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Ubermittelt vom Bundesministerium fiir Wirtschaft am 14. Februar 1995 gemilB § 2 des Ge-
setzes Uiber die Zusammenarbeit von Bund und Lindern in Angelegenheiten der Europiischen
Union (BGBI1. 1 1993 S. 313 ff.).

Die Vorlage ist von der Kommission der Europiischen Gemeinschaften am 30. Januar 1995
dem Herrn Prisidenten des Rates der Européischen Union iibermittelt worden.

Der Wirtschafts- und Sozialausschufl wird an den Beratungen beteiligt.

Da sich der Vorschlag auf Artikel 100a EGV stiitzt, findet das Mitentscheidungsverfahren
Anwendung. Nach den Vorstellungen der Kommission sollte das Europiische Parlament seine
Stellungnahme in erster Lesung im Mirz 1995 abgeben, und der Rat sollte seinen gemeinsamen
Standpunkt im Juni 1995 festlegen.



- Drucksache 102/95

BEGRUNDUNG

1. ZUSAMMENFASSUNG

Dieser Vorschlag hat zum Ziel, die Zahl der Unfille im StraBenverkehr mit tédlichem Ausgang
oder mit schweren Verletzungen durch die Einfuhrung neuer Standards fiir die Widerstandsfihigkeit
von Personenkraftwagen beim Frontalaufprall zu verringem.

Der Vorschlag, der fiir neue, nach einem bestimmten Datum genehmigte Fahrzeugtypen gelten soll,
umfafit neue Priifverfahren, die in zwei Stufen in Kraft treten und nach der vollstindigen
Einfuhrung den typischen Unfallverlauf mit Frontalaufprall realistischer darstellen,

Die erste Stufe umfaft die technischen Vorschriften fiir die Priifung mit einer um 30° schrigen
starren Barriere, die von der Wirtschafiskommission der Vereinten Nationen fiir Europa entwickelt
wurde, und stellt die Weichen fiir die Einfuhrung eines Priifverfahrens mit einer versetzten
verformbaren Barriere, wie es vom Europaischen Ausschuf3 fiir Versuchsfahrzeuge (EEVC)
entwickelt wurde,

2. HINTERGRUND

Seit einigen Jahren liegt die Zahl der Personen, die in der Europidischen Gemeinschaft bei
Verkehrsunfillen ums Leben kommen, in der GroBenordnung von 50.000 pro Jahr, die der
Unfailverletzten bei 1,5 Millionen, und die Kosten fur die etwa 0,5 Millionen Einweisungen ins
Krankenhaus werden auf etwa 70 Mrd. ECU geschatzt. Zwar wird davon ausgegangen, daf diese
Unfille in erster Linie auf menschliches Versagen zurickzufithren sind, doch kann die
Fahrzeugkonstruktion erheblich zu einer Verringerung des Unfallrisikos (primare Sicherheit)
beitragen und insbesondere die Schwere der Verletzungen von Insassen und StraBenbenutzern bei
Unfidllen mildern (sekundare Sicherheit).

Forschungen haben gezeigt, dafl Verletzungen infolge von Unfallen mit Frontalaufprall am
haufigsten zum Tod oder zu schweren Verletzungen ftihren, und daB Strukturverbesserungen am
Vorbau von Personenkraftwagen die besten Chancen fiir eine Verringerung des Verletzungsrisikos
bieten.

Nachstehend werden die Grundprinzipien des Vorschiags der Kommission fiir eine neue Richtlinie
des Rates und des Parlaments iiber die Widerstandsfihigkeit von Kraftfahrzeugen beim
Frontalaufprall dargelegt.

3. BESTEHENDE RECHTSVORSCHRIFTEN

Die Liste der im Rahmen der Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen bestehenden Richtlinien
umfaft eine Reihe von Sicherheitsmafinahmen, durch die das Unfalirisiko verringert werden soll,
jedoch bezieht sich bisher nur eine (nachstehend angefithrie} MalBnahme speziell aul die
strukturelle Verformungsfahigkeit des Fahrzeugs beim Aufprall,



3.1 Richtlinie 74297/EWG

In dieser Richtlinie, die vor etwa 20 Jahren verabschiedet wurde und der Regelung Nr. 1Z der ECE
UNO entspricht, wird die hochstzulassige nach hinten gerichtete und senkrechte Verschiebung des
Lenkrads beim Frontalaufprall des Fahrzeugs mit einer Geschwindigkeit von etwa 50 km/h auf cine
Barriere festgelegt. Um diese Vorschrift, die eine auBerst hohe Verzogerung des Fahrzeugs
erfordert, zu erfillen, werden die Fahrzeuge mit sehr steifen Vorbaustrukturen ausgelegt und
gebaut, damit sie die plétziiche Einwirkung von kinetischer Energie aufnehmen konnen, ohne dafl
diese in signifikantem AusmalB an den Insassenraum fortgeleitet wird und diesen verformt

3.2 Richtlinie 91/662/E

In dieser Richtlinie, die Ende 1991 verabschiedet wurde, jedoch erst jetzt vollstindig in Kraft trist,
wird eingerdumt, dal auch bet begrenzter ’Intrusion des Lenkrads noch immer zahireiche
Verletzungen als Folge des Aufschlags des Kopfes bzw. des Korpers auf das Lenkrad auftreten
Daher wurden quasi biomechanische Kriterien in Form einfacher Kopfform- und Prifkorper-
Prifungen eingefithrt, die auf Priifstinden durchgefihrt werden, welche das Fahrzeug simulieren..

3.3 Grenzen der Richtlinien
In zwet wichtigen Bereichen miissen die derzeitigen Rechtsvorschriften weiter entwickelt werden:
2 D lun atsichli nfaligescheh

Bei einigen Verkehrsunfillen handelt es sich zwar um einen Frontalaufprall von
Personenkraftwagen auf feste Gegenstinde, bei den meisten Unfillen prallen jedoch zwei
Fahrzeuge frontal aufeinander, wobei es im allgemeinen nicht zu einer vollstindigen sondern nur
zu einer teilweisen Uberdeckung kommt. Bei solchen Unfillen tritt haufig eine massive Intrusion
in die Fahrgastzelle auf, was darauf hindeutet, daB die Strukturteile, durch die die Energie
weltgehend aufgenommen werden soll, unter diesen Umstinden nicht wirksam sind.
Forschungsarbeiten haben gezeigt, dafl sich bei den meisten Frontalzusammenstoflen Fahrzeug
gegen Fahrzeug die starren Strukturteile beider Fahrzeuge, wenn sie nicht zufallig direkt
aufeinander prallen, haufig in die sie umgebenden weicheren Strukturteile bohren und dadurch die
Energie in andere Fahrzeugteile fortleiten, mit den verheerenden Folgen, die nur allzu hiufig bei
StraBBenverkehrsunfillen zu beobachten sind.

{b)___ Biomechanische Kriterien

Durch die Anderung der Richtlinie 74/297/EWG werden zwar einfache Kriterien eingefiihrt. um
die Krifte, die infolge des Auflschlags auf das Lenkrad auf Kopf und Korper sinwirken, su
begrenzen, es fehlen jedoch echte biomechanische Kriterien filr die Abschitzung des
Verletzungsrisikos in einer reprisentativen Pritfsituation in natiirlicher GréBe. Dank der Fortschritte
in Wissenschaft und Technik konnen inzwischen mit Hilfe einer mit Instrumenten ausgestatteten
naturgetreuen Prisfpuppe die kritischen Kriterien festgelegt und die physikalischen Werte gemessen
werden.
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3.4 US-Priifverfahren FMVSS208

Nach den US-Vorschriften miissen Personenkraftwagen eine Priffung bestehen, bei der das
Fahrzeug frontal auf eine starre Barriere aufprallt, wohingegen das Fahrzeug bei der europdischen
Priifung in einem Winkel aufprallt, der um 30° von der Senkrechten abweicht. Die Pritfung sieht
forner echte biomechanische Bewertungskriterien vor, die die Verwendung von mit Instrumenten
ausgestatteten Pritfpuppen erfordern. '

Die National Highway Transport Safety Administration (NHT SA) untersucht zur Zeit ein
alternatives Prifverfahren und erforscht den Zusammenhang zwischen tatsdchlichen Unfillen und
einer Prifung mit einer verformbaren versetzten Barriere. Threr Ansicht nach werden bei der
Frontalaufpraliprifung mit versetzter Barriere tatséchliche Aufprallunfille, die zu den
intrusionsbedingten Verletzungen und Verletzungen mit Todesfolge fithren, am besten simuliert,

4. ARBEITEN DES EEVC

Der FEuropiische Ausschufl fiir Versuchsfahrzeuge (EEVC) fuhrt seit einigen Jahren
Forschungsarbeiten iiber eine Reihe von Fragen im Zusammenhang mit der Fahrzeugsicherheit
durch. Insbesondere lag der Schwerpunkt der Arbeiten auf der Entwicklung einer Prifung mit einer
ortsfesten Barriere, bei der die bei tatsachlichen Unfallen auftretenden Aufprallschaden realistischer
dargestellt werden konnen. Um die teilweise Uberdeckung bei den meisten Aufprallunfallen
Fahrzeug gegen Fahrezug und die Wirkungsweise einer relativ weichen Vorbaustruktur des
Fahrzeugs zu simulieren, hat die Arbeitsgruppe 11 des EEVC die Priifung mit der versetzten
verformbaren Barriere entwickelt. Eine starre Barriere trifft auf eine weiche Struktur auf, die
hinsichtlich der Form und relativen Steifheit in etwa dem Vorbau eines PKW gleichkommt. Das
Fahrzeug prallt mit weniger als seiner gesamten Breite (normalerweise 40-50 %) und einer
reprasentativen Geschwindigkeit auf die Barriere auf.

Die Ergebnisse dieser Arbeiten sind ermutigend, da es moglich war, die in tatsichlichen
Aufprallunfillen Fahrzeug gegen Fahrzeug aufiretenden Beschidigungen zu wiederholen. Die
Arbeiten werden voraussichtlich Ende 1994 mit einer Reihe von Validierungspriifungen
abgeschlossen.

Es wird darauf hingewiesen, daB eine Reihe europaischer Fahrzeughersteller bereits bekannt
gegeben haben, daB sie die Technik der Pritfung mit der versetzten verformbaren Barriere in ihren
Entwicklungsprogrammen  anwenden. Ferner hat Australien vor kurzem ein neues
Bewertungsprogramm fiir Personenkraftwagen eingefihrt, das sich auf die zukunftsorientierten
EEVC-Kriterien fur eine Priffung mit versetzter verformbarer Barriere stiitzt.

5. VON DER KOMMISSION VORGESCHLAGENER GESETZGEBERISCHER
ANSATZ

5.1 Entwicklung von Rechtsvorschriften durch die ECE UNOQ

Die Arbeiten des EEVC in diesem Bereich der Fahrzeugsicherheit gehen auf die
Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen firr Europa (Arbeitsgruppe 29) und insbesondere
die Sachverstindigengruppe fiir passive Sicherheit (GRST) zuriick. Zwar wird eingeriumt, daB die
Entwicklung einer reprisentativeren Frontalaufprallprifung nitzlich und wichtig ist, aber es wurden
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legitime Bedenken hinsichtlich der Zeitspanne gefuBert, die fir die Einfihrung eines neuen auf der
versetzten verformbaren Barriere beruhenden Prifverfahrens erforderlich ist, und es wurde
vereinbart, angesichts der unertraglich hohen Zah! von Unfallopfern so bald wie méglich
UbergangsmafBnahmen zu treffen.

