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Załącznik J Art. 253 - Wyposażenie bezpieczeństwa

Art. 253 - WYPOSAŻENIE BEZPIECZEŃSTWA (GRUPY N, A, B, SP)
Art. 1: 

Samochód, którego  konstrukcja pozwala sądzić, że mogłaby zagrażać bezpieczeństwu, może być wykluczony przez Zespół Sędziów Sportowych.

Art. 2: 

Jeżeli stosowane jest urządzenie nieobowiązkowe, musi być ono zamontowane zgodnie z przepisami.

Art. 3:

PRZEWODY I POMPY
3.1
Zabezpieczenie
Na zewnątrz samochodu musi być zastosowana  ochrona przewodów paliwowych, olejowych 
i hamulcowych przed możliwością uszkodzenia (przez kamienie, korozję, uszkodzenia mechaniczne, itd.), a wewnątrz samochodu - od wszelkiej możliwości pożaru. 

Zastosowanie: nieobowiązkowo  dla  samochodów  seryjnych (Gr. N), obowiązkowo dla innych grup, jeśli nie zachowane zostało  rozwiązanie stosowane w produkcji seryjnej.

W przypadku przewodów paliwowych, części metalowe, które są odizolowane od nadwozia samochód częściami nie przewodzącymi prądu powinny być elektrycznie połączone.

Zastosowanie: wszystkie grupy jeżeli nie zachowane zostało  rozwiązanie stosowane w produkcji seryjnej.

3.2
Specyfikacje i instalacja 

Instalacje muszą być wyprodukowane zgodnie z następującymi specyfikacjami:

- Przewody paliwowe:

Muszą być odporne  na działanie ciśnienia 70 bar (1000 psi) oraz temperatury minimum 135oC (250oF),

- Przewody olejowe:

Muszą być odporne  na działanie ciśnienia 70 bar (1000 psi) oraz temperatury minimum 232oC (450oF).

Jeżeli są elastyczne, to muszą mieć połączenia gwintowane i zewnętrzny oplot odporny na uszkodzenia mechaniczne i płomienie (nie podtrzymujący ognia).

- Przewody zawierające płyn hydrauliczny pod ciśnieniem:

Muszą być odporne na działanie ciśnienia 280 bar (4000 psi) lub wyższego oraz temperatury minimum 232oC (450oF).

Jeżeli ciśnienie robocze układu hydraulicznego jest większe niż 140 bar (2000 psi), ciśnienie rozrywania musi być co najmniej dwukrotnie większe.

Jeżeli są elastyczne, to muszą mieć połączenia gwintowane i zewnętrzny oplot odporny na uszkodzenia mechaniczne i płomienie (nie podtrzymujący ognia),

- Przewody zawierające wodę chłodzącą lub olej:

Muszą przebiegać poza kabiną, 

- Przewody zawierające paliwo lub płyn hydrauliczny:

Mogą przechodzić przez kabinę, ale nie mogą mieć żadnych połączeń wewnątrz, z wyjątkiem  połączeń na przedniej i tylnej przegrodzie, zgodnie z rysunkami 253-1 i 253-2 i z wyjątkiem układu hamulcowego.

Zastosowanie: obowiązkowo, jeżeli  nie zachowane zostało  rozwiązanie stosowane w produkcji seryjnej.

3.3     Automatyczne odcięcie paliwa

Wszystkie przewody paliwowe prowadzące do silnika muszą posiadać automatyczny zawór odcinający, znajdujący się bezpośrednio za zbiornikiem paliwa oraz zamykający automatycznie wszystkie przewody paliwowe znajdujące się pod ciśnieniem w razie uszkodzenia jednego z przewodów  systemu paliwowego lub wycieku.

Wszystkie pompy paliwowe mogą działać wyłącznie gdy silnik pracuje. Wyjątkiem jest uruchamianie silnika.

Zastosowanie: zalecane dla wszystkich grup.

3.4
Odpowietrzenie zbiornika paliwa

Przewody odpowietrzające zbiornik paliwa aż do niżej opisanych zaworów muszą posiadać taką samą specyfikację jak przewody paliwowe (artykuł 3.2) i muszą być wyposażone system zawierający następujące elementy:

- zawór odcinający w razie wywrócenia samochodu, uruchamiany grawitacyjnie

- zawór odpowietrzający pływakowy

- zawór redukcyjny (nadciśnienia), wytarowany na maksymalne ciśnienie 

200 bar, funkcjonujący gdy zawór pływakowy jest zamknięty

Art. 4:

 BEZPIECZNY UKŁAD HAMOWANIA
Dwuobwodowy układ uruchamiany tym samym pedałem: naciśnięcie pedału musi działać na wszystkie koła; w przypadku wycieku w którymkolwiek punkcie przewodów lub jakiegokolwiek uszkodzenia układu hamulcowego, naciśnięcie pedału musi powodować nadal hamowanie co najmniej  dwóch kół.

Zastosowanie: Jeżeli taki system jest stosowany w produkcji seryjnej, nie jest konieczna żadna modyfikacja.

Art. 5:

 DODATKOWE ZAMOCOWANIA

Muszą być zastosowane co najmniej dwa dodatkowe zamocowania pokrywy silnika i pokrywy bagażnika. 

Oryginalne zamki tych pokryw powinny być odłączone mechanicznie lub wymontowane. 

Duże przedmioty przewożone w samochodzie (takie jak koło zapasowe, zestaw narzędzi, itp.) muszą być solidnie umocowane.

Zastosowanie: nieobowiązkowo  w   samochodach  seryjnych (Gr. N), obowiązkowo dla innych grup.  

Art. 6:

 PASY BEZPIECZEŃSTWA
6.1
Pasy

Stosowanie  dwóch pasów ramieniowych i jednego biodrowego; 2 punkty mocowania do nadwozia dla pasa biodrowego, 2 lub 1 symetrycznie w stosunku do fotela - dla pasa ramieniowego.

Pasy muszą być homologowane przez FIA i odpowiadać normom  8854/98 lub 8853/98. 

Ponadto pasy używane w wyścigach torowych powinny być

wyposażone w system rozłączający poprzez gałkę obrotową. 

Natomiast, zaleca się dla wszystkich zawodów na drogach otwartych system rozłączający poprzez przycisk.
ASN-y mogą homologować punkty zamocowań znajdujące się na klatce podczas jej homologacji (patrz art. 253.8.4) pod warunkiem, że zostały one przetestowane.
    
6.2
Montaż

Zabronione jest mocowanie pasów bezpieczeństwa do foteli lub ich wsporników. 

- Pasy bezpieczeństwa mogą być zamontowane w punktach montażu seryjnych pasów.

Zalecane rozmieszczenie
punktów montażu pokazano na rys. 253-42. 

Pasy ramieniowe powinny być skierowane do tyłu w dół i zamontowane w taki sposób, aby kąt utworzony z linią poziomą wyprowadzoną z górnej krawędzi oparcia wyniósł nie więcej niż 45o.  Zaleca się nie przekraczanie 10o.  
Maksymalny kąt odchylenia względem osi fotela wynosi +/- 20o.

