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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

AKTY PRZYJETE PRZEZ ORGANY UTWORZONE NA
MOCY UMOW MIEDZYNARODOWYCH

Jedynie oryginalne teksty EKG ONZ majg skutek prawny w $wietle miedzynarodowego prawa publicznego. Status i date wejscia w Zycie
niniejszego regulaminu nalezy sprawdza¢ w najnowszej wersji dokumentu EKG ONZ dotyczacego statusu TRANS/WP.29/343, dostepnej
pod adresem:

http:/[www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

Regulamin nr 94 Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych (EKG
ONZ) - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdéw samochodowych w zakresie ochrony
0s6b przebywajacych w pojeidzie w przypadku zderzenia czolowego [2018/178]

Obejmujacy wszystkie obowigzujace teksty, w tym:

serie poprawek 03 do regulaminu — data wejscia w zycie: 18 czerwca 2016 r.

SPIS TRESCI

REGULAMIN

1. Zakres

2. Definicje

3. Wystgpienie o homologacje

4. Homologacja

5. Specyfikacje

6.  Instrukcje dla uzytkownikéw pojazdoéw wyposazonych w poduszki powietrzne

7. Zmiana i rozszerzenie homologacji typu pojazdu

8. Zgodnos¢ produkgji

9.  Sankgje z tytulu niezgodnosci produkji

10. Ostateczne zaniechanie produkcji

11.  Przepisy przejsciowe

12.  Nazwy i adresy placéwek technicznych odpowiedzialnych za przeprowadzanie badain homologacyjnych oraz na-
zwy i adresy organéw udzielajacych homologacji typu

ZALACZNIKI

1. Zawiadomienie

2. Uklady znakéw homologacji

3. Procedura badania

4. Kryterium skutecznosci ochrony glowy (HPC) i kryteria ochrony glowy przy przyspieszeniu trwajagcym 3 ms

5. Rozmieszczenie i instalowanie manekinéw oraz dostosowanie urzadzen przytrzymujacych
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6.  Procedura okreslania punktu H i rzeczywistego kata tulowia dla miejsc siedzacych w pojazdach silnikowych
Dodatek 1 — Opis tréjwymiarowej maszyny punktu ,H” (maszyna 3-D H)
Dodatek 2 — Tréjwymiarowy system odniesienia
Dodatek 3 — Dane odniesienia dotyczace miejsc siedzgcych
7. Procedura badania z wézkiem

Dodatek — Krzywa réwnowaznosci — pasmo tolerancji dla krzywej AV = f(t)

8.  Technika pomiaru w badaniach pomiarowych: Oprzyrzadowanie

9.  Definicja bariery odksztalcalnej

10. Procedura certyfikacyjna dla dolnej czg$ci nogi i stopy manekina

11. Procedury badania w zakresie ochrony osob przebywajacych w pojazdach zasilanych energig elektryczng przed
wysokim napieciem i wyciekiem elektrolitu

Dodatek — Przegubowy palec probierczy (stopieni IPXXB)

2.1.

2.2,

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.6.1.

2.6.2.

ZAKRES

Niniejszy regulamin stosuje si¢ do pojazdéw kategorii M, (') o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekra-
czajgcej 2,5 tony; inne pojazdy moga by¢ homologowane na zadanie producenta.

DEFINICJE
Do celéw niniejszego regulaminu:

,System zabezpieczajacy” oznacza elementy wyposazenia wnetrza lub urzadzenia majace na celu
ograniczenie ruchéw oséb przebywajacych w pojezdzie oraz przyczynienie si¢ do zapewnienia spelnienia
wymogéw wymienionych w pkt 5 ponizej;

Lyp systemu zabezpieczajacego” oznacza kategorie urzadzen zabezpieczajacych, ktére nie réznig si¢ pod
wzgledem takich podstawowych cech, jak:

technologia,
geometria,
zastosowane materialy;

,szeroko$¢ pojazdu” oznacza odleglos¢ miedzy dwoma plaszczyznami réwnoleglymi do S$rodkowej
plaszczyzny podtuznej (pojazdu) oraz dotykajacymi pojazdu po obu stronach wspomnianej plaszczyzny,
jednak z wylgczeniem zewnetrznych urzadzei widzenia posredniego, bocznych $wiatel obrysowych,
wskaznikéw ciSnienia w oponach, kierunkowskazéw, $wiatel pozycyjnych, elastycznych blotnikéw oraz
ugietej czesci bocznych plaszczyzn opon bezposrednio powyzej punktu styku z podlozem;

Lnasuniecie” oznacza procent szerokosci pojazdu bedacy w bezposrednim kontakcie z czolem bariery;

,czolo bariery odksztalcalnej” oznacza ulegajacy zmiazdzeniu element montowany z przodu sztywnego
bloku;

Lyp pojazdu” oznacza kategorie pojazdéw o napedzie silnikowym, ktére nie réznig sie pod wzgledem
takich podstawowych cech, jak:

dlugos¢ i szeroko$¢ pojazdu, jezeli ma negatywny wplyw na wyniki badania zderzeniowego okreslonego
w niniejszym regulaminie;

konstrukcja, wymiary, linie i materialy cz¢ici pojazdu z przodu plaszczyzny poprzecznej przechodzacej
przez punkt ,R” siedzenia kierowcy, jezeli wplywaja negatywnie na wyniki badania zderzeniowego
okre$lonego w niniejszym regulaminie;

(") Zgodnie z definicja zawarta w ujednoliconej rezolucji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.2,

pkt 2.
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2.6.3.

2.6.4.

2.6.5.

2.6.6.

2.6.7.

2.7.

2.8.

2.9.

2.10.

2.11.

2.12.

2.13.

2.14.

2.15.

2.16.

2.17.

linie i wewnetrzne wymiary kabiny pasazerskiej oraz typ systemu zabezpieczajacego, jezeli maja one
negatywny wplyw na wyniki badania zderzeniowego okreslonego w niniejszym regulaminie;

polozenie (z przodu, z tylu, centralne) oraz orientacja (poprzeczna lub podtuzna) silnika, jezeli maja one
negatywny wplyw na wyniki procedury badania zderzeniowego okreslonego w niniejszym regulaminie;

masa wilasna, jezeli wplywa negatywnie na wyniki badania zderzeniowego okreSlonego w niniejszym
regulaminie;

uklady nieobowigzkowe lub elementy wyposazenia zamontowane przez producenta, jezeli negatywnie
wplywaja na wyniki badania zderzeniowego okreslonego w niniejszym regulaminie;

umiejscowienie RESS, jezeli ma negatywny wplyw na wynik badania zderzeniowego okreslonego
w niniejszym regulaminie.

Kabina pasazerska

,kabina pasazerska w odniesieniu do ochrony znajdujacych si¢ w niej 0s6b” oznacza przestrzen mieszczaca
osoby przebywajace w pojezdzie, ograniczong: dachem, podloga, Scianami, drzwiami, szybami
zewnetrznymi oraz przegroda przednia i plaszczyzng tylnej przegrody kabiny lub plaszczyzna wspornika
opar¢ siedzeni tylnych;

,kabina pasazerska do celéw oceny bezpieczefistwa elektrycznego” oznacza przestrzefi mieszczaca osoby
przebywajace w pojezdzie, ograniczong dachem, podloga, Scianami, drzwiami, szybami zewnetrznymi,
przegroda przednia i przegroda tylng lub drzwiami tylnymi, a takze barierami i obudowami przeciwporaze-
niowymi stuzacymi ochronie 0séb przebywajacych w kabinie przed kontaktem bezposrednim z czgsciami
czynnymi pod wysokim napigciem;

,punkt R” oznacza punkt odniesienia okreslony przez producenta pojazdu dla kazdego siedzenia
w stosunku do konstrukeji pojazdu, jak wskazano w zalaczniku 6;

,punkt H” oznacza punkt okreslony dla kazdego siedzenia przez placéwke techniczng odpowiedzialng za
homologacje, zgodnie z procedura opisang w zalaczniku 6;

,masa wlasna w stanie postoju” oznacza mas¢ pojazdu w stanie gotowosci do jazdy, bez kierowcy,
pasazeréw i fadunku, ale z paliwem, plynem chlodzacym, olejem, narzedziami i kotem zapasowym (jezeli
stanowia one standardowe wyposazenie pojazdu dostarczane przez jego producenta);

,poduszka powietrzna” oznacza zainstalowane urzadzenie uzupelniajgce pasy bezpieczefistwa i systemy
przytrzymujace w pojazdach silnikowych, tj. urzadzenie, ktére w przypadku dzialajacego na pojazd silnego
uderzenia automatycznie rozwija elastyczna struktur¢ majacg na celu ograniczenie — poprzez sprezenie
zawartego w niej gazu — sily kontaktu jednej lub wigcej czgsci ciala osoby znajdujgcej si¢ w pojezdzie
z wnetrzem kabiny pasazerskiej;

,poduszka powietrzna pasazera” oznacza zespot poduszki powietrznej przeznaczony do ochrony oséb
zajmujacych miejsca inne niz miejsce kierowcy w przypadku zderzenia czolowego;

~wysokonapieciowy” oznacza klasyfikacje czeci lub obwodéw elektrycznych, ktére pracuja pod napieciem
roboczym > 60 V i < 1500 V pradu stalego lub > 30 V i < 1000 V wartosci skutecznej pradu
przemiennego;

,uklad magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego tadowania (ang. Rechargeable Electrical Energy
Storage System, REESS)” oznacza uklad magazynowania energii z mozliwoscig wielokrotnego ladowania,
ktéry dostarcza energi¢ elektryczna do napedu;

,bariera przeciwporazeniowa” oznacza cze$¢ zapewniajacg ochrong przed kontaktem bezposrednim
z czg$ciami czynnymi pod wysokim napigciem;

Lelektryczny uklad napedowy” oznacza obwdd elektryczny zawierajacy silnik lub silniki trakcyjne, ktéry
moze rowniez zawieral REESS, uklad przeksztalcania energii elektrycznej, przeksztaltniki elektroniczne,
niezbedne zespoly przewoddw i zlgcza oraz uklad sprzegajacy do fadowania REESS;

,czeSci czynne” oznaczajg czeSci przewodzace, ktdre znajdujg si¢ pod napieciem w warunkach normalnej
pracy;
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2.18. ,cze§¢ przewodzaca dostepna” oznacza cze$¢ przewodzaca, ktérej mozna dotkngé przy stopniu ochrony
IPXXB i ktéra w warunkach uszkodzenia izolacji znajduje si¢ pod napigciem; Do czgsci tych nalezg rowniez
czesci znajdujace sie pod ostong, ktérg mozna zdjaé bez uzycia narzedzi;

2.19. .kontakt bezposredni” oznacza kontakt os6b z cze$ciami czynnymi pod wysokim napieciem;
2.20. ,kontakt posredni” oznacza kontakt 0séb z czeSciami przewodzacymi dostepnymi;
2.21. Lstopient ochrony IPXXB” oznacza ochrong przed kontaktem z cze$ciami czynnymi pod wysokim napieciem

zapewniang przez barier¢ przeciwporazeniowg lub obudowe i poddang badaniu z zastosowaniem
przegubowego palca probierczego (stopieft IPXXB), zgodnie z opisem w zalgczniku 11 pkt 4;

2.22. Jnapiecie robocze” oznacza okreSlong przez producenta najwigksza warto$¢ skuteczng napigcia obwodu
elektrycznego, jaka moze wystapi¢ pomiedzy czeSciami przewodzacymi przy obwodzie otwartym lub
w warunkach normalnej pracy instalacji. Jezeli obwdd elektryczny jest podzielony izolacja galwaniczna, to
napiecie robocze okresla si¢ odpowiednio dla kazdego rozdzielonego obwodu;

2.23. suklad sprzegajacy do ladowania ukladu magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego !adowania
(REESS)” oznacza obwdd elektryczny stuzacy do fadowania REESS z zewnetrznego Zrédla zasilania energia
elektryczng, w tym gniazdo pojazdu;

2.24. ,masa elektryczna” oznacza zesp6! polaczonych ze soba elektrycznie czg$ci przewodzacych, ktérego
potencjal elektryczny przyjmuje si¢ za potencjal odniesienia;

2.25. ,obwdd elektryczny” oznacza zespdl polaczonych ze sobg czesci czynnych pod wysokim napigciem, przez
ktéry w warunkach normalnej pracy przeptywa prad elektryczny;

2.26. ouklad przeksztalcania energii elektrycznej” oznacza uklad (np. ogniwo paliwowe), ktéry wytwarza
i dostarcza energi¢ elektryczng na potrzeby napedu elektrycznego;

2.27. ~przeksztattnik elektroniczny” oznacza urzadzenie stluzace do sterowania energia elektryczna lub do
przeksztalcania takiej energii do celéw napedu elektrycznego;

2.28. ,obudowa” oznacza cze$¢ oslaniajaca podzespoly wewnetrzne, zapewniajacg ochrone przed kontaktem
bezposrednim;
2.29. .,szyna wysokonapieciowa” oznacza obwdd elektryczny, w tym uklad sprzegajacy do tadowania REESS,

pracujacy pod wysokim napigciem;

2.30. sizolator staly” oznacza powloke izolacyjng zespoléw przewodéw stuzaca do ostony i ochrony czesci
czynnych pod wysokim napigciem przed kontaktem bezposrednim. Obejmuje on ostony izolujace czesci
czynne zlgczy pod wysokim napieciem; oraz lakier lub farbe stuzaca do izolacji;

2.31. Lseparator automatyczny” oznacza urzgdzenie, ktore po uruchomieniu oddziela galwanicznie Zrédla energii
elektrycznej od reszty obwodu wysokiego napigcia elektrycznego uktadu napedowego;

2.32. s2akumulator trakcyjny typu otwartego” oznacza typ akumulatora wymagajacy stosowania cieczy
i wytwarzajacy woddr gazowy uwalniany do atmosfery;

2.33. ,uruchamiany automatycznie ukltad blokowania drzwi” oznacza uklad, ktéry automatycznie blokuje drzwi,
jesli osiggnieta zostanie okreslona predkos¢ lub spelniony zostanie jakikolwiek inny warunek okreslony
przez producenta.

3. WYSTAPIENIE O HOMOLOGACJE

3.1 O udzielenie homologacji typu pojazdu w zakresie ochrony oséb zajmujacych przednie siedzenia
w przypadku zderzenia czolowego (badanie z uzyciem bariery odksztalcalnej ustawionej niecentralnie)
wystepuje producent pojazdu lub jego nalezycie upowazniony przedstawiciel.

3.2. Do wniosku nalezy dolgczy¢ trzy egzemplarze nizej wymienionych dokumentéw oraz nastepujace dane:
3.2.1. szczegblowy opis typu pojazdu dotyczacy jego konstrukeji, wymiaréw, linii i zastosowanych materialéw;
3.2.2. fotografie lub schematy oraz rysunki przedstawiajace dany typ pojazdu z przodu, z boku i z tylu oraz

szczegbly konstrukcyjne dotyczace przedniej czeci konstrukeji;
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3.2.3.

3.2.4.

3.2.5.

3.2.6.

3.3.

3.4.

3.4.1.

3.4.2.

4.2.

4.3.

4.4,

4.4.1.

4.4.2.

4.5.

informacje o masie wlasnej pojazdu w stanie postoju;
linie i wewnetrzne wymiary kabiny pasazerskiej;
opis elementéw wyposazenia wnetrza i systeméw zabezpieczajacych zainstalowanych w pojezdzie;

o0gblny opis typu zrédla energii elektrycznej, umiejscowienia elektrycznego ukladu napedowego i samego
ukladu (np. hybrydowego, elektrycznego).

Wystepujacy o homologacje jest uprawniony do przedlozenia wszelkich danych i wynikéw badan, ktére
umozliwiaja stwierdzenie, ze zgodno$¢ z wymogami mozna osiggnaé z wystarczajacym stopniem pewnosci.

Pojazd reprezentatywny dla typu bedacego przedmiotem homologacji nalezy przekazaé placéwee
technicznej odpowiedzialnej za przeprowadzanie badan homologacyjnych.

Pojazd, ktéry nie sklada si¢ z wszystkich cze$ci wlasciwych dla danego typu, mozna dopusci¢ do badaf,
pod warunkiem ze mozliwe jest wykazanie, iz brak danych czg$ci nie ma negatywnego wplywu na wyniki
badania w zakresie regulowanym wymogami niniejszego regulaminu.

Wystepujacy o homologacje jest odpowiedzialny za wykazanie, ze zastosowanie pkt 3.4.1 powyzej jest
zgodne z wymogami okre§lonymi w niniejszym regulaminie.

HOMOLOGACJA

Jezeli typ pojazdu przedstawiony do homologacji zgodnie z niniejszym regulaminem spelnia wymagania
niniejszego regulaminu, nalezy udzieli¢ homologacji tego typu pojazdu.

Placéwka techniczna wyznaczona zgodnie z pkt 12 ponizej sprawdza, czy spelniono okreslone warunki.

W przypadku watpliwosci, w trakcie sprawdzania, czy pojazd spelnia wymagania niniejszego regulaminu,
nalezy wzigé pod uwage wszelkie dane i wyniki badaf przedstawione przez producenta, ktére mozna
uwzgledni¢ przy ustalaniu wazno$ci badania homologacyjnego przeprowadzonego przez placéwke
techniczna.

Kazdemu homologowanemu typowi nadaje si¢ numer homologacji. Dwie pierwsze cyfry takiego numeru
(obecnie 03, co odpowiada serii poprawek 03) wskazuja serie poprawek uwzgledniajacych najnowsze
w chwili udzielania homologaciji istotne zmiany w regulaminie dostosowujace go do postepu technicznego.
Ta sama Umawiajaca si¢ Strona nie moze przydzieli tego samego numeru homologacji innemu typowi
pojazdu.

Zawiadomienie o udzieleniu lub odmowie homologacji typu pojazdu na podstawie niniejszego regulaminu
nalezy przesta¢ Stronom Porozumienia stosujacym niniejszy regulamin na formularzu zgodnym ze wzorem
zamieszczonym w zalgczniku 1 do niniejszego regulaminu wraz z fotografiami lub rysunkami
i schematami dostarczonymi przez wystepujacego o homologacje w formacie nie wigkszym niz A4 (210 x
297 mm), lub zlozonymi do tego formatu, i w odpowiedniej skali.

Na kazdym pojezdzie zgodnym z typem pojazdu homologowanym na podstawie niniejszego regulaminu,
w widocznym i latwo dostgpnym miejscu okreslonym w formularzu homologacji umieszcza si¢ migdzyna-
rodowy znak homologacji zawierajacy:

okrag otaczajacy litere ,E”, po ktérej nastepuje numer identyfikujacy panstwo udzielajace homologacji (*);

numer niniejszego regulaminu, litere ,R”, mySlnik i numer homologacji umieszczone z prawej strony
okregu opisanego w pkt 4.4.1.

Jezeli pojazd jest zgodny z typem pojazdu homologowanym zgodnie z jednym lub wigksza liczba
regulaminéw stanowigcych zalaczniki do Porozumienia w panstwie, ktore udzielito homologacji na
podstawie niniejszego regulaminu, symbol podany w pkt 4.4.1 powyzej nie musi by¢ powtarzany; W takim
przypadku numery regulaminu i homologacji oraz dodatkowe symbole wszystkich regulaminéw, na
podstawie ktorych udzielono homologacji w panstwie, ktére udzielilo homologacji na podstawie
niniejszego regulaminu, nalezy umiesci¢ w kolumnach po prawej stronie symbolu opisanego w pkt 4.4.1

powyzej.