Daraufhin wurde dem Entwuwif eines europiischen Standards die unter der Bezeichnung Prisfung
mit einer um 30° schragen starren Barriere bekannte US-Norm (FMVSS 208) zugrundegelegt.

Das fithrte zu dem Regelungsentwurf (TRANS-SC1/8P29/392), der von der WP29 im Juni 1993

angenommen wurde und nach der Befiirwortung durch die Vereinten Nationen in New York in
Kraft treten wird.

5.2 echisvorsch

Zwischen den Mitgliedstaaten der Gemeinschaft, die fiir die Teilnahme an der WP29 einen
einheitlichen Standpunkt einnehmen miissen, hat es heftige Debatten iiber die technischen Vorteile
der Priifung mit einer um 30° schriigen starren Barriere (30° ARB) und der Priifung mit einer
versetzten verformbaren Barriere (ODB) gegeben. Der erzielte Kompromifl sah die Ausarbeitung
des Ubergangsstandards (30° ARB) vor, mit der Bedingung, daf der Standard, dem der Vorzug
gegeben wird (ODB), bis Oktober 1998 oder, wenn méglich auf optioneller Grundlage [rizher,
eingefuhrt wird.

Aufgrund dieser von den Mitgliedstaaten getroffenen Vereinbarung hat die Kommission fir die
Einfiithrung von Rechtsvorschriften einen entsprechenden zweistufigen Ansatz entwickelt.

6. DER VORSCHLAG DER KOMMISSION IN ZWEI STUFEN

Die Kommission vertritt die Auffassung, daB der in Genf erzielte Kompromifl unverziglich in
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft umgesetzt werden und soweit wie méglich die Anforderungen
fiir die zweite Stufe enthalten sollte.

6.1 Stufe I - Priifung mit einer um 30° schriigen starren Barriere

Wie bereits erwihnt, stammen die technischen Vorschnfien fiir diese Pritfung aus der vorgeschlagenen ECE-
Regelung, die wiederum auf einem US-Standard beruht. Dieser wurde von der ECE insofern gedndert, als
zusitzlich Abgleitschutzeinrichtungen (Anti Slide Devices (ASD)) vorgesehen wurden, wobei es sich um
senkrechte Stahlstibe handelt, die in die Vorderseite der Barriere eingesetzt sind, jedoch 40 mm iiberstehen.
Dadurch soll verhindert werden, daB das aufpraliende Fahrzeug an der Barriere entlangnutscht und somit die
Wucht des Aufpralls abgeschwiacht wird.

Dic UbergangsmaBnahme bietet gegeniiber der bestehenden Richtlinie (74/297/EWG in der geanderten
Fassung) eine Reihe von Vorieilen:

(@) Sie stellt realistische biomechanische Bewertungskriterien auf, um die Kriifte, denen die Insassen bei
echten Unfiillen ausgesetzt wiren, in Grenzen zu halten;

(b)  sie fiihrt in die Priffung ein asymmetrisches Element ein, da das Fahrzeug auf eine schrigstehende
Barriere anfprallt.
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In Anlehnung an die in der ECE UNO vereinbarten Umsetzungstermine hat die Kommission vorgeschlagen,
dad die Stufe 1 am 1. Oktober 1995 fiir neue Fahrzeugtypen und am 1. Oktober 2000 fiir alle zugelassenen
Neufahrzeuge in Kraft tritt.

Um der Tatsache Rechnung zu tragen, daB es sich bei einigen neuen Antrigen auf Ertcilung der
Typgenehmigung um bestchende Fahrzeuge handeln wird, dic ohne strukturclle Anderungen ncu gestylt
wurden, hat die Kommission eine Ausnahmeregelung vorgesehen, nach der das bestchende
Typgenchmigungsverfahren fiir die Lenkanlage (74/297/EWG) fortgeschrieben werden kann.

6.2 fe 11 - Priifung mit der ver. n verformbaren Barrier

Dic Komission beabsichtigt, den neucn, in Vorbereitung befindlichen Standard, der auf den Arbeiten des
EEVC beruht (und zur Zeit validiert wird), so bald wie moglich vorzuschlagen und bat daher den
verfiigenden Teil des Richtlinienentwurfs entsprechend abgefaBt sowie den neuen Anhang, der dann
erforderlich sein wird, in groBen Ziigen beschrieben, Die zweite Stufe wird ab dem 30. Oktober 1998
verbindlich vorgeschricben sein, auf Antrag der Hersteller jedoch auf optioneller Basis bereits ab dem
1. Oktober 1996 gelten. Es werden entsprechende Votkehrungen getroffen, damit die 2.Stufe bis dahin in
Kraft treten kann,

Durch eine solche feste Zusage eines bestimmten Zeitplans fir dic Einfihrung der zweiten Stufe trigt dic
Kommission der Tatsache Rechnung, daB sie bis zu cinem gewissen AusmaB von einer erfolgreichen
Aktualisicrung der Regelung durch die ECE abhingt. Die Kommission mochte jedoch betonen, dab dieser
Zeitplan eingehalten werden muB und daB sie, falls beim AbschiuB des Validationsprogramms des EEVC
die sich anschlieBende Revision auf Schwierigkeiten stoBen sollte, welche das Ergebnis beeintrichtigen
konnten, sich die Mbglichkeit vorbehalt, altemative MaBnahmen einzufiihren, um ihren Verpflichtungen
nachzukommen.

In Anbetracht der Tatsache, daB diese zweite Stufe erhebliche Auswirkungen auf die Fahrzeugauslegung
haben wird, will dic Kommission die Anwendung auf alle Neufahrzeuge (im Gegensatz 2u neucn
Fahrzeugtypen) ab einem bestimmten Datum erst nach einer vorherigen Bewertung der Durchfithrung der
Richtlinic sowie der industriellen Machbarkeit einer solchen MaBnahme vorschlagen. Es wird daher
vorgeschlagen, das "Registrierungs-"datum fiir das Inkrafitreten der Richtlinie, das vorlaufig auf den 1.
Oktober 2003 festgelegt wurde, von einem Bericht der Kommission an den Rat und an das Europdische
Parlament abhdngig zu machen.

Forschungen haben gezeigt, daB jahrlich etwa 65.000 Todesfalle und schwere Verietzungen in Europa
vermieden werden konnten, wenn dic Anforderungen dieser Priffung beim Bau aller Personenkraftwagen
erfullt wiirden (WALL j.G, Vehicle Safety - What Are The Needs, Transport Research Laboratory,
vorgelegt auf dem FISITA-Kongress 1992).

7. AUSWIRKUNGEN AUF DIE INDUSTRIE

Die technischen Vorschriften der Prifung mit der versetzten verformbaren Barriere (Stufe I) sind strenger
als dic der vorgeschlagenen UbergangsmaBnahmen (Stufc T) und konnten bei den derzeitigen Spezifikationen
nur von einigen wenigen Fahrzeugtypen eingehalten werden. Da jedoch dieser hohere Sicherheitsstandard
lediglich fiir neue Fahrzeugtypgenehmigungen gelten wird, werden die der Industrie entstchenden Kosten
voraussichtlich minimal sein, da keine Ausgaben fiir die Anpassung bestehender Bauarten entstehen, Der
Vorschlag fiir dic Stufe H sicht cinc ausrcichend lange Ubergangszeit vor, dic es den Herstellern ermoglicht,
sich bercits im Stadium des Entwurfs auf den neuen Standard cinzustellen.

Auf jeden Fall wird durch die fiir die Einhaltung der ODB-Priffung erforderlichen strukturellen bzw,
konstruktionsbedingten Verinderungen, vesglichen mit der Prifung mit der schrigen Barriere die
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Herstellung des Fahrzeugs nicht zusatzlich erschwert oder verteuert. Die Umstellung des Entwurfs neuer
Fahrzeugstrukturen auf die Anforderungen der ODB-Prifung wird also bei minimalen Kosten fiir die
Hersteller zu erheblich sichereren Fahrzeugen fithren.

8. SCHLUSSFOLGERUNG

Der Vorschlag der Kommission fir ein geplantes zweistufiges Vorgehen zur Einfilhrung realistischerer
Frontalaufprallstandards  fiir Personenkraftwagen bildet einen kohidrenten wund vorhersehbaren
gesetzgeberischen Rahmen.

Durch die erste, vorlaufige Stufe der vorgeschlagenen MaBnahmen wird ein Priifstandard eingefihrt, der dem
derzeit in den USA geltenden Standard entspricht und gegenuber dem bestehenden europdischen Standard
einen erheblichen Fortschritt darstellt.

Die vorgeschlagene zweite Stufe zur Einfithrung der EEVC-Arbeiten itber eine Priifung mit einer versetzten
verformbaren Barriere ist bereits bei vielen Hersteltern Bestandteil des Entwicklungsprogramms fiir neue
Modelle. Nach der endgiltigen Einfihrung wird er die Sicherheit der Fahrzeuge erheblich verbessem und
den Hersteflem bleibt nach dem festgelegten Zeitplan dennoch geniigend Zeit, die Anforderungen in neue
Entwiirfe aufzunchmen.
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Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DE P A NTS UND DE TE

iiber die Widerstandsfihigkeit von Kraftfahrzengen beim Frontalaufprall
und zur Anderung der Richtlinie 70/156/EWG

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestintzt auf den Vertrag zur Grundung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 100a,

auf Vorschlag der Kommission,
nach Stellungnabme des Wirtschafts- und Sozialausschusses'®,

gestiitzt auf die Richtlinie 70/156/EWG des Rates vom 6. Februar 1970 zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tiber die Betriebserlaubnis fir Krafifahrzeuge und
Kraftfahrzeuganhinger™, zuletzt geindert durch die Richtlinie 93/81/EWG der Kommission™,
insbesondere auf Artikel 13 Absatz 4,

in Erwigung nachstehender Griinde:

Der Binnenmarkt umfaf}t einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie Waren-, Personen,
Dienstleistungs- und Kapitalverkehr gewihrleistet ist. Damit dieses Ziel erreicht werden kann, ist
die vollstindige Harmonisierung der technischen Anforderungen an Kraftfahrzeuge erforderlich,

Zur Verringerung der Zahl der Verkehrsunfille auf den Straflen Europas ist es notwendig,
gesetzgeberische MaBnahmen einzufiihren, durch die - soweit das praktikabel ist - die
Verformungsfahigkeit der Fahrzeuge beim Aufprall verbessert wird. Mit dieser Richtlinie werden
Pritfvorschriften fiir den Frontalaufprall, einschlieBlich biomechanischer Kriterien, eingefiihrt, die
eine hohe Widerstandsfahigkeit beim Frontalaufprall gewihrleisten sollen.

Die Arbeitsgruppe "Wirtschaftsfragen" des Rates kam bei ihren Beratungen im Hinblick auf einen
koordinierten Standpunkt vor der 101. Sitzung der Sachverstindigengruppe fiir Fahrzeugbau
(WP29) der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (ECE) zu dem Ergebnis,
daB sie weiterhin ein Zweistufenkonzept vorzieht. Sie bestitigte ihr Einverstindnis mit der
Einhaltung der Termine des 1. Oktober 1995 fiir die erste Stufe und des . Oktober 1993 fiir die
rweite Stufe und ersuchte die Kommission, fur die Parallelitat der Gemeinschaftsregelungen und
der Genfer ECE-Regelungen zu sorgen®.