W miarę możliwości powinny być wykorzystane oryginalne punkty do montażu pasów, wykonane przez producenta w belkach o przekroju ceownikowym. 

Punkty montażu tworzące większy kąt odchylenia w stosunku do linii poziomej nie mogą być wykorzystane, chyba że fotel odpowiada wymaganiom normy FIA. 

W takim przypadku 4-punktowe pasy mogą być zamontowane w punktach, w których oryginalnie montowane są przez producenta samochodu pasy biodrowe tylnego siedzenia. 

Dla pasów 4-punktowych, pasy ramieniowe muszą być zamontowane krzyżowo, symetrycznie względem osi centralnej przednich foteli. 

Pasy bezpieczeństwa nie mogą być instalowane w przypadku fotela bez zagłówka lub wyposażonego w zagłówek zintegrowany z oparciem fotela (bez otworów pomiędzy oparciem i zagłówkiem). 

Pasy biodrowe i kroczowe nie mogą obejmować krawędzi fotela, lecz muszą przechodzić przez fotel tak, aby obejmowały i trzymały okolice miednicy na możliwie jak największej powierzchni. 

Pasy biodrowe muszą być ściśle dopasowane do zgięcia pomiędzy dolną częścią miednicy, a górną częścią uda. 

W żadnym wypadku pas biodrowy nie może być zamontowany tak, że przebiegałby przez okolice brzucha. 

Aby tego uniknąć, dozwolone jest w razie konieczności wykonanie otworów dla pasa w seryjnym fotelu. Należy zwrócić uwagę, aby pasy nie były uszkodzone na skutek tarcia o ostre krawędzie. 

- Jeżeli zamocowanie pasów ramieniowych i/lub kroczowych w

seryjnych punktach nie jest możliwe, należy wykonać w nadwoziu lub podwoziu nowe punkty zamocowania; dla pasów ramieniowych powinny one być umieszczone jak najbliżej osi tylnych kół. Jeżeli i to będzie niemożliwe, pasy ramieniowe mogą być zamocowane do poprzecznej rury osadzonej na  klatce bezpieczeństwa lub do górnych punktów mocowania pasów tylnych. Mogą być też zamocowane do klatki bezpieczeństwa lub do poprzeczki wzmacniającej. W tym przypadku użycie wzmocnienia poprzeczne poddane jest następującym warunkom:

- Wzmocnieniem poprzecznym  jest rura o min. wymiarach 38 mm x 2,5 mm lub 40 mm x 2 mm ze stali ciągnionej na zimno o min. wytrzymałości 350 N/mm2 .

- Wysokość tego wzmocnienia musi być taka jak pasy ramieniowe tzn. do tyłu, skierowane w dół pod kątem zawartym pomiędzy 10° i 45° w stosunku do poziomu, od górnej krawędzi oparcia fotela. Zaleca się kąt 10°.

- Zezwala się na mocowanie przy pomocy klamry jak również przez przykręcanie, ale w tym ostatnim przypadku należy przyspawać wkładkę dla każdego punktu mocowania (patrz wymiary rys. 253-17C i 253-53). Wkładki będą znajdować się we wzmocnieniach, a pasy będą przymocowane śrubami M12 8.8 lub 7/16 UNF.

- Każdy punkt zamocowania pasów powinien wytrzymać obciążenie 1470 daN lub 720 daN dla pasa kroczowego. W przypadku jednego punktu zamocowania dla dwóch pasów przyjmowane do obliczeń obciążenie będzie równe sumie wymaganych obciążeń. 

- W  każdym  z  nowo  wykonanych  punktów  zamocowania  dla  pasów, należy zastosować stalową płytę wzmacniającą o powierzchni minimum 40 cm² i grubości minimum 3 mm.

- Zasady montażu do nadwozia / kadłuba:

1) Ogólny system montażu (patrz rys. 253-43)

2) Montaż pasa ramieniowego (patrz rys. 253-44)

3) Montaż pasa kroczowego (patrz rys. 253 - 45)

6.3
Eksploatacja
Pasy bezpieczeństwa muszą być używane w konfiguracji  przewidzianej homologacją, bez żadnych modyfikacji lub usuwania części oraz zgodnie z instrukcją producenta. 

Skuteczność i żywotność pasów jest ściśle związana ze sposobem ich zamontowania, używania 
i konserwacji. 

Pasy muszą być wymienione na nowe po każdym poważniejszym wypadku, a także w razie jakiegokolwiek uszkodzenia, przetarcia lub osłabienia taśmy pasa, np. wskutek działania środków chemicznych lub światła słonecznego. 

Muszą być wymienione także wtedy, gdy metalowe części uległy wygięciu, deformacji lub korozji. 

W każdym przypadku, gdy pasy nie funkcjonują w sposób idealny muszą być wymienione.

Art. 7:

GAŚNICE  - SYSTEMY GAŚNICZE

Zabronione jest używanie następujących produktów: BCF, NAF.

7.1 

W rajdach:

Obowiązują artykuły 7.2 i 7.3.

W zawodach na torach, slalomach, wyścigach górskich:

Gaśnice ręczne są obowiązkowe.

Dozwolone jest zastąpienie gaśnicy ręcznej systemem automatycznym, zgodnym ze specyfikacją artykuły 259-14.1.

7.2
Systemy gaśnicze

7.2.1) Wszystkie samochody muszą być wyposażone w system gaśniczy podany w liście technicznej nr 16: "Systemy gaśnicze homologowane przez FIA".

7.2.2) Każda butla gaśnicy musi być właściwie zabezpieczona i być umieszczona w kabinie. Jej zamocowania muszą wytrzymać opóźnienie 
25 g. 

Wyposażenie  gaśnicze musi być w całości ognioodporne.

Zabronione są przewody plastikowe i obowiązkowe są metalowe.

7.2.3) Kierowca siedzący normalnie za kierownicą z zapiętymi pasami bezpieczeństwa, musi mieć możliwość ręcznego uruchomienia wszystkich gaśnic.

Ponadto,  umieszczony na zewnątrz samochodu włącznik systemu musi być wspólny z głównym wyłącznikiem prądu. Musi być oznaczony czerwoną literą "E"  umieszczoną wewnątrz białego koła o średnicy min. 10 cm z czerwoną obwódką.

W samochodach WRC, włączenie systemu gaśniczego wewnątrz lub na zewnątrz musi obowiązkowo powodować odłączenia silnika i akumulatora.

7.2.4) System musi pracować w każdej pozycji.

7.2.5) Wyloty systemu muszą być odpowiednie dla rodzaju stosowanego środka gaśniczego i zamontowane w taki sposób aby nie były skierowane bezpośrednio w kierunku głowy zawodników.

7.3
Gaśnice ręczne
7.3.1) Wszystkie samochody muszą być wyposażone w jedną lub dwie gaśnice.

7.3.2) Dozwolone środki gaśnicze:

AFFF, FX G-TEC, Viro 3, proszek lub inne środki gaśnicze homologowane przez FIA

7.3.3) Minimalna pojemność gaśnicy:

W przypadku użycia proszku:  2,60 l dla ilości niżej wymienionych.