(") Numery identyfikujace Umawiajace si¢ Strony Porozumienia z 1958 r. podano w zalgczniku 3 do ujednoliconej rezolucji w sprawie
budowy pojazdéw (R.E.3), dokument TRANS/WP.29/78/Rev.2/Amend.3.
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4.6. Znak homologacji musi by¢ czytelny i nieusuwalny.

4.7. Znak homologacji umieszcza si¢ na tabliczce znamionowej pojazdu zamontowanej przez producenta lub
w jej poblizu.

4.8. Przykladowe znaki homologacji przedstawiono w zalaczniku 2 do niniejszego regulaminu.

5. SPECYFIKACJE

5.1. Ogdlne specytikacje dotyczace wszystkich badan

5.1.1. Punkt ,H” dla kazdego siedzenia okreSla si¢ zgodnie z procedura opisang w zalaczniku 6.

5.1.2. Jezeli system zabezpieczajacy przednich miejsc siedzacych obejmuje pasy, czeSci paséw musza spelniac

wymogi regulaminu nr 16.

5.1.3. Miejsca siedzgce, na ktérych zainstalowano manekina, i ktérych system zabezpieczajacy obejmuje pasy,
muszg by¢ wyposazone w punkty mocowania zgodne z regulaminem nr 14.

5.2. Specyfikacje

Badanie pojazdu przeprowadzone zgodnie z metodg opisang w zalaczniku 3 uwaza si¢ za zadowalajace,
jezeli jednocze$nie spelnione s3 wymogi okreslone w pkt 5.2.1-5.2.6 ponizej.

Pojazdy wyposazone w elektryczny uklad napedowy musza spelnia¢ dodatkowo wymagania okreslone
w pkt 5.2.8 ponizej. Warunek ten mozna spelni¢ w drodze oddzielnego badania zderzeniowego przeprowa-
dzonego na wniosek producenta i po zatwierdzeniu przez placéwke techniczng, pod warunkiem ze czesci
elektryczne nie maja wplywu na skuteczno$¢ ochrony oséb znajdujacych sie w danym typie pojazdu
okreslong w pkt 5.2.1-5.2.5 niniejszego regulaminu. W przypadku tego warunku spelnianie wymagan
okreslonych w pkt 5.2.8 sprawdza si¢ w sposob okreSlony w zalgczniku 3 do niniejszego regulaminu,
z wyjatkiem pkt 2, 5 i 6 zalacznika 3. Manekina odpowiadajacego specyfikacji dla Hybrid III (zob. przypis
1 w zalgczniku 3) wyposazonego w staw skokowy o kacie nachylenia 45° i spelniajgcego wymogi
zgodnosci dotyczace jego dopasowania montuje si¢ jednak na kazdym z przednich zewnetrznych siedzen.

5.2.1. Zapisane, zgodnie z zalacznikiem 8, kryteria zachowania si¢ manekinéw umieszczonych na przednich
zewnetrznych siedzeniach musza spetniaé nastepujace warunki:

5.2.1.1. kryterium skutecznosci ochrony glowy (HPC) nie moze przekraczaé 1 000, a wynikowe przyspieszenie
ruchu glowy nie moze przekraczal 80 g przez okres dluzszy niz 3 ms. Przyspieszenie to oblicza si¢
w sposob skumulowany, z wylaczeniem odbicia glowy;

5.2.1.2. kryteria uszkodzenia szyi (NIC) nie moga przekraczaé warto$ci podanych na rysunkach 112 ();

Rysunek 1

Kryterium napigcia szyi
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(") Do dnia 1 pazdziernika 1998 r. wartoéci uzyskanych dla szyi nie uznaje si¢ za kryteria spelnienia/niespelnienia wymogéw do celéw
udzielenia homologacji. Uzyskane wyniki odnotowuje si¢ w sprawozdaniu z badari i przedstawia organowi udzielajgcemu homologacji
typu. Po uplywie tego terminu wartosci okre§lone w niniejszym punkcie uznaje si¢ za kryteria spetnienia/niespelnienia wymogéw, chyba
ze[/dopdki nie zostang przyjete alternatywne wartosci.
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Rysunek 2

Kryterium sily $cinajacej oddziatujacej na szyje
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5.2.1.3. moment zginajacy szyi wokot osi y nie moze przekraczaé 57 Nm w rozciagnieciu ();

5.2.1.4. kryterium $cisniecia klatki piersiowej (ThCC) nie moze przekracza¢ 42 mm;

5.2.1.5. kryterium lepkosci (V*C) dla klatki piersiowej nie moze przekraczaé 1,0 m/s;

5.2.1.6. kryterium sily oddzialujacej na kos¢ udows (FFC) nie moze przekraczaé kryterium czasu dzialania nacisku

przedstawionego na rysunku 3;

Rysunek 3

Kryterium sily oddzialujacej na kos¢ udowa
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5.2.1.7. kryterium sily $ciskania kosci piszczelowej (TCFC) nie moze przekraczaé 8 kN;

(") Do dnia 1 pazdziernika 1998 r. wartoéci uzyskanych dla szyi nie uznaje si¢ za kryteria spelnienia/niespelnienia wymogéw do celéw
udzielenia homologacji. Uzyskane wyniki odnotowuje si¢ w sprawozdaniu z badan i przedstawia organowi udzielajacemu homologacji
typu. Po uplywie tego terminu wartosci okre§lone w niniejszym punkcie uznaje si¢ za kryteria spelnienia/niespelnienia wymogéw, chyba
ze[/dopdki nie zostang przyjete alternatywne wartosci.
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5.2.1.8. wskaznik koSci piszczelowej (TI) mierzony na goérze i na dole kazdej kosci piszczelowej nie moze
przekracza¢ 1,3 w obu potozeniach;

5.2.1.9. ruch przesuwny stawéw kolanowych nie moze przekroczy¢ 15 mm.

5.2.2. Po badaniu ostateczne przemieszczenie si¢ kola kierownicy, mierzone w Srodku piasty kota kierownicy, nie
moze przekraczaé 80 mm w kierunku pionowym do géry oraz 100 mm w kierunku poziomym do tylu.

5.2.3. W trakcie badania nie mogg si¢ otworzy¢ zadne drzwi.

5.2.3.1. W przypadku automatycznie uruchamianego systemu blokad drzwi, ktéry montowany jest jako opcja lub
ktéry moze zostal dezaktywowany przez kierowce, spelnianie tego wymagania sprawdza si¢ za pomocy
jednej z nastepujgcych procedur badan, do wyboru przez producenta:

5.2.3.1.1.  Jezeli badanie przeprowadzane jest zgodnie z zalgcznikiem 3 pkt 1.4.3.5.2.1, producent musi dodatkowo
wykaza¢ placéwce technicznej w sposéb zadowalajacy (np. poprzez dane wewngtrzne producenta), ze
w przypadku braku wspomnianego systemu lub jezeli system zostal dezaktywowany, zadne drzwi nie
otworzg sie w razie uderzenia.

5.2.3.1.2.  Badanie przeprowadza si¢ zgodnie z zalgcznikiem 3 pkt 1.4.3.5.2.2.

5.2.4. Po uderzeniu drzwi boczne muszg by¢ odblokowane.

5.2.4.1. W przypadku pojazdéw wyposazonych w system blokad drzwi uruchamiany automatycznie drzwi musza
by¢ zablokowane przed momentem uderzenia i odblokowane po uderzeniu.

5.2.4.2. W przypadku pojazdéw wyposazonych w automatycznie uruchamiany system blokad drzwi, ktéry
montowany jest jako opcja lub ktéry moze zostal dezaktywowany przez kierowce, spelnianie tego
wymagania sprawdza si¢ za pomocg jednej z nastepujacych procedur badan, do wyboru przez producenta:

5.2.42.1. Jezeli badanie przeprowadzane jest zgodnie z zalgcznikiem 3 pkt 1.4.3.5.2.1, producent musi dodatkowo
wykazaé placéwce technicznej w sposéb zadowalajacy (np. poprzez dane wewnetrzne producenta), ze
w przypadku braku wspomnianego systemu lub jezeli system zostal dezaktywowany, zadne drzwi nie
zablokujg si¢ podczas uderzenia.

5.2.4.2.2. Badanie przeprowadza si¢ zgodnie z zalgcznikiem 3 pkt 1.4.3.5.2.2.

5.2.5. Po uderzeniu musi by¢ mozliwe bez uzycia narzedzi, z wyjatkiem tych, jakie sa konieczne do podtrzymania
masy manekina:

5.2.5.1. otwarcie przynajmniej jednych drzwi, o ile wystepuja, dla kazdego rzedu siedzefy, a jezeli takich drzwi nie
ma — przesuniecie siedzefi lub odchylenie ich opar¢ w celu umozliwienia ewakuacji wszystkich 0séb przeby-
wajacych w pojezdzie; dotyczy to jednakze wylacznie pojazdéw posiadajacych dach o sztywnej konstrukeji;

5.2.5.2. uwolnienie manekinéw z systemu przytrzymujacego, ktéry — w przypadku zablokowania — musi dawa¢
mozliwo$¢ odblokowania przy uzyciu maksymalnej sity 60 N wywieranej na Srodek urzadzenia odblokowu-
jacego;

5.2.5.3. usuniecie manekindéw z pojazdu bez regulowania siedzef.

5.2.6. W przypadku pojazdu na paliwo plynne w czasie zderzenia i po zderzeniu dopuszczalny jest jedynie

niewielki wyciek plynu z calego ukladu paliwowego.

5.2.7. Jezeli po zderzeniu wystepuje staly wyciek plynu z ukladu paliwowego, predkosé tego wycieku nie moze
przekracza¢ 30 g/min. Jezeli plyn z ukladu paliwowego miesza si¢ z plynami z innych ukladéw i nie
mozna latwo tych plynéw rozdzieli¢ i zidentyfikowaé, nalezy w ocenie stalego wycieku uwzglednié
wszystkie plyny lacznie.
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5.2.8.

5.2.8.1.

5.2.8.1.1.

5.2.8.1.2.

5.2.8.1.3.

5.2.8.1.4.

Po badaniu przeprowadzonym zgodnie z procedurg okreslong w zalgczniku 3 do niniejszego regulaminu
elektryczny uklad napedowy dzialajacy pod wysokim napieciem oraz cze¢sci i uklady wysokonapigciowe,
podlaczone galwanicznie do szyny wysokonapieciowej elektrycznego ukladu napedowego, musza spetniaé
podane ponizej wymagania.

Ochrona przed porazeniem elektrycznym

Po uderzeniu spelnione musi by¢ co najmniej jedno z czterech kryteriéw okreslonych w pkt 5.2.8.1.1-
5.2.8.1.4.2 ponizej.

Jesli pojazd jest wyposazony w funkcje automatycznego separatora lub urzadzenie, ktére galwanicznie
oddziela obwdd elektrycznego ukladu napedowego w czasie jazdy, co najmniej jedno z ponizszych
kryteriéw ma zastosowanie do oddzielonego obwodu lub indywidualnie do kazdego oddzielonego obwodu
po aktywowaniu funkcji rozlaczania.

Kryteria okreslone w pkt 5.2.8.1.4 ponizej nie majg jednak zastosowania, jesli wiecej niz jedna czg$¢ szyny
wysokonapieciowej nie jest chroniona w warunkach stopnia ochrony IPXXB.

W przypadku gdy badanie przeprowadzane jest w warunkach, w ktérych czesci ukladu wysokonapie-
ciowego nie znajduja si¢ pod napigciem, ochrong przeciwporazeniowa w odniesieniu do tych czgsci
wykazuje si¢ zgodnie z pkt 5.2.8.1.3 lub 5.2.8.1.4 ponizej.

W przypadku ukladu sprzegajacego do ladowania REESS, ktéry w czasie jazdy nie znajduje si¢ pod
napigciem, musi zosta¢ spelnione co najmniej jedno z czterech kryteriéw okreslonych w pkt 5.2.8.1.1-
5.2.8.1.4 ponizej.

Brak wysokiego napigcia

Napiecia V,, V, 1 V, szyn wysokonapigciowych nie moga przekracza¢ 30 V pradu przemiennego lub 60 V
pradu stalego, jak okreslono w zalaczniku 11 pkt 2.

Niska warto$¢ energii elektrycznej

Calkowita energia (ang. total energy, TE) w szynach wysokonapigciowych mierzona zgodnie z procedurg
badania okre$long w zalaczniku 11 pkt 3 z wykorzystaniem wzoru a) musi by¢ mniejsza niz 2,0 dzule.
Alternatywnie warto$¢ catkowitej energii mozna obliczy¢ na podstawie zmierzonego napiecia V, szyny
wysokonapigciowej oraz pojemnosci kondensatoréw X (C) okreSlonej przez producenta, zgodnie ze
wzorem b) w zalaczniku 11 pkt 3.

Energia zgromadzona w kondensatorach Y (TE,,, TE ,) musi by¢ réwniez mniejsza niz 2,0 dzule. Oblicza
si¢ ja zgodnie ze wzorem c) w zalgczniku 11 pkt 3, na podstawie wynikéw pomiaru napie¢ V, i V, szyn
wysokonapieciowych i masy elektrycznej oraz pojemnosci kondensatoréw Y okreslonej przez producenta.

Ochrona fizyczna

W celu ochrony przed kontaktem bezposrednim z czeSciami czynnymi pod wysokim napieciem nalezy
zapewni¢ stopiefl ochrony IPXXB.

Ponadto, aby zapewni¢ ochron¢ przed porazeniem, ktére mogloby wystapi¢c w wyniku kontaktu
posredniego, rezystancja miedzy wszystkimi czgSciami przewodzacymi dostgpnymi a masg elektryczng
musi by¢ mniejsza niz 0,1 oma przy pradzie o nat¢zeniu co najmniej 0,2 ampera.

Wymaganie to jest spelnione, jezeli polaczenie galwaniczne wykonano poprzez spawanie.

Rezystancja izolacji
Spelnione muszg by¢ kryteria okre$lone w pkt 5.2.8.1.4.1 1 5.2.8.1.4.2 ponizej.

Pomiaru dokonuje si¢ zgodnie z zalgcznikiem 11 pkt 5.
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5.2.8.1.4.1. Elektryczny uklad napedowy skladajacy si¢ z oddzielnych szyn pradu statego lub przemiennego

Jezeli wysokonapigciowe szyny pradu przemiennego i wysokonapieciowe szyny pradu stalego sg od siebie
izolowane galwanicznie, to rezystancja izolacji miedzy szyng wysokonapigciowa a masa elektryczna (R,
zgodnie z definicja w zalgczniku 11 pkt 5) musi wynosi¢ co najmniej 100 Q[V napigcia roboczego
w przypadku szyn pradu stalego i co najmniej 500 Q[V napiecia roboczego w przypadku szyn pradu
przemiennego.

5.2.8.1.4.2. Elektryczny uklad napedowy skladajacy sie z polaczonych szyn pradu stalego i przemiennego

Jezeli wysokonapigciowe szyny pragdu przemiennego i wysokonapigciowe szyny pradu stalego s3 potaczone
galwanicznie, to rezystancja izolacji migdzy szyng wysokonapieciowa a masg elektryczng (R, zgodnie
z definicjg w zalgczniku 11 pkt 5) musi wynosi¢ co najmniej 500 Q/V napiecia roboczego.

Jezeli jednak stopiefi ochrony IPXXB jest zapewniony w przypadku wszystkich wysokonapigciowych szyn
pradu przemiennego lub napigcie pragdu przemiennego jest nie wigksze niz 30 V po uderzeniu pojazdu, to
rezystancja izolacji miedzy szyng wysokonapieciowa a masg elektryczng (Ri, zgodnie z definicjg
w zalgczniku 11 pkt 5) musi wynosi¢ co najmniej 100 Q[V napiecia roboczego.

5.2.8.2. Wiyciek elektrolitu

Przez 30 minut po uderzeniu nie moze dojs¢ do wycieku elektrolitu z REESS do kabiny pasazerskiej,
a ponadto z REESS nie moze wyciec wiecej niz 7 % elektrolitu, przy czym nie dotyczy to akumulatoréw
trakcyjnych typu otwartego znajdujacych si¢ poza kabing pasazerska. W przypadku akumulatoréw
trakcyjnych typu otwartego poza kabine pasazerska nie moze wyciec wiecej niz 7 %, a maksymalnie
5,0 litréw elektrolitu.

Producent musi wykaza¢ spelnienie tego wymagania zgodnie z zalacznikiem 11 pkt 6.

5.2.8.3. Nieprzemieszczanie si¢ REESS

REESS umiejscowiony wewnatrz kabiny pasazerskiej musi pozostaé w miejscu, w ktérym zostal
zamontowany, a czeSci REESS nie mogg wydostac si¢ poza ten uklad.

Zadna z czgéci dowolnego REESS umiejscowionego poza kabing pasazerska do celéw oceny bezpieczefistwa
elektrycznego nie moze dosta¢ si¢ do kabiny pasazerskiej podczas lub po zakonczeniu badania zderze-
niowego.

Producent musi wykaza¢ spehnienie tego wymagania zgodnie z zalgcznikiem 11 pkt 7.

6. INSTRUKCJE DLA UZYTKOWNIKOW PO]AZDOW WYPOSAZONYCH W PODUSZKI POWIETRZNE
6.1. Pojazd musi by¢ opatrzony informacja o tym, ze jest wyposazony w poduszki powietrzne.
6.1.1. W przypadku pojazdu wyposazonego w zespdl poduszki powietrznej majacy na celu ochrone kierowcy,

informacja ta sklada si¢ z napisu ,AIRBAG” umieszczonego po wewnetrznej stronie obwodu kierownicy;
napis ten musi by¢ trwaly i fatwo dostrzegalny.

6.1.2. W przypadku pojazdu wyposazonego w zespdt poduszki powietrznej majacy na celu ochrong oséb przeby-
wajacych w pojezdzie innych niz kierowca informacja ta sklada si¢ z etykiety ostrzegawczej opisanej
w pkt 6.2 ponizej.

6.2. Pojazd wyposazony w jedng lub wigcej poduszek powietrznych majacych na celu ochrone pasazeréw
w razie zderzenia czolowego musi by¢ opatrzony informacjg o szczegélnym niebezpieczenstwie zwigzanym
ze stosowaniem zwréconych tytem do kierunku jazdy urzadzen przytrzymujacych dla dzieci na siedzeniach
wyposazonych w zesp6t poduszki powietrznej.
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6.2.1. Informacja ta musi sklada¢ si¢ co najmniej z etykiety z wyraznymi piktogramami ostrzegawczymi,
zgodnymi z ponizszym rysunkiem:
Zarys etykiety, linia pionowa
ipozioma, czarna
Biale tlo
Biale tlo
Czarne znaki i symbole, na zéttym lub
bursztynowym tle —‘
oiot
’ |
Piktogram zgodny z 1SO 2575: Piktogramy musz3 by¢ pogrupo-
2004 — 7.01 musi by¢ dokladnie tej wane, tej samej wielkosci lub

samej wielkosci lub wickszy oraz wicksze oraz w podanych k.°l.°r'

w podanych kolorach, czerwonym, ach, czerwonym, czamnym i biatym

czarnym i bialym
Etykieta musi mie¢ wymiary co najmniej 120 x 60 mm lub réwnowazng powierzchnie.
Powyzsza etykieta moze by¢ zmieniona tak, Ze format bedzie si¢ réznit od powyzszego przykladu;
zawarto$¢ musi by¢ jednak zgodna z powyzszymi zaleceniami.

