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Especie Pais
Vidua paradisaea =429................... Ghana
Vidua raricola........................... Ghana
Vidua togoensis,.......................... Ghana,
Vidua wilsoni. .. .. ....................... Ghana
Reptilia
Testudinata
Trionychidae:
Trionyx triunguis.......... e Ghana,
Pelomedusidae: o
Pelomadusa subrufa............ ... ....... Ghana.
Pelusios adansonii ... ................... Ghana.
Pelusios castaneus .......,................. Ghana.
Polusios gabonensis =430, ... .. .. ... Ghana,
Pelusios niger............ . e Ghana.
. Serpentes
Colubridae:

" Atretium schistosum ..o oo s India,
Cerberus vhynchops........................ India,
Xenochrophis piscator =431............... India.

Elapidae;
Micrurus diastema........................ Honduras.
Micrurus nigrocincius ............... LI Honduras.
Viperidae: ,
Agkistrodon bilineatus..................... Honduras.
Bothrops asper.............c..o... ... Honduras.
Bothrops masufus ._.....................0... Honduras.
Bothrops nummifer....................... Honduras.
Bothrops ophryomegas.................... Honduras.
Bothrops schlegelii ........................ Honduras.
Crotalus durissus.....0.................... Honduras.
Vipera russellii .. ... T e India,
FLORA
Especie Pais
(GNETACEAE
Gnetum montanum #£1. ... ... Nepal,
MAGNOLIACEAE o
Talawma hodgsomii =1................... Nepal
' PAPAVERACEAE .
Meconopsis regia #1.......... ... Nepal.
PODOCARPACEAE
Podocarpus neriifolivs #1................ Nepal.
TETRACENTRACEAE
" Tetracentron sinense #1.................. Nepal.,

Lo que se hace pliblico para conocimiento general. :
Madrid, 31 de julio de 1991.-E} Secretario general técnico, Aurelio
Pérez Giralda. ) )

20393 REGLAMENTQ niimero 12 sobre frescripcfones uniformes

relativas a la homologacion de los vehiculos en lo que
concierne a la proteccion contra el dispositivo de conduc-
cion en caso de chogue, anejo al Acuerdo de Ginebra de 20
de marzo de 1958, relative al cumplimiento de condiciones
: um}‘lformes de homologacicn v reconocimiento reciproco de
la homglogacion de equipos v piezas de vehiculos de motor,

REGLAMENTO 12
Prescripciones uniformes relativas a la homologacién de los
vehiculos en o que concierne a la proteccién contra e dispositive
de conduccién en caso de choque
1. Campo de aplicacion
El presente Reglamento se aplica al comportamiento del dispositive
de conduccién de los vehiculos particulares de las categorias M1, M1 (a)

y M1 (b}, con exception de los vehiculos de conduccidén avanzada, bajo
el efecto de los dos tipos de fuerzas, a saber:

1.1 Los resultantes de una colision frontal capaces de provocar el
desplazamiento hacia atrds del mando de direccion.

1.2 Las debidas a la inercia de la masa del conductor en caso de
golpe contra el mando de direccion con motivo de una colisién frontal.

1.3 A solicitud del fabricante, vehiculos de otras categorias pueden
ser homologados en virtud del presente Reglamento.

2. Definiciones
A los efectos del presente Reglamento, se entiende:

2.1 Por «homotogacién del vehiculo», la homologacién de un tipo
de vehicule en lo que concierne a la proteccion del conductor contra el
dispositivo de conduccion en caso de chogue.

2.2 Por «tipo de vehiculow, los vehiculos a motor que no presenten
entre si diferencias esenciales, concretamenie con relacién a los puntos
siguientes:

2.2.1 Estructura, dimensiones, forma y materiales de fabricacion de
la parte del vehiculo situada delante del mando de direccion.

222 Peso en vacio tal y como se define en el parrafo 2.10
posterior.

2.3 Por «homologacién del mando de direccién», la homologacion
de un tipo de mando de direccidn en cuante a la proteccion del
conductor contra el dispositivo de conduccidn en caso de chogue,

2.4 Por «wipo de mando de direcciony, los mandos de direccidon gue

no presenten-cntre ellos diferencias en cuanto se refiere a aspectos:

esenciales, tales como:

2.4.1 Estructura, dimensiones, forma y materiales constitutivos.

2.5 Por «mando de direccion», el 6rgano de direccion generalmente
¢l volante, accionado por ¢l conductor.

2.6 Por «columna de direccion», la carcasa nos envuelve al drbol de
direccion. .

2.7 Por «irbol de direcciény, el elemento que transmtite a la caja de
dircccién el par ejercido sobre el mando de direccion.

Por «dispositive de direccion», el mando de direccion, la
columna de direccién y sus elementos anejos de guarnecido, el drbol de
direccion, 1a caja de direccidn y 10dos los demads elementos como, por
eremplo, los que tengan por objeto contribuir a disipar ta energia en caso
de golpe contra ¢l volante.

2.9 Por «mando de direccion universal», un mando de direccion
que pucde ser montado en mas de un tipo de vehiculo homologado, ¥y
en el que las variantes del sistema de fijacién del mando de direccion
sobre la columna de direccién no tienen incidencia en el comporta-
mienio del mando de direccion en caso de choque, -

2.10 Por «peso en vacion, ¢l peso del vehiculo en orden de marcha,
sin ocupantgs ni carga, pero con carburante. liquido de refrigeracion,
lubricante, herramicntas y rueda de repuesto, si estas tltimas son
suministrados en serie por ¢l constructor del vehiculo. )

2.11  Por «vehiculo de conduccion avanzada», un vehiculo sobre el

que ¢ centro del volante se encuentre en ¢l primer cuarto de la longitud B

totat del vechiculo (comprendiende, en su caso, el paragolpes).

2.12  Por «habitaculon, el espacio destinado a los ocupantes, limi- -

tado por el techo, el suelo, las paredes laterales, puertas, ventanas, el

tabique delantero, y el plano del tabique del compartimiento trasero o
el plano de apoyo del respaldo de los asientos traseros.

3. Solicitud de homologacion
3.1 Tipo de vehiculo.

3.1.1 La solicitud de homologacion de um tipo de vehiculo en o
que concicrne a la proteccion del conductor contra el dispositivo de
direccion en caso de choque debera ser presentada por el constructor del
vehiculo o su representante debidamente acreditado. .-

3.1.2 Dicha solicitud se acompanard de los documenios que a
continuacion se indican, por triplicado, v de las indicaciones siguientes:

3.1.2.1 Descripcion detallada del tipo de vehiculo en lo que se
refiere a la estructura, dimensiones, forma y materiales de fabricacion de
la parte del vehiculo situada delante del mando de direccidn,

3.1.2.2 Dibujos del dispositivo de conduccién y 'de su fijacidén al
chasis v a la carroceria def vehiculo, a escala adecuada y suficientemente
detallados. :

3.1.2.3 Descripcion técnica de dicho vehicule.

31,24 Indicacion del peso en vacio en orden de marcha del
vehiculg. :

3.1.2.5 En su caso, informacién que demuestre que ¢l mando de
direccion ha sido homologado de acuerdo con el parrafo 5.2 del presente
Reglamento. -

3.1.3 Deherd preseniarse ‘al servicio técnico encargado de los
ensayos de homologacién:- -

3.1.3.1  Un vehiculo represeniativo del tipo de vehiculo a homolo-
gar para ¢l ensayo previsto en el parrafo 5.1 posterior,

B
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3.1.3.2 A eleccidn del constructor, y con el acuerdo del servicio
técnico, o bien un segundo vehiculo, o bien las partes del vehiculo que
el primero considera come esenciales para el ensayo previsto en el punto

5.2 posterior. :
3.2 Tipo de mando de direccion.

3.2.1 La peticién de homologacién de tipo de mando de direccion
en lo que concicrne a la proteccion del conductor contra el dispositivo
de conduccidn en caso de choque deberd ser presentada por el
constructor det mando de direccidn o por su representanie debidamente
acreditado. ‘

3.2.2 Debera ser acompanada de los documentos mencionados a
conlinuacion, por triplicado, y de las indicaciones siguientes:

. 3.2.2.1 Descripcion detallada del tipo de mando de direccién en lo

que concierne a la estructura, las dimensiones y los materiales del .

mando de direccion. -
3.2.2.2 Dibujos del dispositivo de conduccién y de su fijacion al
ghaslils 5 a la caja del vehiculo a una adecuada escaia‘y suficientemente
etallados.

3.3 Deberd presentarse al servicio técnico encargado de los ensayos
de homologacion para el ensayo sefalado en el parrafo 5.2 posterior un
mando de direccién representativo deil tipo de mando de direccién a
homologar y, a criterio del construcior, con el acuerdo del servicio
téenico, los elementos det vehiculo que el primero considere esenciales
para ¢l ensayo. .

4. - Homologacion

4.1 Tipo de vehiculo.-8i el vehiculo presentado a la homelogacion
en aplicacion del presente Reglamento satisface las prescripciones de los
garrat}?s 5I ¥ 6 posteriores, se concederd Ja homologacién para ese lipo

€ vehtculo.

4.1.2 Cada homologacion Heva la atribucién de un nimero de
homotogacidn cuyas dos primeras cifras (actualmente 02, correspon-
diente a la seric 02 de enmiendas, que entrd en vigor el 14 de noviembre
de 1982), indican la serie de enmiendas correspondientes a las modifica-
ciones técnicas de importancia mds recientes, incorporadas al Regla-
mento en la fecha de la concesion de 1a homologacion. Una misma parte
contratante, no pucde atribuir este nimero a otro tipo de vehicule
equipado de otro tipo de dispositivo de conduccion, ni a otro tipo de
vehicule tal como se define en el parrafo 2.2 anterior.