7.3.4) Minimalna ilość środka gaśniczego:

AFFF

:
2,4 litra

FX G-TEC
:
2,0 kg

Viro 3

:
2,0 kg

Proszek
: 
2,0 kg

7.3.5) Wszystkie gaśnice muszą być napełnione pod ciśnieniem, zależnie od zawartości:

AFFF

        :
     zgodnie z instrukcją producenta 

FX G-TEC i Viro 3:       zgodnie z instrukcją producenta


Proszek :       13,5 bar                     

Ponadto, każda gaśnica zawierająca środek AFFF musi być wyposażona w urządzenie umożliwiające sprawdzenie ciśnienia zawartości.

7.3.6)  Na każdej gaśnicy muszą być uwidocznione następujące informacje:

- pojemność, 

- rodzaj środka gaśniczego,

- masa lub objętość środka gaśniczego,

- data wymaganego przeglądu gaśnicy, nie później, niż dwa lata od daty napełnienia lub ostatniego przeglądu.

7.3.7) Wszystkie gaśnice muszą być odpowiednio zabezpieczone. Ich zamocowania muszą wytrzymać opóźnienie 25 g. Ponadto, dopuszcza się tylko zamocowania z metalowej taśmy z metalowym zapięciem umożliwiającym szybkie wyjęcie gaśnicy.

7.3.8) Gaśnice muszą być łatwo dostępne dla kierowcy i pilota.

Art. 8:

 KONSTRUKCJE BEZPIECZEŃSTWA 

8.1
Definicje
8.1.1) Klatka zabezpieczająca:

Konstrukcja przestrzenna zaprojektowana dla zapobieżenia poważnym odkształceniom nadwozia w razie wypadku lub wywrócenia samochodu.

8.1.2) Pałąk bezpieczeństwa:

Konstrukcja przestrzenna lub pałąk wraz z punktami mocowania.

8.1.3) Klatka bezpieczeństwa:

Konstrukcja przestrzenna, składająca się z pałąka głównego, pałąka przedniego (lub dwóch pałąków bocznych), elementów łączących, jednego elementu przekątnego, podpór tylnych oraz punktów mocowania. (Np. patrz rys. 253-3 i 253-4).

8.1.4) Pałąk główny:

Konstrukcja utworzona z ramy usytuowanej w płaszczyźnie pionowej  lub zbliżonej do pionu, 
w poprzek samochodu, tuż za przednimi fotelami.

8.1.5) Pałąk przedni:

Konstrukcja zbliżona do pałąka głównego, ale kształtem dopasowana do górnego i obydwóch bocznych krawędzi przedniej szyby.

8.1.6) Pałąk boczny:

Konstrukcja utworzona z ramy usytuowanej w płaszczyźnie pionowej lub zbliżonej do pionu, wzdłuż samochodu, po jego prawej lub lewej stronie. Tylne słupki pałąka bocznego muszą znajdować się tuż za przednimi fotelami. Przedni słupek musi znajdować się jak najbliżej płaszczyzny dolnej krawędzi przedniej szyby, w pobliżu tablicy rozdzielczej tak, aby wchodzenie i wychodzenie z samochodu kierowcy i pilota nie było utrudnione.

8.1.7) Element wzdłużny:

Rura usytuowana wzdłuż samochodu, nie będąca częścią pałąka głównego, przedniego lub bocznego, łącząca pałąki, wraz z podporami tylnymi.

8.1.8) Element przekątny:

Rura łącząca górny narożnik pałąka lub górną część podpory tylnej z dolnym punktem mocowania pałąka lub podpory tylnej po drugiej stronie.

8.1.9) Wzmocnienie konstrukcji:

Element wzmacniający przymocowany do klatki w celu zwiększenia jej skuteczności.

8.1.10) Płytka wzmacniająca:

Płytka metalowa przymocowana do konstrukcji nadwozia lub podwozia pod stopą mocującą pałąka w celu lepszego rozłożenia obciążeń na tę konstrukcję.

8.1.11) Stopa mocująca:

Płytka przyspawana do rury pałąka umożliwiająca przykręcenie lub przyspawanie jej do konstrukcji nadwozia lub podwozia, zwykle poprzez płytkę wzmacniającą.

8.1.12) Elementy rozłączalne:

Elementy konstrukcyjne klatki zabezpieczającej rozłączane od  konstrukcji.

8.2
Specyfikacje

8.2.1)
Uwagi ogólne:

8.2.1.1 Klatka zabezpieczająca musi być zaprojektowana i wykonana w taki sposób, że prawidłowo zamontowana, poważnie zmniejsza odkształcenia nadwozia i dzięki temu znacznie redukuje ryzyko obrażeń u osób znajdujących się w samochodzie w razie wypadku. 

Zasadnicze cechy charakterystyczne klatki zabezpieczającej to solidna konstrukcja, zaprojektowana specjalnie dla konkretnego typu samochodu, właściwe mocowania i jak najlepsze dopasowanie przebiegu rur do wewnętrznego obrysu nadwozia. 

Rury te nie mogą być wykorzystane jako przewody płynów. 

Klatka zabezpieczająca nie może utrudniać kierowcy i pilotowi wchodzenia i wychodzenia z samochodu. 

Elementy konstrukcji mogą być przeprowadzone przez przestrzeń kabiny, przez tablicę rozdzielczą, przez boczne elementy tapicerskie, a także przez boczne siedzenia. 

Tylne siedzenie może być złożone.

Kompletne klatki zabezpieczające powinny być umieszczone podłużnie pomiędzy mocowaniem przedniego i tylnego elementu zawieszenia przenoszącego pionowe obciążenie (sprężyny i amortyzatory).

Dodatkowe wzmocnienia przekraczające te limity są dozwolone pomiędzy klatką bezpieczeństwa a punktami mocowania tylnego stabilizatora do nadwozia.

Każdy z tych punktów mocowania może być połączony do klatki poprzez pojedynczą rurę o wymiarach Ø 30 x 1,5 mm.

Jakiekolwiek modyfikacje homologowanej klatki zabezpieczającej są zabronione.

8.2.1.2 Podstawowa klatka zabezpieczająca:

Należy stosować tylko klatki bezpieczeństwa.

8.2.1.3 Obowiązkowy element przekątny:

Różne możliwości montażu obowiązkowego elementu przekątnego: patrz rysunki 253-3 do 253-5.

Dozwolone jest zastosowanie kombinacji kilku elementów przekątnych, zgodnie z rysunkami 253-3 i 253-5.

Montaż drugiego elementu przekątnego według rysunku 253-4 jest zalecany i obowiązkowy we wszystkich nowych samochodach homologowanych po 1.01.2002 oraz dla wszystkich nowych klatek bezpieczeństwa homologowanych przez ASN (art. 8.4) lub przez FIA (art.8.5) od 1.01.2003.

Połączenie dwóch elementów przekątnych musi zostać wzmocnione rozporą.

8.2.1.4 Wzmocnienia bocznych drzwi (dla ochrony przed uderzeniami bocznymi):

Jeden lub kilka takich elementów podłużnych musi być zamontowane po każdej stronie samochodu (patrz rys. 253-7, 253-8, 253-12, 253-17). Mogą one być rozłączalne.