M ABL. Nr.

@ ABI. Nr.

&  .ABI. Nr. L 42 vom 23. 3.1970, S. 1.

®  ABIL Nr. L 264 vom 23.10.1993, S. 49.

@ Beratungsergebnisse 8930/93 vom 30.09.1993.




Ziel dieser Richtlinie ist es, Vorschriften einzufihren, die auf Forschungsergebnissen beruhen, .
welche 1995 veréffentlicht werden sollen und die Aufstellung von Priifkriterien ermoglichen, die
dem tatsichlichen Unfallgeschehen besser Rechnung tragen.

Die Fahrzeughersteller bendtigen eine Ubergangszeit fiir die Umstellung auf die bereits
bestehenden akzeptablen Priifkriterien, die vor kurzem von der ECE entwickelt wurden®.

Die Priifung mit der versetzten verformbaren Barriere stellt eine signifikante Verbesserung der
Sicherheitsstandards in bezug auf den Frontalaufprall dar, die technischen Einzelheiten sind jedoch
noch nicht endgiltig festgelegt.

In der Zwischenzeit und bis zur endgiiltigen Festlegung der technischen Anforderungen fur die
Prifung mit der versetzten verformbaren Barriere bietet die Priifung mit einer um 30° schrigen
starren Barriere ein hoheres Sicherheitsniveau,

Diese Richtlinie wird zu den Einzelrichtlinien gehoren, deren Vorschriften zur Einhaltung des
durch die Richtlinie 70/156/EWG eingefiihrten EWG-Typgenehmigungsverfahrens erfiillt werden
miissen. Die in der Richtlinie 70/156/EWG festgelegten Vorschriften fiir F ahrzeugsysteme, Bauteile
und selbstindige technische Einheiten gelten daher fur diese Richilinie.

Das Verfahren zur Bestimmung des Bezugspunkts fiir die Sitzplitze in Kraftfahrzeugen ist in
Anhang Il der Richtlinie 77/64%/EWG des Rates™, zuletzt gesindert durch die Richtlinie
90/630/EWG der Kommission®, enthalten, und braucht daher in dieser Richlinie nicht wiederholt
zu werden. Auf die Richtlinien TT/S41/EWG™, zuletzt gedndert durch die Richtlinie 90/628/EWG
der Kommission™, 76/115/EWG™, zuletzt gedindert durch die Richtlinie 90/629/EWG- der
Kommission® und 74/297/EWG"™ ziletzt geandert durch die Richtlinie 91/662/EWG der
Kommission''" wird Bezug genommen. Ferner wird auf den "Code of Federal Regulatoins” (USA)
49 CFR Teil 572 Bezug genommen -

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artike] 1

Fir die Zwecke dieser Richtlinie wird der Begriff "Fahrzeug" im Sinne von Artikel 2 der Richtlinie
70/156/EWG verwendet,

@  Regelung ECE UNO R.XX TRANS/SC1/WP29/392.

' ABL Nr. L 267 vom 19.10.1977, S. 1.

@) ABI. Nr. L 341 vom 6.12.1990, S. 20,

@ ABL Nr. L 220 vom 29.8.1977, S. 95.

U9 ABI Nr. L 341 vom 6. 12.1990, S. 1.

M ABL Nr. L 24 vom 30.01.1976, S. 6.

% ABI. Nr. L 341 vom 6.12.1990, S. 14.

@9 ABIL Nr. L 165 vom 20.6.1974, S. 16,

™ ABL Nr. L 366 vom 31121991, S. 1.

U9 United States of America Code of Federal Regulations, Title 49, Chapter V, Part 572:

erhiltlich beim US Government Printing Office, Washington, DC 20402,
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Artikel 2

Die Mitgliedstaaten diirfen aus Griinden, die sich auf die Widerstandsfahigkeit beim
Frontalaufprall beziehen,

- weder die Erteilung der EWG-Typgenehmigung oder der Betricbserlaubnis mit
nationaler Geltung fiir einen Kraftfahrzeugtyp verweigern,

A

- noch die Zulassung, den Verkauf oder die Inbetricbnahme eines Fahrzeugs
untersagen,

wenn die Vorschriften dieser Richtlinie erfiillt sind.
Ab dem 1. Oktober 1995 diirfen die Mitgliedstaaten fiir einen Fahrzeugtyp

- die EWG-Typgenehmigung gemiB Artikel 4 der Richtlinie 70/156/EWG nicht mehr
erteilen und

- die Betriebserlaubnis mit nationaler Geltung verweigern,

wenn die Vorschriften dieser Richtlinie nicht erfullt sind.

Absatz 2 gilt nicht fur Fahrzeugtlypen, die vor dem 1. Oktober 1995 nach der Richtlinie
T4/297/EWG genehmigt wurden und die nachfolgenden Erweiterungen dieser
Typgenehmigung.

Ab dem 1. Oktober 2000 betrachten die Mitgliedstaaten Ubereinstimmungsbescheinigungen,
mit denen Neufahrzeuge gemif} den Vorschriften der Richtlinie 70/156/EWG versehien sind,

als nicht mehr giiltig im Sinne von Artikel 7 Absatz 1 der genannten Richtlinie, wenn die
Vorschriften dieser Richtlinie nicht erfullt sind.

Artikel 3

Anhang IV der Richtlinie 70/156/EWG wird wie folgt gedndert:

1.

In Teil I wird folgender Punkt 53 angefiigt :
"33.  Widerstandsfahigkeit beim Frontataufprall 95/./EWG  L... USW. X-remmmmmmn "
In Teil II wird folgender Punkt 53 angefiigt:

"53.  Widerstandsfahigkeit beim Frontalaufprall .. ."

Artikel 4

Im Rahmen der Anpassung dieser Richtlinie an den technischen Fortschritt wird die
Kommission zur weiteren Verbesserung der Verformungsfihigkeit von Kraftfahrzeugen beim
Frontalaufprall eine zweite Stufe einfithren. Sie umfaBt eine Aufprallpriifung mit einer
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versetzten verformbaren Barriere und biomechanischen Schutzkriterien, wie sie derzeit vom
Européischen AusschuB fiir Versuchsfahrzeuge (EEVC) entwickelt werden und im Anhang
HI dieser Richtlinie in den Grundziigen beschrieben sind.

2. Die zweite Stufe ist auf Antrag der Hersteller auf fakultativer Basis ab dem 1. Oktober 1996
anwendbar und gilt fiir neue Fahrzeugtypen, die vor dem 1. Oktober 1998 genehmigt
wurden.

3. Die zweite Stufe gilt ab dem 1.Oktober 2003 fiir alle Neufahrzeuge, vorbehaltlich eines
spitestens bis zum 1. Oktober 2001 zu erstellenden Berichts der Kommission an das
Europédische Parlament und an den Rat iiber die Anwendung der Richtlinie und die
industrielle Durchfiihrbarkeit dieses Termins.

Artikel 5
1. Die Mitgliedstaaten erlassen die erforderlichen Rechts- und Verwa.lﬁmgsvorschriften, um
dieser Richtlinie spitestens bis zum 1. Oktober 1995 nachzukommen. Sie setzen die
Kommission unverziiglich davon in Kenntnis.
Wenn die Mitgliedstaaten diese Vorschriften erlassen, nehmen sie in diesen Vorschriften
selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Veroffentlichung auf diese Richtlinie
bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten dieser Bezugnahme,
2. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten innerstaatlichen
Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.
Artikel 6
Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Europiischen Gemeinschafien in Kraft. :
Artike] 7

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Briissel,

Im Namen des Europidischen Parlaments Im Namen des Rates

Der Prasident Der Prisident
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ANHANG 1
VERWA
ANTRAG AUF ERTEILUNG DER EWG-TYPGENEHMIGUNG

Der Antrag auf Erteilung eincr EWG—Typgcnehhmigung gemaB Artikel 3 Absatz 4 der
Richtlinie 70/156/EWG fiir einen Fahrzeugtyp in bezug auf die Widerstandsﬁihigkelt
beim Frontalaufprall ist vom Hersteller zu stellen.

Ein Muster des Beschreibungsbogens liegt in der Anlage 1 bei.

Dem fiir die Durchfiihrung der Typgenehmigungspritfungen verantwortlichen technischen
Dienst ist ein fiir den Fahrzeugtyp reprisentatives Fahrzeug vorzufithren.

Der Hersteller ist berechtigt, Priifdaten und -ergebnisse vorzulegen, die zuverlissig genug
sind, um dic Feststellung der Ubereinstimmung mit den Vorschrifien zuzulassen. -

ERTEILUNG DER EWG-TYPGENEHMIGUNG

Sind dic entsprechenden Anforderungen erfiillt, wird die EWG-Typgenchmigung gemiB
Artikel 4 Absatz 3 und, falls zutreffend, Artikel 4 Absatz 4 der Richtlinie 70/156/EWG
erteilt.

Ein Muster des EWG-Typgenchmigungsbogens liegt in der Anlage 2 bei.

Jedem genehmigten Fahrzeugtyp wird eine Typgenehmigungsnummer geméif Anhang VII
der Richtlinie 70/156/EWG zugeteilt. Ein und derselbe Mitgliedstaat darf keinem anderen
Fahrzeugtyp die gleiche Nummer zuteilen.

Im Zweifelsfall sind bei der Uberpriifung des Fahrzeugs auf Einhattung der Vorschriften
dieser Richtlinie Priifdaten oder -ergebnisse des Herstellers zu beriicksichtigen, die bei
der Validierung der von der Genchmigungsbehorde durchgefithrten Prafang fir die
Genehmigung herangezogen werden kénnen.

VERANDERUNGEN DES TYPS UND ANDERUNGEN DER
TYPGENEHMIGUNG

Bei einer Veranderung des gemaf dieser Richtlinie genehmigten Fahrzeugtyps gehten die
Bestimmungen von Artike! 5 der Richitinie 70/156/EWG.,

Bei Verinderungen am Fahrzeug, die Auswirkungen auf die allgemeine Form der
Fahrzeugstruktur haben und/oder die Masse um mehr als 8 % ethhen, wodurch nach
Meinung der Behérde die Priifergebnisse entscheidend beeinfluBt werden kénnten, mull
die Priifung entsprechend Anlage 1 des Anhangs II wiederholt werden.

Bezichen sich die Veranderungen lediglich anf die Innenausstattung, weicht die Masse
nicht um mehr als 8 % ab und bleibt die Anzahl der Vordersitze unverindert,

ist eine vereinfachte Priifung nach Anlage 4 des Anhangs II und/oder
entsprechend den vorgenommenen Verinderungen eine vom Technischen Dienst
festgelegte Teilprifung durchzufiihren,

UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION

Generell sind MaBnahmen zur Gewihrleistung der Ubcreinstimmung der Produktion
gemdB den Bestimmungen von Artikel 10 der Richtlinie 70/I156/EWG zu treffen.
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ANHANG }
Anigge |
Beschreibungsbogen Nr. ...
gemiB Anhang [ der Richilinic 70/156/EWG'™ des Rates
iber die EWG-Typgenchmigung eines Fahrzeugs in bezug

auf dic Widerstandsfihigkeit beim Frontalaufprail

Die nachstehenden Angaben sind, soweit sie in Frage kommen, zusammen mit einem Verzeichnis der
beitiegenden Unterlagen in dreifacher Ausfertigung einzureichen. Liegen Zeichnungen bei, so miissen diese
das Format A4 haben oder auf das Format A4 gefaltet sein und hinreichende Einzelheiten in geeignetem
Mabstab enthalten. Liegen Fotografien bei, so missen diese hinreichende Einzelheiten enthalten.

