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(Rechtsakte ohne Gesetzescharakter)

RECHTSAKTE VON GREMIEN, DIE IM RAHMEN
INTERNATIONALER UBEREINKUNFTE EINGESETZT
WURDEN

Nur die von der UNECE verabschiedeten Originalfassungen sind international rechtsverbindlich. Der Status dieser Regelung und das Datum ihres Inkrafttretens
sind der neuesten Fassung des UNECE-Statusdokuments TRANS/WP.29/343/zu entnehmen, das von folgender Website abgerufen werden kann:
http:/[www.unece.org/trans/main/wp29[wp29wgs/wp29gen/wp29fdocstts.html

UN-Regelung Nr. 127 — Einheitliche Bedingungen fiir die Genehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich ihrer
Eigenschaften im Zusammenhang mit der Ful8gingersicherheit [2020/638]

Einschlieflich des gesamten giiltigen Textes bis:
Anderungsserie 02 zu dieser Regelung — Datum des Inkrafttretens: 18. Juni 2016.

Dieses Dokument ist lediglich eine Dokumentationsquelle. Der rechtsverbindliche Originaltext ist:
ECE/TRANS/WP.29/2015/99.
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1. ANWENDUNGSBEREICH

Diese Regelung gilt fiir Kraftfahrzeuge der Klassen M, und N; ().

Jedoch sind Fahrzeuge der Klasse Ny, bei denen der R-Punkt des Fahrersitzes entweder vor der Vorderachse oder in
Fahrzeuglingsrichtung um hochstens 1100 mm hinter der Quermittellinie der Vorderachse liegt, von den
Anforderungen dieser Regelung ausgenommen.

Diese Regelung gilt nicht fiir Fahrzeuge der Klasse M; mit einer Hochstmasse von mehr als 2 500 kg, die aus
Fahrzeugen der Klasse N; abgeleitet werden und bei denen der R-Punkt des Fahrersitzes entweder vor der
Vorderachse oder in Fahrzeuglingsrichtung um hochstens 1 100 mm hinter der Quermittellinie der Vorderachse
liegt; fiir diese Fahrzeugklassen konnen die Vertragsparteien die bereits zum Zeitpunkt des Beitritts zu dieser
Regelung fiir diesen Zweck geltenden Anforderungen weiterhin anwenden.

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN

Vor der Durchfithrung der in diesem Teil beschriebenen Messungen ist das Fahrzeug in seine normale Fahrstellung
zu bringen.

Ist das Fahrzeug mit einer Kiihlerfigur oder einer sonstigen Struktur ausgestattet, die sich bei einer Belastung von
hochstens 100 N zuriickbiegt oder einzieht, so muss diese Belastung vor undfoder wihrend der Messungen
ausgeiibt werden.

Alle Fahrzeugbauteile aufer Federungselementen und dem Fuflgingerschutz dienenden aktiven Bauteilen, die ihre
Form oder Lage verdndern konnten, sind in ihre Verstauposition zu versetzen.

Fiir die Zwecke dieser Regelung gelten folgende Begriffsbestimmungen:

2.1. |, Prufflache der Erwachsenenkopfform* bezeichnet einen Bereich auf den Aufenflachen der vorderen Struktur. Der
Bereich wird begrenzt:

a) vorne durch eine Abwickellinie von 1 700 mm Linge oder eine Linie, die sich 82,5 mm hinter der Bezugslinie
der Fronthaubenvorderkante befindet, je nachdem, was aus der jeweiligen seitlichen Position betrachtet weiter
hinten liegt;

b) hinten durch eine Abwickellinie von 2 100 mm Linge oder eine Linie, die sich 82,5 mm vor der hinteren
Fronthaubenbezugslinie befindet, je nachdem, was aus der jeweiligen seitlichen Position betrachtet weiter vorn
liegt, und

¢) auf jeder Seite durch eine Linie, die sich 82,5 mm innerhalb der seitlichen Bezugslinie befindet.

Der Abstand von 82,5 mm ist mithilfe eines tiber die AufSenfliche des Fahrzeugs straff gehaltenen flexiblen
Mafibandes zu bestimmen.

2.2, ,Bewertungsintervall“ des flexiblen Beinformschlagkorpers bezeichnet das Zeitintervall, das durch die beiden
folgenden Zeitpunkte definiert und begrenzt wird: durch den Zeitpunkt, zu dem der flexible Beinformschlagkorper
erstmals mit dem Fahrzeug in Berithrung kommt, und den Zeitpunkt des letzten Nullpunktdurchgangs aller
Oberschenkel- und Schienbein-Segmente nach ihrem ersten lokalen Hochstwert folgend auf einem beliebigen
Grenzwert von 15 Nm innerhalb ihrer jeweiligen gemeinsamen Nullpunktdurchgangsphasen. Das Bewertungs-
intervall ist fiir alle Knochensegmente und Bander des Kniegelenks gleich. Weist ein beliebiges Knochensegment
keinen Nullpunktdurchgang wihrend der gemeinsamen Nullpunktdurchgangsphasen auf, sind die
Zeitverlaufskurven fiir alle Knochensegmente nach unten zu verschieben, bis alle Biegemomente den Nullpunkt
queren. Die Verschiebung nach unten ist nur zur Bestimmung des Bewertungsintervalls anzuwenden.

(") Entsprechend den Definitionen der Gesamtresolution iiber Fahrzeugtechnik (R.E.3), Dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6,
Absatz 2. — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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2.3, ,A-Sdule” bezeichnet die vorderste und duflerste Dachstiitze, die vom Fahrgestell bis zum Dach des Fahrzeugs
verlduft.
2.4, ,Genehmigung eines Fahrzeugtyps“ bezeichnet das vollstindige Verfahren, nach dem eine Vertragspartei des

Ubereinkommens bescheinigt, dass ein Fahrzeugtyp den technischen Vorschriften dieser Regelung entspricht.

2.5. JFronthaubenvorderkante” bezeichnet die vordere obere duflere Struktur des Fahrzeugs, einschlieflich der
Fronthaube und der Kotfliigel, der oberen und seitlichen Teile der Scheinwerferverkleidungen und sonstiger
Anbauteile. Die fiir die Lage der Fronthaubenvorderkante malfgebende Bezugslinie ist bestimmt durch ihre Hohe
tiber der Bodenbezugsebene und ihren horizontalen Abstand vom StofSfinger (StofSfangervorsprung).

2.6.  ,Hohe der Fronthaubenvorderkante“ bezeichnet fiir jeden beliebigen Punkt auf der Fronthaubenvorderkante den
vertikalen Abstand zwischen der Bodenbezugsebene und der Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante an diesem
Punkt.

2.7.  ,Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante* bezeichnet die geometrische Verbindungslinie der Berithrungspunkte

zwischen dem vorderen Teil der Fronthaubenoberfliche und einem 1 000 mm langen Kantenlineal, das parallel
zur vertikalen Langsebene des Fahrzeugs gehalten und um 50° nach hinten geneigt quer iiber die Frontfliche des
Fahrzeugs gefithrt wird und dabei stindigen Kontakt mit der Fronthaubenvorderkante halt, wihrend sich sein
unteres Ende 600 mm tiber dem Boden befindet (siche Abbildung 1).

Bei Fahrzeugen, deren Fronthaube um 50° geneigt ist, sodass sie von dem Kantenlineal nicht in einem Punkt,
sondern in mehreren Punkten oder linear berithrt wird, ist die Bezugslinie mit einem von der Senkrechten um 40°
nach hinten geneigten Kantenlineal zu bestimmen.

Ist die Fahrzeugfront so geformt, dass in bestimmten seitlichen Positionen das untere Ende des Kantenlineals zuerst
mit dem Fahrzeug in Berithrung kommt, sind diese Berithrungspunkte in diesen Positionen als Punkte der
Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante zu betrachten.

Bei Fahrzeugen, deren Frontfliche so geformt ist, dass das obere Ende des Kantenlineals zuerst mit dem Fahrzeug in
Berithrung kommt, ist die 1 000-mm-Abwickellinie an der betreffenden seitlichen Position als Bezugslinie der
Fronthaubenvorderkante zu betrachten.

Wird bei diesem Verfahren die Oberkante des Stof$fangers vom Kantenlineal beriihrt, ist auch sie als Fronthauben-
vorderkante im Sinne dieser Regelung zu betrachten.

Abbildung 1

Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante

Bezugslinie der Front- o
haubenvorderkante ‘

1000 mm langes
Kantenlineal

2.8.  ,Hintere Fronthaubenbezugslinie“ bezeichnet die geometrische Verbindungslinie der hintersten Berithrungspunkte
zwischen der vorderen Struktur des Fahrzeugs und einer Kugel mit 165 mm Durchmesser, die unter stindiger
Berithrung der Windschutzscheibe quer iiber die vordere Struktur des Fahrzeugs gefiihrt wird (siche Abbildung 2).
Wihrend dieses Vorgangs werden die Scheibenwischerblitter und -arme entfernt.

Schneiden sich die hintere und die seitliche Fronthaubenbezugslinie nicht, sollte die hintere Fronthaubenbe-
zugslinie verlingert und/oder mithilfe einer halbkreisformigen Lehre von 100 mm Radius neu bestimmt werden.
Die Lehre sollte aus diinnem, biegsamem Material gefertigt sein, das sich leicht in jede Richtung gleichmafig
kriimmen ldsst Sie soll nach Moglichkeit auch doppelte oder komplexe Kriimmung zulassen, ohne zu knicken
oder Falten zu bilden. Als Werkstoff wird eine diinne Kunststoffplatte mit Schaumriicken empfohlen, damit die
Lehre auf der Fahrzeugoberfliche nicht leicht verrutscht.
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Die Lehre ist, auf einer ebenen Fliche liegend, an den vier Punkten A bis D zu markieren wie in Bild 3 dargestellt.

Die Lehre wird so an das Fahrzeug angelegt, dass ihre Punkte A und B auf der seitlichen Fronthaubenbezugslinie
liegen. Dann wird sie entlang der seitlichen Fronthaubenbezugslinie langsam nach hinten verschoben, bis ihr
Bogen die hintere Fronthaubenbezugslinie erstmalig berithrt. Wihrend des gesamten Vorgangs wird sie
fortlaufend so gekriimmt, dass sie, ohne zu knicken oder Falten zu bilden, der duferen Kontur der Fronthauben-
oberseite so nahe wie moglich folgt. Liegt der Berithrungspunkt von Lehre und hinterer Fronthaubenbezugslinie
auflerhalb des Abschnitts C-D auf dem Bogen der Lehre, so wird die hintere Fronthaubenbezugslinie wie in
Abbildung 4 dargestellt verldngert und/oder so verdndert, dass sie sich im Bogen der Lehre fortsetzt, bis sie die
seitliche Fronthaubenbezugslinie erreicht.

Kann die Lehre nicht zugleich mit ihren Punkten A und B auf der seitlichen Fronthaubenbezugslinie liegen und mit
ihrem Bogen die hintere Fronthaubenbezugslinie berithren oder liegt der Berithrungspunkt von Lehre und hinterer
Fronthaubenbezugslinie innerhalb des Abschnitts C-D auf dem Bogen der Lehre, so sind weitere halbkreisformige
Lehren zu verwenden, deren Radius in 20-mm-Schritten zunimmt, bis alle vorgenannten Bedingungen erfillt sind.

Abbildung 2

Hintere Fronthaubenbezugslinie

hintere Fronthaubenbezugslinie Kugel

Abbildung 3

Lehre

Ecke A

Ecke B
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Abbildung 4

Kennzeichnung des Schnittpunkts zwischen der hinteren und der seitlichen
Fronthaubenbezugslinie

altesiti cht bericksichti otes
nevesfmodifiziertes | Ende der hinteren
Ende der hinteren Fronthauhenbezugslinie

Fronthaubenhezug slini_;J 7
2

f 7<Win dachutzscheibe

halblreis- \

formige Lehre H—e

seitliche
Fronth au.h en- ! hintere
bezugslinie | " Fronthanhen-

i hemgslinie

,Fronthaubenoberseite” bezeichnet die Fliche, die durch folgende Linien a, b und ¢ begrenzt wird:
a) Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante
b) hintere Fronthaubenbezugslinie

¢) seitliche Bezugslinien.

LPriiffliche der Fronthaubenoberseite” bezeichnet den aus der Priifflache der Kinderkopfform und der Priiffliche
der Erwachsenenkopfform bestehenden Bereich gemdfl den Begriffsbestimmungen der Absitze 2.1 und 2.16.

LStoffinger” bezeichnet die dufSere Struktur des unteren Teils der Fahrzeugfront. Hierzu gehéren alle Bauteile, die
das Fahrzeug bei Frontalkollisionen mit geringer Geschwindigkeit schiitzen sollen, sowie alle daran befestigten
Teile. Die Bezugshohe und die seitlichen Begrenzungen des Stoffingers sind durch die Stoffingerecken und
Stoffingerbezugslinien bestimmt.

JStoflfangertrager” bezeichnet das strukturelle Querelement hinter der Schiirze, sofern vorhanden, das die
Vorderseite des Fahrzeugs schiitzt. Schaumstoff, Abdeckungen oder Vorrichtungen zum Schutz von Fufigingern
sind nicht Bestandteile des Stofifangertragers.

,Stoflfingervorsprung” bezeichnet fiir ein beliebiges Lingsprofil eines Fahrzeugs den in einer vertikalen
Lingsebene gemessenen horizontalen Abstand zwischen der oberen Stofifingerbezugslinie und der Bezugslinie
der Fronthaubenvorderkante.

LPriiffliche des Stoffingers” bezeichnet entweder die Frontschiirze zwischen der linken und der rechten Ecke des
Stof¥fangers nach Absatz 2.17, abziiglich der Bereiche, die von jeder Ecke des Stofifingers 42 mm nach innen
abgedeckt und in horizontaler Richtung und senkrecht zur Lingsmittelebene des Fahrzeugs gemessen werden,
oder zwischen den dufSersten Endpunkten des Stofifingers nach Absatz 2.12 (siehe Abbildung 5D), abziiglich der
Bereiche, die von jedem Endpunkt des Stofffingers 42 mm nach innen abgedeckt und in horizontaler Richtung
und senkrecht zur Langsmittelebene des Fahrzeugs gemessen werden, je nachdem, welcher Bereich grofer ist.

,Mittelpunkt des Knies“ des Beinformschlagkorpers bezeichnet den Punkt, um den die effektive Beugung des Knies
erfolgt.