W zawodach bez udziału pilota, wzmocnienia mogą być zamontowane wyłącznie po stronie kierowcy.

Wzmocnienia boczne muszą być możliwie jak najwyżej, ale ich górny punkt mocujący nie może być wyżej, niż połowa całkowitej wysokości drzwi mierzona od progu. 

Jeżeli górne punkty mocowania znajdują się na przedzie lub tyle otwarcia drzwi, powyższe ograniczenie wysokości odnosi się do odpowiedniego przecięcia się wzmocnienia i otwarcia drzwi.

W przypadku zabezpieczeń w kształcie „X”, zaleca się aby dolne punkty mocowania zabezpieczeń były umieszczone wzdłuż podłużnicy ramy i co najmniej jedno ramię kształtu "X" stanowiło jeden element.
8.2.1.5   Nieobowiązkowe elementy wzmacniające:

Każdy typ wzmocnienia (rysunki 253-6, 253-9, 253-10, 253-11, 253-13 do 253-16, 253-17A 
i 253-17C)  może być zastosowany osobno lub w kombinacji z innymi.

8.2.2)
Specyfikacje techniczne:

8.2.2.1 Pałąki główny, przedni i boczny:

Elementy te muszą być wykonane z jednego odcinka rury, bez żadnych połączeń. 

Powierzchnia rur musi być gładka i równa, bez pofałdowań i pęknięć. Pionowa część pałąka głównego musi być możliwie prosta, a przy tym musi przebiegać jak najbliżej wewnętrznego obrysu nadwozia.

Przedni słupek pałąka przedniego lub bocznego musi być prosty lub w razie niemożności, musi być dopasowany kształtem do przednich słupków nadwozia (obejmujących przednią szybę) i może mieć tylko jedno wygięcie w dolnej części pionowej. W przypadku, gdy pałąk główny jest jednocześnie tylnym słupkiem pałąka bocznego (rys. 253-4), połączenie do pałąka głównego musi znajdować się na poziomie dachu.

Dla uzyskania prawidłowego montażu do nadwozia dozwolone są lokalne modyfikacje elementów tapicerki w pobliżu klatki i jej mocowań, przez odcięcie lub odgięcie.

Jednakże niedozwolone jest usunięcie kompletnych elementów tapicerskich. 

O ile to konieczne, lokalizacja skrzynki bezpieczników może być zmieniona dla umożliwienia zamocowania klatki.

8.2.2.2 Mocowanie klatki do nadwozia:

Minimalne ilości  mocowań wynoszą:

- 1 dla każdego słupka pałąka głównego lub bocznego;

- 1 dla każdego słupka pałąka przedniego;

- 1 dla każdej podpory tylnej (patrz pkt.8.2.2.3)

Każda stopa mocująca pałąka przedniego, głównego lub bocznego musi być zakończona płytką mocującą o grubości min. 3 mm, jednak nie mniej niż grubość ścianki rury, do której płytka jest przyspawana.

Każda stopa mocująca musi być zamocowana przy użyciu co najmniej 3 śrub do  stalowej  płytki  wzmacniającej  o  grubości  min. 3 mm  i  powierzchni min. 120 cm², która jest przyspawana do nadwozia. Przykłady rozwiązań pokazane są na rysunkach 253-18 do 253-24. 

Powyższe nie jest konieczne dla podpór tylnych (patrz poniżej).

Należy stosować śruby o wymiarze co najmniej M8 i standardzie ISO 8.8 lub wyższym. Nakrętki muszą być samo zabezpieczające lub z podkładkami zabezpieczającymi przed odkręceniem.

Powyższe wymagania należy traktować jako minimalne. Jako uzupełnienie mogą być stosowane dodatkowe mocowania, przyspawanie stóp mocujących do płytek wzmacniających oraz przyspawanie klatki do nadwozia. 

Stopy mocujące pałąków nie mogą być przyspawane bezpośrednio do nadwozia, bez płytek wzmacniających.

Dla nadwozi (lub podwozi) aluminiowych, zabronione jest jakiekolwiek spawanie pomiędzy klatką i nadwoziem, a dozwolone jest jedynie przyklejenie płytki wzmacniającej.

8.2.2.3 Podpory tylne:

Są to elementy obowiązkowe. Muszą być zamocowane do głównego pałąka możliwie jak najwyżej i w jak największym rozstawie, po obu stronach samochodu. 

Muszą tworzyć kąt  min. 30o wobec płaszczyzny pionowej, muszą przebiegać w kierunku tyłu samochodu. Muszą być proste i przebiegać możliwie jak najbliżej wewnętrznego obrysu nadwozia. 

Materiał, z którego muszą być wykonane, wymagana średnica i grubość rury podane są w pkt.8.3. 

Stopy mocujące muszą być zakończone płytką mocującą. Każda podpora tylna musi być zamocowana śrubami o powierzchni przekroju wynoszącej minimum 2/3 powierzchni wymaganej dla śrub mocowań pałąka (patrz powyższy art. 8.2.2.2) i do identycznych płytek wzmacniających 
o polu powierzchni min. 60 cm2 każda (patrz rys. 253-25).

Dopuszczalne jest mocowanie podpory tylnej w obejmie przy użyciu jednej śruby pod warunkiem, że ma ona odpowiedni przekrój i wytrzymałość (patrz rys. 253-26) i pod warunkiem, że tuleja jest wspawana w rurę podpory tylnej.

8.2.2.4 Elementy przekątne:

Obowiązkowe jest zamontowanie do klatki co najmniej jednego elementu przekątnego. Rozmieszczenie musi być zgodne z rysunkami 
253-3 do 253-5. Muszą mieć kształt prosty, bez zaokrągleń.

Punkty mocowań elementów przekątnych muszą być tak rozmieszczone, aby nie mogły powodować obrażeń ciała. Mogą być  zamontowane w sposób rozłączalny, ale muszą być na miejscu podczas trwania zawodów. 

Dolna część elementu przekątnego musi być zamocowana do pałąka głównego lub podpory tylnej w odległości nie większej niż 100 mm od stopy mocującej. 

Górna część natomiast musi być zamocowana  do pałąka głównego w odległości nie większej niż 100 mm od połączenia z podporą tylną lub do podpory tylnej w odległości nie większej niż 100 mm od połączenia z pałąkiem głównym.

Elementy przekątne muszą odpowiadać specyfikacjom określonym w pkt.8.3. 

W przypadku, gdy jeden z końców elementu przekątnego mocowany jest do nadwozia, mocowanie to musi być wykonane poprzez płytkę wzmacniającą odpowiadającą wymaganiom punktu 8.2.2.3. 

8.2.2.5 Nieobowiązkowe wzmocnienia klatki bezpieczeństwa:

Średnica, grubość ścianki i materiał elementów wzmacniających musi odpowiadać wymaganiom punktu 8.3.

Elementy te mogą być zamocowane do konstrukcji albo metodą spawania albo w sposób rozłączalny.

