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Nadwozie w kolizjach drogowych

TONI SEIDEL
PREZES CTS SP. Z 0.0.

We wspdfczesnych samochodach osobo-
wych instaluje sie rozmaite systemy bez-
pieczenstwa czynnego, ktérych zadaniem
jest zmniejszanie ryzyka wystepowania
kolizyjnych sytuacji na drogach. Jednak
nie sg one w stanie catkowicie wyelimino-
wac nieszczesliwych wypadkéw. Dlatego
rownolegle z nimi stosowane sg rozwig-
zania stuzgce bezpieczenstwu biernemu,
czyli ochronie 0s6b uczestniczacych w za-
istniate] juz kolizji przed obrazeniami
groznymi dla zdrowia i zycia. Ten rodzaj
zabezpieczen kojarzy sie gtéwnie z po-
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SILY STATYCZNE I DYNAMICZNE DZIAEAJACE NA
NOSNY SZKIELET SAMOCHODU OSOBOWEGO SA
ZNIKOME W POROWNANIU Z JEGO OBCIAZENIA-
MI PODCZAS ZDERZEN Z INNYMI POJAZDAMI LUB
Z NIERUCHOMYMI SZTYWNYMI PRZESZKODAMI

duszkami powietrznymi i pasami bezpie-
czenstwa, systemami przeciwpozarowymi
i dodatkowymi funkcjami ochronnymi
poszczegdlnych elementéw wyposazenia
samochodowego wnetrza, jednak najwaz-
niejsze znaczenie ma pod tym wzgledem
zachowanie catej bryty nadwozia w roz-
nych mozliwych wariantach zderzen.
Kadtub o bezpiecznej konstrukcji musi,
niezaleznie od przebiegu wypadku drogo-
wego, chroni¢ znajdujace sie w nim osoby
przed zmiazdzeniem i uszkodzeniem orga-
néw wewnetrznych na skutek przecigzen

przewyzszajagcych wielokrotnie site przy-
ciggania ziemskiego. Oznacza to koniecz-
no$¢ stworzenia takiego ukfadu konstruk-
cyjnego, w ktérym przedziat pasazerski
zachowuje maksymalng odporno$¢ na
odksztafcenia, a partie wobec niego ze-
wnetrzne odksztafcajg sie w sposéb kon-
trolowany i absorbujg dzieki temu znaczng
cze$¢ energii zderzenia. Jest to oczywiscie
zadanie konstruktoréw pojazdu, lecz bla-
charz zajmujacy sie powypadkowa napra-
wg nadwozia powinien dokfadnie rozu-
mie¢ zastosowane przez nich rozwigzania,
by przywrdci¢ je w petni do pierwotnej
sprawnosci.

Testy zderzeniowe

Koncepcja podziatu samono$nego nad-
wozia na strefy podatne (przedziat silni-
kowy oraz komora bagaznika) i sztywne
(przedziat pasazerski) zostafa opracowana
przez konstruktoréw Mercedesa w potowie
ubiegtego wieku. Zgodne z nig wykonanie
poszczegdlnych elementéw kadtuba sa-
mochodowego byfo efektem teoretycznych
obliczen, sprawdzanych niemal od po-
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czatku w praktycznych testach. Polegaty
one na badaniu rzeczywistych skutkow
zderzenia odpowiednio rozpedzonego po-
jazdu ze sztywng przeszkoda. Wyniki tych
préb staty sie bardziej reprezentatywne,
gdy w testowanych samochodach zaczeto
umieszcza¢ manekiny i za ich pomoca re-
jestrowac potencjalne skutki tych symulo-
wanych wypadkoéw drogowych dla uczest-
niczacych w nich ludzi.

Od tamtych czaséw metody przepro-
wadzania tzw. crashtestéw zostaty znacz-
nie udoskonalone tak, by obejmowaty nie
tylko zderzenia czofowe i tylne, lecz takze
boczne i sko$ne. Poczatkowo uzywano do
tego dwdch pojazdéw. Potem odwrdcono
sam mechanizm wywotywania probnej
kolizji, stosujgc uderzanie w nieruchomy
samochod specjalnym taranem o odpo-
wiedniej masie, predkosci i kierunku ru-
chu. Nie ma to wptywu na wiarygodno$¢
wynikéw, poniewaz z punktu widzenia
fizyki wazna jest tylko suma zderzajg-
cych sie mas i predkos¢ ich wzajemnego
zblizania. Rozwoj elektroniki umozliwit,
dzieki wykorzystywaniu rozmaitych czuj-
nikéw, rejestrowanie z coraz wiekszg do-
kfadno$cig zaréwno skutkéw zderzenia,
jak i jego przebiegu w odniesieniu do réz-
nych czesci pojazdéw i cial manekinéw.
Pézniej pojawity sie mozliwosci symulacji
komputerowych tego rodzaju préb, co po-
zwala ogranicza¢ liczbe kosztownych po-
widrek crashtestéw, lecz nigdy nie bedzie
w stanie zastgpi¢ ich catkowicie, gdyz
komputer uwzglednia wytacznie dane do-
starczone mu przez omylnego skadinad
cztowieka.

