EXAMINAREA EXPERIMENTALA A COMPORTARII
CAROSERIILOR AUTOVEHICULELOR DE
TRANSPORT DE PERSOANE

Nicolae Marian TIGANASU, Tiberiu Stefan MANESCU
Tiberiu MANESCU Jr.

EXPERIMENTAL EXAMINATION OF THE BEHAVIOR
OF PASSENGER VEHICLE BODIES

It can be affirmed that the movement has emerged with the advent of
motor transport. If the early use of these means of transport, traffic accidents is
produced with low frequency, at the present time, due to the unprecedented
increase in traffic, traffic accident has become an acute social problem. As a
result, over time, it has acted in the following three major directions: the traffic
Regulation by a legal system, increase the level of performance of active safety
provided by the motor vehicle, increasing the level of passive safety
performance ensured by the motor vehicle.
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1. Introducere

Se poate afirma ca accidentul de circulatie a aparut odata cu
aparitia mijloacelor de transport cu motor. Daca la ihceputurile folosirii
acestor mijloace de transport, accidentele de circulatie se produceau cu
frecven{a mica, la ora actuald, urmare a intensificarii fara precedent a
traficului, accidentul de circulatie a devenit o problema sociala acuta.
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Ca urmare, de-a lungul timpului, s-a actionat in urmatoarele trei
directii majore:

a) Cresterea nivelului de performan{d a securitdfii active
asigurata de catre autovehicul. In acest context, conceptia, proiectarea
si realizarea autovehiculelor au evoluat mult, astfel incat, la ora actuala,
solutiile constructive ale autovehiculelor sunt satisfacatoare pentru
numeroasele probleme ale securitatii active.

b) Cresterea nivelului de performantda a securitdfi pasive
asiguratd de catre autovehicul. Nivelul de performantd a securitatii
pasive asiguratd de autovehicul este caracterizat, in primul rand, prin
capacitatea de rezistent& la impact a structurii acestuia. In acest sens,
se au in vedere situatiile posibile in trafic, in care se poate produce o
solicitare cu soc a structurii de rezistenta a autovehiculului: coliziunea
(frontala, laterala, in spate) sau rasturnarea.

¢) Reglementarea circulafiei rutiere printr-un sistem legislativ.
Fundamentul sistemului legislativ amintit il constituie regulile de
circulatie, concepute astfel incat respectarea lor sa conduca la
diminuarea numarului de accidente de circulatie, precum si a consecin-
telor acestora.

2. Privilegii si inconveniente ale metodelor
experimentale pentru evaluarea comportarii caroseriilor
autovehiculelor destinate transportului de persoane

Este cunoscut ca orice structura de rezistenta se considera a fi
optima daca satisface dezideratul de a asigura rezistenfa mecanica
impusa cu costuri minime de fabricafie, exploatare si intrefinere.

Practic, evaluarea experimentala se foloseste pentru atingerea
urmatoarelor obiective:

- testarea conformitatii unor structuri candidat rezultate in urma
unui proces avand o etapa de proiectare, urmata de executia
fizica a structurii;

- validarea folosirii metodelor numerice de calcul (metoda
diferentelor finite, metoda elementelor finite), pentru analiza
conformitatii unor structuri candidat virtuale, rezultate in urma
proiectarii asistate de calculator a acestora.

Avantajul major al evaluarii experimentale a conformitatii
structurilor de rezisten{a ale autovehiculelor de transport urban este
acela al elimindrii tuturor ipotezelor simplificatoare care, inevitabil,
trebuie adoptate in cazul evaluarii prin calcul a conformitatii acestor
structuri. In acest context, principalul beneficiu al experimentarii este
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eliminarea ipotezei privind comportarea materialelor. Structurile de
rezistenta ale autovehiculelor de transport urban, supuse unor socuri
mecanice reglementate, au intotdeauna deformatii remanente, fapt ce
confirma depasirea limitei de curgere a materialului.

Un alt avantaj al evaluarii experimentale a conformitafji
structurilor de rezisten{a ale autovehiculelor de transport este dat de
posibilitatea studierii comportamentului imbindrilor (de reguld, imbinari
rigide, prin cordoane de sudura) din nodurile structurale. Se precizeaza
ca Tmbinarile sudate dintre elementele structurale ale caroseriilor
autovehiculelor de transport urban au o importantd deosebita,
deoarece, eventualele cedari prin rupere se produc prin distrugerea
cordoanelor de sudura din nodurile structurii.