8.2.2.5.1) Poprzeczne elementy wzmacniające:

Dozwolone jest zamontowanie dwóch takich elementów, zgodnie z rysunkiem 253-7. Element zamocowany do pałąka przedniego nie może ograniczać przestrzeni pasażerów. Musi być usytuowany możliwie jak najwyżej, ale jego dolna krawędź musi znajdować się nie wyżej, niż górna krawędź tablicy rozdzielczej.

8.2.2.5.2) Wzmocnienie dachu:

Dozwolone jest wzmocnienie górnej części  klatki poprzez zamontowanie elementów jak na rys.253-9 i 253-9A.

8.2.2.5.3) Wzmocnienie wygięć i połączeń:

Dozwolone jest wzmocnienie połączeń pałąka głównego i przedniego, jak również wygięcia w tylnym górnym narożniku pałąka bocznego oraz połączenia pałąka głównego i podpór tylnych (patrz rysunki 253-10 i 253-16).

Wzmocnienia muszą być wykonane albo z rur, albo ze zgiętej blachy w kształcie U (patrz rysunek 253-16A).
Zakończenia tych wzmocnień: 
- nie mogą być usytuowane poniżej lub w odległości większej niż połowa długości elementu, do którego są zamocowane, z wyjątkiem połączeń pałąka przedniego, które mogą by dochodzić do połączenia drzwi/pałąk przedni.

· w odległości zawartej pomiędzy dwukrotnością lub trzykrotnością średnicy rur 

łączących w stosunku do wierzchołka kąta. 

Grubość składników stanowiących wzmocnienie nie może być mniejsza niż 1,0 mm.
Wzmocnienie wykonane zgodnie z rys. 253-17B może być dodane po każdej stronie pałąka przedniego pomiędzy górnym kątem słupka szyby i

podpory tego wzmocnienia.

W samochodach homologowanych od 1 stycznia 2002: W rzucie czołowym, wzmocnienia wygięć 
i połączeń krzyżowych w górnych narożach z przodu klatki bezpieczeństwa muszą być widoczne wyłącznie poprzez powierzchnię przedniej szyby opisaną na rysunku 253-17E. 

We wszystkich klatkach bezpieczeństwa samochodów super produkcyjnych homologowanych po 01.01.2000, wzmocnienia klatki bezpieczeństwa w otworach drzwi muszą spełniać następujące warunki (patrz rys. 253-17D):

- wymiar A musi wynosić minimum 300 mm

- wymiar B musi wynosić maksimum 250 mm

- wymiar C musi wynosić maksimum 300 mm

- wymiar D (mierzony od górnego narożnika szyby bez uszczelki) musi wynosić maksimum 
100 mm

- wymiar E musi nie może być większy niż połowa wysokości otworu drzwi H)

8.2.2.6 Obicia ochronne:

Te miejsca klatki zabezpieczającej, które mogłyby być narażone na bezpośredni kontakt z ciałem zawodników muszą być obłożone  niepalną wykładziną zabezpieczającą.

Te miejsca klatki zabezpieczającej, które mogłyby być narażone na bezpośredni kontakt z kaskami zawodników muszą być obłożone wykładziną zabezpieczającą, która musi spełniać standard FIA 8857-2001, typ A (mocno zalecany), lub standard FIA 8857-2001 typ B lub specyfikacja SFI 45.1. (minimum) (patrz lista techniczna N0 23 „wykładzina zabezpieczająca homologowana przez FIA).

Zastosowanie: 

- 01/07/2002 dla Rajdowych Mistrzostw Świata:

- 01/01/2003 dla wszystkich kategorii.

8.2.2.7 Elementy rozłączalne:

Jeżeli w konstrukcji klatki zastosowano elementy rozłączalne, połączenia muszą odpowiadać rozwiązaniom zaaprobowanym przez FIA (patrz. rys. 253-27 do 253-37). Nie mogą one być spawane. 

Należy stosować śruby o wymiarze co najmniej M8 i standardzie ISO 8.8 lub wyższym. 

Podkreśla się, że połączenia rozłączalne nie mogą być zastosowane w konstrukcji pałąka głównego, przedniego lub bocznego. Ich użycie mogłoby wpłynąć na osłabienie konstrukcji pałąka i powodować odkształcenia. Zastosowanie tych połączeń dozwolone jest wyłącznie do mocowania elementów wzmacniających do pałąków oraz do mocowania pałąka bocznego do pałąka głównego (rys.253-4). 

W tym ostatnim przypadku nie mogą być zastosowane połączenia typu zawiasowego, pokazane na rysunkach 253-30, 253-33 oraz 253-37.

8.2.2.8 Zalecenia dotyczące spawania:

Wszystkie spawy muszą być możliwie jak najwyższej jakości  i muszą być całkowicie wtopione 
w metal preferując spawanie łukiem w osłonie gazowej. 

Powinny być wykonane na całym obwodzie rury.

Chociaż prawidłowy wygląd zewnętrzny nie daje jeszcze gwarancji odpowiedniej jakości, to niewłaściwy wygląd spoiny z pewnością oznacza, że została  ona wykonana wadliwie.

W przypadku użycia stali obrabianej cieplnie należy przestrzegać specjalnych wskazówek producenta (specjalne elektrody, spawanie w osłonie gazowej).

Szczególnie podkreśla się, że stosowanie stali obrabianej cieplnie lub stali średnio węglowej może być przyczyną problemów, a błąd w obróbce może być przyczyną zmniejszenia wytrzymałości (wskutek miejscowego osłabienia materiału w wyniku przegrzania w procesie obróbki) oraz osłabienia ciągliwości.

8.3
Specyfikacje materiałów

Specyfikacje używanych rur:


	Materiał, minimum:


	Min. wytrzymałość na rozciąganie:


	Minimalne wymiary (średnica x grubość ścianki w mm):
	Zastosowanie



	Stal węglowa, ciągniona (patrz poniżej) na 
zimno, 
zawierająca maks. 0,3% 
węgla
	350 N/mm2
	45(1.75“) x 2,5 

lub

50(2.0”) x 2,0
	Pałąk główny (rys.253-39); pałąk boczny i jego połączenie (rys.253-40) 
odpowiednio do konstrukcji.

	 
	
	38(1.5”) x 2,5 lub

40(1.6”) x 2,0
	Pozostałe 
elementy klatki 
zabezpieczającej


Dla stali nie ciągnionej maksymalna zawartość manganu może wynosić 1% i 0,5% dla innych dodatków. 

Przy wyborze gatunku stali należy zwrócić uwagę na właściwości mechaniczne  oraz odpowiednią spawalność.

Wyginanie rur musi być przeprowadzone  na zimno, minimalny otrzymany promień wygięcia osi rury nie może być mniejszy, niż trzykrotność jej średnicy. 

W przypadku, gdy rura ulegnie owalizacji w trakcie wyginania, stosunek mniejszej do większej wartości średnicy  musi wynosić 0,9 lub więcej.

Artykuły od 8.1 do 8.3 dotyczą klatek produkowanych bez certyfikatu ASN-u (art. 8.4) lub z FIA (art. 8.5).

8.4
Homologacja  przez  ASN

Nie dotyczy klatek bezpieczeństwa dla samochodów Super 1600, Super 2000 i World Rally Car, które muszą być obowiązkowo homologowane przez FIA, zgodnie z artykułem 8.5.

