4. ERGONOMIA SI ORGANIZAREA
CAROSERIEI

4.1 Notiuni de ergonomie referitoare la proiectarea
postului de conducere [13]

4.1.1 Parametrii ergonomici

Calitatea ergonomica a unui autovehicul are legaturd cu calitatea relatiei
dintre utilizator si autovehicul in timpul utilizdrii acestuia, fiind un rezultat al
interactiunii caracteristicilor ergonomice ale autovehiculului cu utilizatori specifici
si in conditii specifice de utilizare. Calitatea ergonomicd nu este o marime
masurabila, dar se poate defini o scard a calitatii ergonomice, prin compararea
reactiei utilizatorilor fata de caracteristicile ergonomice ale autovehiculului.

Ergonomia influenteaza proiectarea autovehiculelor chiar din primele etape
ale conceptiei acestora si, n special, ale conceptiei compartimentului pasagerilor.

Referitor la interiorul caroseriei, parametrii care influeteaza din punct de
vedere psihologic, placerea utilizdrii autovehiculului sunt: gradul in care
compartimentul pasagerilor poate fi locuit, accesibilitatea, confortul, placerea
senzoriala oferita, utilizabilitatea si vizibilitatea externa.

1.Gradul in care compartimentul pasagerilor poate fi locuit se refera la
capacitatea autovehiculului de a oferii:

-un confort postural al conducétorului autovehiculului si al pasagerilor.

Pozitia conducatorului este conditionatd de constrangeri impuse de
activitatea de conducere, care necesitd actionarea organelor de comanda (volanul,
pedalele, levierul schimbatorului de viteze, comutatoarele, butoanele etc.),
observarea drumului, traficului si panoului de bord si de constrangeri impuse de
normele de securitate (utilizarea sistemelor de retinere).

Pasagerii pot fi asezati in pozitii diferite de cea a conducatorului. Pozitia
acestora este conditionatd de constrangeri impuse de normele de securitate si mai
putin de constringeri impuse de efectuarea unor activitati (deschiderea usilor,
geamurilor etc.).

-un spatiu suficient necesar, restrictionat de diferitele miscari ale corpului,
bratelor si picioarelor, necesare efectuarii activitatilor specifice.

Gradul in care compartimentul pasagerilor poate fi locuit, asa cum e
perceput de conducator si de pasageri este un factor determinat de senzatia de confort
data de relatia complexa dintre dimensiunile interiorului autovehiculului, perceptia
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exteriorului, prin intermediul parbrizului si ferestrelor laterale si libertatea de
miscare in interior.

2.Accesibilitatea se refera la capacitatea de a permite efectuarea unor miscari
prin minime schimbari posturale si maxima naturalete. Pentru partea superioara a
corpului, accesibilitatea poate fi conditionata de grosimea hainelor si de prezenta
unor obiecte precum geantd sau umbreld. Pentru partea inferioard a corpului,
accesibilitatea poate fi conditionatd de imbracaminte (pantaloni, fustd) si de tipul
incaltamintei.

3.Confortul se refera la starea de bine oferita de o existenta civilizata,
placutd, comoda si igenica. Aceasta stare de bine deriva din reducerea sau absenta
tulburarilor percepute. Confortul este un concept senzorial pasiv, sinonim cu
comoditatea si are mai multe componente:

-confort vibrational — efectele asupra pasagerilor a vibratiilor induse de
functionarea motorului si de deplasarea autovehiculului pe calea de rulare. Confortul
vibrational este influentat de caracteristicile sistemului de rezemare a grupului motor
si a sistemului de suspensie a autovehiculului prin care sunt transmise vibratiile spre
compartimentul pasagerilor;

-confort acustic — efectele asupra pasagerilor a zgomotelor produse de
functionarea diferitelor subansambluri si de deplasarea autovehiculului (zgomot
aerodinamic si de rulare). Confortul acustic este influentat de caracteristicile
fonoabsorbante si  fonoizolatoare ale peretilor si ale componentelor
compartimentului pasagerilor;

-confort tactil — calitatea contactului cu suprafetele interioare ale
compartimentului pasagerilor. Confortul tactil este influentat de intensitatea si durata
contactului, dar si de calitatea materialelor utilizate;

-confort al vederii — calitatea formelor si culorilor;

-confort termic — calitatea microclimatului din interior si de senzatia termica
a contactului cu suprafetele interioare;

-confort olfactiv — efectele asupra pasagerilor ale mirosului emanat de
materiale si tratamentele suprafetelor interioare.

4.Pldcerea senzoriald se referd la calitatea perceputd prin simturi, care nu
poate fi masuratd in mod absolut si care este valabild pentru toti si intotdeauna.
Placerea senzoriald este un aspect activ si cognitiv care raspunde asteptarilor
provenite de la un model mental si care are mai multe componente:

-placerea acustica — calitatea perceptiei zgomotelor produse de functionarea
si deplasarea autovehiculului, zgomotelor produse de manevrarea diferitelor
componente (deschiderea si inchiderea usilor, actionarea unor comutatoare etc.) si
zgomotelor artificiale de semnalizare si avertizare;

-placerea tactilda — placerea contactului dintre corpul uman si suprafetele
interioare. Placerea tactila este influentatd de intensitatea si durata contactului,
precum si de calitatea materialelor utilizate;
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-placerea vizuald — placerea perceputd ca armonie sau ca semnificatie, prin
vederea formelor si culorilor;

-placerea termica — senzatia de cald sau de rece perceputa prin contactul cu
materialele din care sunt realizate suprafetele interioare;

-placerea olfactiva — senzatia perceputd de prezenta mirosurilor placute.

5.Functionalitatea este abilitatea unui sistem de a-si indeplini atributiile,
cand este folosit de catre utilizator in mediul operational. Aceasta se referd la
eficienta si satisfactia cu care diferiti utilizatori pot atinge obiective specifice, in
medii particulare.