- 4.1.3 La homologacion o la denegacion de la homologacion de un
tipo de vehiculo en aplicacién del presente Reglamento, sera comuni-
cada a las Partes del acuerdo que apliquen el presente Reglamento, por
medio de una ficha conforme con el modelo pesentado en el anexo 1A
del presente Reglamento, y de dibujos del dispositive de conduccion
sumnistrados por el solicitante de la homologacién, en el formato
maximo A4 210+297 mm) o plegados a este formato v a una escala
adecuada.

4.1.4 Sobre todo vehiculo conforme a un tipo de vehfculo homalo-
gado en aplicacion del presente Reglamento, se fijara de manera bien
visible, en un lugar ficilmente accesible e indicado en la ficha de
homaologacion, una marca internacional de homologacién compuesta;

4.1.4.1 De un circulo en el interior del cual se sitia la letra «E»,
sm_egm?la}del nimero distintivo del pais que ha concedido la homologa-
cion (1)

4.1.42 Del nimero del presente Reglamento, seguido de 1a letra
«Ry», de un guion y del nimero de homologacién, colocado a la derecha
del circulo previsto en el pdrrafo 4.1.4.1.

4.1.5 Stel vehiculo es conforme a un tipo de vehiculo homeotogado,
en aplicacién de uno o de varios reglamentos anexos al Acuerdo en el
mismo pais que ha concedido la homologacidon en aplicacion del
presente Reglamemo, no es necesario repétir el simbolo prescrito en el
parrafo 4,1.4.1; en tal caso, los niimeros de Reglamentos y de homologa-
cién y los simbolos adicionales para todos los Reglamentos para los que
la homologacion en aplicacion del presente reglamento, se inscriben uno
dcbajo del otro, a la derecha del simbolo prescrito en el parrafo 4.1.4. 1.

4.1.6 La marca de homologacién debe ser bien legible e indeleble.
4.1.7 La marca de homologacién se fijara sobre la placa del
constructor, o a su fado.

4.2 Tipo de mando de direccidn.

. 421 Cuando ¢l mando de direccion presentado a homologacion
mdepcndaenle, en aplicacién del presente reglamento, satisfaga las

1) LUno, para la Republica Federat de Alemagnia; 2. para Francia; 3. para laalia; 4, para los
Paises Bujos: 3, para Suecia: 6, para Bélgica: 7, para Hungria; 8. para Checosievaquia; 9. para
Espana; IQ. para Yugoslavia; 11, para vt Reino Unido; 12, para Ausiria; 13, para Luxemburgo;
. para Swiza; 15, para la Republica Demgerdtica Alemana; 16, para Norucga: L7, para
Finlandia: 18. para Dinamarca; 19, para Rumania: 20, para Pulonia, ¥ X1, para Portugal,

Las cifras siguicnies seran aribuidas a los olros paises segun el orden cronologice de su
ratificacion del Acuerdo referente a la adopeidn de condiciones uniformes de homologacion, ¥
al reconocimiento reciproco de la homelogacion de los equipos y piczas de los vehiculos de
moter. o de su adhesion a este Acuerdo. y las cifras asi atribuidas sérdn comunicadas a las paries
contratanwes del Acuerdo por el Secretario general de la Organizacion de 'as Naciones Unidas,

prescripciones de los pdrrafos 5.2 y 6 posieriores, asi como de los anexos
4, 5y 6 del presente Reglamento, la homologacion para ese mando de
direccion sera concedida.

4,22 Cada homologacion lleva la atribucién de un numero de
homologacion cuyas dos primeras cifras (o en la actualidad 02 corres-
pondientes a la serie de enmiendas 02 entrada en vigor el 14 de
noviembre de 1982) indican la serie de enmiendas correspondientes a las
mds recientes modjficaciones técnicds de importancia introducidas en el
reglamento en la fecha de la concesiéon de homologacién. Una misma
parte coniratante, no puede atribuir este nimero a otro tipo de mando
de direccidn, tal y como estd definido en el parrafo 2.4 anterior.

4.2.3 La homologacion o la denegacién de homologacién de un tipo
de mando de direccién en aplicacidén del presente Reglamento, serdn
notificadas a las partes del Acuerdo que apliquen el presente Reglamento
por medio de una ficha conforme al modelo del anexo IB del presente
Reglamento y de dibujos del dispositivo de conduccién, proporcionados
por el peticionario de la homologacién, en formato mdximo A4 o
plegados a este formato y a una escala apropiada. -

4.2.4 Sobre todo mando de direccion conforme a un tipo de mando
de direccion homologado en aplicacion del presente Reglamento debera
fijarse de manera bien visible, en un lugar ficilmente accesible e
indicado sobre la ficha de homologacidon, una marca internacional de
homologacién compuesta por:

4,2.4.1 Un circulo en el interior del cual se coloca la letra «E»
seguida del nimero identificativo del pais que ha concedido la homolo-

gacion.
4.24.2 Del nimero de homologacion colocado debajo del circulo.

425 La marca de homologacidn debe ser claramente legible e
indeleble.

426 Elanexo 2 al presente Reglamento da ejemplos de marcas de
homologacion.

5. Prescripciones

5.1 Durante un ensayo de choque c¢ontra una barrera rigida, del
automévil en vacio, en orden de marcha, sin maniqui y a una velocidad
de 48.3 Kilémetros/hora, la parte superior de la columna de direccién
y de su drbol no deberd desplazarse hacia detrds, en una direccion
horizontal y paralela al eje longitudinal del vehiculo, mas de 12,7
centimetros Tespecto a un punto no afectado por el chogue,

5.2 Cuando el mando de direcciénes impactado por un bloque de
ensayo lanzado contra ese mando a una volocidad relativa de 24.1
kilormetros/hora (15 mph), la fuerza ejercida sobre el bloque de ensayo
por el mando de direccidn no debe sobrepasar 1111 daN.

5.3 El mando de direccion debe ser disenado, construido y mon-
tado de manera que no posea ni asperidades peligrosas ni aristas vivas
susceptibles de acrecentar el riesgo de las heridas del conductor en caso
de choque.

3.3.1 Se considera que un mando de direccion cumple los requisi-
tos anleriores si:

3.3.1.1 Las partes de su superficie orientadas hacia el conductor,
que pueden ser tocadas por una falsa cabeza esférica de 165 milimetros
de didmetro, no presentan asperidades o aristas vivas de radio de
curvatura inferior a 2,5 milimetros; después de cada ensayo previsio en
los pdrrafos 5.1 y 5.2 las partes de su superficie dirigidas hacia el
conductor no deben presentar asperidades peligrosas o aristas vivas
susceptibles de acrecentar ¢l riesgo o la gravedad de las heridas del
conductor. No se tendrd en cuenta las pequefias grietas o ranuras
superficiales:

5.3.1.1.1 En el caso de un saliente constituido por un elemento en
material no rigido cuya dureza sea inferior a 50 Shore A instalado sobre
un soporte rigido, la prescripcién de pdrrafo 5.3.1.1 se aplicard sola-
mente al soporte rigido.

5.3.2 El mando de direccién debe ser disenado, construido y
montade de manera Que no preseate elementos o accesorios, incluidos
el mando de la bocina y los embellecedores, susceptibles de enganchar
las vestimentas v ornamentos del conductor durante las maniobras
normales de conduccién.

5.3.3 En el caso de mandos de conduccion no previstos inicial-
menic para formar parte de! equipo de seric de vehiculo, y si dichos
mandos son ensavados separadamente, la fuerza maximz no debe
sobrepasar la fuerza maxima medida sebre el equipo de origen para ¢l
tipp de vehiculo homologado, durante un ensayo en condiciones
analogas. :

5.3.4 En el caso de un «mando de direccion universal», deberin
satisfacerse las prescripciones para:

5.3.4.1 Toda la gama de dngulos de columna, tenicndo en cuenta
que s¢ deben hacer los ensayos con los dngulos midximo y minimo,
respectivamente, para la gama de los tipos de vehiculos homologados
para los que estos mandos esian destinados.

5.3.4.2 Toda la gama d¢ las posiciones que puede tomar ¢l blogue
de cnsayos con respecto al mando de direccidn, entendiéndose que por
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jo menos se deben efectuar Tos ensayos para la posicién media para la
gama de 1os tipos de vehiculos homologados para los que estos mandos
estan destinados. Cuando.sc utilice una columna de direccién, debe ser
de} tipo que se corresponda con el caso mas desfavorable.

5.3.5 Cuando se wntilicen adaptadores para adaptar un tipo tinico de
mando de direccion a toda una seric de columnas de direccidn y que
pucde probarse que con estos adaptadores las caracterisiicas de disipa-
cion de energia del sistema permanecen incambiadas, todos los ensayos
pueden ser efectuados por un unico tipo de daptador.

6. Ensayos

6.1 La conformidad con las prescripcioncs del pdrrafo §, anterior,
s¢ controla de acuerdo con los métodos descritos en Jos anexos 3,4 v 6
al presenté Reglamento. El ensayo prescrito en el anexe 4 no serd
cfccivado si el volante de direccion disipa la energia de acuerdo con las
disposiciones del anexo 5.