6.2.2. W przypadku poduszki powietrznej majgcej na celu ochrong osoby siedzacej na przednim siedzeniu

pasazera w razie zderzenia czolowego ostrzezenie musi by¢ umieszczone w sposéb trwaly po obu stronach
ostony przeciwstonecznej dla pasazera w takim miejscu, ze co najmniej jedno ostrzezenie na ostonie
przeciwstonecznej jest widoczne przez caly czas, bez wzgledu na pozycje ostony przeciwslonecznej.
Ewentualnie jedno ostrzezenie moze by¢ umieszczone po widocznej stronie podniesionej ostony przeciw-
stonecznej, a drugie na suficie za ostona, dzigki czemu przez caly czas widoczne bedzie co najmniej jedno
ostrzezenie. Latwe usuniecie etykiety ostrzegawczej z ostony przeciwstonecznej i sufitu nie moze byé
mozliwe bez pozostawienia oczywistych i wyraznie widocznych uszkodzen na ostonie lub suficie wewnatrz
pojazdu.

Jezeli pojazd nie ma ostony przeciwslonecznej ani sufitu, etykieta ostrzegawcza musi by¢ umieszczona
w miejscu, w ktorym jest przez caly czas latwo zauwazalna.

W przypadku poduszki powietrznej majacej na celu ochrong osoby siedzgcej na innym siedzeniu w razie
zderzenia czolowego ostrzezenie musi znajdowaé si¢ bezposrednio przed danym siedzeniem i by¢ latwo
zauwazalne przez caly czas dla osoby instalujacej na tym siedzeniu urzadzenie przytrzymujace dla dzieci
zwrécone tylem do kierunku jazdy. Wymogéw niniejszego punktu i pkt 6.2.1 nie stosuje si¢ do miejsc
siedzgcych wyposazonych w urzadzenie automatycznie dezaktywujace zesp6t poduszki powietrznej majacej
na celu ochrone w razie zderzenia czolowego, w przypadku zainstalowania jakiegokolwiek urzadzenia
przytrzymujacego dla dzieci zwr6conego tytem do kierunku jazdy.
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6.2.3. Szczegblowe informacje, zawierajgce odestanie do ostrzezenia, nalezy zamie$cié w podreczniku
uzytkownika pojazdu; musza one zawiera¢ przynajmniej nastepujacy tekst we wszystkich jezykach
urzedowych panistw, w ktérych, jak mozna w sposéb uzasadniony oczekiwal, moze zostaé zarejestrowany
pojazd (np. na obszarze Unii Europejskiej, w Japonii, w Federacji Rosyjskiej lub w Nowej Zelandii itd.):

,NIGDY nie nalezy uzywac fotelika dla dziecka skierowanego tytem do kierunku jazdy, jezeli PODUSZKA
POWIETRZNA przed fotelem pasazera jest WEACZONA. Moze to prowadzi¢ do SMIERCI lub POWAZNYCH
OBRAZEN DZIECKA”

Informacji takiej powinna towarzyszy¢ ilustracja przedstawiajaca etykiete ostrzegawczg umieszczong
w samochodzie. Ostrzezenie to musi by¢ latwe do znalezienia w instrukeji obstugi (mozna zastosowaé np.
odniesienie do niego na pierwszej stronie, zakladke dla konkretnej strony lub oddzielng broszure).

Wymogdéw niniejszego punktu nie stosuje si¢ do pojazdéow, w ktorych wszystkie miejsca siedzace sa
wyposazone w urzadzenie automatycznie dezaktywujace zespdl poduszki powietrznej majacej na celu
ochrong w razie zderzenia czolowego, w przypadku zainstalowania jakiegokolwiek urzadzenia przytrzymu-
jacego dla dzieci zwréconego tytem do kierunku jazdy.

7. ZMIANA I ROZSZERZENIE HOMOLOGAC]I TYPU POJAZDU

7.1. O kazdej modyfikacji pojazdu w zakresie konstrukcji, liczby siedzen, wykonczenia lub wyposazenia
wnetrza, pozycji ukladu sterowania lub czg$ci mechanicznych, mogacej wplynaé na zdolno$é pochfaniania
energii przez przednig cze$¢ pojazdu nalezy powiadomi¢ organ udzielajgcy homologacji typu. Organ
udzielajacy homologacji typu moze:

7.1.1. uznac za malo prawdopodobne, aby wprowadzone modyfikacje mialy istotne negatywne skutki, i uzna¢, ze
dany pojazd lub REESS nadal spelnia odpowiednie wymagania; lub

7.1.2. zazadal od placowki technicznej odpowiedzialnej za przeprowadzanie badaft przeprowadzenia dalszych
badan, wybranych sposrdd opisanych ponizej, stosownie do charakteru zmian.

7.1.2.1. W przypadku jakiejkolwiek modyfikacji pojazdu majacej wpltyw na ogélny ksztatt konstrukeji pojazdu lub
jakiegokolwiek wzrostu masy o ponad 8 %, co w ocenie organu homologacyjnego mogloby mie¢ znaczny
wplyw na wyniki badafi, nalezy powtérzy¢ badanie zgodnie z opisem w zalaczniku 3.

7.1.2.2. Jezeli zmiany dotycza jedynie elementéw wyposazenia wnetrza, masa nie rézni si¢ o wiecej niz 8 %,
a liczba pierwotnie zamontowanych siedzefi w pojezdzie pozostaje taka sama, nalezy przeprowadzié:

7.1.2.2.1.  badanie uproszczone, przewidziane w zalaczniku 7; lub
7.1.2.2.2.  badanie czg$ciowe okrelone przez placéwke techniczng w stosunku do wprowadzonych zmian.

7.2. Strony Porozumienia stosujgce niniejszy regulamin zostaja powiadomione o potwierdzeniu lub odmowie
udzielenia homologacji, z wyszczegdlnieniem zmian, zgodnie z procedurg okreslong w pkt 4.3 powyzej.

7.3. Organ udzielajgcy homologacji typu, ktdéry udziela rozszerzenia homologacji, nadaje numer seryjny
kazdemu takiemu rozszerzeniu i powiadamia o nim pozostale Strony Porozumienia z 1958 r. stosujace
niniejszy regulamin na formularzu zawiadomienia zgodnego ze wzorem przedstawionym w zalaczniku 1
do niniejszego regulaminu.

8. ZGODNOSC PRODUKCJI

Procedury zgodno$ci produkcji musza by¢ zgodne z procedurami okreslonymi w dodatku 2 do
Porozumienia (E/ECE/324-E[ECE[TRANS/505/Rev.2) oraz nastgpujgcymi wymaganiami:

8.1. Kazdy pojazd homologowany zgodnie z niniejszym regulaminem musi by¢ zgodny z homologowanym
typem pojazdu w odniesieniu do wyposazenia przyczyniajacego si¢ do ochrony oséb przebywajacych
w pojezdzie w przypadku zderzenia czolowego.

8.2. Posiadacz homologacji musi zapewni¢ przeprowadzenie, w przypadku kazdego typu pojazdu, co najmniej
badan w zakresie dokonywania pomiaréw.

8.3. Organ, ktéry udzielit homologacji typu, moze w dowolnej chwili dokona¢ weryfikacji metod kontroli
zgodnosci produkeji stosowanych w kazdym zakladzie produkcyjnym. Weryfikacje taka przeprowadza sie
zazwyczaj co dwa lata.
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9. SANKCJE Z TYTULU NIEZGODNOSCI PRODUKC(]JI

9.1. Homologacja udzielona w odniesieniu do typu pojazdu zgodnie z niniejszym regulaminem moze zostaé
cofnigta w razie niespelnienia wymagan okreslonych w pkt 7.1 powyzej, lub gdy wybrany pojazd (pojazdy)
nie przeszed! (nie przeszly) z wynikiem pozytywnym badan okre$lonych w pkt 7.2 powyze;j.

9.2. Jezeli Umawiajaca si¢ Strona Porozumienia stosujgca niniejszy regulamin cofnie uprzednio udzielong przez
siebie homologacj¢, niezwlocznie powiadamia o tym fakcie, na formularzu zawiadomienia zgodnym ze
wzorem przedstawionym w zalaczniku 1 do niniejszego regulaminu, pozostale Umawiajace si¢ Strony
stosujace niniejszy regulamin.

10. OSTATECZNE ZANIECHANIE PRODUK(JI

Jezeli posiadacz homologacji ostatecznie zaniecha produkcji typu pojazdu homologowanego zgodnie
z niniejszym regulaminem, informuje o tym organ, ktéry udzielit homologacji. Po otrzymaniu stosownego
zawiadomienia organ ten powiadamia o tym pozostale Strony Porozumienia z 1958 r. stosujace niniejszy
regulamin na formularzu zawiadomienia zgodnym ze wzorem przedstawionym w zalgczniku 1 do
niniejszego regulaminu.

11. PRZEPISY PRZEJSCIOWE

11.1. Poczawszy od oficjalnej daty wejscia w zycie suplementu 4 do serii poprawek 01 zadna z Umawiajgcych si¢
Stron stosujgcych niniejszy regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia homologacji typu na podstawie
niniejszego regulaminu zmienionego suplementem 4 do serii poprawek 01.

11.2. Od dnia 23 czerwca 2013 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin udzielajg homologacji
typu tylko typom pojazdéw zgodnym z wymogami niniejszego regulaminu, zmienionego suplementem 4
do serii poprawek 01.

11.3. Dopdki w niniejszym regulaminie nie bedzie wymogéw dotyczacych ochrony oséb przebywajacych
w pojezdzie poprzez badanie zderzenia catkowicie czolowego, Umawiajace si¢ Strony moga nadal stosowaé
wymogi w tym zakresie, ktore obowigzywaly juz w momencie ich przystapienia do niniejszego regulaminu.

11.4. Poczawszy od oficjalnej daty wejscia w Zycie serii poprawek 02, zadna z Umawiajacych si¢ Stron
stosujacych niniejszy regulamin nie moze odméwi¢ udzielenia homologacji typu na podstawie niniejszego
regulaminu zmienionego serig poprawek 02.

11.5. Po uplywie 24 miesiecy od daty wejScia w zycie serii poprawek 02 Umawiajace si¢ Strony stosujace
niniejszy regulamin udzielajg homologacji typu tylko w przypadku, gdy typ pojazdu spelnia wymagania
okreslone w niniejszym regulaminie zmienionym serig poprawek 02.

Jednak w przypadku pojazdéw z elektrycznym ukladem napedowym pracujacym pod wysokim napieciem
przyznaje si¢ dodatkowy okres 12 miesigcy, pod warunkiem ze producent wykaze placéwce technicznej
w spos6b zadowalajacy, Ze pojazd zapewnia poziom bezpieczenstwa réwnowazny poziomowi
wymaganemu zgodnie z niniejszym regulaminem zmienionym serig poprawek 02.

11.6. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nie moga odméwi¢ rozszerzenia homologaciji
wydanych na podstawie wczesniejszych serii poprawek do niniejszego regulaminu, jesli takie rozszerzenie
nie wigze si¢ ze zmianami w ukladzie napedowym pojazdu.

Jednak po uplywie 48 miesigcy od oficjalnej daty wejscia w zycie serii poprawek 02 nie udziela si¢
w odniesieniu do pojazdéw z elektrycznym ukladem napedowym pracujacym pod wysokim napigciem
rozszerzein homologacji wydanych na podstawie wczesniejszych serii poprawek.

11.7. Jezeli w momencie wejscia w zycie serii poprawek 02 do niniejszego regulaminu istniejg krajowe
wymagania w zakresie przepisow zwigzanych z bezpieczenistwem pojazdéw wyposazonych w elektryczny
uktad napedowy pracujacy pod wysokim napigciem, te Umawiajgce si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin
mogg odméwié udzielenia krajowej homologacji takich pojazddow, jesli pojazdy te nie spelniajg krajowych
wymagafi, chyba Ze pojazdom tym udzielono homologacji na podstawie serii poprawek 02 do niniejszego
regulaminu.

11.8. Po uplywie 48 miesiecy od wejscia w zycie serii poprawek 02 do niniejszego regulaminu Umawiajace si¢
Strony stosujgce niniejszy regulamin mogg odméwi¢ udzielenia krajowej lub regionalnej homologacji typu
i moga odmoéwi¢ udzielenia pierwszej krajowej lub regionalnej rejestracji (pierwszego dopuszczenia do
ruchu) pojazdu wyposazonego w elektryczny uklad napedowy pracujacy pod wysokim napieciem, ktéry nie
spetnia wymagan okre$lonych w serii poprawek 02 do niniejszego regulaminu.
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11.9. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nadal uznaja homologacje udzielone zgodnie z serig
poprawek 01 do niniejszego regulaminu w przypadku pojazdéw, ktdrych nie dotyczy seria poprawek 02.

11.10. W okresie 18 miesiecy od daty wejscia w zycie suplementu 4 do serii poprawek 02 do niniejszego
regulaminu Umawiajace si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin mogg nadal udziela¢ homologacji typu na
podstawie serii poprawek 02 do niniejszego regulaminu, bez uwzgledniania przepiséw okreslonych
w suplemencie 4.

11.11. Poczawszy od oficjalnej daty wejscia w zycie serii poprawek 03, zadna z Umawiajacych si¢ Stron
stosujgcych niniejszy regulamin nie moze odméwié¢ udzielenia homologacji na podstawie niniejszego
regulaminu zmienionego serig poprawek 03.

11.12. Od dnia 1 wrze$nia 2018 r. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin udzielaja homologacji
typu tylko typom pojazdu zgodnym z wymogami niniejszego regulaminu, zmienionego serig poprawek 03.

11.13. Umawiajgce si¢ Strony stosujgce niniejszy regulamin nie mogg odmoéwi¢ rozszerzenia homologacji dla
istniejacych typéw, ktére zostaly wydane na podstawie wczesniejszych serii poprawek do niniejszego
regulaminu.

11.14. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nadal uznaja homologacje udzielone zgodnie z serig

poprawek 01 do niniejszego regulaminu przed dniem 23 czerwca 2013 r. lub 2014 r., jak przewidziano
w pkt 11.5 powyzej.

11.15. Umawiajace si¢ Strony stosujace niniejszy regulamin nadal uznaja homologacje udzielone zgodnie z serig
poprawek 02 do niniejszego regulaminu przed dniem 1 wrze$nia 2018 r.

12. NAZWY | ADRESY PLACOWEK TECHNICZNYCH ODPOWIEDZIALNYCH ZA PRZEPROWADZANIE BADAN
HOMOLOGACYJNYCH ORAZ NAZWY 1 ADRESY ORGANOW UDZIELAJACYCH HOMOLOGAC]I TYPU

Umawiajace si¢ Strony Porozumienia stosujace niniejszy regulamin przekazuja sekretariatowi Organizacji
Narodéw Zjednoczonych nazwy i adresy placéwek technicznych odpowiedzialnych za przeprowadzanie
badan homologacyjnych, producentéw upowaznionych do prowadzania badani oraz organéw udzielajacych
homologacji typu, ktérym nalezy przesyla¢ wydane w innych panstwach formularze poswiadczajace
udzielenie, odmoweg udzielenia lub cofnigcie homologacji.
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ZALACZNIK 1

ZAWIADOMIENIE
(Maksymalny format: A4 (210 x 297 mm))

Wydane przez:  Nazwa organu administracji:

Dotyczace ():  udzielenia homologacji
rozszerzenia homologacji
odmowy udzielenia homologacji
cofnigcia homologacji
ostatecznego zaniechania produkcji

typu pojazdu w zakresie ochrony 0séb przebywajacych w pojezdzie w przypadku zderzenia czotowego, zgodnie z regulaminem
nr 94

Nr homologagji: Nr rozszerzenia:

1. Nazwa handlowa lub marka pojazdu o napedzie silnikowym

2. Typ pojazdu

3. Nazwaiadres producenta

4. Nazwai adres przedstawicicla producenta (w stosownych przypadkach)

\oal

Krétki opis typu pojazdu w odniesieniu do jego budowy, wymiaréw, linii oraz uzytych materialéw

5.1. Opis systemu zabezpieczajacego zainstalowanego w pojezdzie

5.2. Opis uktadéw lub elementéw wyposazenia wngtrza mogacych mie¢ wplyw na badania

5.3. Umiejscowienie zrodla energii elektrycznej

2

Polozenie silnika: przednie/tylne/$rodkowe (%)

Naped: na przednie kofa/na tylne kola ()

(oI )Y

Masa pojazdu poddawanego badaniu:

05 przednia:

O tylna:

tacznie:

9.  Pojazd zgloszony do homologacji dnia

10. Placéwka techniczna odpowiedzialna za przeprowadzenie badai homologacyjnych

11. Data sprawozdania sporzadzonego przez placowke techniczna:

12. Numer sprawozdania sporzadzonego przez placéwke techniczng
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13. Homologacja zostala udzielona/rozszerzona/odméwiono udzielenia homologacji/homologacje cofnigto (%)
14. Umiejscowienie znaku homologacji na pojezdzie:
15. Miejscowosé
16. Data
17. Podpis
18. Do ninicjszego zawiadomienia zalgczono nastgpujace dokumenty, opatrzone numerem homologacji przedstawionym

powyzej:

(Fotografie lub schematy oraz rysunki pozwalajace na podstawowa identyfikacje typu/typéw pojazdéw i ich ewentualnych
wariantéw objetych homologacja)

(") Numer identyfikujacy pafistwo, ktére udzielito homologacji[rozszerzyto homologacje/odméwito udzielenia homologacji/cofngto homologacije

(zob. przepisy dotyczace homologacji w niniejszym regulaminie).

(®) Niepotrzebne skresli¢.
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ZALACZNIK 2

UKLADY ZNAKOW HOMOLOGAC]I

WZOR A

(zob. pkt 4.4 niniejszego regulaminu)

S

(L")
>

T (E4) 2 94R-031424 I

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojeZdzie oznacza, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje
w Niderlandach (E4) w zakresie ochrony oséb przebywajacych w pojezdzie w przypadku zderzenia czolowego zgodnie
z regulaminem nr 94, a numer homologacji to 031424. Numer ten wskazuje, ze homologacji udzielono zgodnie
z wymaganiami okre$lonymi w regulaminie nr 94 zmienionym serig poprawek 03.

WZOR B

(zob. pkt 4.5 niniejszego regulaminu)

a [ 94 [o031424 [T
P91 (032439 [T

< »< >

a = min. 8§ mm

Powyzszy znak homologacji umieszczony na pojezdzie wskazuje, ze dany typ pojazdu uzyskal homologacje
w Niderlandach (E 4) na podstawie regulaminéw nr 94 i nr 11 (*). Pierwsze dwie cyfry numeréw homologacji wskazuja,
ze w terminach udzielenia odno$nych homologacji regulamin nr 94 obejmowal seri¢ poprawek 03, a regulamin nr 11
réwniez obejmowal seri¢ poprawek 03.

(") Drugi numer podano jedynie jako przyklad.
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ZAELACZNIK 3

PROCEDURA BADANIA

1. STANOWISKO BADAWCZE I PRZYGOTOWANIE POJAZDU
1.1. Miejsce badan

Teren do badan musi by¢ odpowiednio duzy, aby pomiesci¢ tor najazdu, bariere i instalacje techniczne
niezbedne do badan. Ostatnia cze$¢ toru, na odcinku co najmniej 5 m przed bariera, musi by¢ pozioma,
plaska i gladka.

