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wraz z zawieszeniami od konstrukcji 
nośnej pojazdu, co uniemożliwia ich 
wbijanie się do wnętrza nadwozia, 
więc chroni stopy kierowcy i pasażera 
przed obrażeniami;

	ukształtowanie przedniej części szkie­
letu nośnego w ten sposób, by mały 
overlap powodował samoczynne od­
rzucanie pojazdu od uderzonej prze­
szkody na bok.

Efekty praktyczne 
Z tak zaprojektowaną konstrukcją nośną 
współpracują dostosowane do niej dodat­
kowe systemy bezpieczeństwa biernego, 
takie jak:
	samoczynne rozłączanie się kolumny 

kierownicy i jej przesunięcie się do 
przodu w płaszczyźnie poziomej pod­
czas kolizji drogowej;

	wstępne napinanie pasów bez­
pieczeństwa z opcją ograniczonego 
obciążenia t różnymi możliwościami 
adaptacyjnymi;

	przystosowanie poduszek (w tym rów­
nież specjalnych, chroniących nogi 
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podróżujących) i kurtyn powietrznych 
do selektywnej aktywacji podczas 
zderzeń o niewielkim stopniu overlap;

	wykorzystywanie innych specjalnych 
rozwiązań w rodzaju wyściełanej pod­
łogi lub automatycznie rozłączanych 
pedałów.

Wszystkie te elementy w sumie przyczy­
niły się w ostatnich latach do wyraźnej 
poprawy ochrony osób podróżujących 
samochodami przed groźnymi skutkami 
wypadków drogowych. Zmieniły też tra­
dycyjne metody badań zderzeniowej wy­
trzymałości nadwozi w fabrycznych labo­
ratoriach i symulacjach komputerowych. 

Obecnie w produkcyjnej praktyce 
crash-testy konkretnych modeli nadwozi 
o konstrukcji opartej na wyżej wymienio­
nych zasadach prowadzone są zgodnie 
z procedurami IIHS, uwzględniającymi 
wśród wielu dodatkowych założeń i kry­
teriów także kwestię wielkości stopnia 
overlapu. Dlatego konstruktorzy Volvo, 

a także innych czołowych marek samo­
chodowych, uznają test IIHS za najlepszy 
sprawdzian rzeczywistych walorów przy­
gotowywanego prototypu. Także organi­
zatorzy dorocznych konkursów na naj­

bezpieczniejszy samochód zdecydowali 
się w 2014 roku dołączyć do kryteriów 
oceny wyniki badań skutków zderzeń 
skoncentrowanych na niewielkich po­
wierzchniach czołowych.                      n

Transfer sił przy zderzeniu 
Platforma P2 

Siła uderzenia przenoszona jest 
poprzez elementy działające na 
skręcanie w tylniej – górnej części 
karoserii 

Platforma C1 & EUCD 

Siła uderzenia przenoszona jest 
poprzez elementy działające 
ściskanie i rozciąganie 

Transfer sił przy zderzeniu 
Platforma P2 

Górne i dolne podłużnice 
transferują energię uderzenia 
głównie do słupka A i na gródź 

Platforma C1 & EUCD 

Siła uderzenia przenoszona jest 
na słupki A, gródź oraz podłogę ( 
tzw. „Trój-noga podpora”) 
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Górne i dolne podłużnice 
transferują energię uderzenia 
głównie do słupka A i na gródź 

Platforma C1 & EUCD 

Siła uderzenia przenoszona jest 
na słupki A, gródź oraz podłogę ( 
tzw. „Trój-noga podpora”) 

Przenoszenie sił zderzenia w nowej konstrukcji nadwozi przez zakrzywione 
podłużnice i poprzeczne wzmocnienia przegrody czołowej

Zmiana rozkładu sił zderzenia dzięki wzmocnieniu połączeń podłużnicy  
ze słupkiem A i przegrodą czołową

Odkształcenie nowej konstrukcji nadwozia przy uderzeniu czołowym  
skoncentrowanym na stosunkowo małej powierzchni sprawia, że pojazd  
ześlizguje się w bok z przeszkody

Strefy kontrolowanego 
zgniotu w zmodernizowanych 
podłużnicach Volvo

Strefa zgniotu podłużnicy 

Strefa zgniotu podłużnicy 

Skala deformacji struktur podczas zderzenia przy małym stopniu overlap w teście IIHS 
z prędkością 40 mph

Volvo S60 (SOP 2010)
Volvo XC60 (SOP 2008)
Volvo S80 (SOP 2006)
Volvo XC90 (SOP 2001)
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Volvo V60
25% overlap
40 mph (64 km/h)

II generacja

III generacja