6.2 Sin embargo, se admitirdn otros métodos de ensayos, a discre-
cion de la autoridad de homologacién, a condicion gue su equivalencia
sea demostrada. En este case se anexaran a los documentos de
homaologacién un informe que describa los métodos aplicados y los
resultados obtenidos. ’

7. Modificaciones del tipo de vehiculo o del tipo de mando de direccion

7.1 Cualquier modificacion del tipo de vehiculo ¢ del tipo de
mando de direccion s¢ pondré en conocimiento del servicio administra-
1ivo que concedié la homologacién del tipo de vehiculo o de) tipo de
mando de direccién, .

Este servicio podra entonces:

7.1.1 Bien demandar que las modificaciones aportadas no suponen
una influencia desfavorable sensible, v que en todo caso, si €] vehiculo
o ¢l mando de direccién satisface todavia a las prescripciones,

7.1.2 Bien demandar una nucva acta de ensayos del servicio
técnico encargado de los ensayos.

7.2 Sin perjuicio de las disposiciones del parrafo 7.1 anterior, no se
considerara como una modificacién del ipo de un vehiculo una variante
de este vehiculo cuyo peso en vacio sea inferior al peso det vehiculo
sometido al ensayo de homologacion. .

7.3 La confirmacion de la homologacion, o la denegacién de la
homologacién con la indicacién de las modificaciones se notificard a las
Partes del Acuerdo que aplican ¢t presente Reglamento por medio del
procedimiento indicado en el pérrafo 4.1.3 anterior,

8. Conformidad de la produccion

8.1 Todo vehiculo que posea una contrasefia de homologacién en
virtud del presente Reglamento debe ser conforme al tipo homologado
en lo que se reficre a los aspectos que influyan en la proteccion del
conductoer contra el dispositivo de conduccién en caso de choque.-

8.2 A fin de verificar la conformidad exigida en ¢l pédrrafo 8.1
amierior, se procedera a un nimero suficiente de controles por sondeo
sobre los vehiculos de serie que Eoscan dicha contrasefia de homologa-
cion en aplicacion del presenie Regiamento.

Todo mando de direccién que lleve una contrasetia de homolo-
gacion en aplicacién del presente Reglamento, debe ser conforme con el
upo de mando de direccion homologado. ‘

8.4 Con cl fin de verificar la conformidad exigida en el parrafo 8.3
anterior, se procederd a un nimero suficiente de controles por sondeo
sobre los mandos producidos en serie que posean la contrasefia de
homologacidén en aplicacion del presente Reglamento, - )

8.5 Por regla general,” estas verificaciones se limitan a medidas
dimensionales. Sin embargo, si esto es necesario, los vehiculos o los
mandos de direccién serdn sometidos a algunas de las verificaciones
prescritas en el apartado 5 anterior,

9. Sanciones por no conformidad de la produccion

9.1 La homologacion .concedida para un tipo de vehiculo en
aplicacién del presente Replamento puede ser retirada si la condicion
anunciada en e pirrafo 8.1 anterior no es respetada, o si el vehiculo no
ha superado con éxito el ensayo previsto en el parrafo 5 anterior. -

ANEXO 1A
Nombre de la Administracién
(Formato méaximo: A-4 (210 x 297 mm)

Comuinicacidn concerniente a la homologacion o la denegacion, retirada

de homelogacion o el cese definitivo a% fa produccidn de un tipo de

vehiculo en lo que se refiere a la proieccion de conductor contra el

dispositivo de conduccion en caso de chogue, en aplicacion del Regla-
: mento nimero 12

Numero de homologacién:

. . Marca de fabrica o comercial del vehiculo.
Tipo de vehiculo.
Nombre v direccién del constructor. :
En su caso, nombre y direccion del representante del constructor.
Descripciéon somera del dispositive de conduccién y de los
clemcntos de! vehiculo concernientes a la proteccién de! conductor
contra ¢l dispositivo de conduccién en caso de choque.

6. Peso del vehiculo durante el ensayo. -

Eje delantero: -

Eje trasero: .

Total: :

7. Fuerza mixima medida durante el ensayo:

8. Vehiculo presentado a homologacion el

9. Servicio Técnico responsable de los ensayos de homologacion: -

10. Fecha del acta emitida por este Servicio:

11. Ntimero del acta emitida por este Servicio:

12, La homologacién es concedida/rehusada (*):

‘13, Emplazamiento de la marca de homologacidn sobre el vehiculo:

e

14, Lugar
15. Fecha:
16. Firma:

17. Se anexan a la presente comunicacion los siguientes documens-
1os que llevan el nimero de homologacién indicado anteriormente:

......... dibujos, esquémas y planos del dispositivo de conduccién,
fotografias del dispositivo de conduccién y de los demds
elementos concernientes a la proteccion del conductor contra ¢l disposi-

tivo de conduceién en case de choque.

ANEXO 1B
Nombre de la ‘Adm'inistracién .
(Formato madximo: A.4 (210 x 297 mm)

Comunicacion concerniente a la homologacion (o la denegacion, retirada

de homologacion o el cese definitivo de la produccion de un tipo de

mando de direccion en lo que se refiere a la proteccion de conductor

contra el dispositive de conduccién en caso de chogue, en aplicacion la
parte pertinente del Reglamento mimero 12 ’

Nimero de homologacion.

1. Marca de fibrica o comercial del mando de direccion.

2. Nombre v direccion del constructor.

En su caso, nombre y direccion de! representante del constructor,
3. Tipo o tipos de vehiculos a 1os que se destina el dispositivo.
4. Descripcion somera del dispositive de conduccién y de los

elementos del vehiculo concernientes a la proteccion del conductor

contra ¢l dispositivo de conduccién en caso de chogue.

Mando de direccion presentado a homoiogacién el:

Servicio técnico responsable de los ensayos de homologacién.
Fecha del acta eminda por este Servicio. :

Numero del acta emitida por este Servicio.

La homologacion es concedida/rehusada ().

W 0e I in

e

. (% Tachess lo que ne proceda.
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10. Emplazamiento de la marca ¢ de las marcas de homologacion
sobre ¢l mando de direccion.

. Lugar.
12. Fecha.
13. Firma. : T

. 14.  Se anexan a la presente comunicacion los siguientes documen-
tos que llevan el nimero de homologacion indicado anteriormente.
. :

- dibujos, esquemas y planos del dispositive de conduccién.
... fotografias del dispostivo de conduccion y de los demads elementos

concernip_nles a la proteccion del conductor contra el dispositivo de
conduccion en caso de choque.

ANEXO 2

Ejemplos de marcas de homologacion

Modele A (ver pérrafo 4.1.4 del presente Reglamento)

- .%.[.I:- 12R - 022439

La marca de homologacién anterior, fijada sobre un vehiculo, indica
que el tipo de vehiculo ha sido homalogado en los Paises Bajos (E 4) en
lo que concierne a la proteccion del conductor contra el dispositivo de
conduccién en caso de choque, en aplicacion del Reglamento nimero
12. El nimero de homologacién indica que la homologacién ha sido
concedida a titulo del Reglamento numero 12 tal como ha sido
modificado por la serie de enmiendas 02.

Modelo B (ver pamrafo 4.1.5 del presente Reglamento)

022439
041628

4= Bnm min,

e

" e .r—-——-1“

La marca de homologacidn anterior, fijada sobre un vehiculo, indica
que este tipo de vehiculo ha sido homologado en los Paises Bajos (E 4)
en aplicacién de los Reglamentos nimeros 12 y 39 (*). Los mimeros de
homolo%\ac:lc’m indican que en las fechas respectivas en que se concedie-
ron las homologaciones el Reglamento nimero 12 comprendia la serie
02 de enmiendas y e! Reglamento nimero 39 de la serie 04 de
enmiendas.

Modelo C {ver parrafo 4.2.4 del presente Reglamento)

[ | It

022439

. La marca de homologacion anterior fijada sobre un mando de
direccién indica que este mando de direccion ha sido homologado en los
Paises Bajos {E 4} en lo que se refierc a la proteccién del conductor
contra el dispositivo de conduccion en caso de choque, en aplicacion de
1a parte pertinente del Reglamento nimero !2.

lh".

(%) Este illimo ndmcero serd solamenle a titulo de ejemplo.

ANEXO 3
Easayo de impacto frontal contra barrera

1. Alcance

. Este método es aplicable a vehiculos que pesen mds de 3,5 toneladas
métricas, .

2. Instalacidn, procedimiento e instrumientos de medida

2.! Pista de ensayo.-El drea de pruebas serd lo bastante grande para
acomodar la pista de lanzamiento, la barrera y las instalaciones técnicas
necesarias para la prueba, La hltima parte de la pista, al menos cinco
metros antes de Ja barrera, sera horizontal (pendiente menor del 3 por
100 medida sobre una longitud de un metro), plana y lisa,

2.2 Barrera-La barrera constard de un bloque de hormigén
armade no menor de tres metros de ancho en la parte delantera v no
menor de 1,5 metros de alto. La barrera serd de un espesor tal que su
peso sea, al menos, 70 toneladas métricas. La cara frontal serd plana,
vertical y perpendicular al eje de la pista de lanzamiento. Estard cubierta
con una plancha de contrachapado de 19 £ [ milimetro de espesor en
buenas condiciones. Una estructura ¢ una plancha de acero de, al
menos, 25 milimetros de espesor puede estar situada entre la plancha de
contrachapado y la barrera. Una barrera con caracteristicas diferentes
puede igualmente usarse, con tal que el drea de la superficie de impacto
ses mayor-que cl drea frontal de choque del vehiculo que esté
ensayandose y con tal que dé resuitados equivalentes.