1.2. Bariera

Czolo bariery sklada si¢ ze struktury odksztalcalnej zgodnie z definicja w zalaczniku 9 do niniejszego
regulaminu. Czolo struktury odksztalcalnej jest prostopadle z tolerancjg = 1° do kierunku jazdy pojazdu
uzytego do badan. Bariera jest przymocowana do masy nie mniejszej niz 7 x 10* kg, ktorej przednia czesé
znajduje si¢ w pozycji pionowej z tolerancja £ 1°. Masa ta ma umocowanie w podlozu lub jest na nim
polozona, z dodatkowymi urzadzeniami zatrzymujacymi dla ograniczenia jej przesuwania, jesli zachodzi
taka potrzeba.

1.3. Kierunek ustawienia bariery

Kierunek ustawienia bariery jest taki, aby pierwszy kontakt pojazdu z bariera nastapil po stronie kolumny
kierownicy. W przypadku mozliwosci wyboru miedzy badaniem przy uzyciu pojazdu posiadajacego uklad
kierowniczy prawostronny a badaniem przy uzyciu pojazdu posiadajgcego uklad kierowniczy lewostronny,
badanie nalezy przeprowadzi¢ przy uzyciu pojazdu z mniej korzystnym ukladem kierowniczym, zgodnie
z decyzjg placéwki technicznej odpowiedzialnej za badania.

1.3.1. Ustawienie pojazdu w stosunku do bariery

Pojazd musi nasuwac¢ si¢ na barier¢ na odcinku rownym 40 % szerokosci + 20 mm.

1.4. Stan pojazdu
1.4.1. Specyfikacje ogdlne

Badany pojazd musi by¢ reprezentatywny dla produkeji seryjnej, zawieral standardowe wyposazenie i by¢
zdatny do uzytku. Niektére czesci skladowe mozna wymieni¢ na inne o réwnowaznej masie, jezeli
wymiana ta nie ma zauwazalnego wplywu na wyniki pomiaréw na podstawie pkt 6.

W drodze porozumienia migdzy producentem a placéwka techniczna zezwala si¢ na modyfikowanie uktadu
paliwowego tak, by wlasciwa ilo§¢ paliwa mogla by¢ uzywana do napedzania silnika lub ukladu
przeksztalcania energii elektrycznej.

1.4.2. Masa pojazdu
1.4.2.1. W trakcie badania masa dostarczonego pojazdu musi by¢ masg wlasng w stanie postoju.
1.4.2.2. Zbiornik paliwa musi by¢ wypelniony woda o masie réwnej 90 % masy pelnego obcigzenia paliwem

okreslonego przez producenta, przy tolerancji = 1 %.
Powyzszego wymagania nie stosuje si¢ do zbiornikéw na paliwo wodorowe.

1.4.2.3. Wszystkie pozostale uklady (hamulce, chlodzenie itp.) moga by¢ puste; w takim przypadku masa cieczy
musi zosta¢ zrekompensowana.

1.4.2.4. Jezeli masa aparatury pomiarowej znajdujacej si¢ w pojezdzie przekracza dopuszczalna mase 25 kg, mozna
ja skompensowaé poprzez redukcje, ktére nie majg wymiernego wplywu na wyniki pomiaréw na podstawie
pkt 6 ponizej.

1.4.2.5. Masa aparatury pomiarowej nie moze zmienia¢ wartosci odniesienia nacisku na zadng z osi o wigcej niz
5 %, przy czym zadna zmiana nie moze przekraczaé 20 kg.

1.4.2.6. Masa pojazdu wynikajaca z przepisow pkt 1.4.2.1 powyzej musi zosta¢ podana w sprawozdaniu.
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1.4.3. Rozmieszczenie elementéw kabiny pasazerskiej
1.4.3.1. Polozenie kierownicy

Kierownica, jezeli istnieje mozliwos¢ regulacji jej polozenia, musi by¢ ustawiona w normalnej pozycji
wskazanej przez producenta lub, w przypadku braku szczegdlnych zaleceni producenta, w punkcie
znajdujagcym si¢ w rownej odleglosci od kraficowych punktéw ustawienia. W koncowej fazie jazdy
z napedem kierownice nalezy pozostawi¢ swobodnie, a jej ramiona winny znajdowaé si¢ w polozeniu,
ktére zgodnie ze wskazaniem producenta odpowiada jeZdzie pojazdu na wprost.

1.4.3.2. Oszklenie

Ruchome szyby pojazdu musza znajdowac si¢ w pozycji zamkniecia. Do celéw pomiaréw badawczych
i w porozumieniu z producentem mozna je opusci¢, pod warunkiem Ze pozycja uchwytu nimi sterujacego
odpowiada pozycji zamkniecia.

1.4.3.3. Dzwignia zmiany biegoéw
Dzwignia zmiany biegéw musi si¢ znajdowa¢ w pozycji neutralnej. Jezeli pojazd jest napedzany wlasnym

silnikiem, polozenie dZwigni zmiany biegéw okresla producent.

1.4.3.4. Pedaly

Pedaly muszg si¢ znajdowa¢ w normalnym polozeniu spoczynku. Jezeli istnieje mozliwos¢ ustawienia ich
polozenia, muszg by¢ ustawione w pozycji Srodkowej, o ile producent nie wyznaczy} innego polozenia.

1.4.3.5. Drzwi
Drzwi muszg by¢ zamkniete, ale nie zablokowane.

1.4.3.5.1. W przypadku pojazdéw wyposazonych w system blokad drzwi uruchamiany automatycznie system ten
uruchamia si¢ na poczatku rozpedzania pojazdu, aby automatycznie zablokowa drzwi przed momentem
uderzenia. Zaleznie od decyzji producenta drzwi zostaja zablokowane recznie przed rozpoczeciem
rozpedzania pojazdu.

1.43.5.2. W przypadku pojazdéw wyposazonych w automatycznie uruchamiany system blokad drzwi, ktory
montowany jest jako opcja lub ktéry moze zostal dezaktywowany przez kierowce, stosuje si¢ jedna
z nastgpujacych procedur badan, do wyboru przez producenta:

1.4.3.5.2.1. System uruchamia si¢ na poczatku rozpedzania pojazdu, aby automatycznie zablokowaé drzwi przed
momentem uderzenia. Zaleznie od decyzji producenta drzwi zostaja zablokowane recznie przed
rozpoczeciem rozpedzania pojazdu.

1.4.3.5.2.2. Drzwi boczne po stronie uderzanej muszg by¢ odblokowane, a system jest dezaktywowany dla tych drzwi;
dla drzwi bocznych po stronie nieuderzanej system moze zostaé aktywowany, aby je zablokowaé automa-
tycznie przed momentem uderzenia. Zaleznie od decyzji producenta drzwi te zostaja zablokowane recznie
przed rozpoczeciem rozpedzania pojazdu.

1.4.3.6. Dach otwierany
Jezeli pojazd jest wyposazony w otwierany badz zdejmowany dach, musi si¢ on znajdowaé na swoim

miejscu i by¢ zamknigty. Do celéw pomiaréw badawczych i w porozumieniu z producentem moze on by¢
otwarty.

1.4.3.7. Ostona przeciwstoneczna

Ostony przeciwstoneczne musza by¢ podniesione.

1.4.3.8. Lusterko wsteczne

Wewnetrzne lusterko wsteczne musi si¢ znajdowa¢ w normalnym polozeniu uzytkowym.

1.4.3.9. Podtokietniki

Podlokietniki z przodu i z tyhu, jezeli istnieje mozliwo$¢ ich podnoszenia, muszg by¢ opuszczone, chyba ze
jest to niemozliwe z uwagi na potozenie manekinéw w pojezdzie.
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1.43.10.  Zagléwki

Zagléwki z mozliwoscig regulacji wysokosci muszg si¢ znajdowaé w odpowiednim polozeniu okre$lonym
przez producenta. W przypadku braku jakiegokolwiek szczegdlnego zalecenia ze strony producenta
zagltowki muszg si¢ znajdowaé w najwyzszym polozeniu.

1.4.3.11.  Siedzenia
1.4.3.11.1. Polozenie przednich siedzen

Siedzenia przesuwane wzdluznie musza by¢ ustawione w taki sposéb, aby ich punkt ,H”, okreslony zgodnie
z procedura przedstawiong w zalaczniku 6, znajdowat si¢ w Srodkowym polozeniu lub w najblizszym mu
nieruchomym polozeniu oraz na wysokosci okreslonej przez producenta (jezeli istnieje odrgbna mozliwosé
regulacji wysokosci). W przypadku miejsca siedzacego na kanapie za odniesienie stuzy punkt ,H” miejsca
kierowcy.

1.4.3.11.2. Polozenie opar¢ przednich siedzen

W przypadku mozliwosci regulacji oparcia siedzen musza by¢ tak ustawione, aby nachylenie tulowia
manekina w tym polozeniu bylo jak najbardziej zblizone do nachylenia zalecanego przez producenta przy
normalnej jezdzie lub, w przypadku braku jakiegokolwiek szczegdlnego zalecenia ze strony producenta,
wynosito 25° odchylenia od pionu w tyl.

1.4.3.11.3. Tylne siedzenia

W przypadku mozliwosci regulacji tylne siedzenia lub siedzenia tylnej kanapy musza by¢ ustawione
w pozycji najblizszej tylu pojazdu.

1.4.4. Regulacja elektrycznego ukladu napgdowego

1.4.4.1. Poziom naladowania REESS musi by¢ na tyle wysoki, by pozwalal na zwykle dzialanie ukladu napedowego
zgodnie z zaleceniami producenta.

1.4.4.2. Elektryczny uklad napedowy musi by¢ zasilany bez wzgledu na to, czy dzialaja pierwotne Zrédla energii
elektrycznej (np. pradnica, REESS lub uklad przeksztalcania energii elektrycznej), jednak:

1.4.42.1. w drodze porozumienia miedzy placéwka techniczng a producentem dozwolone jest przeprowadzenie
badania bez podlgczania zasilania czesci lub calego elektrycznego ukladu napedowego, pod warunkiem ze
nie wplywa to negatywnie na wynik badania. W przypadku niezasilanych czesci elektrycznego ukladu
napedowego ochrone przed porazeniem nalezy udowodni¢ wykazujac skuteczno$¢ ostony fizycznej lub
rezystancji izolacji oraz przedstawiajac dodatkowe dowody.

1.4.42.2. Jedli stosowany jest separator automatyczny, na wniosek producenta dopuszcza si¢ przeprowadzenie
badania z uruchomionym separatorem automatycznym. W takim przypadku nalezy wykazaé, ze separator
automatyczny zadzialalby w czasie badania zderzeniowego. Obejmuje to sygnal automatycznej aktywacji
oraz galwaniczne oddzielenie, z uwzglednieniem warunkéw stwierdzonych w chwili uderzenia.

2. MANEKINY
2.1. Przednie siedzenia
2.1.1. Manekin odpowiadajacy specyfikacjom dla 50-centylowego manekina mezczyzny Hybrid III (') wyposazony

w staw skokowy o kacie nachylenia 45° i spelniajacy wymogi zgodnosci dotyczace jego dopasowania
zawarte w specyfikacjach jest instalowany na kazdym zewnetrznym przednim siedzeniu zgodnie
z warunkami okre$lonymi w zalgczniku 5. Staw skokowy manekina jest objety wymogiem uzyskania
$wiadectwa zgodnie z procedurami w zalaczniku 10.

2.1.2. Samoch6d ma by¢ badany z zastosowaniem urzadzenn przytrzymujacych, zgodnie ze wskazaniem
producenta.

3. NAPED I BIEG POJAZDU

3.1. Pojazd musi by¢ napedzany silnikiem wlasnym badz jakimkolwiek innym urzadzeniem napedzajacym.

(") Specyfikacje techniczne i szczegbtowe rysunki Hybrid III odpowiadajgce podstawowym wymiarom 50-centylowego mezczyzny
w Stanach Zjednoczonych Ameryki i specyfikacje dotyczace jego przystosowania do tego badania s ztozone u Sekretarza Generalnego
Organizacji Narodéw Zjednoczonych i dostgpne na Zadanie w sekretariacie Europejskiej Komisji Gospodarczej w Patacu Narodow
w Genewie w Szwajcarii.
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3.2. W momencie uderzenia pojazd nie moze juz by¢ poddawany zadnym dzialaniom ze strony urzadzenia
kierujgcego lub napedzajacego.

3.3. Bieg pojazdu musi odpowiada¢ wymogom okreslonym w pkt 1.2.1 1.3.1 powyzej.
4. PREDKOSC BADAWCZA

Predkos¢ pojazdu w momencie uderzenia musi wynosi¢ 56 — 0/+ 1 km/h. Jezeli jednak badanie zostalo
wykonane przy wyzszej predkosci uderzenia, a pojazd spelnit wymagania, badanie uznaje si¢ za

zadowalajace.
5. POMIARY DOKONYWANE NA MANEKINIE NA PRZEDNICH SIEDZENIACH
5.1. Wszystkie pomiary niezbedne do zweryfikowania kryteriow zachowania si¢ manekina muszg by¢

dokonywane systemami pomiarowymi odpowiadajacymi specyfikacjom w zalaczniku 8.

5.2. Poszczegdlne parametry sg rejestrowane za pomoca oddzielnych kanaléw informacyjnych nastepujacej CFC
(klasy czestotliwosci kanatu):

5.2.1. Pomiary w odniesieniu do glowy manekina

Przyspieszenie (a) wzgledem $rodka cigzkosci jest obliczane przy uzyciu tréjosiowych skladnikéw przyspie-
szenia mierzonych w CFC réwnej 1 000.

5.2.2. Pomiary w odniesieniu do szyi manekina

5.2.2.1. Pomiary sily rozciagajacej oddzialywujacej na 0§ i sily Scinajacej oddziatywujacej z przodu/tytu na lacznik
szyi/glowy sa dokonywane w CFC réwnej 1 000.

5.2.2.2. Pomiar momentu zginajacego wokot osi bocznej tacznika szyi/glowy jest dokonywany w CFC réwnej 600.

5.2.3. Pomiary w odniesieniu do klatki piersiowej manekina

Pomiar ugigcia klatki piersiowej migdzy mostkiem a kregostupem jest dokonywany w CFC réwnej 180.

5.2.4. Pomiary w odniesieniu do kosci udowej i piszczelowej manekina
5.2.4.1. Pomiar sily Sciskania i momentu zginajacego jest dokonywany w CFC réwnej 600.
5.2.4.2. Pomiar przemieszczenia mostka wzgledem kosci udowej jest dokonywany na ruchomym stawie kolanowym

w CFC rownej 180.

6. POMIARY, KTORE MAJA BYC DOKONANE NA POJEZDZIE

6.1. W celu umozliwienia przeprowadzenia uproszczonego badania opisanego w zalaczniku 7, na podstawie
warto$ci wskazan przyspieszeniomierzy wzdluznych u podstawy stupka ,B” po tej stronie pojazdu, po
ktorej nastepuje uderzenie, musi zosta¢ wyznaczona krzywa spowolnienia konstrukcji przy CFC réwnej
180 i przy zastosowaniu kanaléw informacyjnych odpowiadajacych wymogom okreslonym w zalaczniku 8.

6.2. Krzywa predkosci, ktéra bedzie wykorzystywana w procedurze badania okreslonej w zalgczniku 7, musi
zostaé uzyskana za pomoca przyspieszeniomierza wzdluznego na stupku ,B” po tej stronie pojazdu, po
ktérej nastepuje uderzenie.
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ZALACZNIK 4

KRYTERIUM SKUTECZNOSCI OCHRONY GLOWY (HPC) I KRYTERIA OCHRONY GLOWY PRZY
PRZYSPIESZENIU TRWAJACYM 3 MS

1. KRYTERIUM SKUTECZNOSCI OCHRONY GLOWY (HPC, )

1.1.  Kryterium skutecznosci ochrony glowy (HPC,() uznaje si¢ za spelnione, jezeli podczas badan glowa nie styka sie
z zadng czescig pojazdu.

1.2.  Jezeli podczas badania glowa dotknie jakiejkolwiek czesci pojazdu, wartos¢ HPC oblicza si¢ z przyjeciem za
podstawe przyspieszenia (a), ktérego pomiar jest dokonywany zgodnie z pkt 5.2.1 zalgcznika 3, wedtug nastepu-

jacego wzoru:

2,5
1
HPC = (t, - t;) |—— f2 adt
(2 I)Lz"tl lla :|

gdzie:

1.2.1. ,a” to wynikowe przyspieszenie, ktérego pomiar jest dokonywany zgodnie z pkt 5.2.1 zalgcznika 3
w jednostkach cigzkosci, g (1 g = 9,81 m/s?);

1.2.2. jezeli moment wyznaczajacy poczatek kontaktu glowy mozna ustalié w sposéb zadowalajacy, to t, i t,
odpowiadaja momentom w czasie, wyrazonym w sekundach, okreslajacym przedzial czasu miedzy poczatkiem
kontaktu glowy i konicem zapisu, dla ktérego warto$¢ HPC jest najwyzsza;

1.2.3. jezeli nie mozna ustalié momentu poczatku kontaktu glowy, to t, i t, odpowiadaja momentom w czasie,
wyrazonym w sekundach, okre§lajgcym przedzial czasu miedzy poczatkiem a koficem zapisu, dla ktérego
warto$¢ HPC jest najwyzsza.

1.2.4. Podczas obliczania wartosci maksymalnej, wartosci HPC, dla ktérych przedzial czasowy (t, - t,) jest wigkszy niz
36 ms, s3 pomijane.

1.3.  Warto$¢ wynikowego przyspieszenia glowy w trakcie zderzenia czolowego, ktéra jest lacznie przekraczana
w ciggu 3 ms, oblicza si¢ na podstawie wynikowego przyspieszenia glowy, ktérego pomiar jest dokonywany
zgodnie z pkt 5.2.1 zalacznika 3.

2. KRYTERIA USZKODZENIA SZYI

2.1.  Kryteria te wyznacza si¢ przez osiowg sile Sciskajaca, osiowa sile rozciggajacg i oddzialujaca na lacznik
glowy/szyi sile Scinajacg z przoduftytu, wyrazone w kN, ktérych pomiar jest dokonywany zgodnie z pkt 5.2.2
zalacznika 3 i na podstawie czasu dzialania tych sit wyrazonego w ms.

2.2.  Kryterium momentu zginajgcego szyi wyznacza si¢ przez wyrazony w Nm moment zginajacy wokol osi bocznej
facznika glowy/szyi, ktérego pomiar jest dokonywany zgodnie z pkt 5.2.2 zalacznika 3.

2.3.  Moment zginajacy wygietej szyi, wyrazony w Nm, musi zostac zarejestrowany.

3. KRYTERIUM SCISNIECIA KLATKI PIERSIOWE] (THCC) I KRYTERIUM LEPKOSCI (V * C)

3.1.  Kryterium Sci$nigcia klatki piersiowej wyznacza si¢ przez warto$¢ bezwzgledna odksztalcenia klatki piersiowe;j
wyrazong w mm, ktérej pomiaru dokonuje si¢ zgodnie z pkt 5.2.3 zalgcznika 3.

3.2. Kryterium lepkosci (V * C) oblicza si¢ jako chwilowy efekt nacisku na mostek i stopnia ugiecia mostka, ktérego
pomiar jest dokonywany zgodnie z pkt 6 niniejszego zalacznika, jak rowniez pkt 5.2.3 zalgcznika 3.
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4.1.

5.1.

5.2.

6.1.

6.2.