-vizibilitatea — abilitatea de a distinge vizual stimuli din mediul inconjurator
si se refera la capacitatea de a identifica organele de comanda si control;

-lizibilitate — calitatea vizuala a simbolurilor, semnelor, indicatoarelor si a
indicatiilor grafice si descriptive a aparatelor de control;

-inteligibilitate — calitatea mesajului transmis de aparatura de control si
interpretarea acestuia de catre utilizator. Inteligibilitatea depinde de experienta,
cunostintele intelectuale, de nivelul cultural si de abilitatea individuala ale fiecarui
utilizator;

-usurinta de atingere — usurinta cu care pot fi atinse diferitele manete,
comutatoare sau butoane utilizate pentru a controla functionarea sistemului si
depinde de postura si de caracteristicile antropometrice ale utilizatorului;

-usurinta de actionare — caracteristicile organelor de comanda de a permite
utilizatorului sa obtina rezultatele dorite intr-un mod eficient si satisfacator. In acest
sens, trebuie analizate: modul de operare (modul in care sunt apucate, manuite si
eliberate, numarul de degete utilizate, directia de actionare etc.), usurinta de a fi
apucate (forma, dimensiunile, moliciunea, flexibilitate etc.), greutatea perceputa,
forta necesara actiondrii si spatiul necesar pentru apucare si manuire;

-feedback-ul comenzilor — calitatea mesajului transmis de actionarea
completd. Acesta poate sa aiba mai multe componente: feedback vizual (becuri
indicatoare si de avertizare cu diferite simboluri), feedback acustic (zgomote de
actionare semnificative, sunete artificiale de avertizare etc.) si feedback imediat
(perceptia actionarii complete, perceptia finalizarii actionarii).

6.Vizibilitatea externd se referd la campul de vizibilitate din exteriorul
autovehiculului, perceput din pozitia conducétorului si pasagerilor. Vizibilitatea
externd are doud componente:

-campul de vizibilitate directa si indirecta:

-direct — mediul exterior vizibil prin parbriz si ferestrele laterale;

-indirect — mediul exterior vizibil prin oglinzi sau camere video;

-calitatea vederii — influentata de transparenta ferestrelor si parbrizului, de
caracteristicile sistemului de stergere a apei de ploaie si a noroiului si de reflexia pe
parbriz a luminilor tabloului de bord.
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Problemele legate de ergonomia postului de conducere si a
compartimentului pasagerilor nu sunt tratate explicit de catre directivele Comunitatii
Europene referitoare la autovehiculele rutiere care, in general, definesc
caracteristicile si performantele diferitelor tipuri de autovehicule, in vederea
asigurarii conditiilor de siguranta activa si pasiva sau pentru respectarea unor limite
privind emisiile de noxe.

Avand in vedere ca SAE (Society of Automotive Engineers) are normative
referitoare la standardele antropometrice pentru legatura dimensionald dintre om si
autovehicul (fig.4.1), constructorii de autovehicule au agreat utilizarea unor
normative comune, bazate pe normativele SAE (Normativele europene ECIE —
European Car Manufacturers Information Exchange Group) [3], [13], cu ajutorul
carora sunt elaborate reguli de definire a compartimentului pasagerilor.

Poztia capului conducatorului
autovehiculului si pasagerilor (SAE J1052)

ﬁ" Pozitia ochilor conducatorului
le%) autovehiaulului (SAE 1 941)

Poztionarea prindpalelor
organe de comanda (SAE J 287

Dispoztive (manecdhine)

utilizate pentru definirea

poztiei scaunului si princpalelor
dimensiuni interioare (SAE J 826)

Punctul de contact Punctul H (R)
al tdpii cu pedala

\Punctul de contact al calcaiului Reglarea poztiei scaunului (SAE [) 1517)

Fig.4.1 Normative SAE referitoare la legatura dimensionala dintre om si autovehicul

4.1.2 Dimensiunile antropometrice ale conducitorului si ale
pasagerilor

Stabilirea dimensiunilor interioare si exterioare ale autovehiculului trebuie
sd tina cont de faptul ca un autovehicul trebuie s poata fi utilizat de persoane cu
dimensiuni antropometrice destul de diferite. De exemplu:

-usile trebuie sa permita si accesul persoanelor 1nalte;

-capota fatd si capota spate sau hayonul trebuie sd poatd fi ridicate si
coboréte si de catre persoane mai scunde;

-postul de conducere trebuie sa ofere parametrii ergonomici necesari atat
persoanelor inalte cat si celor scunde;

-locurile destinate pasagerilor, atat agezate cat si in picioare, trebuie sd poata
fi folosite de catre persoane cu dimensiuni corporale diferite.
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De asemenea, trebuie sd se aiba in vedere ca dimensiunile antropometrice
ale oamenilor sunt diferite in zone diferite ale globului pamantesc si ca acestea se
modificd In timp (au o tendintd de crestere), aspect care nu influenteaza, insa,
dimensiunile unor autovehicule care sunt proiectate sa fie utilizate doar cateva zeci
de ani.

Pentru a exprima mai usor dimensiunile corporale ale diferitelor persoane,
prin studii antropometrice statistice, aceste dimensiuni au fost clasificate in gradatii
procentuale. Astfel, este definitd notiunea de persoand standard N%, care are
semnificatia cd dintr-un esantion de persoane analizate, un procent de N% au
dimensiuni mai mici decat aceastd persoand standard. In mod uzual, se folosesc
dimensiunile antropometrice ale populatiei de sex masculin si feminin de 5%, 50%
si 95%.

Pentru a simplifica primele faze de proiectare a compartimentului
pasagerilor, se pot folosi manechine bidimensionale standardizate (SAE J826, STAS
R 10666/3-76). Acest manechin bidimensional reprezinta principalele segmente ale
corpului unei persoane adulte de sex masculin, Tn vedere laterala. Sunt considerate
doar patru segmente ale corpului (trunchiul, coapsa, gamba si talpa), sub forma unor
corpuri rigide articulate intre ele (fig.4.2). Capul si mainile nu sunt incluse in
alcatuirea manechinului. Insi, exista reglementari privind zona Tn care poate fi
pozitionat capul (SAE J1052) si ochii conducatorului (SAE J941). Trunchiul si laba
piciorului sunt considerate cu dimensiuni fixe, iar dimensiunile referitoare la picior
(A si B) pot avea valori diferite, in functie de marimea procentuald a manechinului
(tab.4.1).