2.3. "Propulsién del vehiculo.-En el momento del impacto ¢t vehi-
culo no estard sujeto a alguna accién adicional de guiado o dispositivo
de propulsion. Alcanzard el obsticulo en una trayectoria perpendicular
a la pared de colision el miximo deslizamiento lateral tolerado entre la
linea vertical media delantera del vehiculo vy la linea vertical media de
la pared de colision es £ 30 centimetros.

2.4 Estado del vehiculo—Para la prueba, el vehiculo estard equi-
pado con todos los componentes normales y equipos incluidos en su
peso en vacio o estar €n unas condiciones tales como para satisfacer
estos requisitos en fo que concierne a los componentes y equipos del
compartimento de pasajeros y la distribucion del peso del vehiculo
como le corresponde en orden de marcha.

2.4.1 A peticion del fabricante, por derogacion del parrafo 5.1 de
este Reglamento, la prueba puede realizarse con maniquis en posicion
con tal de que en cualquier caso no impidan el movimiento de Ia
columna de direccion. El peso de los maniquis no se tendra en cuenta
a efectos de la prueba. :

2,42 5icel vehiculo es propulsado por medios externos, ¢l sisterna

" de alimentacion de combustible estara lleno, al menos, en un 90 por 100

de su capacidad con un liquido no inflamabie de una densidad entre 0,7
y L. Todos los otros sistemas {reserva de fluido de frenos, radiador, etc.)
pueden estar vacios. )

2,43 Si el vehitulo se propulsa mediante su propio motor, el
tanque de combustible estd lleno, al menos, en un 90 por 100. Todos los
otros depdsitos estardn llenos.

Si el fabricante lo desea y el servicio técnico estd de acuerdo, la
alimentacién de combustible al motor puede proporcionarse de un
langue auxiliar de pequena capacidad. En tal caso, el tanque de
conbustible estard lleno, al menos, en un 50 por 100 de su capacidad con
un liguido no inflamable de una densidad enire 0,7 v 1.

2.4.4 St el fabricante lo requicre, el servicio técnico responsable de
realizar el ensayo puede permitir que el mismo vehiculo que es utilizado
para otras pruebas prescritas por otros reglamentos (incluyendo pruebas
capaces de afectar su estructura) sea empleado para realizar el ensayo
prescrito por este Reglamento.

2.5 Velocidad de impacto.~La velocidad de impacto estard entre
48,3 kilémetros por hora (30 mph) y 53,1 kilémetros por hora (33 mph);
sin embargo, si la prucba se ha realizado a una velocidad de impacto
superior y el vehiculo ha cumplido los requisitos, la prueba se considera-
ra satisfactoria. . )

- 2.6 Instrumentos de medida.~Los instrumentos usados para regis-
trar la velocidad referida en el parrafo anterior 2.5 tendrdn una precision
del 1 por 100.

3. Resultados

3.1 Para determinar el movimiento hacia atris de la columna de
direccién se hard un registro {(este registro puede ser reemplazado por
medidas maximas y minimas) durante 1a colisidn de Ia variacién en la
distaricia -medida horizontalmente y paralelamente al eje longitudinal
del vehiculo- entre la parte superior de la columna de direccion (y eje)
y un punto en el vehiculo que no esté afectado por el impacto. El mayor
valor de esta variacién se tomard como movimiento hacia atrds,

32 Después de la prueba, el dafic sufrido por el vehiculo se
describird en su informe escrito; se tomara una fotografia, por o menos,
de cada una de las siguientes vistas del vehiculo:

Lados (derecho ¢ izquierdo).

Frontal. '

Bajos.

Area afectada en el lado del compartimento de pasajeros.

o o 0 Lt
bt
B b -
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4, Factores de correccidn
4.1 Notacion.

V = Registro de velocidad en kilometros/hora.

mo = Masa del prototipo cn el estado definido en el parrafo 2.4 de
esie anexo,

ml = Masa del prototipo con los aparatos de ensayo.

Do = Variacién de la distancia medida durante el impacto, tal y
como se define en el parrafo 3.1 de cste anexo.

DI = Variacién de la distancia utilizada para delerminar los resulta-
dos de la prucba, .

Ki = El mayor de (—38:3-—)? y 0,83
v
K2=El mayor de __T® v 038

ml ‘
4.2 La correccion de la variacién DI utilizada para comprobar la
conformidad del prototipo con los requisitos de este Reglamento estard
calculado con la signiente formula:

Dl = Do.kl.k2

4.3 No se necesila una nueva prueba de impacto frontal contra una
barrera en ¢l caso de un vehiculo que es idéntico al protolipo
considerado en 1o que respecta a las caracteristicas especificadas en el
parrafo 2.2 de este Reglamento, pero cuya masa mil es mayor que mo,
si ml no es mayor que 1,25 mo y si la correccién de la variacién D2
cbtenida de la vaniacién D1 por la férmula D2 = (ml/mo). DI es tal que
nos demuestre gue el nuevo vehiculo cumple todavia los requisitos del
pdrrafo 5 de este Reglamento.

- ANEXO 4

Prueba de capacidad de absorcién de energia en el caso de impacto contra
el mando de direccién

e E 1. Proposito

El propésito de esta prueba es verificar si el vehiculo cumple los
requisitos determinados en el parrafo 5.2 de este Reglamento.

2. " Instalacién, procedimiento e instrumentos de medida

2.1 Montaje del mando de direccién.~El mando estard montado en
la seccién frontal del vehiculo obtenido, cortando transversalmente la
carroceria al nivel de los asientos delanteros, con la posibilidad de
excluir el techo, parabrisas ¥ puertas. Esta seécién estara fijada rigida-
mente al banco de pruebas, de modo que no se mueva el impacto del
blogue de ensayo.

. 2.1.1 La tolerancia en ¢l montaje del dngulo del mando de
direccion serd * 2 grados de dngulo de disefio.

2.1.2  Sin embargo, si lo requiere el fabricante y con el acuerdo del
servicio técnico, el mando de direccién puede montarse en una
estructura que sirnule el montaje del dispositivo de conduccion, siempre
que, comparando la seccion delantera real con el dispositivo de

dircccion instalado y la estructura con el dispositivo de direccién
instalada tenga:

2.1.2.1 La misma peometria.
2.1.2.2 Mayor rigidez.

2.2 Reglaje del dispostive de conduccién para el ensayo.

2.2.1 Durante la primera prucha el mando de direccidn se posicio-
nard tal que ¢l radio mas rigido sea el punto de contacto con el bloque
de cnsayo: Si el mando de control es un volante, la prueba se repetira
de forma que la parte mds flexible del volante esté situada en el punto
de contacto. En el caso de un mando de direccion regulable ambas
prucbas se realizaran por el dispositivo regulado en la posicién media.
Si el vehiculo estd equipado con un dispositivo para regular
la inclinacién y la posicidn longitudinal del volante, la prueba se
realizard con el altimo en la posicién normal de uso indicada por ¢l
fabricantc contemplada por ¢l laboratorio como representativa desde ¢l
punto de vista de absorcién de energia.

2 Si el vehiculo estd equipado con un sistema pasivo de
absorcion de energia incorporado en el volante, los requisitos del parrafo
5.2 de este Reglamento se cumplirdn con e¢ste sistema en funciona-
miento durante el ensavo. ‘

2.3 Biogue de ensayos.-El bloque de ensayos tendrd la forma,
dimensiones, peso y caracteristicas que se muestran en ¢! apéndice de
csle anexo. -

2.4 Medida de fuerzas.

2.4.1 Se harian medidas de la fuerza maxima horizontal v paralela
al eje longitudinal de! vehiculo, ejercida sobre el blogque de ensayos
como resultado del impacto contra el mando de direccién.

2.4.2 Esta fuerza se puede medir directamente o indirectamente o
puede ser calculada a partir de valores registrados durante la prueba.

2.5 Propulsién del blogue de ensayos.

2.5.1 . Se puede usar cnalquier método de propulsién, con tal que
cuando ¢l bloque de ensayo golpee el mando de direccion esté libre de
toda union con el dispositivo de propulsién. Et blogue de ensayos
golpeara ¢l mando de direccion después de una trayectoria aproximada-
mente recta y paralela al eje Jongitudinal det vehiculo.

2.5.2 El punto H del bloque de prucha, indicado con una marca
cspecial, estard ajustado tal que antes del impacto pase por el plano
horizontal a través del punto R como indica el fabricanfe det vehiculo.

222

2.6 Velocidad.—Fl bloque de ensayos golpeara el mando de direc-
cion a una velocidad de 24,1 kilometros hora + 1,2 (15 mph =+ 0,8). Sin
embargo, si la prueba se ha realizado a mayor velocidad de impacto y
el mando de direccion cumple los requerimientos indicados, la prueba
se considera satisfactoria.

2.7 Instrumentos de medida.

2.7.1 Los instrumentos usados para registrar los parémetros.' referi- -
dos en el parrafo 5 de este Regiamento serdn capaces de realizar las
medidas con la siguiente precision: :

2.7.1.1  Velocidad del bloque de prueba: Con 2 por 100.

2.7.1.2 Registro de tiempo: Con 1/1.000 segundos.

2.7.1.3 El comienzo del impacto (punto cero) en el momento del
primer contacto del bloque de ensayos con el mando de direccion, estard
identificado en los registros y peliculas usadas para analizar Jos
resultados del ensayo. .
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APENDICE

Bloque de ensayos {(masa: 34-36 kg. Bloque del tipo tronco
) del 50 percentil)
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material parecido al caucho
fijado por cintas y bandas
adhesivas a la placa soporte

TASA DE ELASTICIDAD : 107-143 Kgf/cm.

