska pozioma stalowa kwadratowa plyte o grubosci co najmniej 50 mm i wymia-
rach 300 x 300 mm, ktérej powierzchnia jest czysta i sucha i wykonczona z dokladnoscia od 0,2 do 2,0
mikrometréw.

Model glowy jest zrzucany w taki sposob, aby tylna plaszczyzna impaktora znajdowata si¢ pod nastepujacym ka-
tem od pionu:

a)  50° + 2° w przypadku modelu glowy dziecka;
b)  65° 2° w przypadku modelu glowy osoby dorostej.
Model glowy jest zawieszony w taki sposéb, aby podczas spadania nie obracal si¢.

Probe zrzutowa wykonuje si¢ trzy razy, przy czym model glowy obracany jest za kazdym razem o 120° wokét
wlasnej osi symetrii.
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Rys. 1
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Zalezno$¢ sity od kata w statycznym badaniu homologicznym zginania modelu dolnej czesci nogi
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czesci nogi
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Zalezno$¢ sity od przemieszczenia w statycznym badaniu homologicznym na $cinanie modelu dolnej
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Rys. 3

Widok z gory elementéw ukladu w statycznym badaniu homologacyjnym zginania modelu dolnej
czesci nogi

| 20 m

Rys. 4

Widok z gory elementéw ukladu w statycznym badaniu homologacyjnym na $cinanie modelu dolnej
czesci nogi
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Rys. 5a

Uklad element6w w dynamicznym badaniu homologacyjnym modelu dolnej cz¢sci nogi
(u géry widok z boku, u dotu widok z goéry)
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Rys. 5b

Elementy szczegélowe dynamicznej powierzchni czolowej w badaniu homologacyjnym modelu dolnej czesci
nogi
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Zob. Uwaga 1
" Polczenie
A 70, kplrisrz typ 2
Uwagi:

1. Luk moze by¢ wykonany jako pelny okrag i przeciety jak pokazano na rysunku w celu uzyskania dwoch czesci.
2. Obszary zacienione mozna usung¢ w celu zmiany formy.
3. Tolerancja dla wszystkich wymiaréw wynosi + 1,0 mm.

Material: stop aluminium.

Rys. 6
Uklad elementéw w dynamicznym badaniu homologacyjnym modelu gérnej czesci nogi

o
- bl clugass liny : 2,0 m

l
s
@,
L1

rrrr s r A I r sy rr r r r s A oy rr ey r r s r r r e s rroror T



L 195/60

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

25.7.2009

Rys. 7
Uklad elementéw w dynamicznym badaniu homologacyjnym modelu gtowy
Mechanizm rwalrisiacy | Konstrukrja da badania
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