Fig.4.2 Manechin bidimensional

Tabelul 4.1 Dimensiunile segmentelor piciorului in functie de
marimea procentuald a manechinului [20], [59]
Mirimea procentualid a manechinului
10% 50% 90% 95% 99%
A [mm] 393 417 443 459 476
B [mm] 408 431 456 457 475
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Manechinul dimensional are doua puncte de referinta:

-H (Hip point) este punctul aflat in planul de simetrie al manechinului
tridimensional aflat intre articulatiile soldurilor. Pozitia punctului H este diferita in
functie de marimea procentuala a manechinului asezat pe scaun, deoarece pozitia
scaunului va trebui modificata, astfel incat manechinele de orice marime procentuala
sd aiba aceeasi accesibilitate la pedale, volan, manete si celelalte organe de comanda.
Prin agezarea manechinului pe scaun, punctul H marcheaza punctul de referinta al
scaunului SgRP (Seating Reference Point) sau R (punct de sedere de referintd). Acest
punct este un punct de referinta pentru pozitionarea manechinului in autovehicul, pe
scaun si pentru o serie de proceduri de masurare si incercare prevazute de
regulamente.

Pentru a satisface o gamad cat mai mare de persoane cu dimensiuni
antropometrice diferite, una din solutiile utilizate la proiectarea postului de
conducere, este aceea de a proiecta scaunul si pozitia acestuia pentru marimi cuprinse
intre dimensiunile unei persoane 5% de sex feminin si dimensiunile unei persoane
95% de sex masculin;

-HP (Heel Point) este punctul aflat in coltul de jos al célcaiului. Acesta
reprezintd punctul de contact dintre laba piciorului si podea, atunci cand aceasta
actioneaza asupra pedalei de acceleratie. Punctul HP poate fi folosit ca punct de
plecare in realizarea organizarii generale, deoarece este un punct fix, indiferent de
marimea procentuald a manechinului asezat pe scaun si indiferent de pozitia
scaunului. Exceptie fac solutiile constructive in care este prevazutd posibilitatea
reglarii pozitiei pedalelor.

Manechinul bidimensional nu poate fi folosit la determinarea dimensiunilor
transversale ale habitaclului, dar se poate tine cont de principalele dimensiuni
antropometrice ale unei persoane 95% si anume, latimile in zona umerilor (U), Tn
zona coatelor (C) si in zona soldurilor (S) (fig.4.3) [20]. Valorile acestor dimensiuni
pentru persoane 5%, 50% si 95% sunt prezentate in tabelul 4.2.

Pentru studii tridimensionale mai complexe, este definit un manechin
tridimensional standardizat, cu forma simplificata.

De exemplu, pentru autovehicule de categoria M2 si M3, la studiul
dimensiunilor culoarului central dintre scaune, usilor de acces si scarilor, este folosit
un manechin tridimensional format dintr-o combinatie de corpuri cilindrice si
tronconice iar pentru dimensionarea suprafetei disponibile pentru pasagerii n
picioare se consideri 0,125 m%caldtor (clasele I si A) si 0,15 m?%cdaldtor (clasa 11)
[57].
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Fig.4.3 Principalele dimensiuni antropometrice utilizate la stabilirea
dimensiunilor transversale ale habitaclului

Tabelul 4.2 Valorile principalelor dimensiuni antropometrice ale unei persoane de sex
masculin utilizate la stabilirea dimensiunilor transversale ale habitaclului [20]

Dimensiune 5% 50% 95%
U | Latimea in zona umerilor, [mm] 419 455 493
C | Latimea in zona coatelor, [mm] 348 419 505
S | Latimea in zona goldurilor, [mm] 310 356 404

4.1.3 Pozitia conducitorului si a pasagerilor [20]

Senzatia de confort in autovehicul este influentatd de sentimentul de
siguranti, de starea de sanitate si de starea de bine fizico-psihica. In schimb, senzatia
de disconfort poate fi cauzata de unii factori biomecanici care implica sistemul
muscular, sistemul osos sau sistemul circulator al pasagerilor.

Pozitiile conducatorului si ale pasagerilor sunt aspecte ergonomice foarte
importante, care trebuiesc tratate Tn mod diferit. Pentru perioade lungi de timp,
conducétorul trebuie sa 1si pastreze capacitatea de a conduce autovehiculul si de a
vedea mediul Tnconjurator pe cand, pasagerii trebuie sa aiba capacitatea sa fisi
pastreze pozitia aproape fixa.

In cazul conducitorului, poate fi asigurat acest aspect ergonomic, doar daca
unghiurile dintre principalele segmente ale corpului sunt situate Th domenii
determinate de anatomia articulatiilor si a sistemului muscular.

Scaunul este principalul suport care preia aproape intreaga greutate a
conducatorului. Pozitia si forma acestuia sunt foarte importante pentru a asigura
conducdtorului o anumita pozitie, astfel incat:
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-sd 131 mentina capacitatea de a-si roti capul fara efort. Pentru aceasta, capul
trebuie mentinut in pozitie verticala, liber, fara sa fie in contact cu vreun suport,
precum elementul de retinere a capului (tetiera);

-sd 1si poatd misca liber picioarele, astfel incat sa poatd actiona pedalele
totdeauna, cu o forta relativ mica;

-sa isi poata misca liber bratele, astfel incat sd poata actiona volanul, maneta
schimbatorului de viteze, maneta franei de ajutor si celelalte organe de comanda, cu
un efort cat mai mic.

Stabilirea pozitiei corpului pentru o analiza ergonomica se poate face prin
definirea unghiurilor dintre principalele elemente ale corpului (fig.4.4) si a limitelor
atribuite anatomiei articulatiilor (tabelul 4.3).

Fig.4.4 Unghiurile dintre principalele elemente ale corpului si limitele acestora

Tabelul 4.3 Valorile limita ale unghiurilor dintre principalele elemente
ale corpului [20]

Articulatia gleznei o 70° — 120°
Articulatia genunchiului B 40° —180°
Articulaia trunchi-coapsa Y 60° — 200°
Articulatia umarului € 10° — 45°

Articulatia cotului T 35° - 180°
Articulatia mainii n 135° - 203°
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Exista mai multe pozitii de baza care pot fi folosite la pozitionarea
conducatorului si pasagerilor in habitaclul autovehiculelor:

-Pozitia asezatd — este pozitia asezatd pe scaun, cu unghiuri drepte intre
principalele segmente de corp si cu trunchiul pozitionat vertical (fig.4.5).