LPriiffliche der Kinderkopfform“ bezeichnet einen Bereich auf den Aufenflichen der vorderen Struktur. Der
Bereich ist folgendermafien begrenzt:

a) vorne durch eine Abwickellinie von 1 000 mm Linge oder eine Linie, die sich 82,5 mm hinter der Bezugslinie
der Fronthaubenvorderkante befindet, je nachdem, was aus jeglicher seitlichen Position betrachtet weiter
hinten liegt
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b) hinten durch eine Abwickellinie von 1700 mm Linge oder eine Linie, die sich 82,5 mm vor der hinteren
Fronthaubenbezugslinie befindet, je nachdem, was aus jeglicher seitlichen Position betrachtet weiter vorn liegt,
und

¢) auf jeder Seite durch eine Linie, die sich 82,5 mm innerhalb der seitlichen Bezugslinie befindet.

Der Abstand von 82,5 mm ist mithilfe eines iiber die Aufenfliche des Fahrzeugs straff gehaltenen flexiblen
Mafbandes zu bestimmen.

2.17.  ,Ecke des Stofifingers“ bezeichnet die transversale Position des Berithrungspunkts des Fahrzeugs mit einer
Eckenlehre gemifl Abbildung 5B.

Zur Bestimmung der Ecke des Stofifangers wird die vordere Oberfliche der Eckenlehre parallel zu einer vertikalen
Ebene mit einem Winkel von 60° zur vertikalen Lingsmittelebene des Fahrzeugs bewegt (siche Abbildungen 5A
und 5C); dies erfolgt in jeder beliebigen Hohe des Mittelpunkts der Eckenlehre zwischen:

a) der Hohe des Punkts, der sich auf der vertikalen Linie befindet, die die untere Stofifingerbezugslinie am
Bewertungspunkt in Querrichtung schneidet, und iber diese Hohe hinaus oder 75 mm iiber der
Bodenbezugsebene, je nachdem, welcher Wert hoher ist;

b) der Hohe des Punkts, der sich auf der vertikalen Linie befindet, die die untere Stoffingerbezugslinie am
Bewertungspunkt in Querrichtung schneidet, und unterhalb dieser Hohe, oder 1003 mm iiber der
Bodenbezugsebene, je nachdem, welcher Wert niedriger ist.

Zur Bestimmung der Ecke des Stof8fingers ist die Lehre so zu bewegen, dass sie die duflere Kontur/Vorderseite des
Fahrzeugs beriihrt, und das Fahrzeug die vertikale Mittelachse der Lehre berithrt. Die horizontale Mittelachse der
Lehre ist parallel zur Bodenebene zu halten.

Gemidfl diesem Verfahren werden anschliefend die Ecken des Stoffingers auf beiden Seiten als dufSerste
Berithrungspunkte der Lehre mit der dufleren Kontur/Vorderseite des Fahrzeugs festgelegt. Berithrungspunkte auf

der Ober- und Unterkante der Lehre werden nicht beriicksichtigt. Die externen Einrichtungen fiir indirekte Sicht
und die Reifen sind nicht zu beriicksichtigen.

Abbildung 5A

Beispiel fiir die Ecke eines Stof3fingers

(siche Absatz 2.17; es ist darauf zu achten, dass die Eckenlehre in vertikaler und horizontaler Richtung
bewegt wird, um den Kontakt mit der dufleren Kontur/Vorderseite des Fahrzeugs zu ermoglichen)

Nimas

——

Ec\ke‘dfs StoBfangers

vertikale Ebene/
Eckenlehre
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Abbildung 5B

Eckenlehre

236 mm

~-horizontale
s . $ ; | Mittelachse

236 mm

1ttelpun  vertikale Mittelachse

Die vordere Oberfliche der Eckenlehre ist flach.

Der Mittelpunkt ist der Schnittpunkt der vertikalen und horizontalen Mittelachsen auf der vorderen Oberflache.
Abbildung 5C
Bestimmung der Ecke des Stof3fingers mit der Eckenlehre

(Darstellung an zufalliger Stelle)

obere Stofifinger-
bezugslinie

Eckenlehre

1003 mm

— — — —— — — — '
— — — — —

untere StoBfidnger-
bezugslinie @ Beriihrungspunkt einer Eckenlehre mit der dufleren
Fahrzeugkontur
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Abbildung 5D
Bestimmung der Priiffliche des Stof3fingers

(es ist darauf zu achten, dass die Eckenlehren in vertikaler und horizontaler Richtung bewegt werden, um
den Kontakt mit der duferen Kontur/Vorderseite des Fahrzeugs zu ermoglichen)

2.18. ,Eckbezugspunkt” bezeichnet den Schnittpunkt der Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante mit der seitlichen
Fronthaubenbezugslinie (siche Abbildung 6).

Abbildung 6

Bestimmung des Eckbezugspunkts; Schnittpunkt der Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante
mit der seitlichen Fronthaubenbezugslinie

Eckbezugspunkt ’

2.19. ,Masse des Fahrers” bezeichnet die mit 75 kg veranschlagte Nennmasse des Fahrers (davon entfallen 68 kg auf die
Masse des Insassen und 7 kg auf die Masse des Gepacks gemaf ISO 2416-1992).

2.20. ,Oberschenkel” des Beinformschlagkorpers bezeichnet alle iiber der Kniemitte liegenden Teile oder Bestandteile
von Teilen des Beinformschlagkorpers (einschlieflich des ,Fleisches®, der ,Haut“, des Dampfers, der Messgerite
und der fur die Katapultierung am Schlagkérper angebrachten Halter, Rollen usw.).

2.21.  ,Vordere Bezugslinie der Kinderkopfform*“ bezeichnet die auf der vorderen Struktur des Fahrzeugs beschriebene
geometrische Verbindungslinie unter Verwendung einer 1 000-mm-Abwickellinie. Betragt die Abwickelldnge zur
Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante an einem beliebigen Punkt mehr als 1 000 mm, so ist an diesem Punkt
die Bezugslinie der Fronthaubenvorderkante als vordere Bezugslinie der Kinderkopfform zu verwenden.

2.22.  Frontstruktur“ bezeichnet alle dulSeren Strukturen des Fahrzeugs mit Ausnahme der Windschutzscheibe, der
Windschutzscheibeneinfassung, der A-Sdulen und der hinter diesen angebrachten Strukturen. Sie umfasst u. a. den

Stof¥finger, die Motorhaube, die Kotfliigel, die Spritzwand, die Scheibenwischerwellen und den unteren Rahmen
der Windschutzscheibe.
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2.23. |, Standflichenbezugsebene® bezeichnet eine tatsichliche oder gedachte horizontale Ebene, die durch die niedrigsten
Berithrungspunkte aller Reifen eines Fahrzeugs in normaler Fahrstellung gebildet wird. Befindet sich das Fahrzeug
auf dem Boden, dann sind Bodenniveau und Standflichenbezugsebene identisch. Wird das Fahrzeug vom Boden
angehoben, etwa um einen zusitzlichen Abstand unter dem Stoffianger zu ermdéglichen, liegt die Standflichenbe-
zugsebene iiber dem Bodenniveau.

2.24.  Kopfverletzungskriterium (HIC)* bezeichnet das errechnete Ergebnis der Zeitverliufe von Beschleuni-
gungsmessern nach folgender Formel:

.o 2.5
HIC= —Iadt (t, — 1))
I, — 1, £
Dabei gilt
4 ist die resultierende Beschleunigung, gemessen in Schwerkrafteinheiten (g) (1 g = 9,81 m/s?
Lt und 6" sind die beiden (in Sekunden ausgedriickten) Zeitpunkte wihrend des Aufpralls, durch die ein

Intervall zwischen dem Beginn und dem Ende des Aufzeichnungszeitraums, in dem der HIC-
Wert ein Maximum erreicht (t, - t; < 15 ms), definiert wird.

2.25.  ,Untere Stofifingerhohe” bezeichnet den vertikalen Abstand zwischen der Standflichenbezugsebene und der
unteren Stoffingerbezugslinie bei normaler Fahrstellung des Fahrzeugs.

2.26. ,Untere Stofifingerbezugslinie“ bezeichnet die Untergrenze signifikanter Berithrungspunkte zwischen Fufiganger
und Stofifanger. Sie ist definiert als die geometrische Verbindungslinie der untersten Berithrungspunkte zwischen
dem Stoffinger und einem 700 mm langen Kantenlineal, das parallel zur vertikalen Lingsebene des Fahrzeugs
gehalten und um 25° von der Vertikalen nach vorn geneigt quer tiber die Fahrzeugfront gefiithrt wird und dabei
stindig in Kontakt mit der Oberfliche des StofSfingers und mit der Standfliche bleibt (siche Abbildung 7).

Abbildung 7

Untere Stof$fingerbezugslinie (USBL)

Kantenlineal,
Linge 700 mm

2.27.  ,Masse in fahrbereitem Zustand” bezeichnet die Nennmasse eines Fahrzeugs auf der Grundlage der Summe der
Masse des unbeladenen Fahrzeugs und der Masse des Fahrers.

2.28.  ,Messpunkt*

Der Messpunkt kann auch als ,Priifpunkt” oder , Aufschlagpunkt” bezeichnet werden. In jedem Fall ist das Ergebnis
der Priifung diesem Punkt zuzuordnen, unabhingig davon, wo der erste Kontakt auftritt.

2.28.1. ,Messpunkt“ fur die Kopfform-Priifung bezeichnet einen Punkt auf der Aufenfliche des Fahrzeugs, der zur
Bewertung ausgewihlt wurde. Der Messpunkt befindet sich an der Stelle, an der das Profil der Kopfform den
Querschnitt der AufSenfliche des Fahrzeugs in einer vertikalen Lingsebene durch den Schwerpunkt der Kopfform
beriihrt (siche Abbildung 8A).
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2.28.2. ,Messpunkt“ fiir die Priffung mit Beinpriifkorper gegen den Stofifinger und fir die Prifung mit dem
Hiiftprifkorper gegen den Stoffinger bezeichnet eine Stelle auf der vertikalen Lingsebene durch die Mittelachse
des Schlagkorpers (siche Abbildung 8B).

Abbildung 8A

Messpunkt auf der vertikalen Lingsebene durch den Mittelpunkt des Kopfform-Schlagkérpers

(siche Absatz 2.28.1) (%)

Abbildung 8B

Messpunkt auf der vertikalen Lingsebene durch den Mittelpunkt des Kopfformschlagkérpers

(siehe Absatz 2.28.2)

() Anmerkung: Aufgrund der rdumlichen Geometrie der Fronthaubenoberseite darf der erste Kontakt nicht in der gleichen vertikalen
Langs- oder Querebene erfolgen, die den Messpunkt A enthalt.
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2.29.

2.30.

2.31.

2.32.

2.33.

2.34.

2.35.

,Normale Fahrstellung” bezeichnet die Stellung des Fahrzeugs, in der es sich mit seiner Masse in fahrbereitem
Zustand auf einer ebenen horizontalen Fliche befindet, die Reifen den vom Hersteller empfohlenen Druck
aufweisen, die Vorderrdder in der Geradeausstellung sind und die Masse des Beifahrers auf dem vorderen
Beifahrersitz aufgebracht ist. Die Vordersitze sind in der nominalen Mittelstellung einzurichten. Die Federung wird
unter normalen Betriebsbedingungen gemifl den Angaben des Herstellers fiir eine Geschwindigkeit von 40 km/h
eingestellt.

,Masse des Beifahrers“ bezeichnet die mit 68 kg veranschlagte Nennmasse des Beifahrers, zuziiglich 7 kg fir
Gepick, das gemidfl ISO 2416-1992 im Gepackraum zu verstauen ist.

,Primdre Bezugspunkte“ bezeichnet Vertiefungen, Oberflachen, Markierungen und Kennzeichen auf dem
Fahrzeugaufbau. Die Art der benutzten Bezugspunkte und deren Entfernung von der Standfliche in der vertikalen
(Z-) Richtung in der in Absatz 2.27 definierten normalen Fahrstellung sind vom Fahrzeughersteller anzugeben.
Diese Bezugspunkte sind so zu wihlen, dass sie eine leichte Uberpriifung der vorderen und hinteren Fahrhohe
und der Stellung des Fahrzeugs ermoglichen.

Weicht die Lage der priméren Bezugspunkte in der vertikalen (Z-) Richtung nicht mehr als 25 mm von ihrer
konstruktionsgemifen Lage ab, wird letztere als die normale Fahrhohe angesehen. In diesem Fall wird entweder
das Fahrzeug durch entsprechende Mafinahmen auf die konstruktionsgeméfle Hohe gebracht oder alle weiteren
Messungen und Priifvorginge werden entsprechend angepasst, um die konstruktionsgemife Position des
Fahrzeugs zu simulieren.

,Seitliche Bezugslinie“ bezeichnet die geometrische Verbindungslinie der jeweils hochsten Beriithrungspunkte
zwischen den Seiten eines Fahrzeugs und einem in parallel zur senkrechten Querebene des Fahrzeugs gehaltenen
und um 45° nach innen geneigten Kantenlineal von 700 mm Linge, das in stindiger Berithrung mit den Seiten der
Frontstruktur in Lingsrichtung tiber die Seite gefiithrt wird (siche Abbildung 9).

Abbildung 9

Seitliche Bezugslinie

seitliche
Fronthaubenbezugslinie

-~ 7 .

Kantenlineal,
Linge 700 mm’

,Drittel der Fronthaubenvorderkante” bezeichnet ein Drittel der Strecke zwischen den Eck-Bezugspunkten,
gemessen mit einem flexiblen Maflband iiber die dufferen Konturen der Fronthaubenvorderkante.

,Drittel der Fronthaubenoberseite“ bezeichnet ein Drittel der Fliche zwischen den seitlichen Fronthaubenbe-
zugslinien, gemessen mit einem flexiblen Maflband tiber die duferen Konturen der Fronthaubenoberseite in einem
beliebigen Querprofil.

,Drittel des Stofifingers bezeichnet ein Drittel der Strecke zwischen den Ecken des Stoffingers, gemessen mit
einem flexiblen Maflband iiber die dufSeren Konturen des Stofifangers.



L 154/12 Amtsblatt der Europiischen Union 15.5.2020

2.36. ,Schienbein“ bezeichnet alle unter der Kniemitte liegenden Teile oder Bestandteile von Teilen des
Beinformschlagkorpers (einschlieGlich des ,Fleisches®, der ,Haut®, der Messgerite und der fiir die Katapultierung
am Schlagkorper angebrachten Halter, Rollen usw.). Bei diesem so definierten Schienbein ist auch die Masse usw.
des Fufles zu beriicksichtigen.