KRYTERIUM SILY DZIALAJACE] NA KOSC UDOWA (FEC)

Kryterium to wyznacza si¢ przez obcigzenie przy nacisku wyrazone w kN, przenoszone osiowo na kazdg kos§é
udowg manekina, ktérego pomiar jest dokonywany zgodnie z pkt 5.2.4 zalgcznika 3, oraz na podstawie czasu
trwania obcigzenia przy nacisku wyrazonego w ms.

KRYTERIUM SILY SCISKANIA KOSCI PISZCZELOWE] (TCFC) I WSKAZNIK KOSCI PISZCZELOWE] (TI)

Kryterium sily $ciskania kosci piszczelowej wyznacza si¢ przez sile nacisku (Fz) wyrazonag w kN, przenoszong
osiowo na kazdg kos¢ piszczelowg manekina, ktdrej pomiar jest dokonywany zgodnie z pkt 5.2.4 zalacznika 3.

Wskaznik kosci piszczelowej oblicza si¢ na podstawie momentéw zginajacych (M, i M,) wyznaczanych zgodnie
z pkt 5.1 wedlug nastgpujacego wzoru:

Tl = [Ma/(Mc)g| + [F2/ (Fe),|

My = moment zginajacy wokol osi x

M; = moment zginajacy wokol osiy

—
<
o
=
|

= krytyczny moment zginajacy przyjety na poziomie 225 Nm

= osiowa sila $ciskania w kierunku z

o3
N
|

—
&3
Q
=
N
|

= krytyczna sifa $ciskania w kierunku z, przyjeta na poziomie 35,9 kN oraz

My = 1/ (Mx)* + (My)?

Wskaznik kosci piszczelowej jest mierzony na gérze i na dole kazdej kosci piszczelowej. F, moze jednak byé
mierzony w jednym z tych polozen. Uzyskang warto$¢ wykorzystuje si¢ do obliczenia TI dla géry i dotu.
Momenty M, and M, wyznacza si¢ osobno w obydwu potozeniach.

PROCEDURA OBLICZENIA KRYTERIUM LEPKOSCI (V * C) DLA MANEKINA HYBRID III

Kryterium lepkos$ci oblicza si¢ przy pomocy chwilowego efektu wciskania i predkosci ugiecia mostka. Obie
warto$ci uzyskuje si¢ w wyniku pomiaru ugiecia mostka.

Ugiecie mostka jest filtrowane jednorazowo w CFC rownej 180. Nacisk w czasie t jest obliczany na podstawie
tego przefiltrowanego sygnatu jako:

Predko$¢ ugiecia mostka w czasie t oblicza si¢ z przefiltrowanego ugiecia przy uzyciu nastgpujgcego wzoru:

_ 8(D+1) ~Di-1) = (Dus2) ~ D))
© 12 ot
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gdzie D, oznacza ugigcie w czasie t w metrach, a Ot jest odstepem czasu w sekundach miedzy pomiarami
ugiecia. Maksymalna warto$¢ Ot wynosi 1,25 x 10~ 4 sekundy. Procedure obliczeniows przedstawiono ponizej
graficznie:

Zmierzone ugigcie
Dy

Filtrowaé w CFC 180

Wyliczy¢ predkos¢ ugigcia:
yliczy¢ pr% ! 08¢ ugigcia Wylicnyenacisk
s

Cy

Wyliczy¢ kryterium lepkosci w czasie t

(V*Q) =13 (VyxCp)

Okresli¢ maksymalng warto§é
v*C

(V* C) max = max [(V* C) o]
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ZALACZNIK 5

ROZMIESZCZENIE 1 INSTALOWANIE MANEKINOW ORAZ DOSTOSOWANIE URZADZEN
PRZYTRZYMUJACYCH

1. ROZMIESZCZENIE MANEKINOW
1.1. Oddzielne siedzenia

Plaszczyzna symetrii manekina musi zbiegac si¢ ze Srodkowsg plaszczyzng pionowg siedzenia.

1.2.  Miejsca na przedniej kanapie
1.2.1.  Kierowca

Plaszczyzna symetrii manekina musi leze¢ w plaszczyZnie pionowej przechodzacej przez Srodek kierownicy
i rownoleglej do Srodkowej wzdluznej plaszczyzny pojazdu. Jezeli lokalizacja miejsca siedzacego wynika
z ksztaltu kanapy, miejsce takie nalezy traktowacl jako oddzielne siedzenie.

1.2.2.  Pasazer zewnetrzny

Plaszczyzna symetrii tego manekina musi by¢ symetryczna z plaszczyzng symetrii manekina kierowcy
wzgledem $rodkowej plaszczyzny wzdluznej pojazdu. Jezeli lokalizacja miejsca siedzacego wynika z ksztattu
kanapy, miejsce takie nalezy traktowa¢ jako oddzielne siedzenie.

1.3. Przednia kanapa dla pasazeréw (bez kierowcy)

Plaszczyzny symetrii manekina musza zbiega¢ si¢ ze Srodkowymi plaszczyznami miejsc siedzacych okreslonych
przez producenta.

2. INSTALOWANIE MANEKINOW
2.1. Glowa

Poprzeczna platforma oprzyrzadowania glowy musi znajdowaé si¢ w polozeniu poziomym z tolerancja do
2,5°. W celu wypoziomowania glowy manekina w pojazdach z pionowymi siedzeniami bez oparé
z mozliwoscig regulacji polozenia nalezy wykonaé nastgpujace czynnosSci. Najpierw nalezy dostosowaé
polozenie punktu ,H” w granicach wyznaczonych w pkt 2.4.3.1 ponizej w celu wypoziomowania poprzecznej
platformy oprzyrzadowania glowy manekina. Jezeli poprzeczna platforma oprzyrzadowania glowy nadal nie
znajduje si¢ w polozeniu poziomym, nalezy dostosowaé kat nachylenia miednicy manekina w granicach
okreslonych w pkt 2.4.3.2 ponizej. Jezeli poprzeczna platforma oprzyrzadowania glowy nadal nie znajduje si¢
w polozeniu poziomym, nalezy przestawi¢ wspornik szyi badanego manekina w najmniejszym mozliwym
stopniu, ktory jest niezbedny, by zapewni¢ poziome ulozenie poprzecznej platformy oprzyrzadowania glowy,
przy tolerangji do 2,5°.

2.2. Ramiona

2.2.1.  Gérne czgéci ramion badanego manekina kierowcy muszg przylegaé do tulowia tak, aby ich linie $rodkowe
znajdowaly sie jak najblizej plaszczyzny pionowej.

2.2.2.  Gérne czesci ramion badanego manekina pasazera muszg si¢ stykaé z oparciem siedzenia i bokami tulowia.

2.3. Dlonie

2.3.1.  Dlonie badanego manekina kierowcy muszg si¢ stykac z zewnetrzng cze$cig obreczy kierownicy w poziomej
linii $rodkowej obreczy. Kciuki muszg si¢ znajdowaé nad obrecza kierownicy i muszg by¢ lekko przymocowane
taSmg do obreczy kierownicy, tak aby w przypadku, gdy dlofi manekina zostanie pchnigta w gore silg nie
mniejszg niz 9 N i nie wigkszg niz 22 N, taSma pozwolita na zsunigcie si¢ dloni z obreczy kierownicy.

2.3.2.  Dlonie badanego manekina pasazera musza si¢ stykaé z zewnetrznymi czeSciami ud. Maly palec musi si¢ stykaé
z poduszka siedzenia.



L 35/26 Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej 8.2.2018

2.4. Tuléw

2.41. W pojazdach wyposazonych w kanape gérna czes¢ tulowia badanych manekinéw kierowcy i pasazera musi
spoczywac na oparciu siedzenia. Plaszczyzna $rodkowa manekina kierowcy musi by¢ pionowa i réwnolegla do
wzdluznej linii $rodkowej pojazdu i przechodzi¢ przez $rodek obreczy kierownicy. Plaszczyzna $rodkowa
manekina pasazera musi by¢ pionowa i rownolegta do wzdluznej linii srodkowej pojazdu i by¢ w takiej samej
odleglosci od wzdluznej linii Srodkowej pojazdu jak plaszczyzna Srodkowa manekina kierowcy.

2.42. W pojazdach wyposazonych w pojedyncze siedzenia gérna cze$¢ tulowia badanych manekinéw kierowcy
i pasazera musi spoczywac na oparciu siedzenia. Plaszczyzna Srodkowa manekina kierowcy i pasazera musi by¢
pionowa i musi zbiegac si¢ ze wzdluzna linig Srodkowa pojedynczego siedzenia.

2.4.3.  Dolna cze$¢ tutowia
2.4.3.1. Punkt H”

Punkty ,H” manekinéw kierowcy i pasazera musza zbiega si¢ w przedziale 13 mm w linii pionowej i 13 mm
w linii poziomej, z punktem potozonym 6 mm ponizej polozenia punktu ,H” okre$lonego zgodnie z procedura
opisang w zalgczniku 6, jednakze dlugosci uda i dolnej czesci nogi uzyte do wyznaczenia maszyny punktu ,H”
nalezy zmieni¢ odpowiednio na 414 i 401 mm, zamiast 417 i 432 mm.

2.4.3.2. Kat nachylenia miednicy

Kat jest mierzony za pomoca miernika nachylenia miednicy (GM), rysunek 78051-532 wlaczony przez
odniesienie do czg$ci 572, umieszczonego w otworze pomiarowym punktu ,H” manekina; kat zmierzony od
poziomu na 76,2 mm (3 cale) plaskiej powierzchni miernika musi wynosi¢ 22,5° £ 2,5°.

2.5. Nogi

Goérne czg$ci ndg badanych manekinéw kierowcy i pasazera musza spoczywaé na poduszce siedzenia w takim
stopniu, w jakim pozwala na to ulozenie stop. Poczatkowa odlegto$¢ miedzy zewnetrznymi powierzchniami
kolnierza lacznika kablgkowego stawu kolanowego musi wynosi¢ 270 mm + 10 mm. O ile to mozliwe, lewa
noga manekina kierowcy i obydwie nogi manekina pasazera muszg znajdowaé si¢ w pionowych plaszczyznach
wzdluznych. O ile to mozliwe, prawa noga manekina kierowcy musi znajdowaé si¢ w plaszczyZznie pionowej.
Dopuszczalne jest koficowe dopasowanie umieszczenia stop zgodnie z pkt 2.6 uwzgledniajgce rézne
konfiguracje kabiny pasazerskiej.

2.6. Stopy

2.6.1.  Prawa stopa badanego manekina kierowcy musi spoczywaé na niewcisnigtym pedale przyspieszenia, przy czym
najdalej wysuniety do tylu punkt piety spoczywa na powierzchni podlogi w plaszczyznie pedatu. Jezeli stopa
nie moze zostal umieszczona na pedale przyspieszenia, musi by¢ umieszczona prostopadle do kosci
piszczelowej i wysunieta jak najdalej do przodu w kierunku linii $rodkowej pedatu, z najdalej wysunigtym do
tylu punktem piety spoczywajacym na powierzchni podlogi. Pigta lewej stopy musi by¢ wysunieta jak najdalej
do przodu i spoczywaé na podlodze. Lewa stopa musi by¢ umieszczona mozliwe jak najbardziej plasko
i opiera¢ si¢ na podpérce. Wzdluzna linia Srodkowa lewej stopy musi by¢ umieszczona mozliwie jak
najbardziej réwnolegle do osi wzdluznej pojazdu. W przypadku pojazdéw wyposazonych w podnézek na
wniosek producenta powinno by¢ mozliwe oparcie lewej stopy na podnézku. W takim przypadku potozenie
lewej stopy okresla podnézek.

2.6.2. Piety obu stép poddanego badaniu manekina pasazera musza by¢ wysunigte jak najdalej do przodu
i spoczywaé na podlodze. Obie stopy musza by¢ umieszczone mozliwe jak najbardziej plasko i opieraé si¢ na
podpérece. Wzdluzna linia Srodkowa stop musi by¢ umieszczona mozliwie jak najbardziej réwnolegle do osi
wzdluznej pojazdu.

2.7. Zainstalowane przyrzady pomiarowe nie mogg w zaden sposob wplywac na ruch manekina podczas uderzenia.

2.8. Temperatura manekina i systemu przyrzadéw pomiarowych musi zosta¢ ustabilizowana przed badaniem
i utrzymana jak najdtuzej w zakresie miedzy 19 °C a 22,2 °C.

2.9. Qdziez manekina

2.9.1. Manekiny wyposazone w przyrzady maja by¢ ubrane w rozciggliwe, dopasowane do sylwetki, bawelniane
ubrania z krétkimi rekawami i spodniami o dlugosci do polowy lydki okreslonymi w FMVSS 208, rysunki
78051-292 i 293 badz rysunki im réwnowazne.
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2.9.2.  But o rozmiarze 11XW, zgodny jesli chodzi o konfiguracj¢ rozmiaru, podeszwy i grubosci obcasa z wojskowa
norma Stanéw Zjednoczonych MIL-S 13192, zmiana P, ktérego masa wynosi 0.57 * 0,1 kg, zaklada si¢
i mocuje na kazdej stopie badanego manekina.

3. DOPASOWANIE URZADZENIA PRZYTRZYMUJACEGO

Kamizelke manekina instaluje si¢ w odpowiedniej pozycji, w ktorej otwér na bolec w dolnej czgsci szyi i otwor
roboczy kamizelki manekina znajduja si¢ w takiej samej pozycji. Po umieszczeniu badanego manekina na
wyznaczonym miejscu siedzacym zgodnie z odpowiednimi wymogami pkt 2.1-2.6 i 3.1-3.6 powyzej, wokél
badanego manekina nalezy umiesci¢ pas i zapia¢ zatrzask. Z pasa na brzuchu nalezy usuna¢ wszelki luz. Pas
znajdujacy si¢ w gérnej czesci tulowia nalezy wyciagnaé z wciagacza poziomo na wysokosci polowy manekina
i puscié, umozliwiajac jego wciagnigcie. Czynno$¢ te nalezy powtdrzy¢ cztery razy. Pas barkowy powinien sig
znajdowaé w obszarze, ktdrego nie $cigga sie z barku i nie moze dotyka¢ szyi. Dla manekina 50-centylowego
mezczyzny Hybrid III Sciezka pasa bezpieczedstwa musi si¢ znajdowal w takiej pozycji, aby otwér
z zewnetrznej strony kamizelki manekina nie byl w pelni zakryty pasem bezpieczefistwa. Nacigg zastosowany
do pasa biodrowego miesci si¢ w przedziale od 9 do 18 N. Jezeli system paséw jest wyposazony w urzadzenie
zwalniajace nacigg, do pasa w gérnej czesci tulowia nalezy wprowadzi¢ tyle luzu, na ile przy normalnym
uzytkowaniu pojazdu pozwala producent w instrukcji obstugi. Jezeli system paséw nie jest wyposazony
w urzadzenie zwalniajace naciag, nalezy pozwoli¢ na wciagniecie wystajacego pasa przez wciggacz sila
weciggania.

Jezeli pas bezpieczenstwa i kotwiczenia pasa bezpieczenstwa s tak umieszczone, ze pas nie znajduje si¢
w okreslonym powyzej polozeniu, pas bezpieczefistwa moze recznie dopasowac i przytrzymac tasma.
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ZAELACZNIK 6

Procedura okreSlania punktu H i rzeczywistego kata tulowia dla miejsc siedzacych w pojazdach
silnikowych (')

Dodatek 1 — Opis tréjwymiarowej maszyny punktu ,H” (maszyna 3-D H) (')
Dodatek 2 — Tréjwymiarowy system odniesienia (')

Dodatek 3 — Dane odniesienia dotyczace miejsc siedzacych (')

(') Procedur¢ t¢ opisano w zalaczniku 1 do ujednoliconej rezolugji w sprawie budowy pojazdéw (R.E.3), dokument
ECE/TRANS/WP.29/78[Rev.2). www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html


http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html

8.2.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 35/29

ZAELACZNIK 7

PROCEDURA BADANIA Z WOZKIEM

1. STANOWISKO BADAWCZE I PROCEDURA
1.1. Wbzek

Woézek musi by¢ zbudowany w taki sposéb, aby po badaniach nie powstalo Zadne trwale odksztalcenie. Wézek
nalezy prowadzi¢ tak, aby w fazie uderzenia odchylenie nie przekroczylo 5° w plaszczyZnie pionowej i 2°
w plaszczyZnie poziomej.

1.2.  Stan konstrukgji
1.2.1. Przepisy ogdlne

Badana konstrukcja musi by¢ reprezentatywna dla produkgji seryjnej danych pojazdéw. Niektére czesci skladowe
mozna wymieni¢ lub usuna¢, w przypadku gdy taka wymiana lub usunigcie nie wplywa na wyniki badania.

1.2.2. Dostosowania

Dostosowania muszg by¢ zgodne z dostosowaniami okreslonymi w pkt 1.4.3 zalgcznika 3 do niniejszego
regulaminu, z uwzglednieniem tresci pkt 1.2.1 powyzej.

1.3.  Przymocowanie konstrukcji

1.3.1. Konstrukcja musi by¢ mocno przymocowana do woézka, tak aby podczas badan nie wystapito zadne wzgledne
przemieszczenie.

1.3.2. Metoda przymocowania konstrukcji do wézka nie moze prowadzi¢ do wzmocnienia mocowan siedzenia lub
urzadzen przytrzymujacych, lub do jakichkolwiek anormalnych odksztalcen konstrukji.

1.3.3. Zaleca si¢ stosowanie takiego urzadzenia mocujgcego, ktére pozwala na oparcie konstrukcji na podporach
umieszczonych w poblizu osi két lub, o ile jest to mozliwe, na przymocowanie konstrukgcji do wozka za pomoca

mocowan ukladu zawieszenia.

1.3.4. Kat miedzy osia wzdluzng pojazdu i kierunkiem ruchu wézka musi wynosi¢ 0° z tolerancja do + 2°.

1.4. Manekiny

Manekiny i ich potozenie musza by¢ zgodne ze specyfikacjami w pkt 2 zalacznika 3.

1.5.  Aparatura pomiarowa
1.5.1. Spowolnienie konstrukgji

Przetwornik dokonujgcy pomiaru spowolnienia konstrukcji podczas uderzenia musi by¢é umiejscowiony
réwnolegle do osi wzdtuznej wozka zgodnie ze specyfikacjami w zalaczniku 8 (CFC 180).

1.5.2. Pomiary, ktére maja by¢ dokonane na manekinach

Wszystkie pomiary niezbedne dla sprawdzenia podanych kryteriéw sa wymienione w pkt 5 zalacznika 3.

1.6. Krzywa spowolnienia konstrukgji

Krzywa spowolnienia konstrukcji podczas uderzenia musi by¢ taka, aby krzywa ,zmiany predkosci wzgledem
czasu” uzyskana przez catkowanie w Zadnym punkcie nie réznila si¢ o wigcej niz £ 1 mfs od wzorcowej krzywej
,zmiany predkosci wzgledem czasu” danego pojazdu zgodnej z definicja zawarta w dodatku do niniejszego
zalgcznika. Przemieszczenie wzgledem osi czasu krzywej wzorcowej mozna wykorzystaé do wyznaczenia
predkosci konstrukeji wewngtrz korytarza.
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1.7.  Krzywa odniesienia AV = f(t) danego pojazdu
Wymieniona krzywa odniesienia uzyskuje si¢ przez calkowanie krzywej spowalniania danego pojazdu, mierzonej
w trakcie badania zderzenia czolowego o bariere, jak przewiduje pkt 6 zalacznika 3 do niniejszego regulaminu.
1.8. Metoda réwnowazna

Badanie mozna przeprowadzi¢ przy uzyciu innej metody niz metoda wykorzystujaca wozek spowalniajacy, pod
warunkiem ze metoda ta spelnia wymogi dotyczace zakresu zmiany predkosci opisane w pkt 1.6 powyzej.
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DODATEK

KRZYWA ROWNOWAZNOSCI - PASMO TOLERANCJI DLA KRZYWEj AV = f(t)
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ZALACZNIK 8

TECHNIKA POMIARU W BADANIACH POMIAROWYCH: OPRZYRZADOWANIE

1. DEFINICJE
1.1. Kanat informacyjny
Kanal informacyjny zawiera cale oprzyrzadowanie, poczawszy od przetwornika (lub wielu przetwornikéw,

ktorych sygnaly wyjsSciowe sa w okreSlony sposéb mieszane), a skoficzywszy na procedurach analizy
mogacych zmienié tres¢ danych dotyczacych czestotliwosci lub amplitudy.