Weisen die Systeme, Bauteile oder selbstindigen technischen Einheiten elektronisch gesteuerte Funktionen
auf, so sind Angaben zu ihren Leistungsmerkmalen zu machen.

0 ALLGEMEINES

0.1 Fabrikmarke (Firmenname des Herstellers):

0.2 Typ und allgemeine Handelsbezeichnung(en):

03 . Merkmale zur Typidentifizierung, falls am Fahrzeug vorhanden (b):
03.1  Anbnngungsstelle dieser Merkmale:

04 Fahrzeugklasse (c):

0.5 Name und Anschrift des Herstellers:

0.8 Anschrift(en) der Fertigungsstitte(n):

1. ALLGEMEINE BAUMERKMALE DES FAHRZEUGS

11 Fotos und/oder Zeichnungen eines reprisentativen Fahrzeugs:
Lage und Anordnung der Antricbsmaschine:

9. AUFBAU

9.1 Art des Aufbaus:

9.2 Werkstoffe und Bauart:
9,10 Innenansstattung:

9.10.3 Sitze
9.10.3.1 Anzahl:
9.10.3.2 Lage und Arordnung:
Datum, Ondner
® Dic Numcricrung der Abschnitte und FuBnoten entspricht der des Anhangs I der

Richtlinie 70/156/EWG, zulctzt gedndert durch die Richtlinic 92/53/EWG.
Fir dic Zwecke dieser Richtlinic nicht relevante Punkte wurden weggelassen,
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ANHANG 1
Anlage 2

MUSTER
(GréBtformat: Ad (210x297 mm))

EWG-TYPGENEHMIGUNGSBOGEN

STEMPEL DER
BEHORDE

Benachrichtigung iiber

die Typgenehmigung®’

die Erweiterung der Typgenchmigung™
die Verweigerung der Typgenchmigung™’
den Entzug der Typgenchmigung®’

des Typs cines Fahrzeugs/eines Bauteils/ciner sclbstindigen technischen Einheit in bezug auf

Typgenehmigungsnummer ..............

Grund fiir die Erweiterung ...

AB

0.1

02

03

031

04

0.5

0.7

08

ITT1I
Fabrikmarke (Firmenname des Herstellers):
Typ und Handclsbezeichnung(en):

Merkmale zur Typidentifizicrung, sofem am Fahrzeug/Bauteil/an der selbstindigen
technischen Einheit" © vorhanden:

Anbringungsstelle dieser Merkmale:
Fahrzeugklasse':

Namc und Anschrift des Herstellers:

Im Falle von Bautcilen und sclbstindigen technischen Einheifen Anbringungsstelle und
Art der Anbringung des EWG-Typgenchmigungszeichens:

Anschrifi(en) der Fertigungsstiitte(n):

{1
(2)

(3)

Nichtzutreffendes streichen.

Enthalten die Merkmale zur Typidentifizierung Zeichen, die fiir die Beschreibung des
Typs des Fahrzougs, Bautcils oder der sclbstindigen technischen Einheit, die Gegenstand
dieses Typgenchmigungsbogens sind, nicht relevant sind, werden diese Zeichen in den
Unterlagen durch das Symbol "?" dargestellt (z.B. ABC?7123777).

Nach der in Anhang II A der Richtlinic 70/156/EWG enthaltenen Begriffsbestimmung.
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ARBSCHNITT I
1 {Gegrbencenfalls) zusitrliche Angaben (siche Nachtrag)
2 Fir dic Durchfilhrung der Prifungen zustindiger technischer Dienst:
3 Datum dcs Pritfprotokolls:
4 Nummer des Priifprotokolls:
5 {Gegebenenfalls) Bemerkungen (siche Nachtrag)..
6 Ont:
7 Baturm:
8 Unterschrift:
9 Das Inhaltsverzeichnis der bei der Genehmigungsbehérde hinterlegten

Beschreibungsmappe, die auf Antrag erhiltlich ist, liegt bei.

NACHTRAG
zu dem EWG-Typgenehmigungsbogen Nr. ..
betreffend die Fypgenchmigung eines Fahrzeugs
in bezug auf
die Richtlinie ../../EWG

} Zusitzliche Angaben:
1.1 Kurze Beschreibung des Fahrzeugtyps hinsichtlich seiner Struktur, seiner Abmessungen,

Linien und einzelnen Werkstoffe:
1.2 Beschreibung der im Fahrzeug eingebauten Schutzeinrichtung:
1.3 Beschreibung der Vomchtungen oder Beschlige im Innenraum, die einen EinfluB auf die

Pritfungen haben kénnten:
1.4  Motorlage: vom/hinten/Mitte'"
1.5  Antrieb: Vorderradantricb/Hinterradantricb’
1.6  Achslasten des zur Priifung vorgefiihrien Fahrzeugs:

Vorderachse:

Hinterachse:

Insgesamt:
5.

Bemerkungen: (z.B. giltig fiir Fahrzeuge mit Linkslenkung, mit Rechtsienkung)

4)

Nichtzutreffendes streichen.
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2.1

22

2.3

24

25

26

26.1

262

263

264

265

GELTUNGSBEREICH

Diesc Richtlinie gilt fiir Kraftfahrzeuge der Kiasse M, mit einer zulissigen Gesamtmasse von
hochstens 2.5 t, mit Ausnahme von Fahrzeugen, die in mehreren Stufen gebaut und in den fir
kleine Serien zuldssigen Stiickzahlen hergestelit wenden.

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Im Sinne dieser Richtlinie ist (sind)

"Schutzeinrichtung" Beschlige und Vorrichtungen im Inrenraum, mit denen die Insassen auf
dem Sitz gehalten werden und die so beschaffen sein sollen, daB die Vorschriften in Absatz 3
cingehalten werden konnen,

"Typ der Schutzeinrichtung” eine Kategorie von Schutzeinrichtungen, die sich in folgenden

wichtigen Merkmalen nicht voneinander unterscheiden:
Technik

Geometrie

Werkstoffe;

"Aufprallwinkel" der Winkel zwischen einer Linie, die senkrecht zur Vorderachse der Barriere
veridufl, und der Linie, in der das Fahrzeug in Langsrichtung vorwirts rolls;

PBarrierenvorderseite” die Vorderseite des Bauteils, das sich unmittelbar hinter der
Spertholzverkleidung befindet;

""Abgleitschutzvorrichtupgen" die Stahiprofile, die nach den Vorschriften der Anlage 1

senkrecht zur "Barrierenvorderseite” angebracht sind. Sie sollen die seitliche Bewegung des
Fahrzeugs in bezug auf die Barriere wahrend des Aufpralls begrenzen;

M cine Kategoric von Krafifahrzeugen, die sich in folgenden wichtigen
Merkmalen nicht voneinander unterscheiden:

Linge und Breite des Fahrzeugs, sofem sie einen EinfluB auf dic Ergebnisse der
Aufprallpriifung nach dieser Richtlinie haben,

Struktur, Abmessungen, Form und Werkstoffe des Fahrzeugteils vor der Querebene durch den
"R"-Punkt des Fahrersitzes, sofem sie einen negativen EinfluB auf die Frgebnisse der in dieser
Ruchtlinie beschriebenen Aufprallpriifung haben,

Form und Abmessungen des Innenraums und Typ der Schutzeinrichtung, sofern sie einen
EinfluB auf die Ergebnisse der Aufprallpriffung nach dieser Richtlinie haben;

Lage {vom, hinten oder in der Mitte) und Ausxichtung des Motors (Quer- oder
Lingsanordnung),

Masse, sofemn sie cinen negativen Einflud auf das Ergebnis der Aufprallpriifung nach dieser
-Rc ! l-niem N : ’ .
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266 vom Hersteller vorgesehene zusitzliche Vorrichtungen oder Beschlige, sofern sie einen
negativen EinfluB auf das Ergebois der Aufpraliprifung nach dieser Richtinie haben:

2.7 MIppepraum” der fir die Insassen bestimmte Raum, der durch das Dach, den Boden, die
Seitenwinde, dic Tiren, die AuBenverglasung, die Stimwand und die Ebene durch dic
Riickwand des Innenraums oder die Ebene durch die Riickenlehnenhalterung des Riicksitzes
begrenzt wird;

28 "R-Pynkt" ecin Bezugspunkt, der vom Hersteller fir jeden Sitz in bezug auf die
Fahrzeugstruktur festgelegt wird;

29 YH-Punkt" cin Bczugspunkt, der fur jeden Sitz von'dem technischen Dienst, der fur die
. Genehmigungspriifungen zustindig ist, festgelegt wird;

2.10 "Leermasse" dic Masse des betriebsbereiten Fahrzeugs ohne Insassen und Ladung, aber mit
Kraftstoff, Kithimittel, Schmiermittel, Werkzcugen und einem Ersatzrad (falls diesc als
Grundausstattung vom Fahrzeughersteller geliefert werden).

2.11 "Mehrstufenbau™ das Verfahren, nach dem zwei oder mehr Hersteller getrennt  oder:
nacheinander am Bau eines Fahrzeugs beteiligt sind.

3 VORSCHRIFTEN
3] ALl ine Vorschrifien fir alle Priif
3.11 Der "H"-Punkt ist fiir jeden Sitz nach dem in Anhang IH der Richtlinie 77/649/EWG, geiinderte

Fassung, beschricbenen Verfahren zu bestimmen.

312 Gehoren zu der Schutzeinrichtung fiir die Vordersitze Gurte, so miissen die Gurtteile den
Vorschriften der Richtlinie 77/541/EWG, in der gednderten Fassung, entsprechen.

313 An Sitzen, auf die eine Prifpuppe aufgesctzt wird und zu deren Schutzeinrichtung Gurte

gehéren, miissen Verankerungspunkte entsprechend der Richtlinie 76/ 115/EWG, in der
gednderten Fassung, vorhanden sein.

32 Yorschifien

3.2.1 Die nach der Anlagc 2 bei den Pritfpuppen auf den vorderen AuBensitzen aufgezeichneten
Bewertungskriterien miissen folgenden Bedingungen entsprechen:

32.1.1 Das Kriterium der Kopfbewegung (HPC) darf hochstens 1.000 betragen,

32.1.2 das Kriterium der Brustkorbbelastung (THPC) darf hochstens 75 mm betragen,

32.13 das Kriterium der Oberschenkelbelastung (FPC) darf hochstens 10 kN betragen.

322 Wiihrend der Priifung darf sich keine Tir 6ffhen.

323 Wihrend der Prifung diirfen die Verriegelungssysteme der vorderen Tiiren nicht blockicren.

324 Nach dem Aufprall muB es méglich sein, ohne Werkzeuge
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mindestens eine Tir (falls vorhanden jc Sitzreihe} zu 6ffnen und erforderlichenfalls die

Sitzriickenlehnen oder Sitze zu verschicben, damit afle Insassen das Fahrzeug verlasscn
kénnen®™,

die Priifpuppen aus der Riickhalteeinrichtung zu entfornen und, falls diese gesperrt ist, muB es
méglich sem, sie mit einem Hochstdruck von 6 daN auf die Losevorrichtung zu 6ffnen,

die Prifpuppen unbeschidigt aus dem Fahrzeug herauszunchmen.
Bei dem Aufprall darf nur eine geringe Menge Fliissigkeit aus der Kraftstoffanlage austreten.