2.37.  ,Masse des unbeladenen Fahrzeugs“ bezeichnet die nach folgenden Kriterien ermittelte Nennmasse eines
vollstindigen Fahrzeugs:

2.37.1. Masse des Fahrzeugs mit Aufbau und allen werkseitig eingebauten Ausriistungen, elektrischen Vorrichtungen und
Hilfseinrichtungen fiir den normalen Betrieb des Fahrzeugs, einschlieflich Fliissigkeiten, Werkzeuge, Feuerloscher,
gingige Ersatzteile, Unterlegkeile und Ersatzrad, falls vorhanden.

2.37.2. Der Kraftstoffbehalter ist zu mindestens 90 % seines nominalen Fassungsvermogens und die anderen Fliissigkeiten
enthaltenden Systeme (aufSer Systemen fiir gebrauchtes Wasser) sind zu 100 % des vom Hersteller angegebenen
Fassungsvermaogens zu fiillen.

2.38.  ,Obere Stofifingerbezugslinie” bezeichnet eine Linie, die die Obergrenze signifikanter Berithrungspunkte zwischen
Fufganger und Stofffinger markiert. Diese Linie ist die geometrische Verbindungslinie der obersten
Berithrungspunkte zwischen dem Stof8finger und einem 700 mm langen Kantenlineal, das parallel zur vertikalen
Langsebene des Fahrzeugs gehalten und um 20° nach hinten geneigt quer tiber die Fahrzeugfront geftihrt wird und
dabei stindig in Kontakt mit der Oberfliche des Stoffangers und der Standfliche bleibt (siehe Abbildung 10).

Wenn notig ist das Kantenlineal zu kiirzen, damit es nicht iiber dem Stofifinger befindliche Teile des
Fahrzeugaufbaus beriihrt.

Abbildung 10

Obere Stof¥fingerbezugslinie (OSBL)

A

Kantenlineal,
Linge 700 mm

é BL
/TOEBL 05 / 3 0SBL

\ﬂ/ZOO

2.39. ,Fahrzeugtyp hinsichtlich der Anforderungen fiir den Fufgidngerschutz® bezeichnet eine Gesamtheit von
Fahrzeugen, die sich in ithrem vor den A-Séulen liegenden Teil hinsichtlich wesentlicher Merkmale wie

P

a) der Struktur

b) den Hauptabmessungen

¢) den Werkstoffen der die AuRenflichen bildenden Teile
d) der Anordnung der Komponenten (innen und aufen)

nicht so weit unterscheiden, dass die Ergebnisse der in dieser Regelung beschriebenen Aufprallversuche ungiinstig
beeinflusst werden.

2.40. ,Von Fahrzeugen der Klasse N, abgeleitete Fahrzeuge der Klasse M,“ bezeichnet Fahrzeuge der Klasse M, die in
ihrem vor den A-Sdulen liegenden Teil den gleichen allgemeinen Aufbau und die gleiche allgemeine Form
aufweisen wie ein bereits vorhandenes Fahrzeug der Klasse N;.



15.5.2020 Amtsblatt der Europdischen Union L 154/13

2.41.  ,Von Fahrzeugen der Klasse M; abgeleitete Fahrzeuge der Klasse N, bezeichnet Fahrzeuge der Klasse Ny, die in
ihrem vor den A-Sdulen liegenden Teil den gleichen allgemeinen Aufbau und die gleiche allgemeine Form
aufweisen wie ein bereits vorhandenes Fahrzeug der Klasse M.

2.42.  ,Windschutzscheibe“ bezeichnet die Frontscheibe des Fahrzeugs, die sich zwischen den A-Siulen befindet.

2.43.  ,Abwickellinge“ bezeichnet die Ortslinie auf der vorderen Struktur des Fahrzeugs, die das Ende eines flexiblen
Maflbandes beschreibt, wenn es in einer vertikalen Lingsebene des Fahrzeugs gehalten und iiber die vordere
Struktur des Fahrzeugs gefiihrt wird. Das Band ist wihrend des gesamten Vorgangs straff zu halten, wobei sich ein
Ende auf der Hohe der Standflichenbezugsebene senkrecht unter der Vorderkante des Stoffingers befindet und das
andere Ende die vordere Struktur beriihrt (siche Abbildung 11). Das Fahrzeug muss sich in normaler Fahrstellung
befinden.

Bei dieser Messung miissen die verwendeten Mafbdnder die richtige Linge haben, um Abwickellingen von
1000 mm, 1 700 mm und 2 100 mm zu beschreiben.

Abbildung 11

Messung der Abwickellinge

Abwickelldnge ///’/

Y

3. ANTRAG AUF GENEHMIGUNG

3.1.  Der Antrag auf Genehmigung eines Fahrzeugtyps hinsichtlich der Anforderungen fiir den Fuflgingerschutz ist vom
Fahrzeughersteller oder seinem bevollmichtigten Vertreter zu stellen.

3.2, Dem Antrag sind folgende Unterlagen und Angaben in dreifacher Ausfertigung beizufiigen:

3.2.1.  Der Hersteller legt der Typgenchmigungsbehorde den Beschreibungsbogen gemifl dem Muster in Anhang 1 Teil 1
einschlielich einer Beschreibung des Fahrzeugtyps hinsichtlich der in Absatz 2.39 genannten Merkmale sowie
Mafzeichnungen vor. Die Zahlen und/oder Symbole, die den Fahrzeugtyp festlegen, sind zu spezifizieren.

3.3.  Ein Fahrzeug, das dem zu genehmigenden Typ entspricht, ist dem technischen Dienst zur Verfiigung zu stellen, der
die Priifungen fiir die Genehmigung durchfiihrt.

4. GENEHMIGUNG

4.1.  Entspricht der zur Genehmigung nach dieser Regelung vorgefithrte Fahrzeugtyp den Vorschriften von Absatz 5, so
ist die Genehmigung fiir diesen Fahrzeugtyp zu erteilen.
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4.2.  Jede Genehmigung umfasst die Zuteilung einer Genehmigungsnummer. Thre ersten beiden Ziffern (derzeit 02
entsprechend der Anderungsserie 02) geben die Anderungsserie mit den neuesten, wichtigsten technischen
Anderungen an, die zum Zeitpunkt der Erteilung der Genehmigung in die Regelung aufgenommen sind. Dieselbe
Vertragspartei darf diese Nummer keinem anderen Fahrzeugtyp zuteilen.

43.  Uber die Erteilung oder Versagung oder Riicknahme einer Genehmigung nach dieser Regelung sind die
Vertragsparteien des Ubereinkommens, die diese Regelung anwenden, mit einem Mitteilungsblatt zu unterrichten,
das dem Muster in Anhang 1 Teil 2 dieser Regelung entspricht. Diesem Mitteilungsblatt sind Fotografien und/oder
Zeichnungen beizufiigen, die vom Antragsteller zur Verfigung zu stellen sind und deren Format nicht grofer als
A4 (210 mm x 297 mm) ist oder die auf dieses Format gefaltet sind.

4.4.  Anjedem Fahrzeug, das einem nach dieser Regelung genehmigten Fahrzeugtyp entspricht, ist sichtbar und an gut
zugdnglicher Stelle, die im Mitteilungsblatt anzugeben ist, ein internationales Genehmigungszeichen nach dem
Muster in Anhang 2 anzubringen, bestehend aus:

4.4.1. einem Kreis, in dem sich der Buchstabe ,E* und die Kennzahl des Landes befinden, das die Genehmigung erteilt
hat ();

4.42. der Nummer dieser Regelung, mit dem nachgestellten Buchstaben ,R“ einem Bindestrich und der
Genehmigungsnummer rechts neben dem Kreis nach Absatz 4.4.1.

4.5.  Entspricht das Fahrzeug einem Fahrzeugtyp, der auch nach einer oder mehreren anderen Regelungen zum
Ubereinkommen in dem Land genehmigt wurde, das die Genehmigung nach dieser Regelung erteilt hat, so
braucht das Zeichen gemifs Absatz 4.4.1 nicht wiederholt zu werden; In diesem Fall sind die Regelungs- und
Genehmigungsnummern und die zusitzlichen Zeichen aller Regelungen, aufgrund deren die Genehmigung erteilt
wurde, untereinander rechts neben dem Zeichen nach Absatz 4.4.1 anzuordnen.

4.6.  Das Genehmigungszeichen muss deutlich lesbar und dauerhaft sein.
4.7.  Das Genehmigungszeichen ist in der Ndhe des Typenschilds oder auf diesem selbst anzubringen.
5. VORSCHRIFTEN

5.1.  Prifung mit Beinformschlagkorper gegen den Stofifinger:

Fir Fahrzeuge, bei denen die untere Stofifingerhohe in der Priifstellung weniger als 425 mm betragt, sind die
Anforderungen von Absatz 5.1.1 anzuwenden.

Fir Fahrzeuge, bei denen die untere Stoffingerhohe in der Priifstellung mindestens 425 mm und weniger als
500 mm betrigt, sind vom Hersteller entweder die Anforderungen von Absatz 5.1.1 oder 5.1.2 anzuwenden.

Fiir Fahrzeuge, bei denen die untere Stofffingerhohe in der Priifstellung mindestens 500 mm betragt, sind die
Anforderungen von Absatz 5.1.2 anzuwenden.

5.1.1. Priifung mit flexiblem Beinformschlagkorper gegen den Stoffinger:

Bei einer Priifung nach Anhang 5 Absatz 1 (flexibler Beinformschlagkorper) darf der absolute Wert der maximalen
dynamischen Dehnung des mittleren Kollateralbands des Kniegelenks hochstens 22 mm und der maximalen
dynamischen Dehnung des vorderen und des hinteren Kreuzbands hochstens 13 mm betragen. Der absolute Wert
der dynamischen Biegemomente am Schienbein darf hochstens 340 Nm betragen. Auerdem kann der Hersteller
fur die Zwecke der Priifung einen Stofifinger mit einer Gesamtbreite von maximal 264 mm benennen, wenn der
absolute Wert des Schienbeinbiegemoments nicht mehr als 380 Nm betrdgt. Eine Vertragspartei kann die
Anwendung der Anforderung hinsichtlich des Entspannungsbereichs in ihren nationalen Rechtsvorschriften
einschranken, wenn sie beschlieft, dass eine solche Beschrinkung angebracht ist.

Der flexible Beinformschlagkorper ist nach Anhang 6 Absatz 1 zu zertifizieren.

5.1.2. Huftformpriifkorper gegen den StofSfanger

() Die Kennzahlen der Vertragsparteien des Ubereinkommens von 1958 finden sich in Anhang 3 der Gesamtresolution iiber
Fahrzeugtechnik (R.E.3), Dokument ECE[TRANS/WP.29/78Rev.6 — www.unece.org|trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29re-
solutions.html
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Bei einer Priifung nach Anhang 5 Absatz 2 (Oberteil des Beinformschlagkorpers gegen den Stofifanger) darf die
Summe der an einem Punkt des Zeitintervalls auftretenden Aufprallkrifte hochstens 7,5 kN und das auf den
Schlagkorper einwirkende Biegemoment hochstens 510 Nm betragen.

Der Hiiftformschlagkorper ist nach Anhang 6 Absatz 2 zu zertifizieren.
5.2.  Kopfformpriifung

5.2.1. Prifung mit Kinderkopfform/Erwachsenenkopfform

Bei einer Priifung nach Anhang 5 Absitze 3, 4 und 5 darf der aufgezeichnete HIC-Wert iiber zwei Drittel der
Priiffliche der Fronthaubenoberseite hochstens 1 000 betragen. Der HIC-Wert darf bei beiden Kopfformen auf der
verbleibenden Fliche hochstens 1 700 betragen.

Ist nur die Priiffliche einer Kinderkopfform vorhanden, darf der aufgezeichnete HIC-Wert iiber zwei Drittel der
Priiffliche hochstens 1 000 betragen. Auf der verbleibenden Flache darf der HIC-Wert hochstens 1 700 betragen.

5.2.2.  Aufprall der Kinderkopfform

Bei einer Priifung nach Anhang 5 Absitze 3 und 4 darf der aufgezeichnete HIC-Wert iiber mindestens eine Halfte
der Priifflache der Kinderkopfform hochstens 1 000 betragen. Der HIC-Wert darf bei beiden Kopfformen auf der
verbleibenden Fliche hochstens 1 700 betragen.

5.2.3. Die Kopfformschlagkorper sind nach Anhang 6 Absatz 3 zu zertifizieren.
6. ANDERUNGEN DES FAHRZEUGTYPS UND ERWEITERUNG DER GENEHMIGUNG

6.1.  Jede Anderung eines Fahrzeugtyps im Sinne von Absatz 2.37 ist der Typgenehmigungsbehérde mitzuteilen, die die
Genehmigung fiir den Fahrzeugtyp erteilt hat. Die Behorde kann dann:

6.1.1. entweder zu dem Schluss gelangen, dass die vorgenommenen Anderungen keine nennenswerten nachteiligen
Wirkungen haben und der Fahrzeugtyp weiterhin die Voraussetzungen fur die Genehmigung erfiillt, und die
Genehmigung erweitern,

6.1.2.  oder zu dem Schluss gelangen, dass der Fahrzeugtyp die Voraussetzungen fuir die Genehmigung nicht mehr erfullt
und vor der Erweiterung der Genehmigung weitere Priifungen erforderlich sind.

6.2.  Die Bestitigung oder Versagung der Genehmigung ist den Vertragsparteien des Ubereinkommens, die diese
Regelung anwenden, unter Angabe der Anderungen nach dem Verfahren gemaf$ Absatz 4.3 mitzuteilen.

6.3.  Die Typgenehmigungsbehorde unterrichtet die anderen Vertragsparteien mit dem Mitteilungsblatt gemiff dem
Muster in Anhang 1 Teil 2 dieser Regelung iiber die Erweiterung der Genehmigung. Sie teilt jeder Erweiterung
eine laufende Nummer zu, die sogenannte Erweiterungsnummer.

7. UBEREINSTIMMUNG DER PRODUKTION

7.1.  Die Verfahren zur Kontrolle der Ubereinstimmung der Produktion miissen mit den Bestimmungen in Verzeichnis 1
zum Ubereinkommen (E/ECE/TRANS/505/Rev.3) iibereinstimmen und den folgenden Anforderungen
entsprechen:

7.2.  Jedes Fahrzeug, das nach dieser Regelung genehmigt wurde, muss hinsichtlich der Herstellung dem genehmigten

Fahrzeugtyp entsprechen und die Anforderungen gemafl Absatz 5 erfiillen.

