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Nadwozia

w kolizjach drogowych

przednia strefa zgniotu

strefa przezycia

tylna strefa zgniotu

NAJWIEKSZA LICZBE WYPADKOW DROGOWYCH NOTUJE SIE
Z UDZIALEM SAMOCHODOW OSOBOWYCH. WSZYSTKIE ROZ-
WIAZANIA TECHNICZNE ODPOWIEDZIALNE ZA OGRANICZE-
NIE NASTEPSTW WYPADKOW STANOWIA TZW. ZESPOL BEZ-

PIECZENSTWA BIERNEGO (PASYWNEGO)

Jego elementem sg rozwigzania konstruk-
cyjne, ktére minimalizujg skutki kolizji
w odniesieniu do os6b znajdujacych sie
W pojezdzie i innych uczestnikéw ruchu
drogowego. Odnosi sie to do samochoddéw
osobowych, autobuséw, mikrobuséw i ca-
tego transportu drogowego. Ze statystyk
wynika, ze wiekszo$¢ wypadkoéw drogo-
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wych stanowig réznego typu zderzenia
czofowe. W Europie okofo 1/3 powaznych
obrazen ciata i wypadkoéw $miertelnych
jest wynikiem zderzen bocznych. Do nich
nalezy okoto 40% zderzen samochodéw
osobowych, 30% samochodéw dostaw-
czych z osobowymi, 25% osobowych

z dostawczymi, 5% motocykli z osobowy-

mi i dostawczymi.

Konstrukcja nadwozia ma w czasie
zderzenia nastepujgce zadania:

» zmniejszenie dziafajacych na cztowie-
ka przecigzen udarowych wywotanych
gwattowng zmiang predkosci;

» zapewnienie strefy przezycia dla kie-
rowcy i pasazeréw oraz zmniejszenie
ryzyka ich okaleczen;

» umozliwienie opuszczenia samochodu
po wypadku przez podrézujgce w nim
0soby.

Dla zmniejszenia przecigzen udaro-
wych elementy konstrukcyjne i ostonowe
nadwozia, majgce bezposredni kontakt
z przeszkodg lub innym pojazdem, muszg
wykaza¢ takg podatno$¢ na odksztafce-
nia, by mogty pochtong¢ jak najwiekszg
energie zderzenia, jednocze$nie zmniej-
Szajac przecigzenia dynamiczne,
grozg uszkodzeniami ludzkich organéw
wewnetrznych, ze skutkami $miertelnymi
wtacznie.

Najwieksze przecigzenia udarowe po-
wstajg podczas zdarzen czotowych i przy
predkosci 80 km/h, osiggajac wartos¢
65 g [m/s?]. Dzieki odpowiedniej kon-
strukcji nadwozia mozna je zmniejszy¢
do 30-40 g.

Szkielet nadwozia sktada sie z réznych
profili. Dobierajgc ich przekroje, ksztafty
i rodzaje zastosowanych materiatéw, uzy-
skuje sie konstrukcje nadwozia podzielong
na strefy, z ktérych przednia i tylna winny
podlega¢ podczas wypadku kontrolowa-
nym odksztatceniom i kumulowac energie
zderzenia, a $rodkowa, czyli strefa przezy-
cia, musi by¢ odpowiednio sztywna.

Przednia cze$¢ nadwozia stanowi stre-
fe zgniotu, zbudowang z cienkosciennych
profili  umozliwiajgcych
odksztafcenia z jednoczesnym pochta-
nianiem energii zderzenia. Role jednego
z elementéw biernego bezpieczenstwa
petni tez zderzak zmniejszajacy skutki

ktore

kontrolowane

zderzenia. To samo dotyczy tylnej czesci
nadwozia.

Wazne przeszkoda,
z ktorg zderza sie samochdd, gdyz jej
podatnos¢ na odksztatcenia i zdolnos¢
pochfaniania energii wptywa réwniez na
skutki wypadku.

Bezpieczenstwo oséb znajdujgcych

Znaczenie ma

sie w samochodzie wymaga tez, aby jego
dach byt w stanie przenie$¢ wszelkie
obcigzenia pionowe powstate w czasie
dachowania. Sztywno$¢ dachu zwigksza
sie, wprowadzajac elementy wzmacnia-
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jace potgczone ze stupkami przednimi,
$rodkowymi i tylnymi. Podczas zderzenia
bocznego istotng role odgrywa stupek
$rodkowy potfaczony z obrzezem dacho-
wym, poprzeczkag dachu i z progiem oraz
konstrukcja drzwi wraz z umieszczony-

mi w nich wzmocnieniami. Oprécz tego

drzwi w czasie wypadku nie powinny sie

otworzy¢, a po wypadku muszg umozli-
wi¢ opuszczenie samochodu.