Se determina ejerciendo una fuerza scbre
un perfil en U de 100 mm. de anchura,
colocado a2 90°del eje longitudinal del
blogque y paralelo a la placa soporte. Se
mide la carga cuando el perfil estd hun-
dido 12.7 mm. en el blogue de ensavos

seccidn a-b

T
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dimensiones en mm.
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ANEXO 5

Prueba para determinar la capacidad de absorcién de energia
del dispositive de conduccion

1. Instalacion, aparatos de prucba y procedimiento

1.1 Instalacién.-El dispositivo encargada de disipar la energia debe
ser cns]ayado sobre el elemento estructural sobre el que se instala en el
vehiculo,

1.1.1 Es preferible realizar la prucbha directamente sobre la carroce-
ria def vehiculo siempre que sea posible. El componente estructural o la
carroceria del vehiculo estard firmemente asegurado al banco de pruebas
de manera que permanezea estatico cuando se efectiie el impacto.

1.1.2  Sin embargo, a peticion del fabricante, el mecanismo puede
ser monlade en una estructura que simule la montada en el vehiculo
siempre que, comparada con el verdadero «dispositivo de conduccion/-
componente de soporte estructural portante», el «dispositivo de conduc-
cidn/estructura soporien tenga la misma geometria, al menos igual
rigidez e igual o menor capacidad de absorcién de energia.

1.2 Aparatos de ensayo.

1.2.1 . Este aparato consisie en un péndulo cuyo pivote esta sopor-
tado por cojinetes de bolas y cuya masa (1), reducida a su centro de
percusidn, es de 6,8 kilogramos.

El extremo inferior de} péndulo consiste en una falsa cabeza rigida
de 165 milimetros de didmetro, cuyo centro se sitiia en el centro de
percusion del 1penduko.

1.2.2 La falsa cabeza estard equipada con dos acelerémetros vy un
dispositive de medida de velocidad, todos capaces de medir valores en
la direccion del impacto. -

1.3 Posicionamiento del dispositivo de conduccién para el
ensayo.~El mando de direccién serd colocado en tres diferentes posicio-
nes prescritas en el parrafo 2.2 del anexo 4 de este Reglamento.

1.4 Instrumentos de medida.—Los instrumentos de medida usados
cumplirdn las especificaciones del anexo 6, Ademds, tendrd las siguien-
tes caracteristicas:

1.4.1 Aceleracién.—Clase de amplitud: 100 g. Clase de frecuencia:

600. .

1.4.2 Velocidad.-Precision: 3 2,5 por 100 del valor real. Sensibili-
dad: 0,5 km/h (0,3 th). )

1.4.3  Registro del tiempo.~La instrumentacion capacitard el regis-
tro de la accién a lo largo de toda su duracién y lecturas de milésimas
de segundo.

El comienzo del impacto {punto cero) serd el momento del primer
contacto de la cabeza con el conjunto ensayado y estard identificado en
los registros usado para el andlisis de la prueba. -

1.5 Procedimiento de prueba.

1.5.1 En cualquier punto de impacto sobre la superficie que se
ensaya, la direccion del impacto serd aquella definida por la tangente a
la tlrayectoria de la cabeza del sistema de ensayo defimda en el apéndi-
ce 1, : .

1.5.2  Si el dngulo entre Ja direccién del impacto y la perpendicular
a la superficie en el punto de impacto es 5° o menor, la prueba se
realizard de tal_manera que la tangente a la trayectoria del centro de
percusion del péndulo coincida con la direccién del impacto, La cabeza
ﬁol[/)ﬁaré ¢l componente de ensayo a una valocidad de 24,1 km/h 1,2

m/h. :

1.5.3 Si el 4ngulo entre la direccion del impacto y la perpendicular
a la superficie en el punto de impacio es mas de 5°, la prueba puede
realizarse en tal manera que la tangente a la trayectoria del centro de
percusion del péndulo coincida con la perpendicular al punto de
impacto. El valor de la velocidad de prueba serd reducida al valor de la
componente normal de la velocidad prescrita en el parrafo 1.5.2.

2. Resultados

En la prueba realizada por el procedimiento superior, la deceleracion
de la cabeza no gxcedera 80 g. continuos durante mds de tres milisegun-
dos. El valor de aceleracidn se tomard como 1a media aritmética de lds
lecturas de los dos acelerometros.

3. Procedimientos equivalentes

. 3.1 Los procedimientos de prueba equivalentes se permitirdn
'fs_leg'lpre que se puedan obiener los resultados requeridos en el parra-
02 ‘ .

3.2 La responsabilidad de demostrar la equivalencia de otro
método diferente a aquel descrito en el pédrrafo 1 descansara en la
persona que use tal método. : ’

{1} La relacion de 1a masa reducida «m» det péndulo a 1a masa total «me del péndulo es
una dislancia «an enire €l ceniro de percusion y el eje de rotacion ¥ una distancia «iw entre el
ceftro de gravedad vy ¢l eje de rolacion que se'da con la formula; mrem (l/a).

APENDICE 1

Determinacion de la zona de impacto de la cabeza

1. Lazona de impacto comprende todas las superficies del disposi-
tivo de conduccion que son capaces de entrar en comntacto estitico con
una cabeza esférica de 165 milimetros de didametro que forma parte de
un aparato de medida cuya dimension desde ¢l punto de pivote de la
parte superior de la cabeza es ajustable entre 736 milimetros y 840
milimetros continuamente,

2. La susodicha zona serd determinada por el siguiente procedi-
miento o su grafico equivalente,

2.1 El punto de pivole del aparato de medida estard situado como
:llgfl_:c_ gara la posicidn del asicnto del conductor que el fabricante ha
efinido.

2.1.1 En caso de asientos deslizantes;

2.1.1 En el punte R (ver apéndice 2), y

2.1.2 En el punto situado horizontalmente 127 milimetros hacia
delante del punto R y verticalmente 19 milimetros sobre el punto R o
en la altura resultante de la variacidn en alwura del punto R ocasionada
mediante un desplazamiento hacia delante de 127 milimetros.

2.1.2 En el caso de asienlos no deslizantes, en el punto R del
asiento considerado. -

2.2 Para cada valor de las dimensiones desde el punto de pivote a
lo alto de a cabeza del aparato de prucba, junio con las dimensiones
interiores permitidas en el vehiculo, se determinarén todos los puntos de
contacto con el dispositivo de conduccion.

3. Un «Pto. de contacto» es un Pto, en ¢l cual la cabeza del aparato

referido en el pirrafo | toca una parte del dispositivo de conduccién.

-

APENDICE 2

?rocedimiento 1 seguir para determinar el punto «H» y el dngulo real de -
inclinacién del respaldo y verificar su relacién con el punto «R» y el
dngulo previsto de inclinacién del respaldo

1. Definiciones

1.1 El punio «H», que caracteriza 1a posicidn en el habitdculo de un
ocupante sentado. es la traza, sobre un plano vertical longitudinal, del
gje tedrico de rotacidon que existe entre las piernas y el tronco de un
cuerpo humano, representado por el maniqu: descrito en el apartado 3
posterior. : .

1.2 El punto «R» o «punto de referencia de una plaza de asiento»
es el punto de referencia indicado por el constructor, que:

1.2.1 Tiene coordenadas determinadas con relacion a la estructura
del vehiculo. .

1.2.2 Corresponde a la posicidén teérica del punto de rotacién
tronco/piernas {punto H) para la posicién de conduccién o de utiliza-
cién normal méas baja y mas retrasada prevista por el constructor del
vehiculo para cada uno de los asientos,

1.3 El «4ngulo de inclinacion del respaldo» es la inclinacién del
respaldo con relacidn a la2 vertical. .

1.4 El «ingulo real de inclinacién del respaldo» es el dngulo
formado por la vertical gue pasa por el punto H v Ia linea de referencia
del tronco del cuerpo humano representado por el maniqui descrito en
el apartado 3 posterior. : -

- 1.5 El «angulo previsto de inclinacién del respaldo» es el dngulo
previsto por el constructor, que:

1.5.1 determina el dngulo dec inclinacidn del respaido para la
posicién de conduccion o de wutilizacién normal mds baja y mais
retrasada dada a cada uno de los asientos por el constructor del vehiculo.

1.5.2 Es el angulo formado por la vertical y la linea de referencia

{ del tronco en el punto R.

1.5.3 Corresponde tedricamente al angulo real de inclinacion.

2. Determinacion de los puntos «H» 'y de los dngulos reales de
inclinacign de los respaldos

2.1 Para cada plaza sentada prevista por el constructor se determi-
nard un punto «H» y un_ «dngulo real de inclinacién de respaldos.
Cuando los asientos de una misma fila se puedan considerar similares
(banquetas, asientos idénticos, etc.) no se determinard mds que un solo
punto «H» y un solo «dngulo teal de inclinacién del respaldo» por fila
de asientos, colocando el maniqui descrito en el apariado 3 posterior en
una plaza considerada como representativa de la fila de asientos, Esta
plaza sera:

2.1.1 Para la fila delantera, el asiento del conductor. .
2.1.2 Para la (o las) fila(s) trasera(s), una plaza situada hacia el
exterior. C . . :
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2.2 Para cada determinacion del punto «H» y del «&ngulo real de
inclinacién del respaldo», el asiento considerado se colocard e¢n la
posicion de conduccién o de utilizacion normal mds baja y mds
retrasada prevista para este asiento por el constructor. El respaldo, si es
‘regulable en inclinacion, estara blogueado tal como se ha especificado
por el constructor 0, en ausencia de especificacién, de tal manera que el
dngulo real de inclinacion sea lo mds proximo posible a 25 grados.