7.3.  Die Typgenchmigungsbehorde, die die Genehmigung erteilt hat, kann jederzeit die Ubereinstimmung der
Kontrollmethoden fiir jede Produktionseinheit iiberpriifen. Diese Uberpriifungen werden normalerweise einmal
alle zwei Jahre durchgefiihrt.

8. MARNAHMEN BEI ABWEICHUNGEN IN DER PRODUKTION

8.1.  Die fiir einen Fahrzeugtyp nach dieser Regelung erteilte Genehmigung kann zuriickgenommen werden, wenn die
Anforderungen des Absatzes 7 nicht eingehalten sind.
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8.2.  Nimmt eine Vertragspartei eine von ihr erteilte Genehmigung zuriick, so hat sie davon unverziiglich die anderen
Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, mit einem Mitteilungsblatt zu unterrichten, das dem Muster in
Anhang 1 Teil 2 dieser Regelung entspricht.

9. ENDGULTIGE EINSTELLUNG DER PRODUKTION

Stellt der Inhaber der Genehmigung die Produktion eines gemif$ dieser Regelung genehmigten Fahrzeugtyps
vollstindig ein, so unterrichtet er hieriiber die Typgenehmigungsbehorde, die die Genehmigung erteilt hat. Diese
benachrichtigt ihrerseits die anderen Vertragsparteien des Ubereinkommens, die diese Regelung anwenden, mit
einem Mitteilungsblatt, das dem Muster in Anhang 1 Teil 2 dieser Reglung entspricht.

10. NAMEN UND ANSCHRIFTEN DER TECHNISCHEN DIENSTE, DIE DIE PRUFUNGEN FUR DIE GENEHMIGUNG
DURCHFUHREN, UND DER TYPGENEHMIGUNGSBEHORDEN

Die Vertragsparteien des Ubereinkommens, die diese Regelung anwenden, iibermitteln dem Sekretariat der
Vereinten Nationen die Namen und Anschriften der technischen Dienste, die die Priifungen fiir die Genehmigung
durchfithren, und der Typgenehmigungsbehorden, die die Genehmigung erteilen und denen die in anderen
Lindern ausgestellten Mitteilungsblitter iiber die Erteilung oder Erweiterung oder Versagung oder Riicknahme der
Genehmigung zu iibersenden sind.

11. UBERGANGSBESTIMMUNGEN

11.1.  Nach dem Datum des Inkrafttretens der Anderungsserie 02 darf keine Vertragspartei, die diese Regelung anwendet,
die Erteilung von Typgenehmigungen nach dieser Regelung in ihrer durch die Anderungsserie 02 gednderten
Fassung versagen.

11.2.  Ab dem 31. Dezember 2017 diirfen Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, Typgenehmigungen nur dann
erteilen, wenn der zu genehmigende Fahrzeugtyp die Vorschriften dieser Regelung in ihrer durch die
Anderungsserie 02 gednderten Fassung erfullt.

11.3.  Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, diirfen die Erweiterung von Typgenehmigungen fiir bestehende
Fahrzeugtypen, die gemaf8 der urspriinglichen Fassung dieser Regelung oder nach der Anderungsserie 01 zu dieser
Regelung genehmigt worden sind, nicht verweigern.

11.4.  Vertragsparteien, die diese Regelung anwenden, miissen weiterhin Typgenehmigungen nach der urspriinglichen
Serie dieser Regelung und nach der Anderungsserie 01 dieser Regelung akzeptieren.
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ANHANG 1

TEIL 1

Muster
Beschreibungsbogen Nr. ... zur Typgenehmigung eines Fahrzeugs hinsichtlich des Fufigiangerschutzes

Die nachstehenden Angaben sind, soweit sie infrage kommen, zusammen mit dem Verzeichnis der beiliegenden 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 MafSstab enthalten. Liegen Fotografien bei, so miissen
diese hinreichende Einzelheiten erkennen lassen.

Sind Funktionen der Systeme, Bauteile oder selbststindigen technischen Einheiten elektronisch gesteuert, so sind Angaben
zu den Leistungsmerkmalen der elektronischen Steuerungen zu machen.

0. Allgemeines

0.1. Fabrikmarke (Handelsmarke des Herstellers):

0.2. Typ:

0.2.1. Handelsnamen (sofern vorhanden):

0.3. Merkmale zur Typidentifizierung, sofern am Fahrzeug vorhanden ('), (3):
0.3.1.  Anbringungsstelle dieser Kennzeichnung:

0.4. Fahrzeugklasse ():

0.5.  Name und Anschrift des Herstellers:

0.6.  Namen und Anschriften der Fertigungsstitten:

0.7.  (Ggf.) Name und Anschrift des Bevollméchtigten des Herstellers:

1. Allgemeine Baumerkmale des Fahrzeugs

1.1.  Fotografien und/oder Zeichnungen eines représentativen Fahrzeugs:

1.6.  Lage und Anordnung des Motors:

9. Aufbau

9.1.  Artdes Aufbaus:

9.2.  Werkstoffe und Bauart:

9.23.  Fufdgingerschutz

9.23.1. Ausfiihrliche Beschreibung — mit Fotos und/oder Zeichnungen — der Frontteile des Fahrzeugs (aufSen und innen),
ihrer Bauweise, Abmessungen, Bezugslinien und verwendeten Werkstoffe. Diese Beschreibung enthilt Angaben zu
allen vorhandenen aktiven Schutzeinrichtungen.

(") Nichtzutreffendes streichen (trifft mehr als eine Angabe zu, ist unter Umstinden nichts zu streichen).

(%) Enthalten Merkmale zur Typenidentifizierung Zeichen, die fiir die Beschreibung des Fahrzeugtyps gemaf diesem Beschreibungsbogen
nicht wesentlich sind, so sind diese Zeichen in den betreffenden Unterlagen durch das Symbol “?* darzustellen (z. B. ABC??123??).

() Entsprechend den Definitionen der Gesamtresolution iiber Fahrzeugtechnik (R.E.3), Dokument ECE/TRANS/WP.29/78/Rev.6,
Absatz 2. — www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29gen/wp29resolutions.html
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TEIL 2
Mitteilung
(Grofstes Format: A4 (210 x 297 mm))
ausfertigende Stelle: ~ Bezeichnung der Behorde:
iiber die (°): Erteilung der Genehmigung

Erweiterung der Genehmigung
Versagung der Genehmigung
Riicknahme der Genehmigung
Endgiiltige Einstellung der Produktion

fur einen Fahrzeugtyp hinsichtlich der Eigenschaften im Zusammenhang mit der Fuflgingersicherheit nach der UN-
Regelung Nr. 127

Nummer der Genehmigung: ........................ Nummer der Erweiterung der Genehmigung: .........................
1. Handelsmarke: ... ..o e
2. Typ und HandelSmarken: ..........ooiiiiiii e
3. Name und Anschrift des Herstellers: ...... ...
4. Gegebenenfalls Name und Anschrift des Bevollmichtigten des Herstellers: .............ooiiiiiiiiiiiiiiiiiiinee.
5. Kurze Beschreibung des FARIzeugs: .......o.oouiiiiitit i
6. Fahrzeug zur Genehmigung vorgefiihrt am: ....... ... o i
7. Technischer Dienst, der die Pritfungen fir die Genehmigung durchfihrt: ...
8. Datum des Priifberichts des technischen DIENSTES: ......ooueentiittirtiit e
9. Nummer des Priifberichts des technischen DIEnstes: ...........ovuuiitiiiiit i e
10. Genehmigung hinsichtlich der Eigenschaften im Zusammenhang mit der Fuflgingersicherheit wird

EIERIIE/VEISAGE: (7] +one ettt ettt e e e e e
o
12, DatUI: Lo e
13, Unterschrifts ..o e
14. Folgende Unterlagen, die die Nummer der Genehmigung tragen, sind dieser Mitteilung beigefiigt:

15.

MaBZEIChNUNGEN ... e
Explosionsdarstellung oder Fotografie des Fahrzeugs ...........cooiiiiiiii

BeIMEIKUINGEIL: .. ettt e e

(*) Kennzahl des Landes, das die Genehmigung erteilt/erweitert/versagt/zuriickgenommen hat (siche die Vorschriften iiber die

Genehmigung in der Regelung)

() Nichtzutreffendes streichen.
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ANHANG 2
ANORDNUNGEN DER GENEHMIGUNGSZEICHEN

(Siehe Absitze 4.4 bis 4.4.2 dieser Regelung)

= ,

s 127R - 02185 T

a = 8 mm min.

Das oben dargestellte, an einem Fahrzeug angebrachte Genehmigungszeichen besagt, dass der betreffende Fahrzeugtyp
hinsichtlich der Eigenschaften im Zusammenhang mit der Fulgingersicherheit in Belgien (E 6) nach der Regelung Nr. 127
genehmigt worden ist. Die beiden ersten Ziffern der Genehmigungsnummer geben an, dass die Genehmigung

entsprechend den Vorschriften der UN-Regelung Nr. 127 in der durch die Anderungsserie 02 geinderten Fassung erteilt
wurde.
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ANHANG 3

ALLGEMEINE PRUFBEDINGUNGEN
1. TEMPERATUR UND FEUCHTIGKEIT

1.1.  Zum Zeitpunkt der Priifung miissen die Priifeinrichtung und das Fahrzeug oder das Teilsystem eine relative
Feuchtigkeit von 40 % + 30 % und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C * 4 °C aufweisen.

2. PRUFORT FUR DIE AUFPRALLPRUFUNG
2.1.  Der Priifort muss aus einer flachen, glatten und harten Oberfliche mit einer Neigung von hochstens 1 % bestehen.
3. VORBEREITUNG DES FAHRZEUGS

3.1.  Fir die Prifung ist entweder ein vollstindiges Fahrzeug oder ein an die nachfolgenden Bedingungen angepasstes
Teilfahrzeugmodul zu verwenden.

3.1.1. Das Fahrzeug muss sich in normaler Fahrstellung befinden und entweder fest auf erhéhte Stiitzen montiert sein oder
mit angezogener Feststellbremse auf einer ebenen horizontalen Fliche stehen.

3.1.2. Das Teilfahrzeugmodul muss bei der Priifung aus allen Teilen der vorderen Struktur des Fahrzeugs, allen unter der
Fronthaube und allen hinter der Windschutzscheibe liegenden Bauteilen bestehen, die an einer Frontalkollision mit
einem ungeschiitzten Verkehrsteilnehmer beteiligt sein konnen, um das Verhalten und die Wechselwirkungen aller
mitwirkenden Fahrzeugteile zu demonstrieren. Das Teilfahrzeugmodul muss in normaler Fahrstellung des
Fahrzeugs fest montiert sein.

3.2.  Alle dem Schutz ungeschiitzter Verkehrsteilnehmer bei einem Fahrzeugaufprall dienenden Einrichtungen miissen
vor der betreffenden Priifung ordnungsgemif$ aktiviert werden undf/oder wihrend der Priffung aktiv sein. Es ist
Sache des Herstellers nachzuweisen, dass alle Einrichtungen bei einem Fufsgdngeraufprall wie vorgesehen
funktionieren.

3.3.  Im Fall von Fahrzeugteilen, die ihre Form oder Position verdndern konnen und mehr als eine festgelegte Form oder
Position haben, muss das Fahrzeug mit jeder festgelegten Form oder Position der entsprechenden Teile einzeln
gepriift werden; dies gilt nicht, wenn es sich um aktive Einrichtungen fiir den Fuflgidngerschutz handelt.
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ANHANG 4

SPEZIFIKATIONEN DES SCHLAGKORPERS
1. FLEXIBLER BEINFORMSCHLAGKORPER

1.1.  Der flexible Beinformschlagkorper besteht aus Fleisch und Haut, flexiblen, langen Knochensegmenten (die den
Oberschenkelknochen und das Schienbein darstellen) und einem Kniegelenk (siche Abbildung 1). Die Masse des
montierten Schlagkorpers betragt 13,2 kg 0,4 kg. Die Abmessungen des vollstindig montierten Schlagkorpers
miissen der Abbildung 1 entsprechen.

Am Schlagkorper zum Zweck seiner Katapultierung oder des Schutzes angebrachte Halterungen, Rollen,
Schutzelemente, Verbindungsteile usw. konnen iiber die in den Abbildungen 1 und 2a und 2b gezeigten
Abmessungen und Toleranzen hinausragen.

1.2.  Die Querschnittsform der Hauptteile des Oberschenkels, des Schienbeins und ihrer Aufschlagflichen muss der
Abbildung 2a entsprechen.

1.3.  Die Querschnittsform des Kniegelenks und seiner Aufschlagfliche muss der Abbildung 2b entsprechen.

1.4. Die Massen des Oberschenkels und des Schienbeins ohne das Fleisch und die Haut, einschlielich der Teile zur
Verbindung mit dem Kniegelenk, miissen 2,46 kg +0,12 kg bzw. 2,64 kg 0,13 kg betragen. Die Masse des
Kniegelenks ohne Fleisch und Haut muss 4,28 kg 0,21 kg betragen. Die montierte Masse des Oberschenkels, des
Kniegelenks und des Schienbeins ohne Fleisch und Haut muss 9,38 kg 0,3 kg betragen.

Die Schwerpunkte von Oberschenkel und Schienbein ohne das Fleisch und die Haut, einschlieGlich der Teile zur
Verbindung mit dem Kniegelenk, miissen der Abbildung 1 entsprechen. Der Schwerpunkt des Kniegelenks muss
der Abbildung 1 entsprechen.

Das Trigheitsmoment des Oberschenkels und des Schienbeins ohne das Fleisch und die Haut, einschlieflich der ins
Kniegelenk eingelassenen Verbindungsteile, muss um eine durch den jeweiligen Schwerpunkt verlaufende X-Achse
0,0325 kgm? £0,0016 kgm? bzw. 0,0467 kgm? +0,0023 kgm? betragen. Das Tragheitsmoment des Kniegelenks
muss um eine durch den jeweiligen Schwerpunkt verlaufende X-Achse 0,0180 kgm? +0,0009 kgm? betragen.