Producent klatki zabezpieczającej może przedstawić konstrukcję klatki swego własnego projektu właściwej federacji narodowej ASN do zatwierdzenia.
Klatka bezpieczeństwa musi spełniać następujące wymagania:

- cała klatka bezpieczeństwa musi być wykonana ze stali

- dozwolone jest rozbudowanie konstrukcji klatki bezpieczeństwa poprzez połączenie jej z oryginalnymi punktami mocowania zawieszenia w nadwoziu.
- Nie może być jednak bezpośredniego połączenia pomiędzy górnym i dolnym elementem łączącym klatkę z punktem mocowania zawieszenia. 
Certyfikat homologacyjny, zaaprobowany przez ASN i podpisany przez inżyniera o odpowiednich kwalifikacjach ze strony producenta, musi być przedstawiony komisarzom technicznym zawodów. 

Certyfikat taki musi zawierać rysunek lub fotografię  klatki oraz stwierdzenie, że jest zgodna z następującymi wymaganiami. 

Każda nowo homologowana klatka przez ASN i sprzedawana po 01.01.003 musi posiadać przymocowaną do klatki przez producenta tabliczkę identyfikacyjną, ta tabliczka identyfikacyjna nie może być kopiowana, ani zdejmowana (tj. wybita, wygrawerowana lub nalepka samoniszcząca się przy odrywaniu). 

Tabliczka identyfikacyjna musi posiadać nazwę producenta, numer homologacyjny ASN oraz indywidualny numer seryjny producenta. 

Certyfikat posiadający ten sam numer musi być przewożony w samochodzie i pokazany sędziom technicznym zawodów. 

Powyższe klatki nie mogą być w żaden sposób modyfikowane.

Aby otrzymać zatwierdzenie ASN, producent musi w sposób nie budzący wątpliwości zademonstrować swoje konsekwentne możliwości do projektowania i produkcji klatek odpowiadających wymaganiom zatwierdzonym przez FIA.

Producenci zatwierdzeni przez ASN będą zobowiązani do zaopatrywania klientów wyłącznie 
w produkty zaprojektowane i wyprodukowane zgodnie z zatwierdzonymi wymaganiami.

Każdy producent zatwierdzony przez ASN, musi wykazać przed ASN, że:

- materiał, którego używa ma świadectwo pochodzenia lub partii;

- metody spawania, które stosuje, dają ciągłe i solidne spoiny i są regularnie  sprawdzane 
w testach laboratoryjnych;

- wewnętrzne normy jakościowe i procedury, które stosuje są możliwe do  skontrolowania i regularnie uaktualniane.

Wszystkie klatki dla których podanie o homologację jest dostarczane do ASN musza być zgodne 
z opisanymi poniżej artykułami 8.4.1 lub 8.4.2 lub 8.4.3.

ASN zastrzega sobie prawo do zaakceptowania lub odrzucenia homologacji klatki, zgodnie z opisem projektowym ustalonym przez ASN i przez FIA.

Klatki zbudowane w oparciu o konstrukcje przetestowane i homologowane przez daną ASN, 
w których nastąpiło dodanie elementu mogą być bezpośrednio homologowane przez dany ASN po dokonaniu obliczeń wytrzymałości i dostarczeniu przez producenta certyfikatu.  
8.4.1)
Opis konstrukcji
Podstawowa konstrukcja każdej klatki przedstawionej ASN-owi do homologacji musi być zgodna z wymaganiami rysunku 253-3 oraz następującymi minimalnymi dodatkowymi wymaganiami konstrukcyjnymi:

- Montaż drugiego elementu przekątnego jest obowiązkowy (patrz rysunek 253-4)
Połączenie dwóch elementów przekątnych musi zostać wzmocnione rozporą.
- Górna część klatki musi być zamontowana przekątnie z dwóch elementów zgodnie z rys.253-9.

W zawodach bez pilota, jeden element zamocowany przekątnie jest dozwolony, ale jego przednie połączenie musi być po stronie kierowcy.

- Jeden lub więcej podłużnych elementów musi być zamocowanych na każdej stronie pojazdu (patrz rys.253-7, 253-8, 253-12, 253-17).

- Jeżeli wymiar „A” (patrz rys.253-4) jest większy niż 200 mmm, element wzmacniający zgodnie 
z rys.253-17B musi być dodany po każdej stronie pałąka przedniego pomiędzy górnym kątem słupka szyby i podpory tego wzmocnienia.

- Kąt „alfa” (patrz rys.253-4) nie może być większy niż 90o.

8.4.2) Konstrukcje, których materiały spełniają wymagania artykułu 8.3:

Jeżeli podstawowa klatka bezpieczeństwa tak, jak przedstawiono na rysunku 253-4 została wyprodukowana z materiałów zgodnych z wymaganiami artykułu 8.3, ASN może ją homologować bez próby obciążenia statycznego.
8.4.3)
Testy statyczne obciążeń

Klatki bezpieczeństwa nie spełniające wszystkich wymagań wymiarowych opisanych w artykule 8.4.2 muszą być poddane statycznym testom obciążeniowym opisanym w artykułach 8.4.3.1 i 

8.4. 3.2., lub 8.4.3.3.
Testy muszą być przeprowadzone przez instytut zatwierdzony przez FIA. 
a) Klatka przedstawiona do testu:

Ponieważ ocena ogólnego funkcjonowania klatki musi dotyczyć konstrukcji jako całości, test musi być przeprowadzony na kompletnej klatce.

b) Urządzenie testujące:

Musi być skonstruowane w taki sposób, że żadne obciążenie nie ma wpływu na jego konstrukcję.

c) Mocowania:

Klatka musi być zamocowana bezpośrednio lub za pomocą dodatkowego zamocowania do urządzenia testowego poprzez swe główne oryginalne punkty mocowania (patrz rysunek 253-4) 
w maksymalnie 8 punktach.

8.4.3.1 Test pałąka głównego (patrz rys. 253-38).

Cała klatka musi wytrzymać obciążenie pionowe o wartości 7,5 W daN (gdzie W oznacza masę samochodu +150 kg) przyłożoną do górnej części pałąka głównego poprzez sztywny młot.

Młot musi być zrobiony ze stali, posiadać promień 20mm +/-5mm na krawędziach skierowanych 
w kierunku klatki i mający następujące wymiary:

- Długość = szerokość pałąka głównego + min.100 mm

- Szerokość = 250mm +/-50 mm

- Grubość = min. 40mm.

Młot powinien być skierowany w poprzeczny profil pałąka głównego.

Obciążenie musi być zadawane przez mniej niż 5 sek.

Powyższy test nie może spowodować w całej konstrukcji żadnego pęknięcia, ani odkształcenia plastycznego, większego niż 50mm mierzonego wzdłuż osi zadanego obciążenia.

8.4.3.2 Test pałąka przedniego (patrz rys. 253-38B)

Cała klatka musi wytrzymać obciążenie pionowe o wartości 3,5 W daN (gdzie W oznacza masę samochodu +150 kg) przyłożoną do górnej części pałąka przedniego poprzez sztywny młot, po stronie kierującego i w przecięciu się z przednim elementem poprzecznym.