- 3
3.1 Se utilizard un maniqui tridimensional cuyo peso y contorno
sean los de un adulto de talla media, Este maniqui estd representado en

las ﬁguras | y 2 del apéndice al presente anexo.
1.2 Este maniqui comporta:

3.2.1 Dos elementos que simulan, uno, {a espalda, y el otro, las
posaderas del cuerpo, articulados segiin un eje que representa ¢l gje de
rotacion entre el busto y la cadera. La traza de este eje sobre el flanco
del maniqui en el punto H del maniqui.

322 Dos elementos. que simulan las piernas articulados con
respecto al elemento que simula las posaderas.

’ . Dos elementos que simulan los pies, unidos a las piernas por
articulaciones que simulan los tobilos.

3.2.4 Por otra parte, ¢l elemento que simula las posaderas estd
provisto de un nivel que permite controlar su inclinacién en sentido
transversal. )

3.3 Las masas que representan el peso de cada elemento del cuerpo
. estdn situadas en los puntos %propiados que constituyen los centros de

gravedad correspondientes, a fin de completar un peso total del maniqui
de alrededor de 75,6 kilogramos. El detalle de las diferentes masas estd
dado en la tabla que se indica en la figura 2 del apéndice al presente
anexo. - : :

3.4 La linea de referencia del tronco del maniqui estd puesta de
manifiesto por una recta que pasa por el punto de articulacion de la
pierna al tronco y ef punto de articulacién tedrica del cuello sobre el
torax (véase figura ! del apéndice al presente anexo).

Caracteristicas del manigui

4. Puesta en posicion del manigqui

La puesta en posicién del maniqui tridimensional se efectida de la
manera siguiente:

4.1 Colocar el vehiculo sobre un plano horizontal vy reglar los
asientos tal como estd indicado en ef pdrrafo 2.1 anierior.

4.2 Recubrir el asiento a ensayar con una pieza de tela destinada a
facilitar la puesta en posicién correcta del maniqui. | .

4.3 Asentar el maniqui en la plaza considerada, estando su eje de
articulacién perpendicular al plano longitudinal de simetria del ve-
hiculo.

4,4 Colocar los pies del maniqui de la forma siguiente:

4.4.1 Para las plazas delanteras, de forma que el nivel que permite
controlar la inclinacién de las posaderas en sentido transversal sea
llevado de nuevo a la horizontal.

44,2 Para las plazas posteriores, los pies se disponen de manera
que estin, en la medida de lo posible, en contacto con los asientos
delanteros, Si los pies reposan entonces sobre partes del piso de diferente
nivel, el pie que hace contacto con el asiento delantero en primer lugar
sirve de referencia, y ¢l otro pie se dispone de forma que ¢l aivei que
permite controlar 1a inclinacion transversal de las posaderas sea llevado
de nuevo a la horizontal,

4.4.3 Si se determina el punto «H» de una plaza ceniral, los pies se
colocan a una y otra parie del winel.

. 4.5 Colocar las masas sobre las caderas, llevar de nuevo a la
horizontal el nivel transversal de las posaderas y colocar las masas sobre
el elemento que representa las posaderas.

4.6 Scparar el maniqui del rgspaldo del asiento utilizando la barra
de articulacion de las rodillas y levar de nuevo la espalda hacia
adelante. Colocar de nuevo el maniqui en posicidn sobre el asiento
haciendo deslizar hacia atrds las posaderas hasta que se encuentre
resistencia, después abatir de nuevo hacia atrds la espalda contra el
respaldo del asiento.

4.7 Aplicar dos veces una fuerza horizontal de alrededor de 10 = |
daN al maniqui. La direccidon y el punto de aplicacion de las fuerzas
estdn representados por una flecha negra en la figura 2 del apéndice.

4.8 Colocar las masas sobre los flancos derecho e izquierdo,
después las masas del busto. Mantener en la horizontal el nivel
transversal del maniqui. .

4.9 Manteniendo el nivel transversal de! maniqui horizontal, llevar
de nuevo la espalda hacia delante justo hasta que las masas del busto
estén por encima del punto H, de forma que se anule todo rozamiento
sobre el respaldo del asiento.

4.10 Llevar de nuevo delicadamente la espalda hacia atrds para
terminar la puesta en posicion. El nivel transversal del maniqui debe
estar horizontal. En caso contrario, proceder de nuevo como se ha
indicado anteriormente. .

-
ke

5. Resultados

5.1 Colocado el maniqui en posicién, conforme al apartado 4
anterior, ¢l punto H y el dngulo real de inclinacién del respaldo
considerado estdn constituidos por el punto H y el dngulo de inclinacion -
de la linea de referencia del tronco del maniqui.

5.2 Con objeto de compararios con los datos suministrados por el
constructor del vehiculo, se miden las coordenadas del punto H, con
respecto a tres planos perpendiculares entre si, y el dngulo de inclinacién
del respaldo.
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6. Verificacion de la posicion relativa de los puntos «R» y «H» -
Y de la relacidn_entre ef dngulo frew'sto y el dngulo real
de inclinacion del respaldo

6.1 Los resultados de las medidas realizadas conforme al pdrrafo
5.2 para el punto «H» y el dngulo real de inclinacion del respaldo deben
compararse con las coordenadas del punto «R» y con ¢l dngulo previsto
de inclinacién del respaldo indicadas por el constructor del vehiculo,

6.2 La verificacion de la posicidn relativa de 1os puntos «R» v «H»
v de la relacidn enire el dngulo previsto y el dngulc real de inclinacidn
del respaldo serd considerada salisfactoria para la plaza senwada conside-
rada s1 el punto «H», tal como estd definido por sus coordenadas, se
encuentra en un cuadrado de centro «R» cuyo lado es 50 milimetros y
si el angulo real de inclinacidn del respaldo no se separa mas de cinco
grados del dngulo previsto de inclinacidn.

6.2.1 Si se cumplen estas condiciones el punic «R» y el dngulo
previsto de inclinacion serdn utilizados para ¢l ensavo y, si €s necesario,
¢l maniqui serd ajustado para que el punto «H» coincida con ¢l punto
«R» y que el dngulo de inclinacion real del respaido coincida con et
angulo previsto.,

6.3 Siel punto «H» 0 el angulo real de inclinacion no satisfacen las
prescripeiones del parrafo 6,2 anterior, se procederd a otras dos
determinaciones del punto «H» o del dngulo real de inclinacién (tres
determinaciones en totat). Si los resultados obtenidos en el curso de dos
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de cstas 1res operaciones satisfacen las prescripciones, el resultado del
ensayo serd considerado satisfactorio,

Si los resultados de dos al menos de las tres operaciones no
satisfacen las prescripciones del parrafo 6.2, el resultado del ensayo sera
considerado no satisfactorio.

6.5 i sc produce la situacién descrita en el pdrrafo 6.4 anterior, 0
si la verificacion no se puede efectuar porque el constructor no ha
suministrado datos sobre la posicion del punto «R» o el dngulo previsto
de inclinacién del respaldo, en todos los casos en que se mencionan €n
el presente Reglamento, el punto «Rw o ¢l dngulo previsto de inclinacién
del respaldo se pucde utilizar o considerar como aplicable la media de
los resultados de las tres determinaciones.

APENDICE 3

. uiadtmmh
ELEMENTDS._OLE COMPONEN o tronco

EL_MANGUN TRIDMENSIONAL

Eju de articulacion

Nivel transversal

el

ANEXO 6

Técnicas de medicion durante las pruebas

1, Definiciones

1.1 Cadena de medidas.-Toda la instrumentacion, desde un trans-
ductor {0 maltiples transductores cuyas salidas se combinan de manera
especifica) hasta cualquier procedimiento de andlisis inclusive, que
pueda alterar Ja frecuencia ¢ amplitud de los datos.

1,2 Transductor.-El primer escalén en una cadena de medidas
usado para convertir una magnitud fisica que se deba medir en otra (por
ejemplo, una lension eléctrica) de manera que pueda ser procesado por
el resto de la cadena de medida.

1.3 Clase de canal de amplitud CAC.-La designacién para una
cadena de medida que satisface clertas caracteristicas de amplitud se
especifica en este anexo. El nimero CAC es numéricamente igual al
limite superior del rango de medida.

1.4 Frecuencias caracteristicas F,, F,, F,.~Estas frecuencias estdn
definidas en la figura 1. i -

1.5 Clase de frecuencia de la cadena de medida (CFC).~El CFC se-
designa por un niimero indicando que la respuesta en frecuencia de la
cadena se extiende dentro de los limites especificados en la figura 1.

Este ndmero y el valor de la frecuencia Fy en H, son numéricamente
idénticos. i

1.6 Coeficiente de sensibilidad.-La pendiente de la recta que
representa el mejor ajuste a los valores de calibracién determinado por
¢l método de tos minimos cuadrados en el CAC. .