1.2. Przetwornik
Pierwsze urzadzenie w kanale informacyjnym uzywane w celu przetworzenia wielkosci fizycznej, ktorej

pomiar ma by¢ dokonany, na druga wielko$¢ (taka jak napiecie elektryczne), ktéra moze zostaé przetworzona
przez pozostaly cze$¢ kanatu.

1.3. Klasa amplitudy kanatu: CAC

Oznaczenie dla kanatu informacyjnego, ktéry odpowiada okreslonej charakterystyce amplitudy, jak okreslono
w niniejszym zataczniku. Numer CAC odpowiada liczbowo gérnej granicy zakresu pomiaru.

1.4. Charakterystyczne czgstotliwosci Fy, F;, Fy

Czgstotliwosci te sg okreSlone na rysunku 1 w niniejszym zalgczniku.

1.5. Klasa czestotliwoéci kanatu: CFC
Klasa czestotliwosci kanatu jest okre$lona liczbg wskazujgca, ze reakcja kanalu w zakresie czestotliwosci

miesci si¢ w granicach podanych na rysunku 1 w niniejszym zalgczniku. Liczba ta i warto$¢ czestotliwosci F,,
w Hz s3 takie same.

1.6. Wspolczynnik czutosci

Nachylenie linii prostej stanowigcej najlepsze kalibrowanie wartoéci wzorcowych wyznaczonych metodg
najmniejszego kwadratu w obrebie klasy amplitudy kanatu.

1.7. Wskaznik wzorcowy kanatu informacyjnego
Srednia warto$¢ wspolczynnikéw czutosci wyznaczonych nad czestotliwodciami, ktore sa rozmieszczone

w réwnych odstepach na skali logarytmicznej pomiedzy F, i %

1.8. Blad liniowosci

Stosunek procentowy maksymalnej réznicy miedzy wartocig wzorcowa a odpowiednig wartoscig odczytang
na linii prostej zdefiniowanej w pkt 1.6 powyzej w gérnej granicy klasy amplitudy kanatu.

1.9. Czulos¢ krzyzowa

Stosunek sygnalu wyjscia do sygnalu wejicia, gdy wobec przetwornika prostopadlego do osi pomiaru jest
stosowane wzbudzenie. Stosunek ten jest wyrazony jako procent czulosci wzdtuz osi pomiaru.

1.10. Czas opdznienia fazy

Czas opéznienia fazy kanalu informacyjnego jest réwny opdéznieniu fazy (w radianach) sygnalu sinusoi-
dalnego, podzielonemu przez czestotliwosé katows tego sygnatu (w radianach/s).

1.11. Otoczenie

Suma wszystkich zewnetrznych warunkéw i oddzialywan, ktérym w okreslonym momencie poddany jest
kanat informacyjny.
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2. WYMAGANIA DOTYCZACE SKUTECZNOSCI
2.1. Blad liniowosci

Bezwzgledna warto$¢ bledu liniowosci kanalu informacyjnego przy dowolnej czgstotliwosci w CFC nie moze
przekraczaé 2,5 % warto$ci CAC w calym zakresie pomiaru.

2.2, Amplituda wzgledem czestotliwosci
Reakcja kanalu informacyjnego w zakresie czestotliwosci musi si¢ mieSci¢ w granicach wyznaczonych

krzywymi podanymi na rysunku 1 w niniejszym zalgczniku. Linia zerowa dB jest wyznaczona przez
wskaznik wzorcowy.

2.3. Czas opdznienia fazy

Czas opéznienia fazy miedzy sygnalami wejscia i wyjScia kanalu informacyjnego musi zosta¢ wyznaczony
i nie moze si¢ r6zni¢ o wiecej niz 0,1 F,; s miedzy 0,03 F,, a F,,.

2.4. Czas
2.4.1. Podstawa czasowa

Podstawa czasowa musi by¢ zapisywana przy podziale wynoszacym przynajmniej 1/100 s z doktadnoscig do
1 %.

2.4.2. Wzgledne opdznienie czasowe
Wzgledne opdznienie czasowe migdzy sygnatem dwoch lub wigcej kanatéw informacyjnych, niezaleznie od
ich klasy czestotliwosci, nie moze przekracza¢ 1 ms z wylaczeniem opdZnienia spowodowanego przesu-

nigciem fazy.

Dwa lub wigcej kanaléw informacyjnych, ktérych sygnaly sa mieszane, musza posiadaé t¢ samg klase czestot-
liwosci i nie mogg mie¢ wzglednego opdznienia czasowego powyzej 1/10 Fy s.

Wymdg ten stosuje si¢ wobec sygnaléw analogowych, jak réwniez pulséw synchronizacji i sygnatow
cyfrowych.

2.5. Czulo$¢ krzyzowa przetwornika

Czulos¢ krzyzowa przetwornika w dowolnym kierunku musi by¢ mniejsza niz 5 %.

2.6. Kalibracja

2.6.1. Przepisy og6lne
Kanatl informacyjny powinien by¢ wzorcowany przynajmniej raz w roku w stosunku do sprzgtu wzorcowego
spelniajacego znane normy. Metody stosowane przy dokonywaniu pordwnania ze sprz¢tem wzorcowym nie
mogg zaklada¢ bledu przekraczajacego 1 % CAC. Uzycie sprzgtu wzorcowego jest ograniczone do zakresu
czestotliwosci, dla ktérego zostal on wzorcowany. Podsystemy kanatu informacyjnego mozna oceniaé
pojedynczo, a wyniki moga wyznaczy¢ wspétczynnik dokladnosci calego kanalu informacji. Mozna tego
dokonaé np. poprzez symulowanie przez sygnal elektryczny o znanej amplitudzie wyjsciowego sygnatu

przetwornika, co pozwala na sprawdzenie wspélczynnika wzmocnienia kanalu informacyjnego,
z wylaczeniem przetwornika.

2.6.2. Dokladno$¢ wzorcowego sprzetu wykorzystywanego do wzorcowania

Dokladno$¢ wzorcowego sprzetu musi by¢ po§wiadczona lub potwierdzona przez urzad miar.

2.6.2.1. Wzorcowanie statyczne
2.6.2.1.1. Przyspieszenia

Bledy musza by¢ mniejsze niz + 1.5 % klasy amplitudy kanatu.
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2.6.2.1.2. Sily

Blad muszg by¢ mniejszy niz + 1 % klasy amplitudy kanatu.

2.6.2.1.3. Przemieszczenia

Blad muszg by¢ mniejszy niz + 1 % klasy amplitudy kanatu.

2.6.2.2.  Wzorcowanie dynamiczne
2.6.2.2.1. Przyspieszenia
Blad w przyspieszeniach wzorcowych wyrazony jako procent klasy amplitudy kanalu musi wynosi¢ mniej

niz * 1,5 % ponizej 400 Hz, mniej niz + 2 % w przedziale miedzy 400 Hz a 900 Hz, oraz mniej niz * 2,5 %
powyzej 900 Hz.

2.6.2.3. Czas

Blad wzgledny w czasie wzorcowym musi by¢ mniejszy niz 10-°.

2.6.3. Wsp6lczynnik czutosci i blad liniowosci

Wspolczynnik czulosci i blad liniowosci nalezy wyznaczyé poprzez pomiar sygnalu wyjsciowego kanatu
informacyjnego w odniesieniu do znanego sygnalu wejSciowego, dla réznych wartosci tego sygnatu.
Wzorcowanie kanatu informacyjnego musi obejmowac caly zakres klasy amplitudy.

W przypadku kanatéw dwukierunkowych, nalezy stosowal zaréwno dodatnie, jak i ujemne wartosci.

Jezeli sprzet wzorcowy nie moze wytworzy¢ wymaganego sygnalu wejSciowego z uwagi na zbyt wysokie
warto$ci, ktérych pomiar ma by¢ dokonany, wzorcowanie nalezy przeprowadzi¢ w granicach norm dla
wzorcowania i normy te muszg zosta¢ podane w sprawozdaniu z badan.

Kompletny kanat informacji musi by¢ wzorcowany przy czestotliwosci lub przy spektrum czestotliwosci
posiadajacych odpowiednio wysoka warto$¢ pomiedzy F, i 5—”5

2.6.4. Wzorcowanie czestotliwosci reakcji

Krzywe reakcji amplitudy i fazy wzgledem czgstotliwosci s3 wyznaczane poprzez pomiar sygnaléw
wyjsciowych kanalu informacyjnego, ktére tworzg faza i amplituda wzgledem znanego sygnalu wejsciowego,
dla réznych wartosci tego sygnalu w przedziale miedzy F, i 10-krotna wartoscig CFC lub 3 000 Hz,
w zaleznosci od tego, ktéra jest nizsza.

2.7. Oddzialywanie otoczenia
W celu rozpoznania jakiegokolwiek oddzialywania otoczenia (np. strumienn elektryczny lub magnetyczny,
predkos¢ przeplywu w kablu itd.) nalezy dokonywaé regularnych kontroli. Mozna tego dokonaé na przyklad
poprzez rejestrowanie sygnaléw wyjsciowych zapasowych kanaléw wyposazonych w atrapy przetwornikow.

Jezeli uzyskane zostang odpowiednio mocne sygnaly wyjsciowe, nalezy podja¢ dzialania naprawcze, na
przykltad dokona¢ wymiany kabli.

2.8. Wybbr i oznaczenie kanatu informacyjnego
Kanat informacyjny jest okreslony przez CAC i CFC.

CAC musi wynosi¢ 1, 2 lub 5 do dziesiatej potegi.

3. MONTOWANIE PRZETWORNIKOW

Przetworniki powinny by¢ mocno przymocowane, tak aby drgania wplywaly w mozliwie jak najmniejszym
stopniu na dokonywane przez nie zapisy. Kazde mocowanie o najnizszej czestotliwosci rezonansowej réwnej
co najmniej 5-krotnej wartosci czestotliwosci F, danego kanalu informacyjnego uznaje si¢ za odpowiednie.
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W szczeg6lnosci przetworniki przyspieszenia nalezy mocowaé w taki sposob, aby poczatkowy kat nachylenia
osi prawdziwego pomiaru wobec odpowiedniej osi systemu osi wzorcowej nie byt wigkszy niz 5°, chyba ze
dokonano analitycznej lub eksperymentalnej oceny wplywu mocowania na gromadzone dane. Jezeli ma by¢
dokonany pomiar przyspieszen wieloosiowych w okreSlonym punkcie, odleglos¢ miedzy kazda osig
przetwornika przyspieszenia a tym punktem nie powinna przekracza¢ 10 mm, a $rodek masy sejsmicznej
kazdego przyspieszeniomierza powinien znajdowac si¢ nie dalej 30 mm od tego punktu.

4. PRZETWARZANIE DANYCH

4.1. Filtrowanie
Filtrowanie odpowiadajace czestotliwo$ciom klasy kanalu informacyjnego mozna przeprowadzi¢ badz
podczas zapisu, badz podczas przetwarzania danych. Jednakze przed zapisem nalezy dokonaé analogicznego
filtrowania na wyzszym poziomie niz CFC w celu wykorzystania co najmniej 50 % zakresu dynamiki
urzadzenia rejestrujgcego i ograniczenia ryzyka nasycenia urzadzenia wysokimi czestotliwosciami badz
spowodowania wystapienia bledéw aliasingowych w procesie zapisu cyfrowego.

4.2. Zapis cyfrowy

4.2.1. Czestotliwo$¢ probkowania
Czgstotliwo$¢ probkowania powinna wynosi¢ co najmniej 8 F,. W przypadku zapisu analogowego, gdy
predkosci zapisu i odczytu sg rézine, czestotliwo$¢ prébkowania moze by¢ podzielona przez wskaznik
predkosci.

4.2.2. Rozdzielczo§¢ amplitudy
Rozmiar stéw cyfrowych powinien wynosi¢ co najmniej 7 bitoéw i bit parzystosci.

5. PREZENTACJA WYNIKOW

Wyniki nalezy przedstawi¢ na papierze formatu A4 (ISO/R 216). W przypadku przedstawienia wynikéw
w formie wykreséw osie na wykresach powinny by¢ wyskalowane, a jednostki pomiaru powinny stanowi¢
odpowiednia wielokrotno§¢ wybranej jednostki (np. 1, 2, 5, 10, 20 mm). Nalezy stosowal jednostki SI,
z wyjatkiem predkosci pojazdu, w przypadku ktdrej mozna stosowaé km/h, i przyspieszenn powstajacych na
skutek uderzenia, w przypadku ktérych mozna stosowaé g, przyjmujac, Ze wynosi ono g = 9,8 m/s2.

Rysunek 1

Krzywa reakcji w zakresie czestotliwosci
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ZALACZNIK 9
DEFINICJA BARIERY ODKSZTALCALNE]
1.  SPECYFIKACJE CZESCI SKLADOWYCH I MATERIALU

1.1.

1.2.

1.3.

Wymiary bariery przedstawiono na rysunku 1 niniejszego zalacznika. Wymiary poszczegdlnych elementéw bariery

podano ponize;j.

Gléwny blok pustakowy
Wymiary:

Wysoko$¢: 650 mm (w kierunku osi tasmy bloku pustakowego)
Szeroko$é: 1 000 mm

Glgbokosé: 450 mm (w kierunku osi komérki bloku pustakowego)

Wszystkie powyzsze wymiary powinny dopuszcza¢ tolerancje + 2,5 mm.

Materiat: Aluminium 3003 (ISO 209, cze$¢ 1)
Grubos¢ folii: 0,076 mm * 15 per cent

Rozmiar komoérki: 19,1 mm * 20 per cent

Gestosé: 28,6 kg/m? + 20 %

Wytrzymalos$¢ na zgniatanie: 0,342 MPa + 0 % — 10 % ()

Zderzak
Wymiary:

Wysokos$é: 330 mm (w kierunku osi taSmy bloku pustakowego)
Szeroko$é: 1 000 mm

Glebokosé: 90 mm (w kierunku osi komérki bloku pustakowego)

Wszystkie powyzsze wymiary powinny dopuszczac tolerancjg + 2,5 mm.

Materiat: Aluminium 3003 (ISO 209, cze$¢ 1)
Grubo¢ folii: 0,076 mm = 15 per cent

Rozmiar komoérki: 6,4 mm * 20 per cent

Gestosc: 82,6 kg/m® £ 20 %

Wytrzymalo$¢ na zgniatanie: 1,711 MPa + 0 % -10 % (')

Plyta tylna
Wymiary

Wysokosé: 800 mm + 2,5 mm
Szeroko$é: 1 000 mm £ 2,5 mm

Grubo$é: 2,0 mm + 0,1 mm

(") Zgodnie z procedura certyfikacyjna opisana w pkt 2 niniejszego zalacznika.
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1.4. Plyta okladziny
Wymiary
Dlugo$é: 1 700 mm = 2,5 mm
Szeroko$é: 1 000 mm + 2,5 mm
Grubosé: 0,81 = 0,07 mm
Material:  Aluminium 5251/5052 (ISO 209, czg$¢ 1)

1.5. Plyta okladzinowa zderzaka
Wymiary
Wysokos$é: 330 mm + 2,5 mm
Szeroko$¢é: 1 000 mm + 2,5 mm
Grubo$é: 0,81 mm * 0,07 mm

Material  Aluminium 5251/5052 (ISO 209, cz¢sé 1)

1.6. Spoiwo

Spoiwem przeznaczonym do uzycia w przypadku wszystkich laczonych elementéw powinien by¢ dwusktadnikowy
poliuretan (taki jak zywica Ciba-Geigy XB5090/1 z utwardzaczem XB5304 badZ spoiwo rownowazne).

2. CERTYFIKACJA BLOKU PUSTAKOWEGO Z ALUMINIUM

Pelna badawcza procedura certyfikacji bloku pustakowego z aluminium jest podana w NHTSA TP-214D. Ponizej
przedstawiono streszczenie procedury, ktora nalezy stosowaé wobec materialéw tworzacych barier¢ do badania
zderzenia czolowego, ktérych wytrzymalos¢ na zgniatanie wynosi odpowiednio 0,342 MPa i 1,711 MPa.

2.1. Umiejscowienie probek

W celu zapewnienia réwnej wytrzymalosci na zgniatanie na calym czole bariery nalezy pobral osiem prébek
z czterech miejsc rownomiernie rozmieszczonych na bloku pustakowym. Aby blok mégl przejs¢ pozytywnie
procedure certyfikacji, siedem z tych o$miu probek musi spetni¢ wymogi wytrzymalosci na zgniatanie opisane
ponizej.

Miejsca pobrania prébek sa uzaleznione od wielkosci bloku pustakowego. W pierwszej kolejnosci nalezy wyciaé
z bloku czola bariery cztery probki, kazda o wymiarach 300 mm x 300 mm x 50 mm grubosci. Rysunek 2
w niniejszym zalgczniku przedstawia, w jaki sposéb zlokalizowal te czesci na bloku pustakowym. Kazda z tych
wickszych probek musi zostaé pocigta na prébki do badan certyfikacyjnych (150 mm x 150 mm x 50 mm).
Certyfikacja musi si¢ opiera¢ na badaniu dwdch prébek z kazdego miejsca pobrania. Pozostate dwie powinny by¢
na zgdanie udostgpnione wystgpujacemu o homologacje.

2.2. Rozmiar prébek

Do badan nalezy uzy¢ prébek o nastepujacych rozmiarach:
Dlugo$é: 150 mm + 6 mm
Szeroko$¢: 150 mm + 6 mm

Gruboéé: 50 mm + 2 mm

Sciany niepelnych komoérek wokot krawedzi probki muszg zostaé wyréwnane w nastepujacy sposob:
W kierunku ,W” obrzeza nie moga by¢ wigksze niz 1,8 mm (zob. rysunek 3 w niniejszym zalaczniku).

W kierunku ,L” polowa dlugosci jednej spojonej Sciany komorki (w kierunku ta$my) musi pozostal na obydwu
konicach prébki (zob. rysunek 3 w niniejszym zalaczniku).
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2.3. Pomiar obszaru

Pomiaru dtugosci prébki nalezy dokonywal w trzech miejscach, 12,7 mm od kazdego kofica i na $rodku, a wyniki
zapisa¢ jako L, L, i L, (rysunek 3 w niniejszym zalgczniku). W ten sam sposéb nalezy dokonywaé pomiaru
szerokosci, za$ wyniki zapisaé jako W,, W, i W, (rysunek 3 w niniejszym zalaczniku). Pomiaréw tych nalezy
dokona¢ na linii Srodkowej grubosci. Nastepnie nalezy wyznaczy¢ obszar zgniatania w sposdb nastepujacy:

(L + L, + L) " (W, + W, +W;)
3 3

2.4. Tempo zgniatania i odcinek zgniatania

Prébka musi by¢ zgniatana w tempie nie mniejszym niz 5,1 mm/min i nie wigkszym niz 7,6 mm/min. Minimalny
odcinek zgniatania to 16,5 mm.