Młot musi być zrobiony ze stali, posiadać promień 20 mm +/-5mm na krawędziach skierowanych 
w kierunku klatki i mający następujące wymiary:

- Długość = 450 mm +/-50 mm

- Szerokość = 250 mm +/-50 mm

- Grubość = min. 40mm.

Musi być skierowany w taki sposób, aby gdy zadane jest obciążenie, pozostał w płaszczyźnie przecięcia się z przednim elementem poprzecznym.

Podłużna oś młota musi być skierowana w kierunku przednim w dół pod kątem 5o +/-1o w stosunku do poziomu, oraz jego poprzeczna oś musi być skierowana w kierunku wnętrza w dół pod kątem 25o +/-1o w stosunku do poziomu.

Obciążenie musi być zadawane przez mniej niż 15 sek.

Powyższy test nie może spowodować w całej konstrukcji żadnego pęknięcia, ani odkształcenia plastycznego, większego niż 100mm mierzonego wzdłuż osi zadanego obciążenia.

8.4.3.3 Dowód arytmetyczny

Jako alternatywa testów statycznych obciążeń opisanych w artykule 8.4.3.1 i 8.4.3.2, producent może dostarczyć do ASN raport z kompletnymi wyliczeniami przeprowadzonymi przez instytut zatwierdzony przez ASN i przez FIA.

Raport ten musi wyraźnie przedstawić, że klatka wytrzyma obciążenie statyczne opisane w artykule 8.4.2.1 i 8.4.2.2, że odkształcenia plastyczne pozostaną w opisanych limitach bez żadnych pęknięć.

Instytut musi dostarczyć dowód, że użyte metody obliczeniowe są powiązane z testami.

8.5 Homologacja przez FIA

Każdy producent samochodów ma możliwość otrzymania homologacji przez FIA na stalową klatkę bezpieczeństwa.

Konstrukcja tych klatek jest dowolna, ale musi być przedmiotem testów statycznych obciążeń opisanych w artykule 8.4.2.

- Dodatkowo oprócz testów statycznych obciążeń, producent może być wezwany przez FIA do okazania raportu z kompetentnymi wyliczeniami przeprowadzonymi przez instytut zatwierdzony przez ASN i przez FIA.

Raport ten musi wyraźnie przedstawić, że klatka wytrzyma obciążenia statyczne opisane w artykule 8.4.2.1 i 8.4.2.2, że odkształcenia plastyczne pozostaną w opisanych limitach bez żadnych pęknięć.

Instytut musi dostarczyć dowód, że użyte metody obliczeniowe są powiązane z testami.
Taka klatka zabezpieczająca musi być opisana  w specjalnym formularzu  dodatkowej karty homologacyjnej i przedstawiona FIA do zatwierdzenia. Taka klatka zabezpieczająca nie może być 
w żaden sposób modyfikowana (patrz punkt 8.2.1.1).

Wszystkie klatki bezpieczeństwa do samochodów Super 1600, Super 2000 i WRC, które są homologowane od 1.01.2001, muszą być homologowane przez FIA.

8.6
Modyfikacja i naprawa homologowanej klatki bezpieczeństwa zgodnie z artykułami 

           8.4 i 8.5

Jakakolwiek modyfikacja homologowanej klatki bezpieczeństwa jest zabroniona i powoduje jej niezgodność z przepisami. 

Jakakolwiek naprawa klatki bezpieczeństwa uszkodzonej w wyniki wypadku musi być wykonana przez jej producenta lub za jego zgodą.

Art. 9:
 WIDOCZNOŚĆ DO TYŁU
Widoczność do tyłu musi być zapewniona przy pomocy dwóch lusterek zewnętrznych (jednego 
z prawej strony i drugiego z lewej strony). Lusterka mogą być seryjne.

Każde lusterko musi mieć powierzchnie odbijającą co najmniej 90 cm².

Lusterko wewnętrzne jest nie obowiązkowe. 

Zastosowanie: Grupy N, A i B. Dla Grupy Super Produkcyjnej, patrz właściwy regulamin.
Wycięcie (o maksymalnej powierzchni 25 cm² na lusterko) jest jednak dozwolone do wentylacji kabiny.

Zastosowanie: wyłącznie w rajdach, Grupy N i A.
Art. 10:
UCHO HOLOWNICZE

We wszystkich imprezach samochody muszą być wyposażone w ucho holownicze z przodu i z tyłu pojazdu. Może być ono używane tylko w 
przypadku, gdy samochód może się swobodnie toczyć. 

Ucho musi być dobrze widoczne i pomalowane na kolor żółty, czerwony lub pomarańczowy.

Art. 11:
SZYBY / SIATKI
SZYBY 

Szyby muszą być dopuszczone do ruchu na drogach publicznych o czym świadczy oznakowanie. 

Szyba przednia obowiązkowo musi być wykonana ze szkła warstwowego klejonego.

Dozwolony jest pas przeciwsłoneczny na szybie przedniej pod warunkiem, że umożliwia on załodze widzenie sygnalizacji drogowej (światła, znaki...). 

Dozwolone jest użycie szyb przyciemnianych i/lub folii przeciwodpryskowej dla szyb bocznych i tylnej. W takim przypadku, osoba znajdująca się w odległości 5 m od samochodu musi widzieć kierowcę i wnętrze samochodu.
Tylko w rajdach: 

Jeżeli nie jest użyta folia posrebrzana lub przyciemniana lub jeżeli szyby boczne i szklany otwierany dach nie są wykonane ze szkła warstwowego klejonego, użycie folii przeciwodpryskowej przezroczystej i bezbarwnej na szybach bocznych i szklanym otwieranym dachu samochodu jest obowiązkowe.

Grubość tych folii nie może być większa niż 100 mikronów.
Użycie folii posrebrzanej lub przyciemnianej jest dozwolone na szybach bocznych i na szybie tylnej i na szklanym otwieranym dachu,  pod następującymi warunkami:

- przez   otwór   w   folii   będzie  widoczny   z  zewnątrz  kierowca oraz zawartość  wnętrza  pojazdu;

- użycie folii musi być dopuszczone przez regulamin uzupełniający imprezy.

Zastosowanie: Grupy N, A i B. Dla Grupy Super Produkcyjnej, patrz właściwy regulamin.

W zawodach na torach obowiązkowo stosuje się siatki  zamocowane na konstrukcji bezpieczeństwa.

Siatki

Siatki muszą mieć następująca charakterystykę:

· minimalna szerokość pasa: 19 mm

· minimalny wymiar otworów 25 x 25 mm

· maksymalny wymiar otworów 60 x 60 mm.

i powinny one pokrywać cały otwór opuszczonej szyby aż do środka kierownicy.
Art. 12:
BEZPIECZNE MOCOWANIE PRZEDNIEJ SZYBY
Może być dowolnie stosowane.

Zastosowanie: Grupy N, A i B.