1.7 Factor de calibracion de una cadena de medida.~El valor medio
de los coeficientes de sensibilidad, evaluados sobre frecuencias que estan
espaciadas regularmente entre F, y F,/2.5 en una escala logaritmica,

1.8 Error de linearidad.~La rclacidén en tanto por ciento de la
mdxima diferencia entre e} valor de calibracién y el correspondiente
leido en la recta definida en el parrafo 1.6 al limite superior del CAC.

1.9 Sensibilidad transversal.-La relacién entre la sehal de salida y
la de entrada cuando se aplica una excitacion al transductor, perpendicu-
lar al ¢je de medida. Se expresa como un porcentaje de la sensibilidad
a lo largo del gje de medida,

1.10° Tiempo de desfase.~El tiempo de desfase de una cadena de
medida es igualpgl desfase (en radianes) de una sefial senoidat dividida
por la frecuencia angular de esta sefial (en rad/s). .

1.11 . Efectos ambientales.-Las influencias de todas las condiciones
‘cjxtg,mas a que estd somctida una cadena de medida en un momento

ado. -

2. Reguisitos de las prestaciones

2.1 Error de linearidad.~E! valor absoluto del error de linearidad de
una cadena de medida a cualquier frecuencia del CFC serd igual o menor
del 2,5 por 100 del valor de CAC para todo ¢l rando de medida. )

2.2 Amplitud de frecuencia (1).-La curva de respuesta en frecuen-
cia de una cadena de medida debe estar deniro de los limites de las
curvas de la figura 1. e

La linea O%B estd determinada por el factor de calibraci6n.

2.3 Tiempo de desfase {1).-El tiempo de desfase entre las sefiales de
entrada y salida de una cadena de medida debera estar determinado y
no debera variar mas que 1/10 F, S entre 0,03 F, y Fy.-

2.4 Tiempo.

2.4.1 Base de ticmpos.—S¢ debe registrar una base de tiempos con
resolucion de 1/100 s v una precisién del 1 por 100,

Retardo relativo.~El retardo relativo entre dos o mds canales
de datos independientemente de la frecuencia, no deberd exceder de 1
ms, excluyendo el retraso causado por desplazamiento de fase.

Dos ¢ mis canales de datos cuyas sefiales se combinan deben tener .

€l mismo tipo dé frecuencia y no debe tener un retardo relative mayor
de 1/10 Fy s,

Este requerimiento se aplica tanto a sehales analdgicas como a pulsos
de sincromizacion v seiiales digitales. .

2.5 Sensibilidad transversal del transductor.-La sensibilidad trans-
versal del transductor serd menor del 5 por 100 en cualquier direccidn.
2.6 Calibracién, :

2.6.1 General.-Una cadena de medida debe ser calibrada al menos
una vez al afio por comparacién con elementos de referencia siguiendo
estandares conocides. Los métodos wsados para tlevar a cabo una
comparacion con elementos de referencia no deben introducir errores
superiores al 1 por 100 del CAC. El uso de elementos de referencia estd
limitado al rango de frecuencias para e} que han sido calibrados,

Los subsistemas de la cadena de medida se pueden evaluar indivi-
dualmente y los resultados trasladados, englobados en la precision de la
cadena completa, teniendo en cuenta los efectos de interaccion. Esto se
puede realizar, por ejemplo, con una sefal eléctrica de amplitud
conocida simulando la sefial de salida de un transductor que permite
hacer el chequeo sobre el factor de panancia del canat excluyendo el
transductor.

2.6.2 Precision del equipo de referencia para calibracion.~La preci-
sion_del equipo de referenciz para calibracion debe estar ratificada o .
confirmada por un servicio oficial de metrologia. :

2.6.2.1 Calibracién estitica.
2.6.2.1.1 Aceleraciones.-El error debe ser menor que & 1,5 por 100
de CAC,

A%G.Z.I.Z Fuerzas.—El error debe ser menor que £ 1 por 100 de

2.6.2.1.3 Desplazamientos.~El error debe ser menor que * 1 por
100 de CAC.

2.6.2.2 Calibracion dindmica.

2.6.2.2.1 Aceleraciones.-El error respeclo a las aceleraciones de
referencia expresado como un porcentaje de! CAC debe ser menor que
+ 1 por 100 por debajo de 400 H,, menor que £ 2 por 100 entre 400
y 900 Hz y menor que * 2,5 por 100 por encima de 900 Hz.

(1} No se incluye en este anexo un método para Ja cvaluacion de la respucsia dindmica
durante la calibracion de canales de datos para fuerzas y desplazamiientos por no conorerse
wodavia un método satisfactorio.
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2.6.2.22 Fuerza y desplazamienios.~No se incluye en este anexo
ningin método para la evaluacién de la respuesta dindmica durante la
calibracidn de canales de datos para fuerzas y desplazamientos porgue
no es conocido ningin método satisfactorio.

2.6.2.3 Tiempo.—El ertor relativo respecto al tiempo de referencia
serd menor de 1075,

. 2.6.3 Coeficiente de sensibilidad y error de lincaridad.~E! coefi-
ciente de sensibilidad y el error de linearidad serd determinado mediante
la medida de la sefial de salida de la cadena de medida respecto a una
senal de entrady conocida para diversos valores de esta senal.

La calibracién de la cadena de medida debe cubrir ¢l rango de la
amplitud.

Para canales bipolarizados se dcben usar ambos valores, positivo y
negativo. :

Si el equipo de calibracion no puede producir las entradas requeridas,
debido a que los valores de la magnitud a medir son excesivamente
altos, la calibracidn se Hevara a los limites de calibracion estandar y esos
limites se registrardn en el informe de ensavo.

Una cadena de medida completa se calibrard a una frecuencia o
espectro de frecuencias que tenga su valor significativo entre F,y F,/2,5

2.6.4 Calibracién de la respuesta en frecuencia.-Las curvas de
respuesta de fase y amplitud en funcion de la frecuencia se determinardn
mediante medidas de las seriales de salida de la cadena de medida en
términos de fase y amplitud para una seiial de entrada conocida para
varios valores de esta sefal variando entre F; v 10 veces det CFC o 3.000
Hz, escogicndo el menor de los dos valores. . -

2.7 Efectos ambicntales.-Se debe efectuar un chequeo regular a fin
de identificar cualguier influencia ambiental (como flujos eléctricos o
magnéticos, velocidad del cable, etc.).
. Esto se puede hacer. por gjemplo, registrando las salidas de canales

disponibles equipados con falsos transductores,

Si se obtienen valores significativos de sepal de salida, se deben
tomar acciones correctivas tales como reemplazamiento de cables, otc.

2.8 Eleccion y designacion de la cadena de medida—FEl CAC y el
CFC dc.ﬁneg una cadena de medida, Sus valores siendo elegidos para
una aplicacién dada por el que requiere dicha aplicacién.

El CAC serd 1, 2 6 35 por una potencia de i0.

Una cadeny de medida, de acuerdo a las especificaciones del presente
anexo, se designard de acuerdo en el siguiente codigo: :

1SO: Nomero de la norma.
CAC: Clase de amplitud de la cadena.
CFC: Clase de frecuencia de la cadena.

Si la calibracidn de la respuesta de amplitud no cubre el CAC debido
a los limites dol equipo de calibracién, ¢l CAC se marcard con un
asterisco,

Ejempio 180, CAC * 200 m/s’, CFC 1.000 Hz.
Significa que:

Las medidas se han realizade de acuerdo con estg anexo.

La clase de amplitud de la cadena es de 200 m/s”.

La clase de frecuencia de la cadena es de 1.000 Hz.

La calibracion de la respucsia de amplitud no cubre el CAC
completo.

El informe de pruebas indicard los limites de calibracion.

3. Momaje de transductores

Los transductores deben estar fijados rigidamente de manera que los
registros sean afectados por la vibracion lo menos posible. Cualquier
montaje que tenga una frecuencia de resonancia minima igual, al menos,
a .ci'igco veces la frecuencia Fy, de la cadena de medida se considerara
vilida.

Los transductores de aceleracidn en particular se deben montar de
manera que ¢l dngulo inicial formado por el eje de medida real y el
correspondiente al eje de referencia no sea mavor de 5° a menos que se
haga una evaluacion analitica o experiimental del efccto de montaje
sobre los datos obtenidos.

Cuando se miden aceleraciones multiaxiales en un punto, cada eje
del transductor debe pasar a menos de 10 milimetros del punto y el
ccntro de la masa sismica de cada acelerometro debe estar a menos de
30 milimetros de dicho punto.

4. Registro

4.1 Registros magnéticos analégicos.-La velocidad de la ¢inta serd
estable sin pasar de 0,5 por 100 de [a velocidad de la cinta gue se usa.
La relacion senal-ruide del registrador no serd menor de 42 dB a la
midxima velocidad de la cinta.

La distorsién armonica total serd menor gue 3 por 100 v el error de
linearidad no excederd el 1 por 100 del rango de medida.

4.2 Registro magnético digital.~La veloctdad de cinta scra estable v
ne mayor del 10 por 100 de la velocidad de cinta que se use,

4.3 Registrador de papel.-En caso de registrar directamente los
datos, ld velocidad del papel en mm/s serd, al menos, 1.5 veces del
nimero Fy en Hz. En otros casos debe ser tal que se obtenga una
resolucidn equivalente.