Fig.4.5 Pozitia asezata

Aceasta pozitie are urmatoarele avantaje:

-vizibilitate buna fata de pozitia inclinata. Deoarece gatul nu este inclinat
fata de corp, capul poate fi mult mai usor rotit, fard a necesita ridicarea corpului de
pe spatarul scaunului;

-spatiul longitudinal ocupat este mai mic decét in cazul pozitiei inclinate,
fiind favorabil in cazul autovehiculelor comerciale, deoarece permite cresterea
spatiului pentru marfa;

-accesibilitatea la organele de comanda este mai bund decit la celelalte
pozitii. Conducatorul poate sa actioneze cu un cuplu mai mare volanul, mai ales cand
acesta se gaseste cu axa aproape verticala. In plus, este mai usor si intre si sa iasa
din autovehicul.

Dezavantajele acestei pozitii sunt:

-capacitatea organismului de a rezista la acceleratii verticale este mai redusa,
deoarece spatarul nu mai atenueaza vibratiile transmise coloanei vertebrale. Din
acest motiv, este bine ca scaunul sd fie rezemat de caroserie printr-un sistem de
suspensie suplimentar;

-spatiul vertical ocupat este mai mare, acceptabil Tn cazul autovehiculelor
comerciale.

Pozitia asezata este foarte potrivitd pentru a fi folosita la autovehiculele
comerciale.
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-Pozitia inclinata - este pozitia asezata pe scaun, cu unghiuri drepte intre
principalele segmente de corp si cu trunchiul nclinat spre spate (fig.4.6).

Fig.4.6 Pozitia inclinata

Avantajele acestei pozitii sunt:

-organismul are capacitate mai buna de a rezista la acceleratii verticale,
deoarece cea mai mare parte a greutatii corpului este preluata de scaun, acesta avand
rol si in amortizarea vibratiilor;

-spatiul vertical ocupat este mai mic. Indltimea habitaclului si implicit,
indltimea autovehiculului pot fi reduse, ceea ce permite imbunatatirea
performantelor aerodinamice;

-pozitia organismului, limitatd pe verticald, reduce efortul cardiac si
favorizeaza circulatia periferica.

Aceasta pozitie are urmatoarele dezavantaje:

-vizibilitatea este redusa, deoarece efortul gitului de a mentine capul 1n
pozitie ridicata este considerabil iar, dupa o perioada de timp, este impiedicata rotirea
libera a capului, fiind introduse limitari ale cdmpului vizual direct. Si campul de
vizibilitate spre spate este limitat, mai ales cAnd conducatorul vrea sa intoarca capul.
Aceastd miscare este posibild doar daca trunchiul este ridicat de pe spatar aproape in
pozitie verticala si apoi sunt intorsi umerii si gatul;

-accesibilitate redusa la organele de comanda, din cauza pozitiei stranse a
bratelor, fiind necesar un efort mai ridicat pentru actionarea acestora. Conducatorul
poate sa actioneze cu un cuplu mai mic volanul, fiind necesar ca acesta sa fie
pozitionat cu axa inclinata;

-spatiul longitudinal ocupat este mai mare.

Pozitia inclinatd cu unghiuri mari, de aproximativ 40°, este foarte rar aleasa,
fiind specificd autovehiculelor de competitie. De obicei, se preferd o inclinare mai
micé a trunchiului, pentru a se Tmbunétati vizibilitatea si accesibilitatea la organele
de comanda. Pozitia inclinata cu unghiuri de aproximativ 25° gi cu unghiuri putin
mai mari de 90° intre principalele segmente de corp este, de obicei, aleasa pentru
conducitor, in cazul autoturismelor.
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-Pozitia inghesuita — este o pozitie agezata, cu un unghi mic intre trunchi si
coapse (in figura acest unghi este de 60°) (fig.4.7).
(ot

2

i B¢

Fig.4.7 Pozitia inghesuita

Avantajele acestei pozitii sunt:
-spatiul longitudinal si vertical ocupat este mic;
-vizibilitate buna, ca si In cazul pozitiei asezate.

Dezavantajele acestei pozitii sunt:

-pozitia este neconfortabild si nu poate fi mentinuta perioade lungi de timp;

-capacitate redusa de a rezista la acceleratii verticale. Sarcinile din regiunea
lombara sunt mai mari, din cauza curburii coloanei vertebrale, indusd de pozitia
picioarelor;

-accesibilitatea la organele de comanda este foarte redusd. Este aproape

imposibil sa se actioneze volanul sau pedalele, iar intrarea si iesirea din autovehicul
se face mai dificil.

Pozitia Inghesuitd nu poate fi folositd pentru conducator, dar este foarte des

folosita pentru pasagerii asezati pe locurile din spate a autoturismelor cu dimensiuni
mai mici.

-Pozitia culcata — este o pozitie 1n care intregul corp este culcat (fig.4.8).

Fig.4.8 Pozitia culcata

Avantajele acestei pozitii sunt:

-organismul are capacitate mai buna de a rezista la acceleratii verticale, ca
si in cazul pozitiei inclinate;
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-spatiul vertical ocupat este minim. Inaltimea autovehiculului poate fi redusa
la maxim, ceea ce permite imbunatatirea performantelor aerodinamice;

-pozitia organismului, limitatd pe verticald, reduce efortul cardiac si
favorizeaza circulatia periferica.

Aceasta pozitie are urmatoarele dezavantaje:

-vizibilitatea este mai redusa decét la pozitia inclinata. Efortul gatului de a
mentine capul In pozitie ridicatd este foarte mare si este imposibila intoarcerea
capului spre spate;

-accesibilitatea organelor de comanda este foarte slaba si necesita un efort
mare pentru actionarea acestora;

-spatiul longitudinal ocupat este maxim.

Pozitia culcatd este folositd la pozitionarea conducétorului la multe
autovehicule concepute pentru obtinerea unor recorduri de viteza.

-Pozitia ridicata in picioare — este pozitia in care intregul corp este in pozitie
verticala si sprijinit pe picioare (fig.4.9).