Art. 13:
GŁÓWNY WYŁĄCZNIK PRĄDU

Główny wyłącznik prądu musi wyłączać wszystkie obwody instalacji elektrycznej (akumulator, alternator lub prądnica, światła, sygnały dźwiękowe, zapłon, odbiorniki elektryczne, itp.), musi również unieruchamiać silnik. Wyłącznik ten musi być typu nie iskrzącego i musi być dostępny 
ze środka i z zewnątrz samochodu. Jeśli chodzi o stronę zewnętrzną samochodu, wyłącznik musi być usytuowany obowiązkowo u dołu słupka przedniej szyby dla samochodów z zamkniętym nadwoziem. Wyłącznik musi być wyraźnie oznaczony czerwoną błyskawicą na niebieskim trójkącie 
z białą obwódką, o podstawie co najmniej 12 cm. 

System uruchamiania wyłącznika z zewnątrz obowiązkowy jest tylko w samochodach o nadwoziu zamkniętym.

Zastosowanie: montaż obowiązkowy we wszystkich samochodach, biorących udział w wyścigach na torze lub w wyścigach górskich. Zalecany jest również w innych imprezach.

Art. 14:         BEZPIECZNE ZBIORNIKI PALIWA ZATWIERDZONE 
        

                     PRZEZ FIA

Jeśli zawodnik używa bezpiecznego zbiornika paliwa, zbiornik ten musi pochodzić od producenta zatwierdzonego przez FIA.

W celu uzyskania akceptacji FIA, producent zbiorników musi udowodnić niezmienną wysoką jakość swego produktu  i jego zgodność ze specyfikacją zatwierdzoną przez FIA.

Producenci zbiorników paliwa, którzy zostali zatwierdzeni przez FIA, zobowiązują się dostarczać nabywcom wyłącznie takie zbiorniki, które odpowiadają zatwierdzonym normom. 

Z tego względu na każdym dostarczonym zbiorniku musi być nadrukowana informacja z podaną nazwą producenta, oznaczeniem typu, dokładnymi warunkami technicznymi, według których zbiornik został wykonany, datą produkcji oraz numerem seryjnym.

14.1
Specyfikacje techniczne
FIA zastrzega sobie prawo do zatwierdzenia innego kompletu specyfikacji technicznej, po  zapoznaniu się z dokumentacją dostarczoną przez zainteresowanych producentów.

14.2
Specyfikacje FT3 1999, FT3.5 lub FT5 

Sekretariat FIA dysponuje specyfikacjami technicznymi zbiorników, udostępniając je zainteresowanym na ich prośbę.

14.3
Starzenie się zbiorników

Proces starzenia się zbiorników elastycznych powoduje po upływie 5 lat znaczny spadek ich wytrzymałości. 

Z tego względu, każdy zbiornik musi być wymieniony na nowy po upływie 5 lat od daty produkcji, uwidocznionej na  zbiorniku, chyba że został zbadany i zweryfikowany przez producenta na dodatkowy okres co najmniej 2 lat.

14.4
Zastosowanie specyfikacji
Samochody seryjne (Gr.  N), samochody turystyczne (Gr.  A) i samochody wielkiej turystyki (Gr.  B) mogą być wyposażone w bezpieczny zbiornik FT3 1999, FT3.5 lub FT5, jeśli wynikające z tego konieczne zmiany w samochodzie, nie przekroczą zmian dozwolonych regulaminem.

Dla samochodów seryjnych (Grupa N) maksymalna pojemność zbiorników FT3 1999, FT3.5 lub FT5 nie może przekraczać pojemności zbiornika homologowanego z wyjątkiem rajdów (patrz 
art. 254.6.8).

Użycie pianki zabezpieczającej w zbiornikach FT3 1999, FT3.5 lub FT5 jest zalecane.

14.5
Zbiorniki paliwa z przewodami do ich napełniania, 

 Grupy A i N

We wszystkich samochodach  ze zbiornikami paliwa wyposażonymi

w przewody ich napełniania, przeprowadzanymi przez kabinę konieczne jest umieszczenie homologowanego przez FIA zaworu zwrotnego. Powyższy zawór typu klapkowego (z jedną lub dwoma klapkami) musi umieszczony od strony zbiornika.

Przewód do napełniania zbiornika to przewód służący do połączenia otworu wlewu paliwa pojazdu ze zbiornikiem paliwa.

Art. 15:
ZABEZPIECZENIE PRZECIWPOŻAROWE
W celu zabezpieczenia kabiny pasażerskiej przed płomieniami na wypadek pożaru, pomiędzy pomieszczeniem silnika, a fotelami musi być zainstalowana odpowiednio skuteczna przegroda. 
W przypadku, gdy przegrodę tę tworzą tylne siedzenia, zaleca się pokryć je materiałem niepalnym.

Art. 16:
MOCOWANIE FOTELI / WSPORNIKI

Jeżeli oryginalne mocowania lub wsporniki foteli będą zmodyfikowane, to zastosowane części muszą pochodzić albo od producenta  zatwierdzonego przez FIA albo odpowiadać poniższym kryteriom (patrz rys.253-52):

1) Wsporniki muszą być zamocowane do nadwozia/podwozia w co najmniej 4 punktach / fotel, przy użyciu śrub o średnicy min. 8 mm i płytek wzmacniających, zgodnie z rysunkiem. Minimalne pole kontaktu pomiędzy wspornikiem, nadwoziem/podwoziem i płytką wynosi 40 cm² dla każdego punktu zamocowania. Jeżeli zastosowany jest system szybkiego wyjmowania fotela, musi on być w stanie wytrzymać obciążenie pionowe i poziome o wartości 18.000 N, przyłożone nie jednocześnie. W przypadku, gdy zastosowane są szyny do regulacji położenia fotela, muszą to być rozwiązania dostarczane oryginalnie albo z homologowanym samochodem, albo z fotelem.

2) Fotel musi być zamocowany do wsporników w czterech punktach, dwóch w przedniej i dwóch 
w tylnej części fotela, przy użyciu śrub o średnicy minimum 8 mm i wzmocnień stanowiących integralną część fotela. Każdy punkt zamocowania musi być w stanie wytrzymać obciążenie o wartości 15.000 N przyłożone w dowolnym kierunku.

3) Minimalna grubość wsporników i płytek wzmacniających wynosi 3 mm w przypadku zastosowania stali  i  5 mm w przypadku stopów z metali lekkich.

Minimalna długość każdego wspornika wynosi 6 cm.

Wszystkie fotele załogi muszą być oryginalne, bądź zmodyfikowane jedynie poprzez dodanie 
akcesoriów opatentowanych marek, bądź homologowane przez EEC, FMVSS lub FIA (norma 8855/1999) i nie posiadać modyfikacji. 

Dla każdego siedzącego musi być przewidziany zagłówek.

Dla siedzeń zgodnych z normą FIA 8855/1999 końcowy termin użycia wynosi 5 lat od daty produkcji, podanej na obowiązkowej etykiecie.

Dodatkowe przedłużenia ważności na 2 lata może być dokonane przez producenta i wtedy musi być wykazane dodatkową etykietą.

Art. 17:
ZAWORY KONTROLNE CIŚNIENIA

Zawory kontrolne ciśnienia w kołach są zabronione.

* Zmiany przepisów w stosunku do roku 2003 zaznaczono w tekście czcionką wytłuszczoną i podkreśloną.
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