Tritt nach dem Aufprall aus der Kraftstoffanlage stindig Fliissigkeit aus, so darf die Leckrate
nicht hoher als 5 x 10 kg/s sein; vermischt sich die Flissigkeit aus der Krafistoffaniage mit
Fliissigkeiten aus anderen Anlagen und konnen die verschiedenen Fliissigkeiten nicht ohne
weiteres getrennt und identifiziert werden, so sind alle aufgefangenen Fliissigkeiten bei der
Ermittlung der Leckmenge zu beriicksichtigen.

&)

Diese Vorschrift gilt nicht fiir Fahrzeuge ohne festes Dach.
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PRUFANLAGE UND VORBEREITUNG DES FAHRZEUGS

Priifgeling

Dic Priiffliche muB so groB-sein, dab sie die Beschleunigungsstrecke, die Barriere und die fiir
die Priifung erforderichen technischen Einrichtungen aufnehmen kann. Der letzte Teil der
Strecke vor der Barriere muB auf ciner Linge von mindestens 5 m horizontal, eben und glatt
sein.

Barrigre

Dic Barriere besteht aus cinem Stahlbetonblock, der an der Vorderseite mindestens 3 m breit
und mindestens 1,5 m hoch ist. Dic Barriere muBl so dick sein, daB ihre Masse mindestens
7x10* kg betriigt. Die Stimfliche muB vertikal sein; eine Linie, die senkrecht zur Stimflache
gezogen wird, muB mit der Linie, auf der sich das Fahrzeug in Langsrichtung vorwirts bewegt,
einen Winkel von 30° bilden; die Stimfliche muB mit 20 mm dicken Sperrholzplatten in gutem
Zustand verkleidet sein. AuBerdem missen die Abgleitschutzvorrichtungen (Stahlprofile 40/40
mm) vertikal im Abstand von 350 mm links und rechts vom theoretischen Aufpralipunkt der
Lingssymmetriecbene des Fahrzeugs (siehe Abbildung 1) angebracht sein. Dic Barriere muB
gegebenenfalls mit zusitzlichen Haltevorrichtungen, die die Verschiebung begrenzen sollen, im
Boden verankert sein.

Winkellage der Bari

Die Barriere muBl im Winkel von 30° so angeordnet sein, daB das Fahrzeug sie zuerst an der
Fahrerscite beriihrt, Kann die Prifung wahlweise mit einem Fahrzeug mit Rechtslenkung oder
mit cinem Fahrzeug mit Linkslenkung durchgefihrt werden, so muB sie bei der ungimstigsten
Winkellage vorgenommen werden, die von der amtlichen Prifstelle, die fiir die Priifungen
zustindig ist, festgelegt wird.

Zustand des Fahrzeugs
Allgemeine Vorschrift
Das zu prifende Fahrzeug muB dem Serienfahrzeug enisprechen, mit allen tblichen
Ausriistungsteilen versehen sein und sich in fahrbereitem Zustand befinden. Einige Teile disefen

durch entsprechende Massen ersetzt werden, sofem dies keine nennenswerte Auswirkung auf
die nach 6 gemessenen Ergebnisse hat.

Fahrzeugmasse
Bei der Priffung muB die Masse des vorgefihrten Fahrzeugs der Leermasse entsprechen;

der Kraftstoffochalter muB mit Wasser gefiillt scin, dessen Masse 90 % des vom Hersteller
angegebenen gesamten Fassungsvermégens betrigt;

alle sonstigen Anlagen (Bremsanlage, Kithlanlage usw.) diirfen leer sein; in diesem Fall muf
dic Masse der Flissigkeiten sorgfiltig kompensiert werden:
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Ubersteigt dic Masse der MeBeinrichtung im Fahrzeug dic zuldssigen 25 kg kann sic durch
Reduktionen kompensiert werden, dic keinen nennenswerten Einfluf auf die nach 6 gemessenen

Ergebnisse haben,

Die Bezugsachsiasten dirfen durch die Masse der MeBeinnichtung nicht um mehr als jewells
5 % verindert werden, wobet keine Abweichung 20 kg dbersteigen darf.

Die Fahrzeugmasse nach 1.4.2.1 ist im Priifprotokoll anzugeben.

Stelhugen der Teile des innenraums

Stellun nk

Ist das Lenkrad einstellbar, so muB es sich in der vom Hersteller angegebenen normalen
Stellung oder, falls diese Angabe fehlt, in der Mittelstellung seines Einstellungsbereichs (seiner
Einstellungsbereiche) befinden. Am Ende des Weges, den das angetricbene Fahrzeug
zuriicklegt, muB das Lenkrad losgelassen werden; dabei miissen sich die Speichen in der
Stellung befinden, die nach den Angaben des Herstellers der Geradeausfahrt des Fahrzeugs
entspricht.

Verglasung
Die bewcglichen Teile der Verglasung des Fahrzeugs miissen sich in der geschlossenen
Stellung befinden, Fiir Messungen bei der Prifung diirfen sie im Einverstindnis mit dem

Hersteller heruntergekurbelt sein, sofem die Stellung der Betitigungseinrichtung der
geschlossenen Stellung entspricht,

Gangschalthebel
Der Gangschalthebel muf} sich in der Leerlanfstellung befinden.
Pedale
Die Pedale miissen sich in ihrer iiblichen Ruhestellung befinden.
Tijren
Die Tiren mitssen geschlossen, ditrfen aber nicht verriegelt sein,
Zy offnendes Dach
Ist das Fahrzeug mit einem zu 6ffnenden oder abnehmbaren Dach versehen, so muB dieses
aufgesetzt sein und sich in der geschlossenen Stellung befinden. Fiir Messungen bet der
Prifung darf es im Einverstindnis mit dem Hersteller offen sein.
nnenblen
Die Sonnenblenden miissen zuriickgeklappt sein.
Riickspiegel

Der Innenriickspiegel muB sich in der normalen Benutzungsstellung befinden.



1439

143.10

14311

143111

143112

143113

2.1.3

o - Brucksache 102/95

Ammichnen

Bewegliche Armlehnen miissen sich vom und hinten in der ausgeklappten Stellung befinden,
sofern dies nicht durch die Anordnung der Priifpuppen im Fahrzeug unméglich ist.

Kopfiti
Hohenverstellbare Kopfstiitzen missen sich in ihrer hchsten Stellung befinden.
Sitzg

llung der i

Lings verstellbare Sitze miissen sich in einer Stellung befinden, in der ihr "H"-Punkt (siche
3.1.1) in der Mittc des Verstellwegs oder in der néichsten Raststellung liegt, und auf dic vom
Hersteller festgelegte Hohe (falls eine getrennte Hohenverstellung méglich ist) eingestelit sein.
Bei einer Sitzbank ist der Bezugspunkt der "H"-Punkt des Fahrersiizes.

1lung der Rij hnen i
Verstellbare Riickenlehnen miissen so cingestellt sein, daB die Neigung des Rumpfes der
Prisfpuppe dem vom Hersteller fiir den normalen Gebrauch empfohlenen Wert oder, falls keine

Empfehlung des Herstellers vorliegt, der nach hinten gegeniiber der senkrechten gemessenen
Neigung von 25° méglichst nahe kommt.

Riicksi

Verstellbare Riicksitze oder Riicksitzbinke miissen sich in der hintersten Stellung befinden.

PRUFPUPPEN

Yordersiize

Einc Prifpuppe, die den Vorschrifien fur Hybrid HI cntspricht und vorschrifismiBig
eingestellt ist, ist nach den Vorschrifien der Anlage 3 auf jeden der vorderen AuBensitze
aufzusetzen, Zur Aufzeichnung der Daten, die fur die Ermittlung der Kriterien erforderlich
sind, muf die Priifpuppe mit MeBsystemen ausgestattet sein, dic den Vorschriften der Anlage
5 entsprechen,

Die Prifpuppe muB vor und nach der Prisfung ungefahr gleich eingestellt sein.

Das Fahrzeug wird mit den vom Hersteller vorgesehenen Riickhalteeinrichtungen geprift.

L]]

Dic technischen Vorschriften und Detailzcichnungen fir die Priifpuppe Hybrid I11.
dic den Hauptabmessungen cincs 30-Perzentil-Mannes der Vercinigten Staaten von
Amerika entspricht, und dic Vorschriften firr ihre Einstellung fiir diese Pritfung
licgen dem Generalsckretdr der Vereinten Nationen vor und kénnen auf Wunsch
betm Sckretariat der Wirtschaftskommission fur Europa, Palais des Nations, Genf,
Schweiz, eingeschen werden.
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FAHRZEUGANTRIEB
Das Fahrzeug darf nicht von seinem eigenen Motor angetrieben werden.

Zum Zeitpunkt des Aufpralls darf das Fahrzeug nicht mehr durch eine zusitzliche Lenk- oder
Antriebseinrichtung beeinfluft werden.

Es muB das Hindemis auf einer Bahn erreichen, die seitlich nicht um mehr als 150 mm in jeder
Richtung von der theoretischen Bahn abweicht.

PRUFGESCHWINDIGKEIT

Zum Zeitpunkt des Aufpralls muB die Priifgeschwindigkeit 50 + 0, - 2 km/h betragen. Waurde
die Priifung jedoch bei einer héheren Aufpraligeschwindigkeit durchgefiihrt, und entsprach das
Fahrzeug den Vorschniften, so gilt die Priifung als bestanden.

MESSUNGEN AN DEN PRUFPUPPEN AUF DEN VORDERSITZEN

Alle Messungen, die fur die Uberpritfung der Kriterien erforderlich sind, sind mit
Mefisystemen durchzufiihren, die den Vorschrifien der Anlage 5 entsprechen.

Die cinzelnen Kriterien sind mit Hilfe unabhangiger Datenkanile der nachstehenden
Kanalfrequenzklassen (CFC) aufzuzeichnen:

M im

Die auf den Schwerpunkt bezogene Beschleunigung (a) wird anhand der dreiachsigen
Komponenten der Beschleunigung berechnet, die mit einer CFC von 1.000 gemessen werden.
M im Brustkorb der Praf

Die Brusteindriickung ist mit einer CFC von 180 zu messen.

M n im h 1 der Prii

Die axiale Druckkraft ist mit einer CFC von 600 zu messen.

MESSUNGEN AM FAHRZEUG

Damit die vereinfachte Prifung nach Anlage 4 durchgefihrt werden kann, muf das
Verzogerungs-Zeitdiagramm der Struktur anhand des Wertes der Lingsbeschieunigungsmesser
im unteren Teil der "B"-Sdule auf der Aufprallseite des Fahrzeugs mit einer CFC von 180 mit
Hilfe von Datenkanilen bestimmt werden, die den Vorschriften der Anlage 5 entsprechen.