Fig.4.9 Pozitia ridicata in picioare

Avantajele acestei pozitii sunt:

-spatiul longitudinal ocupat este minim;

-vizibilitatea este foarte buna. Nu se depune nici un efort pentru a tine capul
in pozitie verticala, iar capul poate fi rotit foarte usor;

-accesibilitatea la organele de comanda poate fi foarte buna si este foarte
usor sa intre si sa iasd din autovehicul.
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Pozitia are urmétoarele dezavantaje:

-capacitatea organismului de a rezista la acceleratii verticale este foarte
redusa, iar efortul cardiac este mai mare, fiind defavorizata circulatia periferica. In
concluzie, organismul oboseste mai repede. Pozitia este neconfortabila si nu poate fi
mentinutd mult timp.

-spatiul vertical ocupat este maxim, iar habitaclul trebuie sa aiba o inaltime
mare.

Pozitia ridicata in picioare nu poate fi folosita pentru conducator, dar este
folosita pentru pasagerii autovehiculelor de transport urban, care sunt concepute
pentru a transporta pasageri in picioare (minibuze sau autobuze din clasa I, Il si A).

Pozitia aleasa pentru conducator este, de obicei, un compromis intre pozitia
asezata si pozitia inclinata, astfel incét s se combine principalele avantaje si sa se
limiteze dezavantajele acestor pozitii.

Pozitia pentru pasagerul de pe locul din fatd se alege similard cu cea a
conducatorului, considerand o configurare simetrica a habitaclului.

Pozitia aleasa pentru pasagerii agezati pe al doilea rand de scaune este pozitia
inghesuita cu unghiuri mici intre trunchi si coapsa, Tn cazul autoturismelor compacte
si cu pozitii mai confortabile, Tn cazul unor autoturisme mai mari.

Se pot face urmatoarele observatii asupra unghiurilor care definesc pozitia
corpului [20]:

-Unghiul & defineste inclinarea trunchiului fata de verticala. in general, acest
unghi este recomandat n intervalul 20°-30° si se considera ca valoare de referinta
5=25°. O pozitie Inclinatd cu un unghi mai mare de 25°, determind o distanta mai
mare pana la volan si limiteaza vizibilitatea, dar permite o capacitate mai mare a
organismului de a rezista la acceleratii verticale. Cu cat pozitia este mai Tnclinata,
este necesar ca si planul volanului s fie mai inclinat, astfel incat sa fie actionat mai
usor. De obicei, axa volanului se pozitioneaza cu o inclinare de 30°-35° fatd de
orizontald, atingadndu-se valoarea de 20°, atunci cand trunchiul este inclinat la valori
mai mari. La autovehiculele comerciale, pozitia conducatorului se alege mai putin
inclinata, volanul fiind pozitionat intr-un plan mai putin inclinat fata de orizontala,

-Unghiul y dintre trunchi si coapse se recomanda a lua valori mai mari de
90°, mai ales in cazul persoanelor mai grase. De obicei, acest unghi este ales n
intervalul 95°-120°;

-Unghiul B din articulatia genunchilor se recomanda a lua valori in intervalul
95°-135°. Valorile mari ale acestui unghi permit accesul mai usor la pedale prin
extensia picioarelor iar valorile mai mici permit indoirea picioarelor. Unghiul 8
poate avea variatii mari in jurul valorii principale. Este bine ca genunchii sa fie
amplasati in fata planului volanului, pentru a nu aparea interferente intre picioare si
volan atunci cand sunt actionate pedalele. De obicei, distanta dintre centrul pedalei
de frana neapasatd si punctul cel mai de jos al volanului se alege 650-660 mm
(fig.4.28).
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-Unghiul a din articulatia gleznei poate lua valori in intervalul 70°-120°.
Céand cursa pedalei este de 50-60 mm, rotatia piciorului este de aproximativ 16°.
Considerand pozitia de mijloc a pedalei la valoarea medie a intervalului unghiular
mentionat (0=85°), rezultd ca pe durata actionarii pedalei, acest unghi variaza intre
limitele 85+8°, adica in intervalul 77°-93°.

-Unghiul T din articulatia cotului se recomanda in intervalul 80°-130°;

-Unghiul € din articulatia umarului in intervalul 20°-40° dar poate avea
valori si de 50°.

Unghiurile de pozitionare a corpului pot fi influentate si de factori precum:

-forma si constructia scaunului;

-dorinta de a vedea mai bine instrumentele de bord;

-dorinta de a avea un cdmp de vizibilitate mai mare;

-persoanele mai inalte prefera pozitiile mai inclinate ale trunchiului, cu
picioarele mai extinse si cu scaunul pozitionat mai in spate;

-persoanele mai scunde preferd pozitiile mai putin inclinate, cu unghiuri in
articulatia genunchilor mai mici si cu scaunul pozitionat mai in fata.

4.1.4 Elipsoidul pozitiei ochilor

Pentru analiza vizibilitatii conducatorului autovehiculului este definita
elipsa bidimensionala a distributiei pozitiei ochilor conducatorului (SAE J941). Tn
figura 4.10 este reprezentata elipsa bidimensionalad 95% care este infasuratoarea unui
numar infinit de linii ale vederii spre diferite directii. Pentru liniile aflate deasupra
elipsei, 95% dintre ochi se afla sub linie, iar 5% se afla deasupra liniei. Pentru liniile
aflate sub elipsd, 95% dintre ochi se afld deasupra liniei, iar 5% se afld sub linie.
Trebuie facutd observatia ca nu elipsa contine 95% din pozitiile ochilor, ea este doar
infasuratoarea acestor linii ale vederii.

Tn acest mod se pot defini doua elipsoide pentru fiecare ochi. Marimea axelor
elipsoidului este indicata in tabelul 4.2.

in vederea laterala, axa X a elipsoidului este inclinati fati de orizontald cu
6,4° 1n jos, Inspre fatd, pentru autoturisme si cu 11,6° pentru autocamioane si
autobuze. Aceste elipsoide au axa X inclinata si n planul XY, spre dreapta fata de
directia inainte, dar nu se vor face referiri la reprezentarea in planul XY al acestor
elipse.
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Fig.4.10 Elipsa bidimensionala a distributiei pozitiei ochilor conducatorului

Determinarea coordonatelor centrului elipsoidului pozitiei ochilor fata de
punctul H se face cu relatiile [60]:

X =-X,+10.281641- 6 —0.032032- o [mm] (4.1)
Z=127,+0.398747-6—-0.059301- % [mm] (4.2)
unde valorile parametrilor Xo [mm] si Zo [mm] sunt indicate in tabelul 4.4, iar o

[grad®] este unghiul de inclinare a trunchiului fata de verticala.