2. MESSEINRICHTUNG DES BEINFORMPRUFKORPERS

2.1.  Vier Messwertaufnehmer sind im Schienbein einzubauen, um an diesen Stellen die Biegemomente im Schienbein zu
messen. Drei Messwertaufnehmer sind im Oberschenkel einzubauen, um auf den Oberschenkel wirkende
Biegemomente zu messen. Die Messstellen jedes einzelnen Messwertaufnehmers miissen Abbildung 3 entsprechen.
Die Messachse jedes einzelnen Messwertaufnehmers muss der X-Achse des Schlagkorpers entsprechen.

2.2, Drei Messwertaufnehmer sind im Kniegelenk einzubauen, um die Dehnungen des mittleren Kollateralbands sowie
des vorderen und des hinteren Kreuzbands zu messen. Die Messstellen jedes einzelnen Messwertaufnehmers
miissen Abbildung 3 entsprechen. Die Messstellen miissen sich innerhalb von + 4 mm entlang der durch den
Mittelpunkt des Kniegelenks verlaufenden X-Achse befinden.

2.3.  Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung gemifl der Definition von ISO 6487:2002 muss fur alle
Messwertaufnehmer 180° betragen. Die CAC-Ansprechwerte nach ISO 6487:2002 miissen fiir die Dehnungen des
Kniegelenkbands 30 mm und fiir die Biegemomente von Schienbein und Oberschenkel 400 Nm betragen. Der
Schlagkorper selbst muss allerdings nicht in der Lage sein, solche Dehn- oder Beugebewegungen auszufithren.

2.4. Die Bestimmung aller Spitzenwerte der Schienbeinbiegemomente und Binderdehnungen beim flexiblen
Beinformschlagkorper ist auf das in Absatz 2.2 dieser Regelung definierte Bewertungsintervall zu beschrinken.
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Abbildung 1

Flexibler Beinformschlagkérper
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Abbildung 2

Schematische Ansicht des flexiblen Beinformschlagkorpers in Bezug auf die Abmessungen von
Oberschenkel, Kniegelenk und Schienbein

b) Ohne die Linge des Verbindungsteils zum Kniegelenk
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Abbildung 3

Stellen der Messeinrichtungen am flexiblen Beinformschlagkorper
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3. HUFTFORMSCHLAGKORPER

3.1.  Der 350 mm * 5 mm lange Hiiftformschlagkérper muss aus steifem Material gefertigt und auf der Aufschlagseite
mit Schaumstoff abgedeckt sein (siche Abbildung 4).

3.2.  Die Gesamtmasse des Hiiftformschlagkorpers einschlieflich der Teile des Antriebs- und Fithrungssystems, die zum
Zeitpunkt des Aufpralls praktisch Teil des Schlagkorpers sind, betrdgt 9,5 kg +0,1 kg.

3.3.  Die Gesamtmasse des Vorderteils und aller sonstigen Bauteile des Priifkorpers vor den Kraftaufnehmergruppen
einschlieflich der vor den aktiven Elementen befindlichen Teile der Kraftaufnehmer, aber ohne Schaumstoff und
Haut, betragt 1,95 kg 0,05 kg.

3.4. Der Hiftformschlagkorper ist fir die Stoffingerpriifung mit einem drehmomentbegrenzenden Gelenk auf das
Katapult zu montieren und muss unabhingig von aufermittigen Kriften sein. Der Schlagkdrper darf sich nur in der
angegebenen Aufprallrichtung bewegen, wenn er mit dem Fahrzeug in Berithrung kommt, und Bewegungen in
andere Richtungen, einschlieflich Drehbewegungen um jegliche Achsen, miissen ausgeschlossen sein.

3.5.  Das Gelenk des Drehmomentbegrenzers ist so einzustellen, dass sich die Lingsachse des Priifkrpervorderteils zum
Zeitpunkt des Aufpralls mit einer Abweichung von + 2° in der Vertikalen befindet, wihrend das
Reibungsdrehmoment des Gelenks auf 675 + 25 Nm eingestellt ist.

3.6. Der Schwerpunkt derjenigen Teile des Schlagkorpers, die sich effektiv vor dem als Drehmomentbegrenzer
wirkenden Verbindungsglied befinden (einschlieflich eventuell angebrachter Zusatzgewichte) liegt auf der mittleren
Lingsachse des Schlagkorpers, wobei eine Toleranz von + 10 mm gilt.

3.7. Der Abstand zwischen den Mittelachsen der Kraftaufnehmer betrigt 310 mm + 1 mm, der Durchmesser des
Priifkorpervorderteils betrdgt 50 mm * 1 mm.
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4. MESSEINRICHTUNG DES HUFTFORMPRUFKORPERS

4.1.  Am Vorderteil sind Dehnungsmessstreifen anzubringen, mit denen iiber separate Kanile das Biegemoment an den
drei in Abbildung 4 bezeichneten Stellen gemessen wird. Die Dehnungsmessstreifen sind auf der Riickseite des
Schlagkorpervorderteils anzubringen. Die beiden dufferen Dehnungsmessstreifen sind im Abstand von
50 mm + 1 mm Abstand von der Symmetrieachse des Schlagkorpers anzubringen. Der mittlere Dehnungsmess-
streifen liegt mit einer Toleranz von + 1 mm auf der Symmetrieachse.

4.2, Zur unabhingigen Messung der an beiden Enden des Hiftformschlagkorpers auftretenden Krifte sind zwei
Kraftaufnehmer einzubauen. Auflerdem sind zur Messung des Biegemoments Dehnungsmessstreifen in der Mitte
des Hiiftformschlagkorpers und 50 mm beiderseits der Mittellinie anzubringen (siche Abbildung 4).

4.3, Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach ISO 6487:2002 betrigt fiir alle Messwertaufnehmer 180. Der
CAC-Wert nach 1SO 6487:2002 betrigt fiirr die Kraftaufnehmer 10 kN und fir die Biegemomentmessungen
1000 Nm.

Abbildung 4

Hiiftformschlagkorper

E530F mrm
-+ -

» dmmn

!

Kraftaufnehmer i

P
7
Masse wie L

erforderlich

_

drehmoment-
begrenzendes Gelenk

Ll_’

Rt .-
- e mm g Fmm
350 mm

/

G mm

hinteres Teil

Dehnungsmessstreifen
vorderes Teil ~ Schaumstoff mit Gummihaut

5. KINDERKOPFFORM-/ERWACHSENENKOPFFORM-SCHLAGKORPER
5.1.  Kinderkopfform-Schlagkérper (siche Abbildung 5)

5.1.1. Der Kinderkopfform-Schlagkorper muss eine aus Aluminium gefertigte Kugel von homogenem Aufbau sein. Der
Gesamtdurchmesser muss 165 mm * 1 mm betragen. Die Masse muss 3,5 kg +0,07 kg betragen. Das
Tragheitsmoment um eine im rechten Winkel zur Aufschlagrichtung durch den Schwerpunkt verlaufende Achse
muss im Bereich zwischen 0,008 und 0,012 kgm? liegen. Der Schwerpunkt des mit den Messgeriten ausgestatteten
Kopfform-Schlagkorpers muss im Mittelpunkt der Kugel liegen, wobei eine Toleranz von * 2 mm gilt.
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Die Kugel muss mit einer 14,0 mm 20,5 mm dicken Kunststoffhaut tiberzogen sein, die mindestens die Hilfte der
Kugeloberfliche bedeckt.

5.1.2. Die erste Eigenfrequenz des Kinderkopfform-Schlagkorpers muss tiber 5 000 Hz betragen.
5.2.  Messeinrichtung der Kinderkopfform

5.2.1. In der Kugel ist eine Aussparung zur Montage eines dreiachsigen Beschleunigungsmessers oder von drei einachsigen
Beschleunigungsmessern vorzusehen, wobei bei der Lage der seismischen Masse fiir die Messachse eine Toleranz
von = 10 mm und fiir die senkrecht dazu stehende Achse eine Toleranz von + 1 mm jeweils ab dem Mittelpunkt
der Kugel gilt.

5.2.2. Bei Verwendung von drei einachsigen Beschleunigungsmessern muss die empfindliche Achse eines der Beschleuni-
gungsmesser senkrecht zur Befestigungsfliche A stehen (siche Abbildung 5), und seine seismische Masse muss sich
innerhalb eines zylindrischen Toleranzbereichs von 1 mm Radius und 20 mm Linge befinden. Die Achse des
Toleranzbereichs liegt senkrecht zur Befestigungsfliche, und ihre Mitte fillt mit dem Mittelpunkt der Kugel des
Kopfform-Schlagkorpers zusammen.

5.2.3. Die empfindlichen Achsen der iibrigen Beschleunigungsmesser liegen rechtwinklig zueinander und parallel zur
Befestigungsfliche A; ihre seismischen Massen miissen sich innerhalb eines sphirischen Toleranzbereichs von
10 mm Radius befinden. Der Mittelpunkt des Toleranzbereichs féllt mit dem Mittelpunkt der Kugel des Kopfform-
Schlagkorpers zusammen.

5.2.4. Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach der Definition in ISO 6487:2002 muss 1 000 betragen. Der CAC-
Wert nach der Definition in ISO 6487:2002 muss fiir die Beschleunigung 500 g betragen.

Abbildung 5
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5.3.  Erwachsenenkopfform-Schlagkorper (siche Abbildung 6)

5.3.1. Der Erwachsenenkopfform-Schlagkdrper muss eine aus Aluminium gefertigte Kugel von homogenem Aufbau sein.
Der Gesamtdurchmesser muss 165 mm * 1 mm betragen (siche Abbildung 6) Die Masse muss 4,5 kg 0,1 kg
betragen. Das Trigheitsmoment um eine im rechten Winkel zur Aufschlagrichtung durch den Schwerpunkt
verlaufende Achse muss zwischen 0,010 und 0,013 kgm? liegen. Der Schwerpunkt des mit den Messgeriten
ausgestatteten Kopfform-Schlagkorpers muss im Mittelpunkt der Kugel liegen, wobei eine Toleranz von + 5 mm gilt.

Die Kugel muss mit einer 14,0 mm +0,5 mm dicken Kunststoffhaut iiberzogen sein, die mindestens die Halfte der
Kugeloberfliche bedeckt.
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Abbildung 6

Erwachsenenkopfform-Schlagkorper

Abschluss-
platte |
Beschleunigungs- ~7/ qﬂ A
messer B |
Haut
-
Kugel K i Nl
Ll =— 14 mm
Kugel 165 mm ———=

5.3.2. Die erste Eigenfrequenz des Kopfform-Schlagkorpers muss iiber 5 000 Hz betragen.
5.4.  Messeinrichtung des Erwachsenenkopfform-Schlagkorpers

5.4.1. In der Kugel ist eine Aussparung zur Montage eines dreiachsigen Beschleunigungsmessers oder von drei einachsigen
Beschleunigungsmessern vorzusehen, wobei bei der Lage der seismischen Masse fiir die Messachse eine Toleranz
von * 10 mm und fiir die senkrecht dazu stehende Achse eine Toleranz von + 1 mm jeweils ab dem Mittelpunkt
der Kugel gilt.

5.4.2. Bei Verwendung von drei einachsigen Beschleunigungsmessern muss die empfindliche Achse eines der Beschleuni-
gungsmesser senkrecht zur Befestigungsfliche A stehen (siche Abbildung 6), und seine seismische Masse muss sich
innerhalb eines zylindrischen Toleranzbereichs von 1 mm Radius und 20 mm Linge befinden. Die Achse des
Toleranzbereichs liegt senkrecht zur Befestigungsfliche, und ihre Mitte fallt mit dem Mittelpunkt des Kopfform-
Schlagkorpers zusammen.

5.4.3. Die empfindlichen Achsen der iibrigen Beschleunigungsmesser liegen rechtwinklig zueinander und parallel zur
Befestigungsfliache A; ihre seismischen Massen miissen sich innerhalb eines sphirischen Toleranzbereichs von
10 mm Radius befinden. Der Mittelpunkt des Toleranzbereichs féllt mit dem Mittelpunkt der Kugel des Kopfform-
Schlagkérpers zusammen.

5.4.4. Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach der Definition in ISO 6487:2002 muss 1 000 betragen. Der CAC-
Wert nach der Definition in ISO 6487:2002 muss fiir die Beschleunigung 500 g betragen.

5.5.  Rickseite der Kinderkopfform-/Erwachsenenkopfform-Schlagkorper

Auf der Aufenfliche des Kopfform-Schlagkorpers ist eine flache Riickseite vorzusehen, die sowohl senkrecht zur
Bewegungsrichtung als auch — in der Regel — senkrecht zur Achse eines der Beschleunigungsmesser verliuft, und
als flache Platte gestaltet ist, die den Zugang zu den Beschleunigungsmessern ermdglicht sowie einen
Befestigungspunkt fiir das Antriebssystem bietet.
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ANHANG 5

PRUFVERFAHREN
1. FLEXIBLER BEINFORMSCHLAGKORPER

1.1.  Fir jede Priiffung muss der Schlagkorper (Oberschenkel, Kniegelenk und Schienbein) gemifs Abbildung 1 durch
Fleisch und Haut, die aus Schichten aus synthetischem Gummi (R1, R2) und Neoprenschichten (N1F, N2F, N1T,
N2T, N3) bestehen, bedeckt sein. Die Grofle der Schichten muss den in Abbildung 1 enthaltenen Anforderungen
entsprechen. Die Schichten miissen die Druckbelastungseigenschaften gemdf Abbildung 2 aufweisen. Die
Druckbelastungseigenschaften sind mit Material derselben Charge zu tiberpriifen wie die Schichten fiir das Fleisch
und die Haut des Schlagkérpers.

1.2.  Alle Bauteile des Schlagkorpers sind vor der Priifung fiir einen ausreichenden Zeitraum in einer kontrollierten
Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Temperatur von 20 °C + 4 °C herrscht. Nach Herausnahme aus
der Lagerzone darf der Schlagkorper keinen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priifungszone
gemifl Anhang 3 Absatz 1.1 abweichen.

1.3.  Alle Priifungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Schlagkorpers aus der
kontrollierten Lagerzone durchzufiihren.

1.4. Die gewihlten Messpunkte miissen sich innerhalb der Priiffliche des Stoffangers gemdfs der Begriffsbestimmung in
Absatz 2.14 dieser Regelung befinden.

1.5.  Es sind mindestens drei Priffungen mit dem Beinschlagkorper gegen den Stofifinger durchzufiihren, und zwar
jeweils eine in der Mitte und in den dufleren Dritteln der Priiffliche des Stofifingers an den Stellen, die
voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen. Variiert die Struktur des Stoffingers im gesamten zu
untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige auf Stellen unterschiedlicher Struktur zu richten. Die gewdhlten
Prifpunkte miissen bei horizontaler Messung und vertikal zur Lingsmittelebene des Fahrzeugs mindestens 84 mm
voneinander entfernt sein. Die von den Labors gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben.