Das Geschwindigkeits-/Zeitdiagramm, das bei den Priifverfahren nach Anlage 4 verwendet
wird, ist mit Hilfe des Lingsbeschleunigungsmessers an der "B"-Saule auf der Aufprallseite zu
bestimmen.
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Anlage 2

BESTIMMUNG DER BEWERTUNGSKRITERIEN

KRITERIUM DER KOPFBEWEGUNG (HPC)

Die Forderung fiir dieses Kriterium gift als erfulle, wenn der Kopf wihrend der
Priifung kcin Fahrzeugteil berihrt.

Ist dics nicht der Fall, so wird der Wert des Kriteriums der Kopfbewegung anhand
der Beschicunigung (), dic nach den Vorschrifien von Anhang i1, Anlage 1, Absatz
5.2.1 gemessen wird, mit Hilfe der nachstehenden Formel berechnet:

1 12 23
HPC=(t:~1) j adl

f2—h N

Wenn der Beginn der Kopfherithrung zufricdenstellend bestimmt werden kann, sind
tj und tp dic beiden in Sckunden ausgedriickten Zeitpunkte, die einen Zeitraum
zwischen dem Beginn der Kopfberihrung und dem Ende der Aufzeichnung
begrenzen, fur dic der Wert des Kriteriums der Kopfbewegung der GroBtwert ist.

Wenn der Beginn der Kopfberithrung nicht bestimmt werden kann, sind t] und t die
beiden in Sckunden ausgedriickten Zeitpunkte, dic cinen Zeitraum zwischen dem
Beginn und dem Ende der Aufzeichnung begrenzen, fir die der Wert des Kriteriums
der Kopfbewegung der Grofitwert ist.

KRITERIUM DER BRUSTKORBBELASTUNG (ThPC)

Dicses Kriterium  wird durch den absoluten Wert der Brusteindriickung bestimmt,
die in Millimeter ausgedriickt wnd nach den Vorschriften von Anhang 11, Anlage 1
Absatz 3.2.2 gemessen wird.

KRITERIUM DER OBERSCHENKELBELASTUNG

Dieses Kriterium wird durch dic in kN ausgedriickte Druckbeanspruchung bestimmt,
dic auf jeden Oberschenkel der Prufpuppe axial dbertragen und nach den
Vorschriften von Anhang 11, Anlage 1 Absatz 5.2.3 gemessen wird,
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Anlage 3
ANORDNUNG UND AUFSETZEN DER PRUFPUPPEN UND
EINSTELLUNG DER
R HALTEEINRICHT N

1. ANORDNUNG DER PRUFPUPPEN
11 Einzelsitze

Die Symmetriccbenc der Prifpuppe muB mit der vertikalen Mittelebene des Sitzes

zusammendtallen.
12 Yondere Sitzbapk

121 Fahrorsitz

Die Symmetriccbene der Pritfpuppe muB in der vertikalen Ebenc liegen, dic durch
dic Lenkradmitte parallel zur Liangsmittelcbene des Fahezeugs verlauft. Ist der
Sitzplatz durch dic Form der Sitzbank festgelegt, so gilt dieser Sitz als Einzelsitz,

122 Aufercr Beifahrersitz

Dic Symmetricchene der Prisfpuppe und dic Symmetriccbene der fahrerseitigen
Prifpuppe miissen in bezug auf die Langsmitielebenc des Fahrzeugs symmetrisch
sein. Ist der Sitzplatz durch die Form der Sitzbank festgelegt, so gilt dieser Sitz als
Einzelsitz.

1.3 i jir Bet
(Nicht fir den Fahrzeugfiihrer)

Die Symmetriccbene der Prifpuppe muB mit der jeweiligen Mittelebene der vom
Hersteller festgelegten Sitzplatze zusammenfallen.

L4 Riicksitzbank

Die¢ Priifpuppc muB in einer Langscbene aufgesctzt werden, dic im wesentlichen der
Symmetrieebene der fahrerseitigen Priffpuppe entspricht.

2. AUFSETZEN DER PRUFPUPPEN

2.1 Kopf

Die quer angeordnete MeBgeriteplattform des Kopfes muB mit einer zulassigen
Abweichung von einem halben Grad waagerecht liegen. Beim Horizontieren des
Kopfes der Priifpuppe in Fahrzeugen mit Sitzen mit nicht verstellbaren Riicken-
lchnen ist wic folgt vorzugehen: Zucrst ist die Lage des H-Punktes innerhalb der
in Absatz 2.4.3 1 dieser Anlage angegebencn Grenzen einzustellen, um die quer an-
geordnete McBgerditeplatiform des Kopfes der Privfpuppe zu honizontieren. Befindct
sich dic quer angcondnete McBgeriteplattform des Kopfes immer noch nicht in
waagerechter Lage, so ist der Beckenwinkel der Priifpuppe innerhalb der in Absatz
2.4.32 dicser Anlage angegebenen Grenzen entsprechend der Norm cinzustellen
Befindet sich dic quer angeordnete Mefigeriteplatiform des Kopfes immer noch
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nicht in waagerechter Lage, so ist die Nackenhalterung der Priffpuppe so weit zu
verstellen, wie es notig ist, um die quer angeordnete MeBgeriteplattform des Kopfes
mit der zuldssigen Abweichung von cinem halben Grad zu horizontieren.

Ame

Die Oberarme des Fahrzeugfithrers miissen am Rumpf anliegen, wobei der Abstand
der Mittellinien 2u einer vertikalen Ebene so gening wie maglich sein mufB.

Die Oberarme des Beifahrers miissen die Rickenlehne und die Seiten des Rumpfes
beriihren.

Hinde

Die Handflichen der fahrerseitigen Priifpuppe miissen den duleren Teil des Lenk-
radkranzes an der horizontalcn Mittcllinic des Kranzes berithren. Dic Daumen
miissen auf dem Lenkradkranz lieger und mit Klebeband so daran befestigt sein,
daB sich die Hand der Priifpuppe mit dem Klebeband vom Lenkradkranz 1¢st, wenn
sic durch cinc Kraft von mindestens 89 N und héchstens 22,2 N nach oben
gedriickt wird.

Dic Handflichen der beifahrorseitigen Priifpuppe miissen dic AuBenseite des
Oberschenkels berithren. Der kleine Finger muB das Sitzkissen beriihren.

Rumpf

In Fahrzeugen mit Sitzbénken muf bei fahrer- und beifahrerseitigen Pritfpuppen der
Oberkérper gegen die Riickenlehne gelehnt sein. Die sagittale Mittelebene der
fahrerscitigen Priifpuppe muB vertikal und parallel zur Lingsmittellinie des
Fahrzcugs durch den Mittelpunkt des Lenkradkranzes verdaufen. Dic sagittale
Mittelebene der beifahrerseitigen Priifpuppe muB vertikal und parallel zur
Lingsmittellinic des Fahrzeugs im gleichen Abstand von dicser Linie wie die
sagittale Mittelebene der fahrerseitigen Prifpuppe verlaufen.

In Fahrzeugen mit Einzelsitzen mufl bei fahrer- und beifahrerseitigen Priifpuppen
der Oberkdrper gegen die Riickenlehne gelehnt sein. Die sagittale Mittelebene der
fahrer- und der beifahrerseitigen Priifpuppe muB vertikal sein und mit der
Lingsmittelebene des Einzelsitzes zusammenfallen.

“Unterkdrper

H-Punkt

Der H-Punkt der fahrer- und beifahrerseitigen Pritfpuppe muBl innerhalb eines
Bercichs von 13 mm in der vertikalen Dimension uand 13 mm in der horizontalen
Dimension cines Punktes licgen, der sich 6 mm unter dem H-Punkt befindet;
allerdings mitssen die Linge der Unterschenkel- und Oberschenkelsegmente des
3DH-Apparats jewcils auf 414 mm und 401 mm anstelle der 432 bzw. 417 mm
eingestellt werden,
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2432 Beckenwinkel

Der Winkel, der mit Hilfe der Winkelichre fiir den Beckenwinkel™, dic in dic
McBoffaung der Prisfpuppe fisr den H-Punkt eingefithrt wird, an der 76,2 mm
langen cbenen Fliche der Lehre in bezug auf die Waagerechte gemessen wind, muB
22,5° £ 2,5° betragen.

25 Beine

Die Oberschenkel der fahrer- und der beifahrerseitigen Priifpuppe miissen so auf
dem Sitzkisscn auflicgen, wic ¢s dic Stellung der FiiBe erlaubt. Der Anfangsabstand
zwischen den Ringscheiben der auBenliegenden Befestigungsteile an den Knien mu8
269 mm betragen. Sowcit dics méglich ist, missen sich das linke Bahn der
fahrerscitigen Priifpuppe und beide Beine der beifahrerseitigen Prifpuppe in
vertikalen Lingsebenen befinden. Soweit dies méglich ist, muB sich das rechte Bein
der fahrerseitigen Priffpuppe in einer vertikalen Ebene befinden. Es darf eine
abschliefende Nachstellung vorgenommen werden, um die Anordnung der Fille
nach den Vorschriften des Absatzes 2.6 bei verschiedenen [nnenraumkonzepten zu

beriicksichtigen.
2.6 Fife
2.6.1 Der rechte FuBl der fabrerseitigen Pritfpuppe muB auf dem in der Ausgangsstellung

befindlichen Gaspedal ruhen, wobei der hinterste Punkt der Ferse auf der
Bodenoberfliche in der Ebene des Pedals liegt. Kann der FuB nicht auf das
Gaspedal gestellt werden, so muB er senkrecht zum Schienbein moglichst weit vom
in Richtung der Mittellinic des Pedals angeordnet werden, wobei der hinterste Punkt
der Ferse auf der Bodenoberflache ruht. Die Ferse des linken FuBes muB moglichst
weit vom angeordnet sein und auf der Bodenplatte ruhen. Der linke FuB muB so
flach wie moglich auf dem FuBbrett angeordnet scin. Die Lingsmittelebene des
linken FuBes mufl méglichst parallel zur Lingsmittellinie des Fahrzeugs verlaufen.

262 Die Fersen beider FiiBe der beifahrerseitigen Priifpuppe miissen méglichst weit vomn
angeordnet sein und auf der Bodenplatte ruhen, Beide FiiBe miissen so flach wie
mdglich auf dem FuBbrett angeordnet sein. Die Lingsmitiellinic der FiBe muB
moglichst parallel zur Langsmittellinie des Fahrzeugs verlaufen.

27 Dic cingebauten Mefgerite dirfen dic Bewegung der Prifpuppe wihrend des
Aufpralls in keiner Weise becintrichtigen.

28 Die Temperatur der Prisfpuppen und des MeBsystems muB vor der Pritfung
stabilisiert und méglichst in einem Bereich von 19° C bis 22° C gehalten werden.