Tabelul 4.4 Valorile parametrilor Xo, Yo si marimea axelor
elipsoidului 95% al pozitiei ochilor (Xe, Ye si Ze) [60]

Cursa de
reglaj scaun Xo [mm] Zo [mm] Xe [mm] Ye [Mm] Ze [mm]
[mm]
100 - 133 247.71472 655.01757 173.8 105.0 86.0
> 133 259.91472 653.71757 198.9 104.9 86.0

In figura 4.11 este prezentat modul de amplasare a elipsei pozitiei ochilor
fatd de punctul de referintd H si determinarea unghiurilor si cotelor referitoare la
vizibilitate limita.

a. b. ¢

Fig.4.11 Amplasarea elipsei pozitiei ochilor fatd de punctul de referintd H (a) si
determinarea unghiurilor si distantelor de vizibilitate limita (b si c)
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4.1.5 Campul de vizibilitate directa, spre inainte

Tn general, analiza campului de vizibilitate directa are in vedere urmatoarele
aspecte:

-parbrizul trebuie sa aiba o marime adecvata, astfel incat conducatorul sa
poata avea un camp de vizibilitate directa suficient de mare;

-componentele netransparente (de exemplu, stilpii A) nu trebuie sa
obstructioneze vederea peste anumite limite. Nici o componenta structurald nu
trebuie sd se afle in cimpul vederii conducatorului, cu exceptia stalpilor A, iar
componente precum capota, acoperisul si usile, nu trebuie sd limiteze prea mult
posibilitatea de a vedea afara din autovehicul;

-nu trebuie sa existe mai mult de doi stalpi care sd reducd campul vederii
directe, spre Tnainte a conducatorului;

-calitatea vederii este influentatd de proprietitile optice ale parbrizului
(transparenta, distorsionare si reflexie);

-caracteristicile sistemului de stergere a apei de ploaie si a noroiului.

Mairimea minima a campului de vizibilitate directd, spre Tnainte, a
autovehiculelor de clasa M1 este definitd de Directiva 77/649/CE. Astfel, trebuie ca
suprafata transparentd a parbrizului sd cuprindd urmatoarele puncte de referinta
(fig.4.12):

)

-un punct de referintd vertical superior situat in fata lui Vi si la 7°
deasupra orizontalei (2);

-un punct de referinta vertical inferior situat in fata lui V> si la 5° sub
orizontala (3);

-trei puncte de referinta (1', 2' si 3") simetrice cu punctele definite
anterior (1,2 si 3) fata de planul longitudinal median al autovehiculului.

-un punct de referintd orizontal situat in fata lui Vi si la 17° spre stdnga

Pozitia punctelor V este determinata pentru scaunul conducatorului amplasat
in pozitia limitd. Coordonatele punctelor Vi si V. fatd de punctul de referintd H,
pentru un unghi de inclinare a trunchiului de 25°, sunt prezentate in tabelul 4.5.
Pentru alte valori ale acestui unghi, trebuiesc facute corectii ale cotelor respective pe
directiile X si Z (tab.4.6).

Tabelul 4.5 Coordonatele punctelor V1 si V»
pentru 8=25°

X y z
[mm] [mm] [mm]
V1 68 -5 665

V> 68 -5 589
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%A A= 68 mm

Fig.4.12 Definirea punctelor de referintd cuprinse de
suprafata transparenta a parbrizului [40]

Tabelul 4.6 Corectii ale coordonatelor punctelor Vi si Va
pentru diferite valori ale unghiului &

) AX Az ) AX Az ) AX Az I AX Az
[grad®] | [mm] | [mm] | [grad®] | [mm] | [mm] | [grad®] | [mm] | [mm] | [grad®] | [mm] | [mm]

5° -186 28 14° -99 21 23° -18 5 32° 59 -21
6° -177 27 15° -90 20 24° -9 3 33° 67 -24
7° -167 27 16° -81 18 25° 0 0 34° 76 -28
8° -157 27 17° -72 17 26° 9 -3 35° 84 -32
9° -147 26 18° -62 15 27° 17 -5 36° 92 -35
10° -137 25 19° -53 13 28° 26 -8 37° 100 -39
11° -128 24 20° -44 11 29° 34 -11 38° 108 -43
12° -118 23 21° -35 9 30° 43 -14 39° 115 -48
13° -109 22 22° -26 7 31° 51 -18 40° 123 -52

Nu trebuie sa existe nici o obstructionare in campul de vizibilitate directa,
frontala la 180° a conducatorului, situat sub un plan orizontal care trece prin Vi si
deasupra a trei planuri care trec prin V2 (unul perpendicular pe planul XZ si inclinat
in fatd la 4° sub orizontala si doud perpendiculare pe planul YZ si inclinate la 4° sub
orizontald) (fig.4.13). Acest camp poate fi obstructionat doar de stalpii A, de stalpii
de separare a deflectorilor, de oglinzile retrovizoare si de stergitoarele de parbriz.

Tn [40] sunt facute referiri si asupra limitelor admise pentru obstructionarea
vederii binoculare de catre stalpii A.
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Fig.4.13 Definirea cAmpului de vizibilitate directa care nu trebuie
obstructionat de alte elemente decat stalpii A, de stalpii de separare
a deflectorilor, de oglinzile retrovizoare si de stergatoarele de parbriz

Masurarea campului de vizibilitate directa, spre inainte, a conducatorului
autovehiculelor precum autocamioane, autobuze, autovehicule utilitare etc, poate fi
facuta folosind standardele SAE J 1750 si STAS 6926/23-91.

Pozitia ochiului fatd de care este facutd masurarea campului de vizibilitate
directa, poate fi considerati ca fiind centrul elipsoidului definit anterior. In [40] este
definit un punct de observare Tn planul de simetrie al scaunului aflat la 700 mm
deasupra punctului de referintd H si cu 130 mm 1n fata acestuia. Pornind de la acest
punct de observare se poate determina experimental sau analitic, prin metode
specifice geometriei descriptive, la nivelul solului, forma cAmpului de vizibilitate
spre inainte (180°) obstructionat, reprezentat prin zona hagurata in figura 4.14.