1.6. Die Aufschlagrichtung verlduft horizontal und parallel zur vertikalen Langsebene des Fahrzeugs. Die Abweichung
der Richtung des Geschwindigkeitsvektors darf zum Zeitpunkt des ersten Aufpralls + 2° von der Horizontalen und
der Lingsebene betragen. Die Achse des Schlagkorpers verlduft mit einem Roll- und Nickwinkel von * 2° Toleranz
in Langs- und Querrichtung rechtwinklig zur Horizontalebene. Die Horizontal-, die Lings- und die Querebene
stehen senkrecht aufeinander (siche Abbildung 3).

1.7.  Das untere Ende des Schlagkorpers (ohne die Teile, die zur Katapultierung oder zum Schutz erforderlich sind) muss
sich im Augenblick des ersten Aufschlags auf den Stoffinger 75 mm iiber der Bodenbezugsebene befinden (siche
Abbildung 4), wobei eine Toleranz von + 10 mm gilt. Beim Einstellen der Hohe des Katapultiersystems ist der
Einfluss der Schwerkraft wahrend des freien Flugs des Schlagkorpers angemessen zu beriicksichtigen.

1.8.  Bei den Priffungen am Stofffinger muss sich der Beinformschlagkorper im Augenblick des Aufpralls in ,freiem Flug
befinden. Das Beschleunigen des Schlagkorpers zu diesem freien Flug muss in geniigendem Abstand vom Fahrzeug
erfolgen, damit die Messergebnisse nicht dadurch beeinflusst werden, dass der Schlagkorper beim Riickprall das
Katapultiergerit berithrt.

Der Schlagkorper kann auf jede Weise katapultiert werden, die nachweislich die Priifanforderungen erfullt.

1.9. Damit das Kniegelenk wie vorgesehen funktionieren kann, muss der Schlagkorper im Augenblick des ersten
Auftreffens die hierfiir vorgesehene Ausrichtung um seine (senkrecht stehende) Lingsachse aufweisen, wobei eine
Gierwinkeltoleranz von = 5° gilt (siche Abbildung 3).

1.10. Fiir die Priffung mit dem Beinformschlagkorper gilt eine horizontale und vertikale Aufpralltoleranz von + 10 mm.
Das Priiflabor kann an einer ausreichenden Anzahl von Messpunkten iiberpriifen, ob es moglich ist, diese
Bedingung zu erfiillen; die Priifungen konnen so mit der erforderlichen Genauigkeit durchgefiithrt werden.

1.11. Wihrend des Kontakts zwischen Schlagkorper und Fahrzeug darf der Schlagkorper weder den Boden noch
irgendeinen Gegenstand berithren, der nicht Teil des Fahrzeugs ist.

1.12. Die Geschwindigkeit des Schlagkorpers beim Aufschlag auf den StofSfinger muss 11,1 m/s £0,2 m/s betragen. Wird
die Aufschlaggeschwindigkeit aus vor dem ersten Aufschlag durchgefithrten Messungen abgeleitet, ist der Einfluss
der Schwerkraft zu beriicksichtigen.
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1.13. Die Schienbeinbiegemomente diirfen innerhalb eines Bewertungsintervalls von 30 ms unmittelbar vor dem Aufprall
nicht mehr als +/— 15 Nm betragen.

1.14. Der Ausgleich von Unterschieden ist mit dem flexiblen Beinformschlagkorper vor der Priif-/Beschleunigungsphase
in Ruhestellung durchzufiihren.
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Abbildung 2

Flexibler Beinformschlagkérper: Druckbelastungseigenschaften von Fleisch und Haut
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Abbildung 3

Winkeltoleranzen fiir den flexiblen Beinformschlagkorper zum Zeitpunkt des ersten Aufschlags
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2.1.

2.2

2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

3.2.

3.2.1.

HUFTFORMSCHLAGKORPER GEGEN DEN STORFANGER

Es sind bei jeder Prifung fur das Fleisch aus Schaumstoff zwei neue Schichten Schaumstoff des Typs CF-45 oder
gleichwertiger Art mit einer Dicke von 25 mm zu verwenden; diese sind aus dem fir die dynamische Zertifizie-
rungspriifung verwendeten Werkstoffteil zu schneiden. Die Haut besteht aus 1,5 mm dickem faserverstirkten
Gummi. Die Masse des Schaumstoffs und der Gummihaut (ohne die gegebenenfalls zur Befestigung des Randes der
Gummihaut am hinteren Teil des Priifkorpers dienenden Verstirkungen, Halterungen usw.) muss zusammen
0,6 kg +0,1 kg betragen. Der Schaumstoff und die Gummihaut sind nach hinten umzufalten, wobei die Haut
mithilfe von Abstandsstiicken so am hinteren Teil des Priifkorpers zu befestigen ist, dass die Seiten der Gummihaut
parallel gehalten werden. Grofe und Form der Schaumstoffschicht sind so zu wihlen, dass zwischen dem
Schaumstoff und den hinter dem Vorderteil befindlichen Komponenten ein ausreichender Zwischenraum bleibt,
um eine nennenswerte Lastiibertragung vom Schaumstoff auf diese Teile zu vermeiden.

Der Schlagkorper oder zumindest die Schaumstoffummantelung ist vor der Priffung mindestens vier Stunden lang in
einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 % * 15 % und eine
stabilisierte Temperatur von 20 °C + 4 °C herrschen. Nach Herausnahme aus der Lagerzone darf der Schlagkorper
keinen Bedingungen ausgesetzt werden, die von denen in der Priifungszone abweichen.

Alle Priifungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Schlagkorpers aus der
kontrollierten Lagerzone durchzufiihren.

Die gewihlten Messpunkte miissen sich innerhalb der Priiffliche des Stofifingers gemaf8 der Begriffsbestimmung in
Absatz 2.14 dieser Regelung befinden.

Es sind mindestens drei Priiffungen mit dem Hiiftschlagkorper gegen den Stofifinger durchzufithren — je eine auf
das mittlere und die beiden duferen Drittel der Priiffliche des StofSfingers, und zwar an den Stellen, die
voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen. Variiert die Struktur des Stofifingers im gesamten zu
untersuchenden Bereich, sind die Priifschlige auf Stellen unterschiedlicher Struktur zu richten. Die gewihlten
Messpunkte miissen bei horizontaler Messung und vertikal zur Lingsmittelebene des Fahrzeugs mindestens 84 mm
voneinander entfernt sein. Die von den Labors gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben.

Die Aufschlagrichtung verlduft parallel zur Lingsachse des Fahrzeugs, die Achse des Hiiftschlagkorpers steht im
Augenblick des ersten Aufschlags senkrecht. Die Toleranz fiir diese Richtung betragt + 2°.

Die Mittelachse des Schlagkorpers muss sich zum Zeitpunkt des ersten Aufschlags auf den Stofifanger vertikal in der
Mitte zwischen der oberen und unteren Stoffingerbezugslinie befinden und die vertikale Mittelachse des
Schlagkorpers muss sich seitlich an der gewidhlten Aufschlagstelle befinden, wobei in beiden Fillen eine Toleranz
von + 10 mm gilt. Das Priiflabor kann an einer ausreichenden Anzahl von Messpunkten iiberpriifen, ob es moglich
ist, diese Bedingung zu erfiillen; die Priifungen kénnen so mit der erforderlichen Genauigkeit durchgefiihrt werden.

Die Aufschlaggeschwindigkeit des Hiiftschlagkorpers beim Aufschlag auf den Stoffinger muss 11,1 m/s 0,2 m/s
betragen.

PRUFVERFAHREN FUR KINDER- UND ERWACHSENENKOPFFORM — GEMEINSAME PRUFVORSCHRIFTEN

Antrieb des Kopfform-Schlagkorpers

. Die Kopfform-Schlagkorper miissen zum Zeitpunkt des Aufpralls in ,freiem Flug® die erforderliche Aufprallge-

schwindigkeit (wie in den Absitzen 4.6 und 5.6 beschrieben) aufweisen und sich in der erforderlichen
Aufprallrichtung (gemaf den Absitzen 4.7 und 5.7) befinden.

. Das Beschleunigen der Schlagkorper zu diesem freien Flug muss in geniigendem Abstand vom Fahrzeug erfolgen,

damit die Priifergebnisse nicht dadurch beeinflusst werden, dass der Schlagkorper beim Rickprall das
Katapultiergerit berithrt.

Messung der Aufprallgeschwindigkeit

Die Geschwindigkeit des Kopfform-Schlagkorpers vor dem Aufschlag ist zu einem beliebigen Zeitpunkt wahrend
des freien Fluges nach der in der Norm ISO 3784:1976 beschriebenen Methode zu messen. Die gemessene
Geschwindigkeit wird um alle Faktoren berichtigt, die zwischen der Messung und dem Aufprall méglicherweise auf
den Schlagkorper einwirken, um seine Geschwindigkeit zum Zeitpunkt des Aufschlags zu bestimmen. Der Winkel
des Geschwindigkeitsvektors zum Zeitpunkt des Aufschlags ist zu berechnen oder zu messen.
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3.3.  Aufzeichnung

3.3.1. Die Verldufe der Beschleunigungszeiten sind aufzuzeichnen, und das Kopfverletzungskriterium (HIC) ist zu
errechnen. Der Messpunkt auf der vorderen Struktur des Fahrzeugs ist ebenfalls aufzuzeichnen. Die Aufzeichnung
der Priifergebnisse muss gemifS der Norm ISO 6487:2002 erfolgen.

3.4.  Aufteilung der Kopfformpriifbereiche

3.4.1. Der Hersteller bestimmt die Bereiche der Priiffliche der Fronthaubenoberseite, in denen das HIC héchstens 1 000
(HIC1000-Bereich) oder 1 700 (HIC1700-Bereich) betrigt (siche Abbildung 5).

Abbildung 5

Beispiel fiir die Abgrenzung von HIC1000- und HIC1700-Bereichen

seitliche Begrenzung der Priiffldache
mit 82,5 mm Abstand zur seitlichen
Bezugslinie
= HIC-1000-Bereich
i HIC-1700-Bereich
Begrenzung der Priiffliche der s Sa— |
Kinderkopfform: [, SPE=
Abwickellinie 1000 oder ggf.
Linie mit 82,5 mm Abstand
zur Bezugslinie der Front-
haubenvorderkante

seitliche Bezugslinie

7 Begrenzung der Priiffliche der
! Erwachsenenkopfform:
Abwickellinie 2100 oder ggf.
~~ " Linie mit 82,5 mm Abstand
| zur Bezugslinie der hinteren
"; Fronthaubenbezugslinie

Abwickellinie 1700:
Begrenzung der Priiffldche der

Kinder-/Erwachsenenkopfform seitliche Bezugslinie

seitliche Begrenzung der Priifflache
mit 82,5 mm Abstand zur seitlichen
Bezugslinie

3.4.2. Die Abgrenzung der Priiftliche der Fronthaubenoberseite und der HIC1000- und HIC1700-Bereiche wird nach
einer vom Hersteller zur Verfiigung gestellten Zeichnung in einer horizontalen Ebene iiber dem Fahrzeug
vorgenommen, die der horizontalen Nullebene parallel ist. Der Hersteller muss eine zur Markierung der Bereiche
auf dem tatsichlichen Fahrzeug ausreichende Zahl von x- und y-Koordinaten angeben, wobei die duflere
Fahrzeugkontur als z-Richtung zu betrachten ist.

3.4.3. Die HIC1000- und HIC1700-Bereiche konnen aus mehreren Teilen bestehen, deren Zahl nicht begrenzt ist. Die
Bestimmung des Aufschlagbereichs erfolgt mithilfe des Messpunkts.

3.4.4. Die Flichenwerte der Priifflache der Fronthaubenoberseite und der beiden HIC1000- und HIC1700-Bereiche sind
nach der Herstellerzeichnung auf der Grundlage einer Projektion der Fronthaube auf eine der horizontalen
Nullebene parallele horizontale Ebene iiber dem Fahrzeug zu berechnen.

3.5.  Messpunkte — Besondere Vorschriften

Unbeschadet der Bestimmungen der Absitze 4.2 und 5.2 konnen weniger als neun Priifungen fiir jeden
Schlagkorper durchgefiihrt werden, wenn zwar eine Anzahl von Messpunkten in der Reihenfolge ihres Verletzungs-
potenzials gewidhlt wurde, der verbleibende Priifbereich aber zu klein ist, um unter Wahrung der Mindestabstinde
weitere Messpunkte festzulegen. Die von den Labors gepriiften Stellen sind im Priifbericht anzugeben. Die
beauftragten technischen Dienste miissen jedoch so viele Priffungen durchfithren, dass die Einhaltung des HIC-
Grenzwertes von 1 000 im HIC1000-Bereich und 1 700 im HIC1700-Bereich nachgewiesen wird, und zwar vor
allem an den Punkten nahe der Grenze zwischen den beiden Bereichen.
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4. KINDERKOPFFORM — SPEZIFISCHES PRUFVERFAHREN

4.1.  Die Priifschlige sind auf die vordere Struktur innerhalb der in Absatz 2.16 dieser Regelung definierten Bereiche
auszufithren. Bei den Priifschldgen auf den hinteren Bereich der Fronthaube darf der Kopfform-Schlagkorper vor
dem Aufschlag auf die Fronthaubenoberseite weder die Windschutzscheibe noch eine der A-Siulen beriihren.

4.2, Essind mindestens neun Priifschldge mit dem Kinderkopfform-Schlagkorper auszufithren — je drei auf das mittlere
und die beiden duferen Drittel der Kinder-/kleinen Erwachsenen-Priiffliche der Fronthaubenoberseite, und zwar an
den Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen.

Wenn die Struktur im gesamten zu untersuchenden Bereich variiert, sind die Priifschlige auf Stellen
unterschiedlicher Struktur zu richten und gegen die Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen
verursachen.

4.3. Die fir den Schlagkorper der Kinderkopfform/kleine Erwachsenenkopfform gewihlten Messpunkte miissen
mindestens 165 mm voneinander entfernt sein und sich innerhalb der Priiffliche der Kinderkopfform nach
Absatz 2.16 dieser Regelung befinden.

Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines iiber die Auflenfliche des Fahrzeugs straff gehaltenen flexiblen
MafSbandes zu bestimmen.