(7}

Bis zur Annahme ciner dicsbeviiglichen internationalen Norm sind Winkellchren gemaB der
GM-Zeichnung 78051-532 in Teil 572 su verwenden
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EINSTELLUNG DER RUCKHALTEEINRICHTUNG

Ist die Priifpuppe nach den entsprechenden Vorschriften der Absatze 2.1 bis 2.6 auf
ihren angegebenen Sitzplatz aufgesctzt, so ist ihr der Gurt anzulegen und der
VerschiuB zu schliefen. Der Beckengurt ist zu straffen. Der Schultergurt ist aus der
Aufrolleinrichtung herauszuziehen, anschlieBend muB er sich wieder aufrollen.
Diescr Vorgang ist viermal zu wiederholen. Auf den Beckengurt ist einc Zugkraft
von 89 N bis 178 N auszuiiben. Ist das Gursystem mit einem
Spannungsausgleicher versehen, so ist beim Schultergurt die maximale Gurtlose
vorzuschen, dic vom Hersteller fiir den normalen Gebrauch in der Betriebsanleitung
fir das Fahrzeug empfohlen wird. Ist das Gurtsystem nicht mit einem
Spannungsausgleicher verschen, so muB sich das #berschissige Band des
Schultergurts durch dic Aufrollkraft der Aufrollcinrichtung wieder aufrollen.
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Anlgge 4
PRUFVERFAHREN MIT PRUFSCHLITTEN

! PRUFANLAGE UND PRUFVERFAHREN

L1 Priifschlitten

Der Prifschlitten mubB so gebaut scin, dal nach der Priffung keine dauerhafte
Verformung festzustelicn ist. Er muBl so gefitht werden, daB wihrend der
Aufprallphasc dic Abweichung in der vertikalen Ebene nicht groBer als 5° und in
der horizontalen Ebcene nicht groBer als 2° ist.

1.2 Zustand der Struktur
1211 Allgemeincs

Dic zu prifende Struktur muB fir dic Seric der betreffenden Fahrzeuge
reprdsentativ scin. Einige Teile diirfen ersctzt oder entfemt werden, sofemn cine
solche Ersctzung oder Entfcrmung keinen Einfluf auf dic Priifergebnisse hat.

122 Einstcllungen

Dic Einstcllungen miissen den Angaben in der Anlage 1 Absatz 1.4.3 dicser Richt-
linic entsprechen; dabei sind dic Vorschriften in Absatz 1.2.1 zu beriicksichtigen.

1.3 ¥erankerung der Struktur

13.1 Dic Struktur muf am Priifschlitten so fest verankert sein, daB sich ihre relative Lage
wihrend der Priifung nicht verindert.

132 Die Verankerung der Struktur am Priifschlitten darf nicht zu ciner Verstirkung der
Sitzverankerungen oder Riickhaltecinrichtungen oder zu einer anormalen
Verformung der Struktur fithren.

133 Fiir dic Verankerung wird cine Vorrichtung cmpfohlen, bei der die Struktur auf
Trigem ruht, dic ungefihr auf der Mittellinic der Rider angeordnet sind, oder, falls
méglich, cine Vormichtung, bei der dic Struktur mit den Befestigungsmitteln des
Aufhingungssystems am Priifschlitten verankert ist.

134 Der Winkel zwischen der Langsachse des Fahrzeugs und der des Pritfschlittens muB
nach dem Aufprall 12° + 2° betragen,

14 Prii cn

Die Pritfpuppen missen hinsichtlich ihrer Eigenschaften und ihrer Anordnung den
Vorschriften der Anlage 1 Absatz 2 entsprechen.

1.5 McBeinrichtung
151 Verzégerung der Struktur

Die McBwertaufnchmer zur Messung der Verzdgerung der Struktur wahrend des
Aufpralls miissen parallel zur Langsachse des Priifschlittens nach den Vorschriften
der Anlage 5 (CFC 180) angeordnet sein.
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Messungen an den Priifpuppen

Alle Mcssungen, dic zur Ubcrpriifung der angegebenen Kriterien erfordertich sind,
sind in der Anlage | Absatz 5 aufgefihrt.

Verzogerungskurve der Struktur

Dic Kurve fiir dic Verzogerung der Struktur wihrend der Aufpraliphasc mufl so
verlaufen, daB die Kurve der "Verinderung der Geschwindigkeit in Abhingigkeit
von der Zeit", die durch Integration emnittelt wird, in keinem Punkt um mehr als
+ | m/s von dor Bezugskurve der "Verinderung der Geschwindigkeit in
Abhiingigkeit von der Zeit" fiir das betreffende Fahrzeug gemaB Abbildung | dieser
Anlage abweicht. Es kann eine Vorschicbung in bezug auf dic Zeitachse der
Bezugskurve vorgenommen werden, um die Geschwindigkeit der Struktur im
Korridor zu ermitteln. '

k V- ir ffen

Diese Bezugskurve wird durch Integration der Kurve fiir dic Verzogerung des
betreffenden Fahrzeugs emmittelt, die beim Frontalaufprall an einer Barriere nach
den Vorschrifien der Anlage 1 Absatz 6 dieser Richtlinie gemessen wird.

Gleichwertiges Verfahren

Anstelle der Verzégerung cines Pritfschlittens kann bei der Prisfung cin anderes
Verfahren angewandt werden, sofemn es den Vorschriften fiir den Bereich der
Verinderung der Geschwindigkeit nach Absatz 1.6 entspricht.
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Anlage 4 - Abhilduno |
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Anlage S

MESSVERFAHREN F R DIE PRUFUNGEN:
MESSGERATEAUSRUSTUNG

BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Datenkanal

Ein Datenkanal umfaBt alle Ausriistungen eines MeBwertaufitchmers (oder von
Mchrfach-MceBwertaufnchmern, deren Ausginge in irgendeiner Weise kombinicrt

sind) einschliefilich der Analyseverfahren, die den Frequenz- oder Amplitudengehalt
der Daten andem kdnnen.

MeBwenaufnehmer

Die erste Einrichtung in einem Datenkanal, die verwendet wird, um eine zu
messende physikalische GroBe in ¢ine zweite GroBe (z.B. elektrische Spannung)
umzuwandeln, dic durch den fibrigen Teil des Kanals verarbeitet werden kanm,

Kanalamplitudenklassc: CAC

Die Bezeichnung fiir einen Datenkanal, der bestimmte Amplitudenmerkmale erfiillt,
dic in dicser Anlage angegeben sind. Dic CAC-Zahl entspricht numerisch der
oberen Grenze des MeBbereichs.

Charaktenistische Frequenzen F, Fi, Fy

Dicse Frequenzen sind in Abbildung 1 definiert.
Kanalfrequenzklasse: CF

Die Kanalfrequenzklasse wird durch eine Zahl gekennzeichnet, die angibt, daB der
Kanalfrequenzgang innerhalb der in Abbildung 1 angegebenen Grenzen liegt. Diese
Zahl und der Wert der Frequenz Fy; in Hz sind numerisch gleich,

Empfindlichkett

Die Steigung der anhand der Methode der kleinsten Quadrate ermittelten Geraden, |
die am besten zu den Kalibricrwerten inncrhalb der Kanalamplitudenklasse pafit.

Kalibrierfaktor eines Datenkanals

Der Mittetwert der Empfindlichkeiten bei verschiedenen Frequenzen, die auf einer
logarithmischen Skala zwischen F und 0,4 F, gleichmafig verteilt sind.

Linearititsfehler

Das Verhiltnis der groBten Differenz, angegeben in Prozent, zwischen dem
Kalibrierwert und demjenigen Wert, der auf der nach 1,6 definierten Geraden an der
oberen Grenze der Kanalamplitudenklasse abgelesen wird,
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1.9 Quercmpfindlichkeit

Das Verhiltnis des Ausgangssignals zum Eingangssignal bei Errcgung des
MeBwertaufnchmers rechtwinklig zur MeBachse. Es wird als Prozentsatz der
Empfindlichkeit entlang der MeBachse angegeben.

1.10 Phasenverzdgerungszei

Die Phasenverzdgernngszeit eines Datenkanals entspricht der Phasenverzégerung
(in Radiant) eines sinusformigen Signals, dividiert durch die Kreisfrequenz dieses
Signals {in Radiant/s).

1.1 Umgebung

'In einem bestimmten Zeitpunkt die Gesamtheit aller 4uBeren Bedingungen und
Einfliissc, denen der Datenkanal unterliegt.

2. LEISTUNGSMERKMALE
21 Lincarititsfchler

Der absolutc Wert des Linearititsfehlers eines Datenkanals bei einer beliebigen
Frequenz der CFC darf hochstens 2,5 % des Wertes der CAC dber den gesamten
MeBbereich betragen.

22 Ampli in Abh#npigkeit von der Fi n

Der Frequenzgang cines Datenkanals muB innerthalb der Grenzkurven nach
Abbildung 1 licgen. Dic Null-dB-Linic ist durch den Kalibricrfaktor definiert.

23 Phasgnverzégenngszeit

Die Phasenverzogerungszeit zwischen den Eingangs- und Ausgangssignalen eines
Datenkanals ist zu bestimmen und darf sich zwischen 0,03 F, und F,; um nicht
mehr als 0,1 F, s verindern,

24 Zeit
241 ZeitmaBstab

Es ist ein ZeitmaBstab mit mindestens 10 ms-Teilung bei einer MeBgenauigkeit von
1 % aufzuzcichncn,

242 Relative Zeitverzdgerung

Die relative Zeitverzdgerung zwischen den Signalen von zwei oder mehr
Datenkandlen darf unabhingig von ihrer Frequenzklasse 1 ms nicht iiberschreiten,
wobei durch Phasenverschiebung verursachte Verzégerungen ausgenommen sind.

Zwei oder mchr Datenkanile, deren Signalc kombiniert sind, missen dic gleiche
Frequenzklasse haben und diirfen keine relative Zeitverzégerung von mehr als 0,1
F,; s anfweisen.
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Diese Forderung gilt fitr Analogsignale genauso wie fiir Synchronisierungsimpulse
und Digitalsignale.

Mebwertaufnehmer-Querempfindlichkei

Die Querempfindlichkeit des McBwertaufnshmers muB in jeder Richtung kiciner als
5 % sein.

Kalibrierung

Allgemeines

Dic Datenkanale sind mindestens cinmal jéhrlich mit Hilfe ciner Bezugsausriistung
unter Verwendung bekannter Kalibricmormale zu kalibrieren. Die fir cinen
Vergleich mit der Bezugsausriistung verwendeten Verfahren diirfen keinen Fehler
von mchr als 1 % der CAC crgeben. Die Verwendung der Bezugsausriistung ist
auf den Frequenzbereich beschrinkt, fiir den sie kalibriert worden ist. Tetlsysteme
eines Datenkanals konnen einzeln iberprift und die Ergebnisse wunter
Beriicksichtigung  der  gegenscitigen  Becinflussung  zur  Genauigkeit  des
Gesamtdatenkanals zosammengefaBt werden. Beispielsweise kann durch ein
clektrisches  Signal bekannter Amplitude, das - das  Ausgangssignal des
MeBwertaufnchmers  simulicrt, der Verstirkungsfaktor des Datenkanals ohne
MeBwertaufnehmer gepriift werden.

Genauigkeit der Kalibrierung

Die Genauigkeit der Bezugsausriistung muf durch ein offzielles Eichamt bestitigt
oder beglaubigt werden.

Statische Kalibrierung

Beschlcunigungen

Der Fehler muB kleiner als + 1,5 % der Kanalamplitudenklasse sein.

Krafte

Der Fehler muf kleiner als + 1 % der Kanalamplidutenklasse sein.
Verschicbungen

Der Fehler muf kleiner als + 1 % der Kamalamplitudenklasse sein.

Dynamische Kalibrierung

Bcschleunigimgch

Der Fchler der Bezugsbeschleunigungen, ausgedriickt als Prozentsatz der
Kanalamplitudenklasse, muB unter 400 Hz kleiner als + 1,5 %, zwischen 400 Hz
und 900 Hz kleiner als + 2 % und {iber 900 Hz kleiner als + 2.5 % sein.