De regula, evaluarea experimentala a conformitafji structurilor de
rezistenta ale autovehiculelor de transport urban urmareste
caracterizarea acestora pe baza deformatiilor remanente pe care le
prezintd structura de rezistentd dupa producerea socului mecanic
reglementat. Daca experimentul urmareste si studiul unor fenomene
fizice care se produc pe durata socului, durata care este de ordinul
sutimilor de secunda, testarea experimentala prezinta si dezavantajul
dificultatii de observare si masurare a fenomenelor fizice vizate.

3. Aprofundarea studiilor experimentale ale caroseriilor
autocarelor, autobuzelor si microbuzelor

Analiza statisticdA a accidentelor in care sunt implicate
autovehiculele destinate transportului urban (in special autobuze,
microbuze, troleibuze) este, cu siguranta, calea cea mai realista si
eficienta pentru stabilirea si definirea testelor experimentale care
urmeaza a fi realizate in laborator pentru evaluarea conformitatii din
punct de vedere al asigurarii sigurantei pasive de catre caroseriile
acestor autovehicule.

Accidentul rutier este si raméne o importanta problema, la nivel
global, regional si national. Desi statisticile aratd ca transportul
oamenilor folosind autovehicule din clasa autobuzelor, reprezinta cel
mai sigur mod de transport, totusi, la nivel european circa 20000 de
astfel de mijloace de transport sunt implicate in accidente rutiere cu
consecinte grave, constand Tn raniri grave sau decese. La nivel
european, anual, se Tnregistreaza in jur de 30000 de cazuri de raniri
grave si 150 de decese provocate de astfel de accidente rutiere.

In acest context, ca urmare a cresterii alarmante a numarului de
accidente rutiere in intreaga lume, in anul 2010, Organizatia Natiunilor
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Unite a adoptat Rezolutia 64/255, prin care deceniul 2011-2020 a fost
proclamat Deceniul acfiunii pentru siguranfa traficului rutier. Obiectivul
actiunilor planificate in perioada 2011-2020 este acela de a stopa
tendinta de crestere a numarului de decese provocate de accidentele
rutiere si de salva circa 5 milioane de vieti.

La nivel european, pentru perioada 2001-2010, a fost elaborat un
plan de masuri care a avut ca obiective cresterea sigurantei
participantilor la trafic si reducerea la jumatate a numarului de decese
cauzate de accidentele rutiere. Rezultatele aplicarii acestui plan au fost
sub asteptari, numarul de decese cauzate de accidentele rutiere din
Uniunea Europeana scazand doar cu 35 %. Ca urmare, in anul 2010,
Comisia Europeana a luat decizia de a aborda noi orientari pentru
perioada 2011-2020, mentindnd obiectivul principal, de reducere a
deceselor cauzate de accidentele rutiere cu 50 % fata de perioada
anterioara.

n acest sens a fost elaborat si comunicat de Comisia Europeans
si un program detaliat de siguranta rutiera pentru perioada 2011-2020.

Planul de reducere cu 50 % a numarului victimelor accidentelor
rutiere la nivelul Uniunii Europene in perioada 2001-2010 nu a fost
prevazut in politicile publice din Romania.

Statisticile arata ca in majoritatea tarilor, autovehiculele din clasa
autobuzelor nu reprezinta partea cea mai insemnata a parcului de
autovehicule la nivel national.

Mai mult, in ultimele decenii s-a Tnregistrat o tendinta de
descrestere a numarului de astfel de autovehicule, pe fondul cresterii
fara precedent a numarului de automobile.

Accidentele in care sunt implicate autovehiculele destinate
transportului in comun, sunt accidente grave, prezentand un important
risc.

Riscul mare pe care il prezinta un accident rutier in care este
implicat un autovehicul destinat transportului in comun este dat de
faptul ca intr-un astfel de accident sunt implicate mult mai multe
persoane decat in cazul unui accident in care este implicat un
automobil.

Totodata, statisticile arata ca accidentele cele mai grave in care
sunt implicate autobuzele, microbuzele si autocarele, sunt accidentele
in care autovehiculul se rastoarna.