Conform [40] pe semicercul de vizibilitate cu raza de 12 m trebuie sa existe
o coarda de 9,5 m, amplasatd simetric fatd de directia vederii spre inainte, care si
delimiteze un camp de vizibilitate neobturat. Pe acest semicerc de vizibilitate se
admit maxim sase obturiri, distanta dintre acestea fiind mai mare de 2,5 m. Tn [40]
sunt facute referiri si asupra conditiilor de acceptare a obturarilor, in functie de
latimea elementului obturator si al distantei acestuia pana la punctul de observare.
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95m
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Suprafata obturata

Fig.4.14 Evaluarea cAmpului de vizibilitate spre Thainte (180°)

4.1.7 Conturul capului

Avand 1n vedere cd manechinele utilizate nu includ si capul, existd
reglementari care aratd modul in care se poate considera conturul capului pentru a
realiza organizarea si dimensionarea interioara. Conturul capului se considera a fi
spatiul ocupat de cap, inclusiv de pdr, atunci cand privirea este indreptatd spre
Tnainte.

In figura 4.23 este prezentat conturul corespunzitor unei anumite marimi
procentuale de manechin, stabilite in mod statistic prin analiza unei populatii de 50%
barbati si 50% femei, pentru o Inclinare a trunchiului de 25°. Conturul marcat cu
litera m, reprezinta profilul capului fara par, determinat statistic, iar conturul marcat
cu procentul de 95%, inseamna ca 95% din pozitiile determinate sunt in interiorul
acestui contur iar 5% ocupa alte pozitii.
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Fig.4.23 Conturul capului pentru scaun cu pozitie reglabild pe orizontala (a)
si pentru scaun fix (b) [61]

Dimensiunile elipsoidului care reprezintd conturul capului pentru situatia in
care scaunul poate fi reglat pe orizontald cu mai mult de 133 mm, sunt prezentate in
figura 4.24.

99%
99% 95%
95%

143,75
166,79

Fig.4.24 Dimensiunile conturului capului pentru scaun cu pozitie reglabila pe orizontala
mai mare de 133 mm [61]

Pozitionarea centrului elipsoidului conturului capului C se poate face fata de

centrul elipsoidului pozitiei ochilor la coordonatele prezentate in tabelul 4.7 fiind
astfel pozitionat fatd de punctul de referintd H (fig.4.25)
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Tabelul 4.7 Coordonatele centrului elipsoidului conturului capului
fatd de centrul elipsoidului pozitiei ochilor

Cursa de reglaj scaun Xc [mm] Ye [mm] Zc [mm]
[mm]
> 133 90,6 0 52,6
<133 89,5 0 45,9
0 (scaun fix) 85,4 0 42,0

Conturul capului permite sd se evalueze distanta minima dintre capul
conducdtorului si pasagerilor, si suprafata interioara a habitaclului, fiind un factor
foarte important pentru definirea structurii acoperisului caroseriei (fig.4.25) prin
determinarea distantelor minime dintre elipsoidele conturului capului 95% si orice
suprafatd a acoperisului. O altd cotd importanta pentru definirea pozitiei structurii
acoperisului este distanta de la punctul H la capitonajul acoperisului, de-a lungul
unei linii inclinate spre spate cu 8° [62].

iy

Fig.4.25 Definirea pozitiei capitonajului acoperisului fata de elipsoidul conturului capului

4.1.8 Reglarea pozitiei scaunului

in faza de proiectare, organizarea postului de conducere este ficuti pentru
un manechin de marime procentuald 95% sau 99%. Adaptarea unor manechine de
marimi procentuale mai mici, de pana la 5% sau 10% se face in primul rand prin
reglarea pozitiei scaunului. In mod normal, pentru o persoani cu dimensiuni mai
mici, pentru ca picioarele acestuia sa se adapteze la pozitia pedalelor, scaunul trebuie
apropiat de volan si ridicat mai sus. In plus, este necesari si o rotire a scaunului spre
spate pentru a obtine o presiune aproape constantd asupra pernei scaunului.

Este foarte greu sa se stabileascd o reguld privind pozitionarea scaunului.
Alegerea pozitiei scaunului, atit ca amplasare cat si ca inclinare a spatarului, de catre
conducator este, de obicei, subiectiva. Doi conducdtori cu aceleasi dimensiuni
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corporale pot alege pozitii de asezare a scaunului diferite. Proiectarea sistemului de
reglare trebuie sa aiba in vedere limitarea pozitiilor de reglare, astfel incat sa nu fie
posibild alegerea unor pozitii neacceptabile pentru siguranta conducatorului (de
exemplu, pozitii care afecteaza vizibilitatea directa si indirecta).

Pentru ca un procent cit mai mare din populatie sa se poatd aseza pe scaunul
conducatorului astfel incat sd poata actiona comod pedalele, volanul si celelalte
organe de comanda, trebuie prevazutd posibilitatea de a regla pozitia scaunului
conducatorului autovehiculului cel putin pe directie orizontald. Multi constructori
prevad si posibilitatea de reglare pe directie verticala.

Pentru autoturisme, curbele de pozitionare a punctului H, pentru diferite
marimi procentuale ale manechinelor (fig.4.26.a), sunt stabilite prin ecuatiile [63]:

Xgr 5 = 936,6 +0,613879- 2 —0,00186247- 2° (4.3)
Xgs = 913,7 +0,672316- z — 0,00195530- z* (4.4)
X, = 885,0 +0,735374- z — 0,00201650- 22 (4.5)
X5, = 793,7 +0,903387- 7 — 0,00225518- 72 (4.6)
X, = 715,9+0,968793- z — 0,00228674- 2 (4.7)
X; = 692,6 + 0,981427- 7 —0,00226230- 22 (4.8)
X, 5 = 687,1+0,895336- z —0,00210494- 7* (4.9)

unde x; este coordonata in milimetri a punctului de referintd H a unui manechin de
marime procentuala i %, fata de punctul de actionare a pedalei (punctul de contact
intre talpa si pedala de acceleratie, aflat la 203 mm fatd de HP, pe talpd) iar z este
inaltimea punctului de referinta H fatd de punctul HP (punctul de contact al calcaiului
Cu podeaua).