Zeit

Der relative Fehler der Bezugszeiten muB kleiner als 107 sein.
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263 Empfindlichkeit und Linearititsfchler

Dic Empfindlichkeit und der Lincantitsfehier sind durch Messen  des
Ausgangssignals des Datenkanals im Vergleich zu einem bekannten Eingangssignal
bet verschicdenen Werten dicscs Signals zu emmitteln. Dic Kalibricrung des
Datcnkanals muB den gesamten Bereich der Amplitudenklasse erfassen.

Fiir Zwcirichtungskanale sind sowohl dic positiven als auch die negativen Werte zu
verwenden.

Kann dic Bezugsausriistung nicht das erforderliche Eingangssignal crzeugen, da dic
zu messende GroBe zu hohe Werte erreicht, so sind die Kalibrierungen innerhalb
der Grenzen dieser Kalibriemomnale durchzufithren, und dicse Grenzen sind im
Priifbericht anzugeben.

Ein kompletter Datenkanal ist bei einer Frequenz oder bei cinem Frequenzspekirum
mit cinem charakteristischen Wert zwischen F| und 0,4 F,, zu kalibrieren,

264 Kalibricrung des Frequenzgangs

Der Phasen- und Amplitudengang des Datenkanals in Abhangigkeit von der
Frequenz ist durch Ermittlung von Phase und Amplitude des Ausgangssignals im
Vergleich zu einem bekannten Eingangssignal fir verschicdene Werte dicses Signals
zwischen F, und dem zchnfachen Wert von CFC oder 3.000 Hz (je nachdem,
welcher Wert kleiner ist} zu bestimmen.

2.7 Umgebungscinflisse

Es ist regelmiBig zu iberpriifen, ob Einwirkungen von Umgebungseinflisssen {wie
durch clektrische oder magnetische Strdme, Kabelbewegungen usw.) vorliegen.

Dies kann beispiclsweise durch  Aufzeichnung des Ausgangssignals von
Ersatzkanilen, die mit fiktiven Mehrwertaufnehmem ausgeriistet sind, erfolgen.
Treten deutliche (stérende) Ausgangssignale auf, so ist eine Komektur
vorzunchmen, beispicisweise durch Austausch von Kabeln.

28 Auswahl yn ichnun Datenk
Die CAC und die CFC definieren einen Datenkanal.

Dic CAC-Zahl muf das ein-, zwei- oder fanffache ciner Zehnerpotenz sein.

3 ANBRINGUNG DER MESSWERTAUFNEHMER

Dic McBwertaufnchmer miissen starr befestigt werden, so daf ihre Aufzeichnungen
so wenig wie méglich durch Schwingungen beeinflubt werden. Eine Halterung wird
als zufricdenstellend angeschen, wenn dic niedrigste Resonanzfrequenz mindestens
das Funffache der Frequenz F; des Datenkanals betrdgt. Insbesondere miissen
MeBwertaufnehmer fiir  Beschleunigungen so angebracht werden, daB der
Anfangswinkel zwischen der tatsdchlichen McBachse und der entsprechenden Achse
des Bezugsachsensystems nicht mehr als 5° betriigt, wenn nicht eine analytische
oder experimentelle Uberprivfung des Einflusses der Anbringung auf dic
gesammelten Daten crfolgt. Sind in cinem Punkt mehrachsige Beschleunigungen zu
messen, so solite jede Achse des Beschleunigungsaufinehmers innerhalb 10 mm von
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diesem Punkt verfaufen, und der Schwerpunkt der seismischen Masse jedes
Beschleunigungsaufnehmers muB innerhalb 30 mm von diesem Punkt liegen.

AUFZEICHNUNG

Analog-Magnctbandaufzcichnungsgeriit

. Die Bandgeschwindigkeit muB konstant scin, bei einer zuldssigen Abweichung von

0,5 % der verwendeten Bandgeschwindigkeit, Der Stérspannungsabstand -des
Aufzeichnungsgerits darf bei maximaler Bandgeschwindigkeit nicht kleiner als 42
dB scin. Der Khrrfaktor mud kicinter als 3 % sein, und der Lincaritatsfehier muf
kletner als 1 % des MeBbereichs sein.

Digital-M fzeichnungsecrs

Die Bandgeschwindigkeit mud konstant sein, bel einer zuldssigen Abweichung von
10 % der verwendeten Bandgeschwindigkeit.

Papierstreifen-Aufzeichnungsgerit
Bei dirckter Datenaufzeichnung muf} dic Papiergeschwindigkeit in mm/s mindestens

das 1,5-fache in Frequenz F,; in Hz betragen. ln anderen Fallen mub die
Papiergeschwindigkeit 5o sein, daB eine dquivalente Auflosung erzielt wird.

VERARBEITUNG DER DATEN

Filterung

Das Filtern entsprechend den Frequenzen der Datenkanalklasse kann entweder
wihrend des Aufzeichnens oder wihrend des Verarbeitens der Daten durchgefiihri
werden. Vor der Aufzcichnung sollte jedoch eine Analogfilterung -bet einem
hoheren Wert als CFC durchgefithrt werden, um mindestens 50 % des dynamischen
Bereichs des Aufzeichnungsgerites verwenden zu kénnen und die Gefahr zu
verringem, dafl hohe Frequenzen das Aufzeichnungsgerit Gibersteuem oder Fehler
bei der Digitalisierung verursachen.

Digitalisi
Abtastfrequenz

Die Abtastfrequenz muB mindestens das Achtfache der Frequenz Fy betragen. Bei
ciner Analogaufzcichnung kann, wenn dic Aufzeichnungsgeschwindigkeit und die
Wiedergabegeschwindigkeit unterschiedlich sind, die Abtastfrequenz durch das
Geschwindigkeitsverhalinis dividien werden,

Amplitudenauficsung
Dic Lange der Digitalworte sollte mindestens 7 Bits und ein Paritdtsbit betragen.

DARSTELLUNG DER ERGEBNISSE

Die Ergebnisse sind auf Papier im Format A4 {210x297 mm) darzustellen. Werden
dicse Ergebnisse in Diagrammform dargestellt, so miissen dic Achsen der
Koordinaten nach MaBeinhceiten unterteilt scin, dic dem geeigneten Viclfachen der
gewithlten Einheit entsprechen (z.B. 1, 2, 5, 10, 20 mm). Es sind SI-Einheiten zu
verwenden, ausgenommen fiir dic Geschwindigkeit des Fahrzeugs, fiir welche die
Einheit km/h zuldssig ist, und fiir Beschleunigungen infolge des Aufpralls, wofiir
dic Einhcit g mit g = 9,81 m/s’ cingesctzt werden darf.
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Abbildung 1 Grenzen des Frequenzganges
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ANHANG Il

UBERBLICK {/BER DIE ANFORDERUNGEN

Priifung mit einer versetzten verformbaren Barricre

Entsprechend Artikel 4 dieser Richtlinic wird in dicsem Anbang ein Uberblick iber die
Anforderungen der Priifung mit der versetzten verformbaren Barriere (ODBT) gegeben, die von
dem EEVC entwickelt wurde. Die endgiiltige Fassung wird erstellt, sobald die Validierungsphase
dicser Arbeiten abgeschlossen ist.

Der Anhang 111 wird im groBen und ganzen cbenso aufgebaut sein wic der Anhang 1 und
dariiber hinaus dic (olgenden, fiir dic ODBT spezifischen Punkte umfassen:

1. GELTUNGSBEREICH
Unverdindent
2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Dic Begriffsbestimmungen  "Ubcrdeckung”, "Vorderscite der verformbaren Barrierc”,
"Fahrzeugbreite" und "Versctzter Aufprall” werden eingefiigt.

3. VORSCHRIFTEN

In dicsem Abschnitt werden die einzuhaltenden Bewertungskriterien definiert, zu denen u.a. die
folgenden gehdren: Kriterium der Kopfbewegung (HPC), Krterium  der Brusteindriickung
{TCC), Kriterium der Eindriickgeschwindigkeit (VC),Kriterium der Nackenverletzungen (NIC),
Kriterium der Oberschenkelbelastung (FFC) Kritenum der Unterschenkelbelastung (TFCC) und
Restverschicbung des Lenkrads.

Nachtréige sind vorgeschen fiir NIC und FFC und das Verfahren fiir dic Berechnung von VC. -

Anlage 1 - Priifverfahren

Die Spezifikation fiir den Bau der zu verwcndenden Barriere wird in cinem Nachtrag zu dieser
Anlage festgelegt. Sic umfabt GriBe, Form, Werkstoff und interne Struktur der gesamten
Einrichtung, die an der Vorderseite des Zemcentpritfblocks befestigt wird. Femer ist ein Verfahren
fur dic Zertifizierung der Aluminiumwabenstruktur vorgeschen.

Dic Priifgeschwindigkeit liegt in dem Bereich 56-60 km/h und die Uberdeckung des Fahrzeugs
betrigt 40%.

Messungen werden auch im Ober- und Unterschenkel der Pritfpuppe vorgenommen.

Anlage 2 - Bestimmung der Kriterien
Hier wird ein ZeitmaBstab fiir die Bestimmung des Kriteriums der Oberschenkelbelastung sowic
¢in neuer Absatz fiir das Kriterium der Unterschenkelbelastung eingefugt.

Anlage 3 - Anordnung der Priifpuppen und Riickhaltesysteme
Unverindert

Anlage 4 - Priifverfahren mit dem Priifschlitten

Der Winkel zwischen der Liangsachse des Fahrzeugs und der Bewegungsnchttug des
Priifschlittens betrigt 0°+1°,

Anlage 5 - MeBlverfahren
Unverdndert
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AUSWIRKUNGEN AUF WETTBEWERBSFAHIGKEIT & BESCHAFTIGUNG

Entwurf einer Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates zur Einflilirung von
Bestimmungen beziiglich der Widerstandsfithigkeit von Kraftfahrzeugen beim
Frontalaufprall und zur Anderung der Richtlinie 70/150/EWG beziiglich des
Typgenehmigungsverfahrens fiir Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhanger

I Hauptgriinde fiir diese Mafinahme?
Redzierung schwerer und todlicher Verletzungen von Fabrzenginsassen

Angleichung der Rechisvorschriften der Mitglicdstaaten.

IL Besondere Merkmale der betreffenden Unternehmen:
Sind viele von thnen KMU?  Nein
Konzentrieren sie sich auf Regionen, fur die:
- Regionalhilten der Mitgliedstaaten gewahrt werden? Nein

- Zuschiisse aus dem EFRE gewihrt werden? Nein

IIL.  Verpflichtungen der betroffenen Unternehmen

Ubernahme der Verdnderungen im Vorban neuer Fahrzeugtypen, um die durch
das Priifverfahren geforderie Widerstandsfihigkeit zu gewdhrleisten.

IV.  Kionnen die Gebictskorperschaften den Unternehmen mittelbar
Verpflichtungen aufer legen?

Keine zusdtzlichen Verpflichtngen,

V. Besondere Vorschriften fiir KMU? Nein

VI.  Erwartete Auswirkungen:

- die Wettbewehrbstahigkeit der Unternehmen? Keine.
- die Beschiftigung? Keine.
VII.  Sind die Sozialpartner gehort worden? Ja

Stellungnahme der Sozialpartner:

Unter der Voraussetzuny angemessener Vorlaufzeiten kinnte die Industrie diese
Mafnahmen akzeptieren,