4.4. Die Messpunkte sind so zu wihlen, dass der Schlagkorper den Priifbereich nicht lediglich streift und dann mit
groferer Wucht aufSerhalb des Priifbereichs auftrifft.

4.5.  Fir die Prifung mit der Kinderkopfform gilt in Lings- und Querrichtung eine Aufpralltoleranz von + 10 mm. Diese
Toleranz wird entlang der Oberflache der Fronthaube gemessen. Das Priiflabor kann an einer ausreichenden Anzahl
von Messpunkten iiberpriifen, ob es moglich ist, diese Bedingung zu erfillen; die Priffungen konnen so mit der
erforderlichen Genauigkeit durchgefithrt werden.

4.6.  Die Geschwindigkeit der Kopfform muss beim Aufschlag 9,7 m/s £0,2 m/s betragen.

4.7.  Die Aufschlagrichtung muss in der vertikalen Langsebene des zu priifenden Fahrzeugs in einem Winkel von 50° + 2°
zur Horizontalen verlaufen. Die Aufschlagrichtung der Priifschlige auf die vordere Struktur muss nach unten und
nach hinten verlaufen.

5. ERWACHSENENKOPFFORM — SPEZIFISCHES PRUFVERFAHREN

5.1. Die Priifschlige sind auf die vordere Struktur innerhalb der in Absatz 2.1 dieser Regelung definierten Bereiche
auszufithren. Bei den Priifschligen auf den hinteren Teil der Fronthaube darf der Kopfform-Schlagkérper vor dem
Aufschlag auf die Fronthaubenoberseite weder die Windschutzscheibe noch eine der A-Siulen berithren.

5.2.  Es sind mindestens neun Priifschlige mit dem Erwachsenenkopfform-Schlagkorper auszufithren — je drei auf das
mittlere und die beiden dufleren Drittel der Erwachsenen-Priiffliche der Fronthaubenoberseite, und zwar an den
Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen verursachen.

Wenn die Struktur im gesamten zu untersuchenden Bereich variiert, sind die Prifschlige auf Stellen
unterschiedlicher Struktur zu richten und gegen die Stellen, die voraussichtlich am ehesten Verletzungen
verursachen.

5.3.  Die fiir den Schlagkorper der Erwachsenenkopfform gewahlten Messpunkte auf der Fronthaube miissen mindestens
165 mm voneinander entfernt sein und sich innerhalb der Priifflache der Erwachsenenkopfform nach Absatz 2.1
dieser Regelung befinden.

Diese Mindestabstinde sind mithilfe eines iiber die Auflenfliche des Fahrzeugs straff gehaltenen flexiblen
Mafbandes zu bestimmen.

5.4. Die Messpunkte sind so zu wihlen, dass der Schlagkorper den Priifbereich nicht lediglich streift und dann mit
groflerer Wucht aufSerhalb des Priifbereichs auftrifft.

5.5.  Fir die Priffung mit der Erwachsenenkopfform gilt in Lings- und Querrichtung eine Aufpralltoleranz von + 10 mm.
Diese Toleranz wird entlang der Oberfliche der Fronthaube gemessen. Das Priiflabor kann an einer ausreichenden
Anzahl von Messpunkten tiberpriifen, ob es moglich ist, diese Bedingung zu erfiillen; die Priffungen konnen so mit
der erforderlichen Genauigkeit durchgefiihrt werden.
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5.6.  Die Geschwindigkeit der Kopfform muss beim Aufschlag 9,7 m/s +0,2 m/s betragen.

5.7.  Die Aufschlagrichtung muss in der vertikalen Lingsebene des zu priifenden Fahrzeugs in einem Winkel von 65° + 2°
zur Horizontalen verlaufen. Die Aufschlagrichtung der Priifschlige auf die vordere Struktur muss nach unten und
nach hinten verlaufen.
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ANHANG 6

ZERTIFIZIERUNG DES SCHLAGKORPERS
1. ZERTIFIZIERUNG DES FLEXIBLEN BEINFORMSCHLAGKORPERS

1.1. Der Schlagkorper ist mit zwei Zertifizierungspriifungen wie folgt zu zertifizieren: Zunachst ist die Zertifizierung
gemidfl dem in Absatz 1.4 dieses Anhangs vorgeschriebenen Priifverfahren der ,Inversen Zertifizierung® (IZ)
durchzufithren, bevor eine Fahrzeugtestreihe beginnt. Daraufhin ist nach maximal zehn Fahrzeugtests die
Zertifizierung gemidfl dem in Absatz 1.3 dieses Anhangs vorgeschriebenen Priifverfahren der ,Pendelzerti-
fizierung” (PZ) durchzufiihren. In der folgenden Zertifizierungspriifung gilt dann die Abfolge IZ — PZ — PZ —
[Z — PZ — PZ — usw. mit maximal zehn Tests zwischen jeder Zertifizierung.

Der Schlagkorper ist auBerdem gemif$ den in Absatz 1.2 vorgeschriebenen Verfahren mindestens einmal pro Jahr
zu pritfen.

1.2. Statische Zertifizierungstests

1.2.1.  Der Oberschenkel und das Schienbein des flexiblen Beinformschlagkorpers miissen bei der Priifung nach
Absatz 1.2.4 dieses Anhangs die Anforderungen des Absatzes 1.2.2 dieses Anhangs erfiillen. Das Kniegelenk des
Beinformschlagkorpers muss bei der Priifung nach Absatz 1.2.5 dieses Anhangs die Anforderungen des Absatzes
1.2.3 dieses Anhangs erfiillen. Die stabilisierte Temperatur des Schlagkorpers muss wihrend der Zertifizierung
20 ° + 2 °C betragen.

Die CAC-Ansprechwerte nach ISO 6487:2002 miissen fiir die Dehnungen des Kniegelenkbands 30 mm und fiir
die aufgebrachte externe Last 4 kN betragen. Fiir diese Priifungen sind Tiefpassfilter mit geeigneter Frequenz
zuldssig, um hohere Storfrequenzen auszuschalten, sofern dadurch die Messung der Ansprechwerte des
Schlagkorpers nicht nennenswert beeinflusst wird.

1.2.2.  Wenn der Oberschenkel und das Schienbein des Schlagkorpers in Biegestellung gemaff Absatz 1.2.4 belastet
werden, missen die Werte des aufgebrachten Biegemoments und die erzeugte Verformung im Mittelpunkt des
Oberschenkels und des Schienbeins (M. und D,) innerhalb der in Abbildung 1 dargestellten Korridore liegen.

1.2.3.  Wenn das Kniegelenk des Schlagkorpers in Biegestellung gemifs Absatz 1.2.5 dieses Anhangs belastet wird,
miissen die Werte der Dehnungen des mittleren Kollateralbands sowie des vorderen und des hinteren Kreuzbands
und des aufgebrachten Biegemoments oder der Kraft im Mittelpunkt des Kniegelenks (M. oder F.) innerhalb der in
Abbildung 2 dargestellten Korridore liegen.

1.2.4.  Die Rinder des Oberschenkels und des Schienbeins (keine Biegeteile) sind fest an der Stiitzkonstruktion, wie in
Abbildung 3 und Abbildung 4 dargestellt, anzubringen. Die Y-Achse des Schlagkorpers muss mit einer Toleranz
von 180° + 2° parallel zur Lastachse verlaufen. Um wiederholte Belastungspriifungen durchfithren zu kénnen,
sind reibungsarme Kunststoffpolster aus Polytetrafluorethylen (PTFE) unter jedem Stiitzelement zu verwenden
(siche Abbildungen 3 und 4).

Die Mitte der Belastungskraft muss entlang der Z-Achse in der Mitte des Oberschenkels und des Schienbeins
innerhalb einer Toleranz von * 2 mm aufgebracht werden. Die Kraft muss so erhoht werden, dass eine
Verformung zwischen 10 und 100 mm/Minute aufrechterhalten wird, bis das Biegemoment im Mittelteil (M,) des
Oberschenkels oder des Schienbeins 380 Nm erreicht.

1.2.5.  Die Enden des Kniegelenks sind fest an der Stiitzkonstruktion, wie in Abbildung 5 dargestellt, anzubringen. Die Y-
Achse des Schlagkorpers muss mit einer Toleranz von * 2° parallel zur Lastachse verlaufen. Um wiederholte
Belastungspriifungen durchfithren zu konnen, sind reibungsarme Kunststoffpolster aus Polytetrafluorethylen
(PTFE) unter jedem Stiitzelement zu verwenden (siche Abbildung 5). Um Beschddigungen des Schlagkorpers zu
vermeiden, ist unter dem Rammelement eine Neoprenlage anzubringen und die Schlagkorperseite des
Kniegelenks gemif8 Abbildung 3 Anhang 4 ist zu entfernen. Die in dieser Priifung verwendete Neoprenlage muss
die Druckbelastungseigenschaften gemifl Anhang 5 Abbildung 2b aufweisen.

Die Mitte der Belastungskraft muss in der Mitte des Kniegelenks innerhalb einer Toleranz von + 2 mm entlang der
Z-Achse aufgebracht werden (siche Abbildung 5). Die externe Kraft muss so erhoht werden, dass eine Verformung
zwischen 10 und 100 mm/Minute aufrechterhalten wird, bis das Biegemoment im Mittelteil des Kniegelenks (M.)
400 Nm erreicht.
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1.3. Dynamische Zertifizierungstests (Pendeltest)
1.3.1.  Zertifizierung

1.3.1.1. Die fiir die Zertifizierungstests verwendete Priifeinrichtung muss wihrend der Priifung eine stabilisierte
Temperatur von 20 °C * 2 °C aufweisen.

1.3.1.2. Die Temperatur der Zertifizierungszone ist wihrend der Zertifizierung zu messen und im Zertifizierungsbericht
festzuhalten.

1.3.2.  Anforderungen

1.3.2.1. Bei Verwendung des flexiblen Beinform-Schlagkorpers fiir den Test nach Absatz 1.3.3 betrdgt der Absolutwert des
maximalen Biegemoments des Schienbeins

a) fiir Schienbein-1: 235 Nm < 272 Nm

b) fiir Schienbein-2: 187 Nm < 219 Nm

¢) fiir Schienbein-3: 139 Nm < 166 Nm

d) fiir Schienbein-4: 90 Nm < 111 Nm.

Der Absolutwert der maximalen Dehnung betrigt
a) fiir das mittlere Kollateralband: 20,5 < 24,0 mm
b) fiir das vordere Kreuzband: 8,0 mm < 10,5 mm
¢) fiir das hintere Kreuzband: 3,5 mm < 5,0 mm.

Bei allen diesen Werten fiir das maximale Biegemoment und die maximale Dehnung sind die Ablesewerte ab dem
Beginn des Aufpralls bis 200 ms nach dem Aufprall zu verwenden.

1.3.2.2. Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung nach ISO 6487:2002 muss fiir alle Messwertaufnehmer 180
betragen. Der CAC-Wert nach ISO 6487:2002 muss fiir die Dehnungen des Kniegelenkbands 30 mm und fur die
Biegemomente des Schienbeins 400 Nm betragen.

1.3.3.  Priifverfahren

1.3.3.1. Der flexible Beinform-Schlagkorper einschlieflich Fleisch und Haut wird an der Prisfvorrichtung fur die
dynamische Zertifizierungspriifung 15° + 1° von der Horizontalen nach oben aufgehingt, wie in Abbildung 6
dargestellt. Der Schlagkorper wird aus der hingenden Lage geldst und gegen das in Abbildung 6 dargestellte
Bolzengelenk der Priifvorrichtung fallen gelassen.

1.3.3.2. Bei frei hingendem Schlagkorper muss sich die Kniegelenksmitte des Schlagkorpers 30 mm + 1 mm unter der
Unterkante des Anschlags und die Aufschlagfliche des Schienbeins ohne Fleisch und Haut 13 mm # 2 mm iber
der vorderen Oberkante des Anschlags befinden (siehe Abbildung 6).

1.4. Dynamische Zertifizierungstests (Inverse Priifung)
1.4.1.  Zertifizierung

1.4.1.1. Die fiir den Zertifizierungstest verwendete Priifeinrichtung muss wihrend der Priifung eine stabilisierte
Temperatur von 20 °C £ 2 °C aufweisen.

1.4.1.2. Die Temperatur der Zertifizierungszone ist wihrend der Zertifizierung zu messen und im Zertifizierungsbericht
festzuhalten.

1.4.2.  Anforderungen

1.4.2.1. Bei Verwendung des flexiblen Beinform-Schlagkorpers fiir den Test nach Absatz 1.4.3 dieses Anhangs betragt der
Absolutwert des maximalen Biegemoments des Schienbeins

a) fiir Schienbein-1: 230 Nm < 272 Nm
b) fiir Schienbein-2: 210 Nm < 252 Nm
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¢) fiir Schienbein-3: 166 Nm < 192 Nm

d) fir Schienbein-4: 93 Nm < 108 Nm.

Der Absolutwert der maximalen Dehnung betrigt
a) fiir das mittlere Kollateralband: 17,0 < 21,0 mm
b) fiir das vordere Kreuzband: 8,0 mm < 10,0 mm
c) fiir das hintere Kreuzband: 4,0 mm < 6,0 mm.

Bei allen diesen Werten fiir das maximale Biegemoment und die maximale Dehnung sind die Ablesewerte ab dem
Beginn des Aufschlags bis 50 ms nach dem Aufschlag zu verwenden.

1.4.2.2. Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung muss nach ISO 6487:2002 fiir alle Messwertaufnehmer 180
betragen. Der CAC-Wert nach ISO 6487:2002 muss fiir die Dehnungen des Kniegelenkbands 30 mm und fur die
Biegemomente des Schienbeins 400 Nm betragen.

1.4.3.  Priifverfahren

1.4.3.1. Der montierte flexible Beinform-Schlagkorper (einschlielich Fleisch und Haut) wird vertikal und frei hingend an
einer Priifvorrichtung, wie in Abbildung 7 dargestellt, aufgehdngt. Dann ist der Schlagkorper mit der oberen Kante
eines linear gefithrten Aluminiumstempels mit Wabenstruktur, der mit einem diinnen Papiertuch von maximal 1
mm Stirke bedeckt ist, mit einer Aufschlaggeschwindigkeit von 11,1 m/s 20,2 m/s anzustoflen. Die Beinform
muss sich innerhalb 10 ms nach dem Zeitpunkt des ersten Kontakts mit dem Wabenstempel in einer
Freiflugphase befinden.