Z czasem proby rzeczywistych zderzen
staty sie wrecz obowigzkowym warunkiem
homologacji nowych modeli i wersji samo-
chodéw. Obecnie az 40 réznych testow
bezpieczenstwa jest wymaganych przed
dopuszczeniem pojazdu do sprzedazy. Czo-
fowi producenci nie ograniczajg sie jednak
do tych prawnych wymogdw i tak np. nowy

Mercedes E wszedt do seryjnej produkcji
po 150 testach zderzeniowych, obejmuja-
cych oprécz sytuacji standardowych takze
rozmaite przypadki przewrécenia (réwniez
wielokrotnego) na boki i dach.

Od lat siedemdziesigtych zesztego wie-
ku prowadzone sg tez badania skutkow
zderzen samochodéw z pieszymi w celu
rozwijania systemow specjalnej ich ochro-
ny. Pierwszymi rozwigzaniami stosowany-
mi w tym zakresie byty zaokraglone ksztat-
ty przednich czesci nadwozi, pozbawione
ostrych krawedzi klamki, sktadane luster-
ka boczne, zakryte mocowania wyciera-
czek i rezygnacja ze sztywnych elementow
dekoracyjnych. Obecnie w przodujacych
konstrukcjach samochodowych wykorzy-
stywane sg systemy znacznie bardziej za-
awansowane, choc jeszcze nieobowigzu-
jace, jak pochtaniajgce energie zderzaki,
spojlery z elastycznym podparciem, miek-
ko deformujace sie i samoczynnie pochy-
lane maski (pokrywy silnikdw).

Niezaleznie od badan poprzedzajgcych
uruchomienie produkcji nowego modelu
wiekszo$¢ firm samochodowych bardzo
dokfadnie analizuje przebieg i skutki fak-
tycznych wypadkdéw drogowych z udzia-
fem pojazdéw swej marki.

Stale:

glebokottoczna
B o podwyzszonej wytrzymatosc
[ o wysokiej wytrzymatosci
P ultrawytrzymata
I itrawytrzymata tioczona na goraco
Inne materiaty:

stopy aluminiowe

P tworzywa sztuczne
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STWORZONA PRZEZ KONSTRUKTOROW MERCEDE-
SA'W POLOWIE UBIEGLEGO WIEKU I OBOWIAZUJA-
CA DO DZISIA] KONCEPCJA PODZIALU NADWOZIA
NA STREFY PODATNE I SZTYWNE

W KONSTRUKCJACH PRZEDNICH SEGMENTOW
SAMOCHODOW OSOBOWYCH WYSTEPUJA OBECNIE
CO NAJMNIEJ DWIE STREFY O ZROZNICOWANE]
PODATNOSCI NA POWYPADKOWE ODKSZTALCENIA

« ECE-R42, 4 km/h
 AZT Rear, 15 km/h, 40%, 10°

Inne testy
« TRIAS33, 50 km/h

« ECE-R42, 4 km/h
 AZT-Front, 15 km/h, 40%, 10°
 Bezpieczenstwo pieszych

 ECE-R95, 50 km/h 90°
« EURO NCAP, 50 km/h 90°
« EURO NCAP Pole, 29 km/h 90°

« EURO-NCAP 64,4 km/h, 40 %

« TRIAS47, 50 km/h

* BMW Pole Front, 50 km/h, Middle
WARUNKI ZNORMALIZOWANYCH TESTOW
BEZPIECZENSTWA BIERNEGO NADWOZI

STRUKTURA NADWOZIA W SAMOCHODACH
OSOBOWYCH MERCEDES-BENZ C, GLK, E1S
PRODUKOWANYCH PO 2007 ROKU

Infolinia Hella Gutmann 800 42 55 66

wiecej na www.hella-gutmann.com
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