5. Proceso de datos

5.1 Filirado.~El filtrado correspondiente a 1a frecuencia de la clase
de la cadena de medida se efcctuard durante el registro o durante el
proceso de datos. Sin embargo, antes de registrar, se debe efectuar un
fiiirado analr')Fico a un nivel mayor que el CFC para usar, al menos, el
50 por 100 del rango dindmico del registrador y reducir cl ricsgo de altas .
frecuencias que saturen el registrador o causen errores de alineacién en
procesos de digitalizacion.

5.2 Digitalizacidn.

5.2.1 Frecuencia de muestra.-La frecuencia de ruestra serd igual,
como minimo, a § F,.

En caso de registros analdgicos, cuando la velocidad de registro y de
lectura son distintas, la frecueéncia de muestra puede ser dividida por la
relacion de velocidades. -

5.2.2 Resolucién de amplitud.-La longitud del dato digital serd, al
menos, siete bits y un signo. -

6. Presentacion de resultados

Los resultados se presentardn en papel A4 (ISO/R 216).

Los resultados presentados como diagramas tendrdn una escala con
unidades de medida correspondicntes a un maltiplo de la unidad elegida
{por gjemplo, 1.2.5.10.20 mm).

Se utilizarin unidades S1 excepto para velocidad del vehiculo, que se
podrd emplear km/h y para aceleracigpes debidas a impacto en que se

podrin utilizar g, siendo g=9.81 m /s".
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ESTADOS PARTE

Fecha entrada
en vigor
Alemania, Repiblica Federal de ....................... 16« 9-1972
BalICa . e e 19- 3-1972
Dinamarca ................... 20-12-1976
Espafta ....................... 13- 5-1991
Finlandia .................... 13- 2-1978
Francia ...................... 1. 7-1969
Italia ..................... 17- 9-1975
Luxemburgo ............. 1-10-1983
Noruega ................... 21- 2-1988
Reino Unido ................................. e 1- 7-1969
Paises Bajos (1} 1. 7-1969
Republica Democraitica Alemana ... .. e 28- 6-1981
Republica Federativa Checa y Eslovaca ................ 14- 4-1972
Rumania ... .. ... i 21- 2-1977
SUeCIa .. 26-12-1969
URSS L e i 17- 2-1987

{1} Para su territorio ea Europa.

El presente Reglamento entrd en vigor de forma general el 1 de julio
de 1969 y para Espania el 13 de mayo de 1991, de conformidad con el
articulo 1(8) del Acuerda,

Lo que s¢ hace piblico para conocimiento general ) .
Madrid, 30 de julic de 1991.-El Secretario general técnico, Aurelio
Pérez Giralda.

MINISTERIO
DE ECONOMIA Y HACIENDA

'‘REAL DECRETOQ 1289/1991, de 2 de agosto, por el que se

20394 modifican  determinados articulos del Real Decrelo

' 68571982, de 17 de marzo, de Regulacion del mercado
hipotecario. .

La Ley 2/1981, de 25 de marzo, de Regulacion del Mercado

Hipotecar?o, desarroliada por el Real Decreto 685/1982, y disposiciones
posteriores que lo complementan, representd una inicialiva tendenic a
impulsar la creacién de un ampiio mercado hipotecario, removiendo los
obstdculos juridicos y administrativos existentes para ello, como uno de
los instrumentos que habian de permitir una politica mds cficaz en
materia de vivienda, construccion y urbanismo, estableciendo una
estructura completa para la financiacidn de dichas actividades a través
de la emision por las Entidades de crédito de titulos hipotecarios que
tendrian la garantia de créditos hipotccarios. .

La experiencia obtenida en el funcionamiento de dicho mercado ha
puesto de manifiesto la conveniencia de revisar determinados principios
recogidos en la normativa rcguladora del mismo, que resultan hoy
demasiado rigidos y cuya flexibilizacién es posible abordar sin merma
de las parantias que deben presidir las operaciones activas y pasivas con
garantia hipotecaria. : o

Tal proposito se inscribe dentro del marco de la Segunda Directiva
del Consejo de la CEE de 15 de diciembre de 1989, para la coordinacion
de las disposiciones legales. reglamentarias y administrativas refativas at
acceso a la actividad de las Entidades de crédito vy a su ejercicio
(89/646/CEE). o .

Con tal finalidad. parcce conveniente abordar en esta revision parcial
las normas reglamentarias actuaimente vigentes, en orden a eliminar
aquelias disposiciones que dificultan la expansidn del mercado hipoteca-
rio, anticipando férmulas que permitan que las Entidades espanolas se
encuentren ¢n condiciones adecuadas para afrontar esta nueva situacion.

Esquemiticamente la reforma afecta a los siguientes aspectos:

Se introducen determinadas medidas destinadas a favorecer la
emisién de cédulas hipotecarias. . ) )

Se suprime la obligacién de reinversién en créditos hipotecarios del
producto de las emisiones realizadas. ] . )

Se rebaja vy, en su caso, se elimina la exigencia de un determinado
porcentaje de ceéditos hipotecarios para poder emitir cédulas,

Se hace factible la emisidon de cédulas en base a participaciones
hipotecarias adquiridas.

Se amplian los limites de los préstamos computables sobre inmuebles
en construccion. '

Se potencia la figura de las participaciones hipotecarias, al subravar
que medianie ellas se hacen participar en los créditos hipotecarios de
una Entidad de crédito, con Jas favorables consecuencias para la misma,
a cfectos del coeficiente de caja y de recursos propios.

En su virtud, de acuerdo con e dictamen emitida por el Consejo de
Estado, a propuesta del Ministro de Economia y Hacienda, y previa
gelllb‘;:grzlmén del Cons.jo de Ministros ¢n su reunicn: del dia 2 de agosto

¢ ) : -

DISPONGO:

Articulo tinico.-Los articulos 2, uno; 26, uno-dos; 30, uno: 32, trs-
cuatro; 35; 37, tres; 39; 40, uno-cinco; 43, dos y tres; 44, 46, uno; 53; 59,
uno y dos; 60, dos-tres-cuatro; 61; 62, uno-dos-tres; 64; 65, uno~dos; 66;
67, tres; 69; 72, uno-dos; 81; 82, uno; dispesicién transitoria segunda, y
disposicién adicional del Real Decreto 68571982, de 17 de marzo,
quedardn redactados en la forma posteriormente sefialada.

. DISPOSICION TRANSITORIA

La adaptacion de las Entidades especializadas en tasacion a lo
establecido en el articulo 39.4 deberi realizarse en el plazo maximo de
un aito desde Ia entrada en vigor del prescnte Real Decreto.

DISPOSICION DEROGATORIA

-A la entrada en vigor del presente Real Decreto quedardn derogadas
las siguientes disposiciones:

Los articulos 33, tres; 63, cuatro; 82, tres, parrafo segundo, y §2,
cuatro del Real Decreto 685/1982, de 17 de marzo, de regulacién del
mercade hipotecario, con las modificaciones introducidas por el Real
Decreto 1623/1985, de 26 de agosto.

d Ifgsgisposicién tercera y cuarta de la Orden de 7 de diciembre
13 .

d {.ggq)isposicibn octava, pirrafo segundo, de la Orden de 22 de junio
& 2. . .

ARTICULOS MODIFICADOS

Art. 2. Enumergcidn-Uno. Las Entidades financieras que pue-
den participar en el mercado hipotecario son; ’

a) El Banco Hipotecario de Espaia y las restantes Entidades de
crédito de capital publico estatal.

b) Los Bancos privados. :

¢} Las Cajas de Ahorros'y la Confederacidn Espaiola de Cajas de

{ Ahorros.

d) La Caja Postal de Ahorros. )

¢} Las Entidades de financiacién reguladas por el Real Decreto
896/1977, de 28 de marzo. .

f) Las Entidades cooperativas de crédito.

_8) Las Sociedades de crédito hipotecario que cumplan los requisitos
exigidos por este Real Decreto.

Art. 26.  Limites de préstamo.~Uno. Fl préstamo garantizado no
podri exceder det 70 por 100 del valor de tasacion del bien hipotecado,
salvo para la financiacion de la construccion, rehabilitacion o adquisi-
cién de vivienda, en las que podrd alcanzar el 80 por 100 de aquel valor.

Dos. Los préstamos hipotecarios que inicialmente excedan de estos
porcentajes podran servir de cobertura a la emisién de cédulas y bonos
hipotecarios cuando, como consccuencia. de la amoriizacién experimen-
tada por su principal o de la modificacion del valor de los bienes en el
mercado, previa la tasacién correspondicnte, su importe no supere
dichos porcentajes en relacion con el valor de tasacion, inicial o
revisado, del bien hipotecado.

Art. 30. Scguro de danios.-Uno. Los bienes sobre los que se
constituya la hipoteca deberdn contar con un segurc contra darios
adecuado a la naturaleza de los mismos, y en el que fa suma asegurada
coincida con ¢l valor de tasacion del bien ascegurado excluidos los
elementos no ascgurables por naturaleza. i .

An: 32 ('réc%iros excluidos o restringidos-Tres.  Sea cual fuere el
importe del crédito comprendido en ¢f apartado anterior, a efectos de
cobertura, ¢f limite computable vendra determinado por la suma de los
imporles siguientes: .

Cincuenta por 100 del valor de tasacién del solar.
Cincuenta por 100 del valor de las obras realizadas, excluida la
repercusion del solar. .

Cuatro. Las cuantias resultantes de la aplicacion del punto anterior
sélo podrin computarse, a efectos de cobertura, en cuanto su suma no
exceda del 20 por 100 del importe total de los capitales de los créditos
afectados a una emision de bonos o de la cartera que determina el limite
de la emusion de cédulas.