2.5. Gromadzenie danych

Dane dotyczace relagji sila—ugiecie dla kazdej badanej prébki nalezy gromadzi¢ w formie analogowej lub cyfrowej.
Jezeli gromadzone sa dane analogowe, musi istnie¢ sposob ich przetwarzania na dane cyfrowe. Wszystkie dane
cyfrowe gromadzi si¢ w tempie nie mniejszym niz 5 Hz (5 punktéw na sekunde).

2.6. Wyznaczenie wytrzymatosci na zgniatanie

Wszelkie dane uzyskane przed osiagnigciem odcinka zgniatania réwnego 6,4 mm i po osiggnieciu odcinka
réwnego 16,5 mm nalezy pomingC. Pozostale dane nalezy podzieli¢ na trzy czeSci lub przedzialy przemieszczenia
(n =1, 2, 3) (zob. rysunek 4 w niniejszym zalaczniku) w sposéb nastepujacy:

1) 6,4-9,7 mm wigcznie,

2) 9,7-13,2 mm z wylgczeniem wartosci brzegowych,

3) 13,2-16,5 mm wigcznie.

Srednig dla kazdej czesci nalezy wyznaczyé w sposéb nastepujacy:

F(n) — (F(n) 1 + F(n) r2n+ S F(n)m); m=12 3

gdzie m odpowiada liczbie punktéw pomiaru danych w kazdym z trzech przedzialéw. Dla kazdej czgsci
wytrzymalo$¢ na zgniatanie nalezy obliczy¢ w sposéb nastepujacy:

F
S(n):%;n=1,2,3

2.7. Specyfikacja wytrzymatosci prébki na zgniatanie

Aby probka mogla pozytywnie przej$¢ procedure certyfikacji, musza by¢ spelnione nastgpujace warunki:
0,308 MPa < S(n) < 0,342 MPa dla materialu 0 0,342 MPa
1,540 MPa < S(n) < 1,711 MPa dla materiatu 0 1,711 MPa

n=1,2,3.

2.8. Specyfikacja wytrzymatosci bloku na zgniatanie

Nalezy pobra¢ osiem probek z czterech miejsc réwnomiernie rozmieszczonych na bloku pustakowym. Aby blok
mogl przejs¢ pozytywnie procedure certyfikacji, siedem z o$miu tych prébek musi spetni¢ wymogi specyfikacji
opisanej w poprzedniej sekgji.
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3. PROCEDURA LACZENIA SPOIWEM

3.1. Bezposrednio przed laczeniem powierzchnie plyty aluminiowej, ktére majg zostaé polaczone, musza zostaé
dokladnie oczyszczone przy uzyciu odpowiedniego rozpuszczalnika, takiego jak tréjchloroetan 1-1-1. Czynno$¢ te
nalezy przeprowadzi¢ co najmniej dwa razy, lub ewentualnie czgsciej, tak aby usungé zalegajacy smar lub zanieczy-
szczenia. Oczyszczone powierzchnie muszg nastgpnie zostal wyszlifowane papierem $ciernym klasy 120. Nie
nalezy uzywaé papieru Sciernego z weglika metalicznego lub weglika krzemu. Powierzchnie musza by¢ dokladnie
wyszlifowane, za$ papier Scierny regularnie wymieniany w trakcie szlifowania w celu uniknigcia zapychania sig,
ktére moze spowodowal, ze szlifowanie zamieni si¢ w polerowanie. Po wyszlifowaniu powierzchnie nalezy
ponownie dokladnie oczysci¢, w sposdb, jaki opisano powyzej. Lacznie powierzchnie muszg zostal oczyszczone
przy uzyciu rozpuszczalnika co najmniej cztery razy. Wszystkie pozostalosci i kurz powstale w wyniku szlifowania
nalezy usungé z uwagi na to, ze utrudnilyby laczenie.

3.2. Spoiwo nalezy rozprowadzi¢ przy uzyciu zebrowanego walka gumowego wylacznie na jednej powierzchni.
W przypadku gdy pustak ma by¢ polaczony z plyta aluminiows, spoiwo nalezy rozprowadzi¢ wylacznie na plycie
aluminiowe;j.

Na powierzchni nalezy réwnomiernie rozprowadzi¢ maksymalnie 0,5 kg/m?, pozostawiajac warstwe o grubosci
nieprzekraczajacej 0,5 mm.

4. BUDOWA

4.1. Gléwny blok pustakowy nalezy zlaczy¢ z tylng plyta spoiwem w taki sposéb, aby osie komorek byly prostopadle
do plyty. Powierzchnia czotowa bloku pustakowego musi zosta¢ pokryta okladzing. Powierzchnie gérna i dolna
plyty okladzinowej nie moga by¢ polaczone z gtéwnym blokiem pustakowym, lecz powinny by¢ umieszczone
w jego poblizu. Plyta okladzinowa musi by¢ zlgczona spoiwem z tylna plyta na listwach mocujacych.

4.2. Zderzak nalezy polaczy¢ spoiwem z przednig czescia plyty okladzinowej, tak aby osie komérek byly prostopadle
do plyty. Spéd zderzaka musi znajdowac si¢ w tej samej plaszczyznie co powierzchnia spodu plyty okladzinowe;.
Przednia okladzina zderzaka zostanie polgczona spoiwem z przodem zderzaka.

4.3. Zderzak nalezy nastepnie podzieli¢ na trzy réwne czeici za pomocg dwdch poziomych szczelin. Szczeliny musza
by¢ wycigte na calej glebokosci zderzaka i rozciggaé si¢ na calg jego szerokos¢. Szczeliny wycina si¢ przy uzyciu
pily, ich szeroko$¢ musi by¢ réwna szerokosci uzytego ostrza i nie moze przekraczaé 4,0 mm.

4.4. W listwach mocujacych (pokazanych na rysunku 5 w niniejszym zalaczniku) nalezy wywierci¢ otwory przejsciowe
do przymocowania bariery. Srednica otworéw musi wynosi¢ 9,5 mm. W gornej listwie nalezy wywiercié piec
otworéw w odleglosciach 40 mm od jej gornej krawedzi, a w dolnej listwie pig¢ otworéw w odlegloici 40 mm od
jej dolnej krawedzi. Odleglosci otworéw od kazdej krawedzi bariery musza wynosi¢ 100 mm, 300 mm, 500 mm,
700 mm i 900 mm. Wszystkie otwory nalezy wywiercic + 1 mm w stosunku do odlegltosci nominalnych.
Wskazana lokalizacja otworéw to tylko zalecenie. Mozna zastosowal inne pozycje o co najmniej tej samej sile
mocowania i poziomie bezpieczefistwa co w przypadku powyzszych specyfikacji dotyczacych mocowania.

5. MONTAZ

5.1. Bariere odksztalcalng nalezy sztywno przytwierdzic do krawedzi masy nie mniejszej niz 7 x 10* kg lub do
konstrukcji do niej przymocowanej. Mocowanie czola bariery musi by¢ takie, aby pojazd w dowolnej fazie
uderzenia nie mogl si¢ stykal z Zadng czeScig konstrukcji dalej niz 75 mm od gérnej powierzchni bariery
(z wylaczeniem gérnej listwy) ('). Czolo powierzchni, do ktérej jest przymocowana bariera odksztalcalna musi by¢
plaskie i ciaglte wzdluz i wszerz czola oraz w pozycji pionowej + 1° i prostopadlej + 1° do osi toru najazdu.
Powierzchnia mocowania nie moze przesuwaé si¢ podczas badania o wigcej niz 10 mm. W razie potrzeby nalezy
uzy¢ dodatkowych urzadzen mocujacych lub zatrzymujacych w celu zapobiegnigcia przemieszczaniu sig
betonowego bloku. Krawedz bariery odksztalcalnej musi by¢ zréwnana z krawedzig betonowego bloku
odpowiednia dla strony pojazdu, ktéra ma by¢ badana.

5.2. Barier¢ odksztalcalng nalezy przymocowaé do betonowego bloku za pomoca dziesigciu $rub, po pigé w gornej
i dolnej listwie mocujacej. Srednica tych $rub musi wynosi¢ co najmniej 8 mm. Zaréwno dla gérnych, jak i dolnych
listew mocujacych nalezy uzy¢ stalowych paséw mocujacych (zob. rysunki 1 i 5 w niniejszym zalaczniku).
Wysokos¢ tych paséw wynosi 60 mm, ich szeroko$¢ 1 000 mm, a grubos$¢ co najmniej 3 mm. Krawedzie paséw
mocujacych powinny by¢ zaokraglone, co pozwoli na uniknigcie obtarcia bariery o pasy podczas zderzenia.
Krawedzie pasa powinny znajdowal si¢ nie wiecej niz 5 mm powyzej podstawy gérnej listwy do mocowania
bariery lub 5 mm ponizej gérnej krawedzi dolnej listwy do mocowania bariery. W obydwu pasach nalezy
wywierci¢ pie¢ otwordw przejsciowych o Srednicy 9,5 mm odpowiadajacych otworom w listwie mocujacej na
barierze (zob. pkt 4 powyzej). Szeroko$¢ otworéw w pasie mocujacym i listwie bariery mozna zwigkszy¢
z 9,5 mm do maksymalnie 25 mm, w celu dostosowania ich do réznic w ukladzie plyty tylnej lub konfiguracji

(") Jezeli wysoko$¢ kofica masy miesci si¢ w przedziale od 125 mm do 925 mm, a gleboko$¢ wynosi 1 000 mm, uwaza sie, ze masa taka
spelnia ten wymaég.
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otworéw w Scianie ogniw obcigznikowych. Zadna z tych czgéci osprzetu nie moze zawie$¢ podczas badania zderze-
niowego. Jezeli bariera odksztalcalna montowana jest na Scianie ogniw obcigznikowych (LCW), nalezy zaznaczy¢,
ze powyzsze wymogi dotyczace wymiar6w w odniesieniu do montazu sg zamierzone jako minimalne. W razie
uzycia LCW pasy mocujgce moga zostal poszerzone tak, aby dostosowal je do wyzej polozonych otwordw
montazowych dla $rub. Jezeli wymagane jest poszerzenie paséw, nalezy uzy¢ stali o odpowiednio wigkszej
grubosci, tak aby bariera nie zostala oderwana od Sciany ani nie ulegla zgieciu lub obtarciu podczas uderzenia.
W razie uzycia alternatywnej metody montazu bariery powinna ona by¢ bezpieczna co najmniej w takim stopniu,

jak metoda okreslona powyzej.

Rysunek 1

Bariera odksztalcalna do badania zderzenia czolowego
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Rysunek 2

Umiejscowienie prébek do certyfikacji
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Rysunek 3

Osie pustaka i zmierzone wymiary

Rysunek 4

Sita zgniatania i przemieszczenie
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Rysunek 5

Polozenie otwor6w do przymocowania bariery
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ZAEACZNIK 10

PROCEDURA CERTYFIKACYJNA DLA DOLNE] CZESCI NOGI I STOPY MANEKINA

1. BADANIE Z UDERZENIEM NA GORNA CZESC STOPY

1.1.  Celem tego badania jest dokonanie pomiaru reakcji stopy i stawu skokowego manekina Hybrid III na wyraZnie
okreslone, silne uderzenia wahadlowe.

1.2.  Nalezy uzy¢ pelnego zespolu dolnej czesci nogi Hybrid III, lewej (86-5001-001) i prawej (86-5001-002),
wyposazonego w zespol stopy i stawu skokowego, lewego (78051-614) i prawego (78051-615), wraz
z zespotem kolana.

W celu przymocowania zespotu kolana (78051-16 Rev B) nalezy stosowal ogniwowy symulator obcigzenia
(79051-319 Rev A).

1.3. Procedura badania

1.3.1. Kazdy zesp6l nogi ma by¢ utrzymywany (wygrzewany) przez cztery godziny do momentu rozpoczecia badania
w temperaturze 22 °C + 3 °C i wilgotnosci wzglednej 40 % = 30 %. Okres wygrzewania nie obejmuje czasu
wymaganego do osiagniecia stabilnych warunkéw.

1.3.2. Przed badaniem nalezy oczysci¢ powierzchnie uderzenia skéry i czolo urzadzenia uderzajacego alkoholem izopro-
pylowym lub $rodkiem réwnowaznym. Posypac talkiem.

1.3.3. Nalezy ustawi¢ 0§ czulosci przyspieszeniomierza urzadzenia uderzajacego réwnolegle do kierunku uderzenia
podczas kontaktu ze stopa.

1.3.4. Nalezy przymocowaé zesp6t nogi do osprzgtu pokazanego na rysunku 1 w niniejszym zalgczniku. Osprzet
wykorzystywany w badaniu ma by¢ sztywno zamocowany, tak aby zapobiec przemieszczaniu podczas badania
zderzeniowego. O$ ogniwowego symulatora obcigzenia kosci udowej (78051-319) ma by¢ pionowa
z tolerancja + 0,5°. Dopasowaé mocowanie tak, aby linia fgczgca facznik kablgkowy stawu kolanowego i Srube
mocujgcg stawu skokowego byla pozioma z tolerancjg + 3°, a pigta spoczywala na dwoéch arkuszach z materiatu
o niskim wspétczynniku tarcia (arkusz PTFE). Zapewnié ulozenie ciala kosci piszczelowej w kierunku
zakonczenia kosci piszczelowej od strony kolana. Dopasowaé staw skokowy tak, aby plaszczyzna spodu stopy
byla ulozona pionowo i prostopadle do kierunku uderzenia z tolerancja + 3°, oraz tak, aby plaszczyzna
srodkowa stopy byla zréwnana z ramieniem wahadla. Przed kazdym testem nalezy dopasowal staw kolana
w przedziale 1,5 £ 0,5 g. Dopasowac staw skokowy tak, aby byt swobodny i nastepnie zacisna¢ w takim tylko
stopniu, aby stopa byta stabilna na arkuszu PTFE.

1.3.5. Srednica poziomego cylindra sztywnego urzadzenia uderzajacego wynosi 50 + 2 mm, za§ $rednica ramienia
podpierajacego wahadla 19 + 1 mm (rysunek 4 w niniejszym zalaczniku). Masa cylindra jest réwna
1,25 £ 0,02 kg wraz z oprzyrzadowaniem i wszystkimi czgSciami ramienia podpierajacego umieszczonymi
w cylindrze. Masa ramienia wahadla wynosi 285 + 5 g. Masa dowolnej czg$ci obrotowej osi, do ktdrej ramie
podpierajace jest przymocowane, nie powinna by¢ wigksza niz 100 g. Odleglos¢ miedzy Srodkows osia pozioma
cylindra urzadzenia uderzajacego i osig obrotowg calego wahadla ma wynosi¢ 1 250 + 1 mm. Cylinder
urzgdzenia uderzajagcego jest mocowany tak, aby jego o§ wzdluzna byla pozioma i prostopadla do kierunku
uderzenia. Uderzenie wahadla ma nastapi¢ na spodnig cze$¢ stopy, w odleglosci 185 + 2 mm od podstawy piety
spoczywajacej na sztywnej poziomej platformie, tak aby odchylenie osi wzdluznej ramienia wahadla od pionu
podczas uderzenia nie bylo wigksze niz 1°. Urzadzenie uderzajgce ma by¢ kierowane tak, aby wykluczy¢ znaczne
poprzeczne, pionowe lub obrotowe ruchy.

1.3.6. Migdzy kolejnymi badaniami przeprowadzanymi na tej samej nodze powinno uplyna¢ co najmniej 30 minut.

1.3.7. System gromadzenia danych, w tym przetworniki, spelnia wymogi specyfikacji dla CFC 600, jak opisano
w zalgczniku 8.

1.4.  Specyfikacja zachowania
1.4.1. Jezeli zgodnie z pkt 1.3 powyzej predko$¢ uderzenia czesci podeszwy pod gléwkami kosci Srédstopia kazdej

stopy wyniesie 6,7 (¢ 0,1) m/s, to maksymalny moment zginajacy dla dolnej czedci kosci piszczelowej wokét osi
y (M) wynosi 120 + 25 Nm.

2. BADANIE Z UDERZENIEM NA DOLNA CZESC STOPY BEZ BUTA

2.1. Celem tego badania jest dokonanie pomiaru reakcji skéry i wkladki stopy manekina Hybrid III na wyraznie
okreslone, silne uderzenia wahadlowe.
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2.2. Nalezy uzy¢ pelnego zespolu dolnej czeici nogi Hybrid III, lewej (86-5001-001) i prawej (86-5001-002),
wyposazonego w zespol stopy i stawu skokowego, lewego (78051-614) i prawego (78051-615), wraz
z zespolem kolana.

W celu przymocowania zespotu kolana (78051-16 Rev B) nalezy stosowal ogniwowy symulator obcigzenia
(79051-319 Rev A).

2.3.  Procedura badania

2.3.1. Kazdy zesp6l nogi ma by¢ utrzymywany (wygrzewany) przez cztery godziny do momentu rozpoczecia badania
w temperaturze 22 °C + 3 °C i wilgotnosci wzglednej 40 % = 30 %. Okres wygrzewania nie obejmuje czasu
wymaganego do osiagnigcia stabilnych warunkéw.

2.3.2. Przed badaniem nalezy oczysci¢ powierzchnie uderzenia skory i czoto urzadzenia uderzajacego alkoholem izopro-
pylowym lub $rodkiem réwnowaznym. Posypac talkiem. Sprawdzi¢, czy nie pojawily si¢ zadne widoczne
uszkodzenia wypelnienia piety pochlaniajacego site uderzeniows.

2.3.3. Nalezy ustawi¢ o czulo$ci przyspieszeniomierza urzadzenia uderzajacego réwnolegle do osi wzdluznej
urzgdzenia uderzajacego.

2.3.4. Nalezy przymocowal zesp6l nogi do osprzetu pokazanego na rysunku 2 w niniejszym zalaczniku. Osprzet
wykorzystywany w badaniu ma by¢ sztywno zamocowany, tak aby zapobiec przemieszczaniu podczas badania
zderzeniowego. O§ ogniwowego symulatora obcigzenia kosci udowej (78051-319) ma by¢ pionowa
z tolerancjg = 0,5°. Dopasowaé mocowanie tak, aby linia {aczaca lacznik kablgkowy stawu kolanowego i Srube
mocujacy stawu skokowego byla pozioma z tolerancja = 3°, a pigta spoczywala na dwoch arkuszach z materialu
o niskim wspoélczynniku tarcia (arkusz PTFE). Zapewnil ulozenie ciala kosci piszczelowej w kierunku
zakonczenia kosci piszczelowej od strony kolana. Dopasowaé staw skokowy tak, aby plaszczyzna spodu stopy
byla ulozona pionowo i prostopadle do kierunku uderzenia z tolerancjag * 3°, oraz tak, aby plaszczyzna
srodkowa stopy byla zréwnana z ramieniem wahadla. Przed kazdym testem nalezy dopasowal staw kolana
w przedziale 1,5 £ 0,5 g. Dopasowal staw skokowy tak, aby byl swobodny i nastgpnie zacisna¢ w takim tylko
stopniu, aby stopa byla stabilna na arkuszu PTFE.