Astfel de accidente, desi nu sunt cele mai numeroase, urmand,
in general, dupa accidentele produse prin coliziune frontala si lateral,
prezinta, cu siguranta, riscul cel mai mare, deoarece tofi ocupanfii
habitaclului sunt direct afectati pe toatd durata accidentului.
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Avand in vedere toate cele expuse anterior, apare clar faptul ca
unul din cele mai relevante teste privind securitatea pasiva a unui
autovehicul din clasa autobuzelor, este testul privind asigurarea
sigurantei pasive Tn cazul rasturnarii laterale a autovehiculului.

4. Examinarea experimentala privind rasturnarea
unei caroserii de microbuz

in conformitate cu reglementarile in vigoare, din punct de vedere
al structurii supusa testului experimental, sunt acceptate urmatoarele
tipuri de teste experimentale In evaluarea comportarii caroseriilor n
cazul impactului produs prin rasturnare laterala:

- Testul experimental de tip A este cel mai relevant, deoarece
foloseste 0 masina intreaga si manechine care pot oferi o imagine a
dinamicii corpului uman in timpul rasturnarii. Folosirea manechinelor
este utila nu atat pentru evaluarea capacitatii de rezistenta la impact a
structurii de rezistenta a caroseriei, cat, mai ales, pentru determinarea
pozitiilor optime de amplasare a elementelor cu rol de atenuare a
efectelor socului (airbag-uri, capitonaje etc.), precum si a elementelor
care pot provoca leziuni, acestea fiind necesar a fi plasate, pe cat
posibil, in afara zonelor ce prezinta riscuri in acest sens. Acest tip de
test este folosit cu precadere de catre producatorii de autovehicule, in
vederea definitivarii modelului ce urmeaza a fi produs in serie si este
cel mai costisitor. Datorita costurilor mari induse, chiar producatorii de
autovehicule apeleaza la un numar limitat de astfel de teste.

- Testul experimental de tip B este mai putin costisitor decat
testul de tip A, fiind folosit doar pentru evaluarea comportamentului
caroseriei in cazul impactului produs de rasturnarea laterala a
autovehiculului. Ca urmare, nu este necesara folosirea manechinelor.
Mai mult, se pot folosi caroserii partial echipate, fara insa a fi afectata
capacitatea de rezistenta la impact a structurii. Deoarece obiectul
studiului experimental este caroseria autovehiculului, este posibila
folosirea unei caroserii preluata de pe un autovehicul avariat, singura
conditie fiind aceea ca avariile acestuia sa nu fi afectat si capacitatea
de rezistenta la impact a structurii caroseriei.

- Testul experimental de tip C este cel mai putin costisitor
dintre toate cele trei tipuri de test, insa rezultatele experimentale sunt
mai putin relevante in ceea ce priveste comportamentul intregii
caroserii, odata ce testul experimental foloseste doar o parte a structurii
de rezistenta a acesteia. Singura restrictie referitoare la provenienta
partii structurii supusa testului experimental este aceea ca zona
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caroseriei din care este prelevata sa nu fi suferit avarii care sa fi afectat
structura de rezistenta. Acest tip de test este folosit mai ales pentru
evaluarea comportarii la solicitarile produse prin impact a imbinarilor
dintre elementele structurale ale structurii de rezistenta a caroseriei.

5. Rezultate finale

m Accidentul rutier este si ramane o importanta problema, la nivel
global, regional si national. Desi s-au facut pasi importanti in directia
reducerii incidentei si a efectelor accidentelor rutiere, totusi, sunt
necesare, In continuare, masuri pentru stoparea tendintei de crestere a
numarului de accidente rutiere si chiar de inversare a acestei tendinte.

m Desi statisticile aratd ca transportul oamenilor folosind
autovehicule din clasa autobuzelor, reprezintd cel mai sigur mod de
transport, totusi, la nivel european circa 20000 de astfel de mijloace de
transport sunt implicate in accidente rutiere cu consecinte grave,
constand in raniri grave sau decese. In acest context, la nivel
european, anual, se inregistreaza in jur de 30000 de cazuri de raniri
grave si 150 de decese provocate de astfel de accidente rutiere.
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