Wytyczne do prac konstrukcyjnych
uzyskuje sie z testow zderzeniowych.
Testy te okre$la od 1996 roku organi-
zacja NCAP, ktérej celem jest ujednoli-
cenie kryteriow stosowanych na catym
Swiecie. Wyodrebnia ona testy zderzenia
czofowego typu offset, bocznego i ude-
rzenia pieszego. Niezalezna organiza-
cja EuroNCAP wystawia maksymalnie
pie¢ gwiazdek dla crash-testow i cztery
gwiazdki dla testu z pieszym. Pojazdy do
préb EuroNCAP sg kupowane anonimo-
wo, bez wiedzy ich producentéw. Wyniki
sg im przekazywane po zakonczonych
probach.

Od marca 2000 roku testy EuroNCAP
obejmuja:

» zderzenie czofowe przy predkosci 64
km/h z podatng odksztafcalng alu-
miniowg barierg offsetowg (overlap
40%), podczas ktérego dokonuje sie
pomiaru  wielkosci  sity
(przecigzeniowej) dziatajgcej na gtowe,
tutéw i nogi siedzacego manekina, co
pozwala oceni¢ prawdopodobienstwo

impulsowej

powstatych powaznych obrazen;

> zderzenie boczne od strony kierowcy
na wysokosci jego biodra (prébe re-
alizuje sie przy stojacym samochodzie,
w ktoéry z predkoscig 50 km/h uderza
ruchoma bariera o masie 1000 kg,
a oceniana jest mozliwo$¢ obrazen
klatki piersiowej i zagrozenia zycia
kierowcy albo pasazera siedzacego na
przednim lub tylnym siedzeniu);

> zderzenie z pieszym dorostym lub
dzieckiem przy predkosci 40 km/h,
podczas ktdrego na maske samocho-
du wstrzeliwuje sie elementy apara-
tury pomiarowej, odpowiadajace pod-
udziom, udom oraz gtowie pieszego;
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Testy EuroNCAP

Rodzaj liczba prawdopodobienstwo
zderzenia gwiazdek powaznych obrazen
boczne HoRokkok ponizej 5%
okokok 6-10%
Hokok 11-20%
*ok 21-25%
* powyzej 26%
czotowe Hofokokok ponizej 10%
Horokok 11-20%
Hokok 21-35%
*ok 36-45%
* powyzej 46%
przewrdcenie Hopokokok ponizej 10%
pojazdu okokok 11-20%
oKk 21-30%
ok 31-40%
* powyzej 41%

[

PRZEKROJE BELEK SZKIELETU KLASYCZNE] KONSTRUKC]JI NOSNE]

> zderzenie ze sztywnym stupem najez-
dzanym bokiem przy predkosci 29 km/h;

» dachowanie samochodu, podczas kté-
rego prawdopodobienstwo powstania
ciezkich obrazen jest najwyzsze.

Wyniki testéw mogg by¢ poréwnywalne
dla pojazdéw o podobnej masie z dokfad-
noscig do =110 kg. Ocena dachowania
jest taka sama dla wszystkich kategorii
pojazdow.

Jak wynika z powyzszego, nadwozie
nowoczesnego samochodu odgrywa bar-
dzo wazng role w bezpieczenstwie ruchu
drogowego. W zwigzku z funkcja, jaka

spetnia podczas zderzenia, jego zakwa-
lifikowanie do ewentualnej naprawy po-
wypadkowe] musi by¢ przeprowadzone
zgodnie z wytycznymi producenta. Nie jest
dopuszczalna zadna inna technologia na-
prawy ani stosowanie materiatéw i czesci
zamiennych innych niz oryginalne.

Leszek Stricker, Wojciech Ambroszko
Politechnika Wroctawska

W artykule oparto sie na materiafach za-
wartych w ksiazkach: ,Pojazdy samochodowe.
Bezpieczeristwo samochoddw i ruchu drogowe-
go” Jerzego Wichra i ,Konstrukcja nadwozi sa-
mochoddw osobowych i pochodnych” Andrzeja
Zielinskiego
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