2.3.5. Srednica poziomego cylindra sztywnego urzadzenia uderzajacego wynosi 50 * 2 mm, za$ $rednica ramienia
podpierajacego wahadla 19 + 1 mm (rysunek 4 w niniejszym zalaczniku). Masa cylindra jest réwna
1,25 + 0,02 kg wraz z oprzyrzadowaniem i wszystkimi czeSciami ramienia podpierajacego umieszczonymi
w cylindrze. Masa ramienia wahadla wynosi 285 + 5 g. Masa dowolnej czgsci obrotowej osi, do ktérej ramie
podpierajgce jest przymocowane, nie powinna by¢ wigksza niz 100 g. Odleglo$¢ migdzy $rodkowsa osig poziomg
cylindra urzadzenia uderzajacego i osia obrotowa calego wahadla ma wynosi¢ 1 250 + 1 mm. Cylinder
urzgdzenia uderzajgcego jest mocowany tak, aby jego o§ wzdluzna byla pozioma i prostopadla do kierunku
uderzenia. Uderzenie wahadla ma nastgpi¢ na spodniag czg$¢ stopy, w odleglosci 62 + 2 mm od podstawy pigty
spoczywajacej na sztywnej poziomej platformie, tak aby odchylenie osi wzdluznej ramienia wahadla od pionu
podczas uderzenia nie bylo wigksze niz 1°. Urzadzenie uderzajace ma by¢ kierowane tak, aby wykluczy¢ znaczne
poprzeczne, pionowe lub obrotowe ruchy.

2.3.6. Miedzy kolejnymi badaniami przeprowadzanymi na tej samej nodze powinno uptyna¢ co najmniej 30 minut.

2.3.7. System gromadzenia danych, w tym przetworniki, spelnia wymogi specyfikacji dla CFC 600, jak opisano
w zalagczniku 8.

2.4.  Specyfikacja zachowania

2.4.1. Jezeli zgodnie z pkt 2.3 predko$¢ uderzenia pigty kazdej stopy wyniesie 4,4 = 0,1 m/s, to maksymalne przyspie-
szenie urzadzenia uderzajagcego wynosi 295 + 50 g.

3. BADANIE Z UDERZENIEM NA DOLNA CZESC STOPY (Z BUTEM)

3.1. Celem tego badania jest dokonanie pomiaru reakcji buta manekina Hybrid III, ciala na pigcie i stawu skokowego
na wyraznie okreslone, silne uderzenia wahadlowe.

3.2.  Nalezy uzy¢ pelnego zespolu dolnej czeSci nogi Hybrid III, lewej (86-5001-001) i prawej (86-5001-002),
wyposazonego w zespol stopy i stawu skokowego, lewego (78051-614) i prawego (78051-615), wraz
z zespolem kolana. W celu przymocowania zespolu kolana (78051-16 Rev B) nalezy stosowaé ogniwowy
symulator obcigzenia (79051-319 Rev A). Stope ubiera si¢ w but okreslony w pkt 2.9.2 zalgcznika 5.

3.3. Procedura badania

3.3.1. Kazdy zespd! nogi ma by¢ utrzymywany (wygrzewany) przez cztery godziny do momentu rozpoczecia badania
w temperaturze 22 °C + 3 °C i wilgotnosci wzglednej 40 % = 30 %. Okres wygrzewania nie obejmuje czasu
wymaganego do osiggniecia stabilnych warunkéw.
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3.3.2. Przed badaniem nalezy oczysci¢ dolng czes$¢ buta czysta szmatkg oraz czolo urzadzenia uderzajacego alkoholem
izopropylowym lub Srodkiem réwnowaznym. Sprawdzié, czy nie pojawily si¢ zadne widoczne uszkodzenia
wypetnienia piety pochlaniajgcego site uderzeniows.

3.3.3. Nalezy ustawi¢ o czulodci przyspieszeniomierza urzadzenia uderzajacego réwnolegle do osi wzdluznej
urzadzenia uderzajacego.

3.3.4. Nalezy przymocowaé zesp6t nogi do osprzgtu pokazanego na rysunku 3 w niniejszym zalaczniku. Osprzet
wykorzystywany w badaniu ma by¢ sztywno zamocowany, tak aby zapobiec przemieszczaniu podczas badania
zderzeniowego. O$ ogniwowego symulatora obcigzenia kosci udowej (78051-319) ma by¢ pionowa
z tolerancjg = 0,5°. Dopasowal mocowanie tak, aby linia faczaca facznik kablakowy stawu kolanowego i $rube
mocujgcg stawu skokowego byla pozioma (+ 3°), a pieta spoczywala na dwoch arkuszach z materiatu o niskim
wspotczynniku tarcia (arkusz PTFE). Zapewni¢ uloZenie ciala kosci piszczelowej w kierunku zakonczenia kosci
piszczelowej od strony kolana. Dopasowaé staw skokowy tak, aby plaszczyzna dotykajgca podeszwy i obcasa
w dolnej czesci buta byla utozona pionowo i prostopadle do kierunku uderzenia (¢ 3°), oraz tak, aby plaszczyzna
§rodkowa stopy i buta byly zréwnane w linii z ramieniem wahadla. Przed kazdym testem nalezy dopasowaé staw
kolana w przedziale 1,5 + 0,5 g. Dopasowa¢ staw skokowy tak, aby byt swobodny i nastepnie zacisngé¢ w takim
tylko stopniu, aby stopa byla stabilna na arkuszu PTFE.

3.3.5. Srednica poziomego cylindra sztywnego urzadzenia uderzajagcego wynosi 50 + 2 mm, za$ $rednica ramienia
podpierajagcego wahadla 19 + 1 mm (rysunek 4 w niniejszym zalaczniku). Masa cylindra jest réwna
1,25 + 0,02 kg wraz z oprzyrzadowaniem i wszystkimi czeSciami ramienia podpierajacego umieszczonymi
w cylindrze. Masa ramienia wahadla wynosi 285 £ 5 g. Masa dowolnej czg¢sci obrotowej osi, do ktérej ramig
podpierajgce jest przymocowane, nie powinna by¢ wigksza niz 100 g. Odleglo$¢ migdzy $rodkowsa osig pozioma
cylindra urzadzenia uderzajacego i osia obrotowa calego wahadla ma wynosi¢ 1 250 + 1 mm. Cylinder
urzgdzenia uderzajacego jest mocowany tak, aby jego o§ wzdluzna byla pozioma i prostopadla do kierunku
uderzenia. Uderzenie wahadla ma nastapi¢ na obcas buta, w odleglosci 62 + 2 mm od podstawy pigty manekina,
gdy but spoczywa na sztywnej poziomej platformie, tak aby odchylenie osi wzdluznej ramienia wahadla od
pionu podczas uderzenia nie bylo wigksze niz jeden stopie. Urzadzenie uderzajace ma by¢ kierowane tak, aby
wykluczy¢ znaczne poprzeczne, pionowe lub obrotowe ruchy.

3.3.6. Miedzy kolejnymi badaniami przeprowadzanymi na tej samej nodze powinno uplynaé co najmniej 30 minut.

3.3.7. System gromadzenia danych, w tym przetworniki, spelnia wymogi specyfikacji dla CFC 600, jak opisano
w zalgczniku 8.

3.4.  Specyfikacja zachowania

3.4.1. Jezeli zgodnie z pkt 3.3 powyzej predkos¢ uderzenia obcasa buta wyniesie 6,7 £ 0,1 m/s, to maksymalna sila
Sciskania kosci piszczelowej (F) wynosi 3,3 + 0,5 kN.
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Badanie z uderzeniem na gérng czes¢ stopy

Specyfikacje ustawienia

12
plaszczyzna t” 1250 £+ 1 mm
pionowa spodu i |
stopy JI
! 1,25+0,05kg
=1
pozioma plaszczyzna 1
przechodzgca przez
stawy kolanowy
ek 185+ 2 mm
.
dwic warstwy
: ‘materiatu o niskim
ANONNNRNNANSN NN wspdlczynniku
' tarcia

plaszczyzna pionowa



Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

8.2.2018

Badanie z uderzeniem na dolng czesé¢ stopy (bez buta)

Specyfikacje ustawienia

Rysunek 2
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Rysunek 4

Wahadlowe urzadzenie uderzajace
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ZALACZNIK 11

Procedury badania w zakresie ochrony os6b przebywajacych w pojazdach zasilanych energia
elektryczng przed wysokim napieciem i wyciekiem elektrolitu

W niniejszym zalgczniku opisano procedury badan przeprowadzanych w celu wykazania zgodno$ci z wymaganiami
w zakresie bezpieczenstwa elektrycznego okreSlonymi w pkt 5.2.8 niniejszego regulaminu. Nalezy zauwazy¢, ze
pomiary rezystancji izolacji dokonane megomierzem lub oscyloskopem moga we wlasciwy sposéb zastapi¢ procedure
opisang ponizej. W takim przypadku konieczne moze by¢ wylaczenie pokladowego ukladu monitorowania rezystancji
izolacji.

Przed przeprowadzeniem badania zderzeniowego pojazdu nalezy zmierzy¢ i zapisaC napiecie szyny wysokonapieciowej
(V,) (zob. rysunek 1 ponizej), tak by potwierdzi¢ iz zawiera si¢ ono w przedziale napigecia roboczego pojazdu
okreslonym przez producenta pojazdu.

1.  PRZYGOTOWANIE DO BADANIA I URZADZENIA STOSOWANE PODCZAS BADANIA

Jesli uzyto funkcji odlaczania wysokiego napiecia, pomiaréw nalezy dokonaé z obydwu stron urzgdzenia
wykonujacego funkcje odlgczania.

Jesli jednak funkcja odlaczania wysokiego napigcia stanowi integralny element REESS lub ukladu przeksztalcania
energii, a stopien ochrony szyny wysokonapieciowej REESS lub ukladu przeksztalcania energii jest zgodny ze
stopniem ochrony IPXXB po badaniu zderzeniowym, pomiary mozna przeprowadzi jedynie pomigdzy
urzgdzeniem wykonujacym funkcje odfgczania a obcigzeniem elektrycznym.

Woltomierz stosowany w badaniu musi mierzy¢ wartosci pradu stalego, a jego opér wewnetrzny musi wynosi¢ co
najmniej10 MQ.

2. PODCZAS POMIAROW NAPIECIA MOZNA SKORZYSTAC Z PONIZSZYCH INSTRUKCJL.
Po badaniu zderzeniowym nalezy ustali¢ napiecia szyn wysokonapigciowych (V,, V,, V,) (zob. rysunek 1 ponizej).
Pomiar napigcia nalezy wykonac nie wczesniej niz 5 sekund i nie pdzniej niz 60 sekund po uderzeniu.

Powyzsza procedura nie ma zastosowania, jesli badanie jest wykonywane w warunkach, w ktérych elektryczny
uklad napedowy nie jest zasilany.

Rysunek 1
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3. PROCEDURA OCENY W PRZYPADKU NISKIEGO POZIOMU ENERGII ELEKTRYCZNE]

Przed uderzeniem przelacznik S, i znany rezystor wyladowczy R, sa podlaczone réwnolegle do odpowiedniego
kondensatora (zob. rysunek 2 ponizej).

Nie wcze$niej niz 5 sekund i nie pdzniej niz 60 sekund po uderzeniu nalezy zamkna¢ przelgcznik S, oraz zmierzy¢
i zapisa napiecie V, i natezenie 1. lloczyn napiecia V, i natezenia I, nalezy podda¢ catkowaniu w przedziale czasu,
poczawszy od momentu, gdy przelacznik S, jest zamkniety (t), az do momentu, gdy napiecie V, spadnie ponizej
progu wysokiego napiecia wynoszacego 60 V pradu stalego (t). Wynik calkowania stanowi warto$¢ catkowitej
energii (TE) w dzulach.

a) TE= f"V, x Ldt

Jezeli V, jest mierzone migdzy 5 a 60 sekundg po uderzeniu, a pojemnos¢ kondensatoréw X (C) jest okreslona
przez producenta, catkowita energi¢ (TE) oblicza si¢ zgodnie z nastgpujacym wzorem:

b) TE=0,5 x C_ x (V,2— 3 600)

Jezeli V, i V, (zob. rysunek 1 powyzej) sa mierzone miedzy 5 a 60 sekundg po uderzeniu, a pojemnosci konden-
satorow Y (C,,, C,,) s okreSlone przez producenta, catkowita energie (TE ,, TE ,) oblicza si¢ zgodnie z nastgpu-
jacymi wzorami:

y

¢) TE, = 0,5 x C,, x (V,2= 3 600)
TE,, = 0,5 x C,, x (V,2 - 3 600)

Powyzsza procedura nie ma zastosowania, je$li badanie jest wykonywane w warunkach, w ktérych elektryczny
uklad napedowy nie jest zasilany.

Rysunek 2
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4.  OCHRONA FIZYCZNA

Po przeprowadzeniu badania zderzeniowego pojazdu wszystkie czesci otaczajace czeSci wysokonapieciowe nalezy
bez pomocy narzedzi otworzyé, zdemontowaé lub usungé. Wszystkie pozostale otaczajace je czeSci uznaje si¢ za
cze$¢ ochrony fizycznej.

Przegubowy palec probierczy przedstawiony na rysunku 1 w dodatku 1 nalezy wlozy¢ we wszystkie szpary lub
otwory ochrony fizycznej z sila badawczg 10 N £ 10 % w celu dokonania oceny bezpieczenstwa elektrycznego.
Jesli dochodzi do czg$ciowego lub pelnego zaglebienia si¢ przegubowego palca probierczego w ostonie fizycznej,
przegubowy palec probierczy nalezy ustawi w kazdym polozeniu opisanym ponizej.

Poczawszy od polozenia wyprostowanego, obydwa przeguby palca probierczego nalezy kolejno zgia¢ do polozenia
pod katem 90° w stosunku do osi sgsiedniej czesci palca oraz ustawi¢ palec w kazdym mozliwym polozeniu.

Wewnetrzne bariery przeciwporazeniowe uznaje si¢ za czg$¢ obudowy.

W razie potrzeby pomiedzy przegubowym palcem probierczym a czg¢$ciami czynnymi pod wysokim napigciem
wewnatrz bariery lub obudowy przeciwporazeniowej nalezy podigczyé Zrddlo niskiego napigcia (nie mniej niz
40 V, ale nie wigcej niz 50 V) polaczone szeregowo z odpowiednig lampa.

4.1. Warunki akceptacji

Wymagania okreSlone w pkt 5.2.8.1.3 niniejszego regulaminu uznaje si¢ za spelnione, jesli przegubowy palec
probierczy przedstawiony na rysunku 1 w dodatku 1 nie ma mozliwosci zetknigcia si¢ z czgSciami czynnymi pod
wysokim napigciem.

W razie potrzeby do sprawdzenia, czy przegubowy palec probierczy dotyka szyn wysokonapigciowych, mozna
uzy¢ lustra lub obrazowodu.

Jezeli wymaganie to sprawdza si¢ za pomocg obwodu sygnalizacyjnego pomiedzy przegubowym palcem
probierczym a czg$ciami czynnymi pod wysokim napigciem, to lampa sygnalizacyjna nie moze si¢ zaSwiecic.

5. REZYSTANCJA IZOLA(]I
Rezystancje izolacji pomiedzy szyna wysokonapigciowa a masg elektryczng mozna wykazaé za pomocg pomiaréw
lub polaczenia pomiaréw i obliczen.
Jesli rezystancja izolacji wykazywana jest w drodze pomiaru, nalezy stosowa¢ si¢ do ponizszych instrukgji:

zmierzy¢ i zapisa¢ napiecie (V,) miedzy strong ujemng a strong dodatnig szyny wysokonapieciowej (zob. rysunek 1
powyzej);

zmierzy¢ i zapisa¢ napigcie (V,) miedzy strong ujemng szyny wysokonapigciowej a masa elektryczng (zob. rysunek
1 powyzej);

zmierzy¢ i zapisal napigcie (V,) miedzy strong dodatnig szyny wysokonapieciowej a masg elektryczng (zob.

rysunek 1 powyzej).

Jezeli V, jest réwne V, lub wigksze, umiesci¢ znany wzorzec rezystancji (R ) miedzy strong ujemng szyny wysoko-
napigciowej a masg elektryczng. Po zainstalowaniu R zmierzy¢ napiecie (V) miedzy strong ujemng szyny wysoko-
napigciowej a masa elektryczna (zob. rysunek 3 ponizej). Obliczy¢ izolacje elektryczna (R) zgodnie z podanym
ponizej wzorem.

R =R, * (Vi[V)' = Vi/V)) lub Ry =R, * V, * (1/V, = 1]V))

Podzieli¢ wynik R, ktéry stanowi warto$¢ rezystangji izolacji elektrycznej w omach (Q), przez napigcie robocze
szyny wysokonapieciowej w woltach (V).

R, (QJV) = R, (Q)/Napigcie robocze (V)

i
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Rysunek 3
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Jezeli V, jest wigksze niz V,, umiesci¢ znany wzorzec rezystancji (R) miedzy strong dodatnia szyny wysokonapie-
ciowej a masg elektryczna. Po zainstalowaniu R zmierzy¢ napigcie (V,) miedzy strona dodatnia szyny wysokona-
pieciowej a masa elektryczng (zob. rysunek 4 ponizej).

Obliczy¢ izolacj¢ elektryczng (Ri) zgodnie z podanym ponizej wzorem.

R =R, * (V,/V; - V/V) lib R = R * V, * (1V, - 1V))

Podzieli¢ wynik R, ktory stanowi warto$¢ rezystancji izolacji elektrycznej w omach (Q), przez napiecie robocze
szyny wysokonapieciowej w woltach (V).

R, (Q/V) = R, (Q)/Napiecie robocze (V)

i
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Rysunek 4
Pomiar V,’
Masa elektryczna
Zespdt ukladu przeksztalcania
energii Vs REESS
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Masa elektryczna
Uwaga: Znany wzorzec rezystancji R, (w Q) powinien mie¢ warto$¢ réwng minimalnej wymaganej rezystancji
izolacji (QV) pomnozonej przez napiecie robocze pojazdu (V) plus/minus 20 %. R, nie musi mie¢ dokladnie tej
warto$ci, poniewaz réwnania s3 wazne dla kazdego R , jednak warto$¢ R, w tym zakresie powinna zapewni¢ dobra
rozdzielczo$¢ do pomiaréw napiecia.
6.  WYCIEK ELEKTROLITU
W razie potrzeby ostong fizyczng nalezy pokry¢ odpowiednig powloks, tak by potwierdzi¢ ewentualny wyciek
elektrolitu z REESS po badaniu zderzeniowym.
Kazdy wyciekajacy plyn bedzie uznawany za elektrolit, chyba ze producent zapewni sposéb rozréznienia plynéw,
do ktérych wycieku doszlo.
7.  NIEPRZEMIESZCZANIE SIE REESS

Zgodno$¢ sprawdza si¢ w drodze ogledzin.
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DODATEK

PRZEGUBOWY PALEC PROBIERCZY (STOPIEN IPXXB)

Rysunek 1
Przegubowy palec probierczy
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Przekréj B-B

Material: metal, o ile nie okreslono inaczej

Wymiary liniowe w milimetrach

Tolerancja wymiar6w bez okreslonej tolerancji:

a) katy: 0/- 10%

b) wymiary liniowe: do 25 mm: 0/- 0,05; powyzej 25 mm: £ 0,2 mm.

Obydwa przeguby musza umozliwia ruch w tej samej plaszczyZnie i w tym samym kierunku pod katem 90°
z tolerancjg od 0° do + 10°.
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