1.4.3.2. Der Wabenkorper aus Aluminiumlegierung 5052, der vor dem beweglichen Stempel angebracht ist, muss
200 mm % 5 mm breit, 160 mm * 5 mm hoch und 60 mm + 2 mm tief sein und eine Bruchfestigkeit von
75 Pfund pro Quadratzoll (psi) + 10 % aufweisen. Die Wabenstruktur muss aus Einzelwaben einer Grofe von
entweder 3/16 Zoll oder % Zoll und einer Dichte von 2,0 Pfund pro Kubikfu8 (pound per cubic foot — pcf) bei
einer Wabengrofe von 3/16 Zoll oder einer Dichte von 2,3 pcf bei einer Grofe von %4 Zoll bestehen.

1.4.3.3. Die obere Kante des Wabenstempels muss mit der starren Platte des linear gefithrten Stempels abschliefen. Zum
Zeitpunkt der ersten Berithrung muss der obere Rand der Wabenstruktur mit einer vertikalen Toleranz
von * 2 mm mit der Mittelachse des Kniegelenks iibereinstimmen.

Die Wabenstruktur darf vor der Aufschlagpriifung keine Verformung aufweisen.

1.4.3.4. Zum Zeitpunkt der ersten Berithrung muss der Nickwinkel des flexiblen Beinform-Schlagkérpers (Drehung um
die Y-Achse) — und damit der Nickwinkel des Geschwindigkeitsvektors des Stempels mit Wabenstruktur —
innerhalb einer Toleranz von + 2° in Bezug auf die vertikale Querebene liegen. Der Rollwinkel des flexiblen
Beinform-Schlagkorpers (Drehung um die X-Achse) — und damit der Rollwinkel des Stempels mit
Wabenstruktur — muss innerhalb einer Toleranz von * 2° in Bezug auf die vertikale Lingsebene liegen. Der
Gierwinkel des flexiblen Beinform-Schlagkorpers (Drehung um die Z-Achse) — und damit der Gierwinkel des
Geschwindigkeitsvektors des Stempels mit Wabenstruktur — muss innerhalb einer Toleranz von £ 2° liegen.

2. ZERTIFIZIERUNG DES HUFTFORMSCHLAGKORPERS

2.1. Ein zertifizierter Schlagkorper muss nach hochstens 20 Aufschligen erneut zertifiziert werden (dieser Grenzwert
gilt nicht fiir Antriebs- und Fithrungselemente). Eine erneute Zertifizierung ist auch erforderlich, wenn seit der
letzten Zertifizierung mehr als ein Jahr vergangen ist oder der Ausgangswert eines der Messwertaufnehmer bei
irgendeinem Aufschlag den vorgegebenen CAC-Wert iiberschritten hat.

2.2. Zertifizierung

2.2.1. Die Schaumstoffummantelung fiir den Schlagkorper ist vor der Zertifizierungspriifung mindestens vier Stunden
lang in einer kontrollierten Lagerzone aufzubewahren, in der eine stabilisierte Luftfeuchtigkeit von 35 % + 10 %
und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C £ 2 °C herrschen. Der Schlagkorper selbst muss im Moment des
Aufschlags eine Temperatur von 20 °C £ 2 °C haben. Die Toleranz bei der Temperatur des Schlagkorpers gilt bei
einer relativen Luftfeuchtigkeit von 40 % + 30 % nach einer Konditionierungsdauer von mindestens vier Stunden
vor der Priffung.

2.2.2.  Die fur die Zertifizierungspriifung verwendete Priifeinrichtung muss wihrend der Zertifzierung eine stabilisierte
Luftfeuchtigkeit von 40 % + 30 % und eine stabilisierte Temperatur von 20 °C = 4 °C aufweisen.
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2.2.3.  Alle Priffungen sind innerhalb von zwei Stunden nach Herausnahme des zu verwendenden Schlagkorpers aus der
kontrollierten Lagerzone durchzufiihren.

2.2.4.  Die relative Luftfeuchtigkeit und die Temperatur der Zertifizierungszone sind wihrend der Zertifizierung zu
messen und im Zertifizierungsbericht festzuhalten.

2.3. Anforderungen

2.3.1.  Wenn der Schlagkorper gegen ein in Ruhe befindliches zylinderférmiges Pendel katapultiert wird, darf der
Hochstwert der an beiden Messwertaufnehmern gemessenen Kraft nicht weniger als 1,20 kN und nicht mehr als
1,55 kN und der Unterschied zwischen den am oberen und am unteren Messwertaufnehmer gemessenen
Hochstwerten nicht mehr als 0,10 kN betragen. Auflerdem darf der Hochstwert des mit den Dehnungsmess-
streifen gemessenen Biegemoments an der Mittelposition nicht weniger als 190 Nm und nicht mehr als 250 Nm
und an den beiden dufleren Positionen nicht weniger als 160 Nm und nicht mehr als 220 Nm betragen. Der
Unterschied zwischen den an der Ober- und Unterseite gemessenen Biegemoment-Hochstwerten darf nicht mehr
als 20 Nm betragen.

Es gelten jeweils die beim ersten Aufschlag des Pendels erfassten Messwerte und nicht die Werte in der
Auffangphase. Zum Auffangen des Schlagkorpers oder des Pendels vorgesehene Systeme sind so einzurichten,
dass eine zeitliche Uberschneidung der Auffangphase mit dem ersten Aufschlag ausgeschlossen ist. Das
Auffangsystem darf nicht bewirken, dass die Ausgangswerte der Messwertaufnehmer die vorgegebenen CAC-
Werte {ibersteigen.

2.3.2.  Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung muss nach ISO 6487:2002 fir alle Messwertaufnehmer 180
betragen. Der CAC-Wert nach ISO 6487:2002 muss fiir die Kraftaufnehmer 10 kN und fir die Biegemoment-
messungen 1 000 Nm betragen.

2.4. Priifverfahren

2.4.1.  Der Schlagkorper ist mit einem als Drehmomentbegrenzer wirkenden Verbindungsglied auf dem Antriebs- und
Fithrungssystem zu montieren. Der Drehmomentbegrenzer ist so einzustellen, dass die Lingsachse des
Vorderteils in einem rechten Winkel zur Achse des Fithrungssystems * 2° gehalten wird, wihrend das
Reibungsdrehmoment des Gelenks auf 675 Nm # 25 Nm einzustellen ist. Das Fithrungssystem ist mit
reibungsarmen Fithrungselementen zu versehen, die eine Bewegung des Schlagkorpers wihrend seines Kontakts
mit dem Pendel nur in der vorgegebenen Stofrichtung zulassen.

2.4.2.  Die Masse des Schlagkorpers ist auf 12 kg £0,1 kg zu bringen, wobei diese Masse auch die Teile des Antriebs- und
Fithrungssystems einschlief3t, die beim Aufschlag der Masse des Schlagkérpers zuzurechnen sind.

2.4.3. Der Schwerpunkt der Teile des Schlagkorpers, die sich vor dem als Drehmomentbegrenzer wirkenden
Verbindungsglied befinden (einschlieflich zusitzlich angebrachter Massen), muss in der Lingsachse des
Schlagkorpers liegen, wobei eine Toleranz von 10 mm gilt.

2.4.4.  Zur Zertifizierung ist der Schlagk6rper mit noch nicht verwendetem Schaumstoff zu ummanteln.
2.4.5.  Dieser Schaumstoff darf vor, bei und nach dem Anbringen nicht tibermifig beansprucht oder verformt werden.

2.4.6.  Wie in Abbildung 8 dargestellt, wird der Schlagkorper mit senkrecht stehendem Vorderteil horizontal mit einer
Geschwindigkeit von 7,1 m/s +0,1 m/s gegen das in Ruhe befindliche Pendel katapultiert.

2.4.7. Das als Pendel dienende Rohrstiick muss eine Masse von 3 kg 0,03 kg, eine Wandstirke von 3 mm £0,15 mm
und einen Auflendurchmesser von 150 mm + 1 mm/-4 mm haben. Seine Gesamtlinge betrigt
275 mm * 25 mm. Es muss aus kalt gezogenem nahtlosen Stahlrohr gefertigt sein (ein als Korrosionsschutz
aufgebrachter metallischer Uberzug ist zuldssig), und seine Aufenfliche darf eine Rauheit von héchstens 2,0 pm
aufweisen. Das Pendel ist an zwei Drahtseilen von 1,5 mm £0,2 mm Durchmesser und mindestens 2,0 m Linge
aufzuhingen. Die Oberfliche des Pendels muss sauber und trocken sein. Das Pendelrohr ist so auszurichten, dass
die Lingsachse des Zylinders mit einer Toleranz von + 2° rechtwinklig zum Vorderteil des Schlagkorpers (also
waagerecht) und ebenfalls rechtwinklig zur Bewegungsrichtung des Schlagkorpers mit einer Toleranz von * 2°
liegt und die Mitte des Pendelrohrs mit einer seitlichen wie senkrechten Toleranz von jeweils + 5 mm dem
Mittelpunkt des Schlagkorper-Vorderteils gegeniiberliegt.
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3. KINDER- UND ERWACHSENENKOPFFORM

3.1. Ein zertifizierter Schlagkorper muss nach hochstens 20 Aufschligen erneut zertifiziert werden. Eine erneute
Zertifizierung ist auch erforderlich, wenn seit der letzten Zertifizierung mehr als ein Jahr vergangen ist oder der
Ausgangswert eines der Messwertaufnehmer bei einem Aufschlag den vorgegebenen CAC-Wert iiberschritten hat.

3.2. Fallpriifung

3.2.1.  Werden die Kopfform-Schlagkérper gemafl Absatz 3.3 aus einer Hohe von 376 mm * 1 mm fallen gelassen, so
darf der von einem dreiachsigen Beschleunigungsmesser oder drei einachsigen Beschleunigungsmessern
gemessene Hochstwert:

a) beim Kinderkopfform-Schlagkorper nicht weniger als 245 g und nicht mehr als 300 g betragen;
b) beim Erwachsenenkopfform-Schlagkérper nicht weniger als 225 g und nicht mehr als 275 g betragen.

Die Beschleunigungs-Zeit-Kurve muss unimodal sein.

3.2.2.  Der CFC-Ansprechwert der Messeinrichtung und der CAC-Wert fiir jeden Beschleunigungsmesser miissen gemaf§
der Definition in ISO 6487:2002 1 000 Hz bzw. 500 g betragen.

3.2.3.  Die Kopfformschlagkorper miissen beim Aufschlag eine Temperatur von 20 °C £ 2 °C haben. Die Toleranz bei der
Temperatur gilt bei einer relativen Luftfeuchtigkeit von 40 % * 30 % nach einer Konditionierungsdauer von
mindestens vier Stunden vor der Priifung.

3.3. Priifverfahren
3.3.1.  Der Kopfformschlagkorper ist an einer Vorrichtung fiir Fallversuche gemifs Abbildung 9 aufzuhidngen.

3.3.2.  Der Kopfformschlagkorper ist in der angegebenen Hohe plotzlich freizugeben, sodass er auf eine fest verankerte,
flache, waagerechte Stahlplatte mit sauberer trockener Oberfliche fillt, die eine Stirke von iiber 50 mm, eine
Fliche von iiber 300 mm x 300 mm und eine Oberflichenrauheit zwischen 0,2 und 2,0 Mikrometer hat.

3.3.3.  Der Kopfformschlagkorper ist mit einem Priifwinkel fallen zu lassen, der von der Riickseite des Schlagkorpers und
der Vertikalen gemifl Abbildung 9 gebildet wird und fiir den im Fall des Kinderkopfform-Schlagkorpers Anhang 5
Absatz 4.7 und im Fall des Erwachsenenkopfform-Schlagkérpers Anhang 5 Absatz 5.7 gilt. Der
Kopfformschlagkorper ist so aufzuhidngen, dass er wihrend des Falls nicht rotiert.

3.3.4.  Essind drei Fallpriifungen durchzufithren, wobei der Kopfformschlagkorper nach jeder Priifung um 120° um seine
Symmetrieachse zu drehen ist.



15.5.2020

Amtsblatt der Europiischen Union

L 154[41

Flexibler Beinformschlagkorper: Anforderungskorridore fiir den Oberschenkel und das

a) Biegekorridor fur den Oberschenkel

Abbildung 1

Schienbein im statischen Zertifizierungstest

(siehe Absatz 1.2.2 dieses Anhangs)

400

— Oberer Grenzwert /
350 Unterer Grenzwert

—_
g 300
z /.
Eu 250 /
.. 200
£ /
o 150
£ e
é? 100
50 7Z
0 L 1 ! I 1
0 5 10 15 20 25
Verformung: D. (mm)
b) Biegekorridor fiir das Schienbein
400 ——
— Oberer Grenzwert
250 Unterer Grenzwert
g 300
~ 40
_E‘_f 200
-
g 180
g
§ 100
50
|:| I 1 L 1 i 1
i g 1n 18 an 75 an 35

Verformung: D, (mm)



L 154[42

Amtsblatt der Europiischen Union

15.5.2020

Flexibler Beinformschlagkérper: Anforderungskorridore fiir das Kniegelenk im statischen
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Abbildung 2

Zertifizierungstest

(siehe Absatz 1.2.3 dieses Anhangs)
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Abbildung 3

Flexibler Beinformpriifkorper: Schlagkorper-Priifanordnung fiir den Oberschenkel im statischen Zertifizierungstest

(siehe Absatz 1.2.4 dieses Anhangs)
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Abbildung 4
Flexibler Beinformschlagkérper: Priifanordnung fiir das Schienbein im statischen Zertifizierungstest

(siehe Absatz 1.2.4 dieses Anhangs)
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Abbildung 5

Flexibler Beinformschlagkérper: Priifanordnung fiir das Kniegelenk im statischen Zertifizierungstest

(siehe Absatz 1.2.5 dieses Anhangs)
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Abbildung 6

Flexibler Beinformschlagkérper: Priifanordnung fiir den dynamischen Zertifizierungstest des flexiblen Beinformschlagkorpers

(Pendeltest, siche Absatz 1.3.3.1 dieses Anhangs)
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Abbildung 7
Flexibler Beinformschlagkérper: Priifanordnung fiir den dynamischen Zertifizierungstest des flexiblen Beinformschlagkorpers

(Inverse Priifung, siche Absatz 1.4.3.1 dieses Anhangs)
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Abbildung 8

Priifanordnung fiir den dynamischen Zertifizierungstest des Hiiftformschlagkorpers
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Abbildung 9

Priifanordnung fiir den dynamischen Test des Kopfformschlagkorpers zur Feststellung der biologischen
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