Pentru autocamione si autobuze, curbele de pozitionare a punctului H
(fig.4.26.b), pentru diferite marimi procentuale ale manechinelor, sunt stabilite
pentru diferite proportii dintre barbati-femei ale populatiei analizate statistic. De
exemplu, pentru o proportie de 50%-50%, aceste ecuatii sunt [63]:

Xe75 =916,50-0,471-z (4.10)
Xy =900,23-0,471-2 (4.11)
Xy = 888,440,487 -z (4.12)
X5, = 198,74—-0,446-2 (4.13)
X, = 668,97 -0,340-z (4.14)
X; =637,76-0,317 -z (4.15)
X, 5 =62521-0,327-z (4.16)

unde Xi este coordonata in milimetri a punctului de referintd H a unui manechin de
marime procentuala i %, fatd de punctul de contact al cdlcaiului HP iar z este
inaltimea punctului de referintd H fata de punctul HP.
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Pentru a satisface asezarea pe scaunul reglabil a 95% dintre persoane, trebuie
ca deplasarea punctului de referintd H sa se facd intre pozitia scaunului 2,5% si
97,5%.

Fig.4.26 Curbele de pozitionare a punctului H, pentru diferite marimi procentuale ale
manechinelor in cazul: a) autoturisme; b) autocamione si autobuze.

4.1.9 Pozitionarea organelor de comandi [20]

Avand in vedere cd organele de comanda nu sunt toate la fel de importante
din punct de vedere al sigurantei procesului de conducere, acestea sunt clasificate in:

-organe de comanda principale (volan, pedale, levier schimbator de viteze,
levier frana de ajutor si unele comutatoare pentru lumini). Acestea trebuie s aiba o
foarte bund posibilitate de a fi actionate de catre conducator si, de obicei, ceilalti
pasageri nu au accesibilitate la aceste organe de comanda;

-organe de comanda secundare (organe de comanda care activeaza functii
care nu sunt esentiale in procesul de conducere, precum comutatoare aer conditionat,
radio si pentru unele lumini). Acestea au o prioritate mai scdzuta si sunt pozitionate
mai departe de conducdtor, la multe din aceste organe de comandid avand
accesibilitate si unii din pasageri.

Accesibilitatea la organele de comanda

Conducatorul autovehiculului agezat In scaun trebuie s poatd ajunge la toate
organele de comanda, fara sa fie necesara ridicarea trunchiului de pe spatar.
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autoturismelor, se recomanda anumite domenii de valori (tabelul 4.8) pentru unele
dimensiuni interioare precum pozitiile relative dintre punctele de referinta H si HP,
dintre punctul HP si pozitia volanului, inclinarea trunchiului si inclinarea volanului
(SAE J287, ISO 3958, STAS 12613-88) (fig.4.27).

+50mm S
/

Wz

—
I~

Il

Cx

Hx

Fig.4.27 Dimensiuni de pozitionare a principalelor organe de comanda [58], [48], [65]

Tabelul 4.8 Domenii de valori pentru dimensiuni de pozitionare a organelor de comanda

principale [58], [48], [65]

Simbol Dimensiune de pozitionare Domeniul de valori
5 Unghiul de Tnclinare a trunchiului 9-33°
H., Distanta verticald dintre H si HP 130-520 mm
Cx Cursa orizontala de reglare a pozitiei scaunului 130 mm
D Diametrul volanului 330-600 mm
W Inclinarea volanului 10-70°
m ]ligtan'ga longitudinala dintre centrul volanului si 660-152 mm
W, Distanta verticala dintre centrul volanului si HP 530-838 mm
o Unghuvll al'th}lla'g}el gleznei pentru H,<457 mm minim 87°
(pedald neapasata)

Conform [58], [48], [65], dupa alegerea valorilor acestor dimensiuni se
determina factorul general de organizare G:
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G =0,0018H, —0,01975 +0,0027D +0,0106y —
—0,001W, +0,0024W, +0,0027y —3,0853 (4.17)

In ultima forma revizuita a standardului [58], relatia de calcul a factorului G
este simplificata:

G =0,00327H, + 0,00285V, —3,21 [mm] (4.18)
unde H; = 127-405 mm, iar W,=530-838 mm. Celelalte cote mentionate anterior nu
mai sunt impuse in stabilirea factorului G si in definirea suprafetelor care pot fi atinse
Ccu mana.

Factorul G care are un rol important in metodologia de definire a
suprafetelor limita in care mana poate prinde cu trei degete un buton cu diametrul de
25 mm. Prin adaugare a 50 mm spre exterior, se determind suprafata in care mana
poate atinge un buton cu degetul Tntins, iar prin scadere a 50 mm spre interior, se
determind suprafata In care se poate prinde cu toatd ména.

Bineinteles, organele de comandad trebuiesc amplasate in fata acestor
suprafete, inspre conducator.

Pentru autocamioane si autobuze, conditiile ergonomice de amplasare a
organelor de comanda sunt definite in STAS 10666/1-76.

Utilizarea software-urilor specializate care utilizeaza manechine 3D pentru
studierea conditiilor ergonomice, simplifici foarte mult determinarea acestor
suprafete limitd care pot fi atinse cu mana.

Volanul

Volanul este un organ de comanda de forma toroidala, actionat cu mainile,
a carui rotire 1n jurul axei comanda bracarea rotilor.

Volanul trebuie asezat intr-o pozitie cu o accesibilitate foarte bund in
interiorul suprafetei limita care poate fi atinsd cu ména de catre conducétor.

Unghiul dintre planul volanului si verticala depinde de pozitia trunchiului
conducatorului, astfel incat volanul sa poata fi actionat usor pe toatd circumferinta
acestuia (fig.4.28):

-pentru 6<15°, unghiul de inclinare a volanului este aproximativ 40°;

-pentru 15°<3<20°, unghiul de inclinare a volanului este aproximativ 30-35°;

-pentru 6>20°, unghiul de inclinare a volanului este aproximativ 20-30°.

In cazul autoturismelor, diametrul exterior maxim al volanului este de 340-
360 mm, iar diametrul inelului toroidal de 30 mm.

Distanta dintre centrul volanului si planul median XZ al autovehiculului
trebuie sd fie suficient de mare, astfel incat conducdtorul sa isi poatd misca liber
mainile in timpul actionarii volanului, fira si interfereze cu pasagerul din fati. In
general, aceastd distanta este 1n intervalul 340-390 mm.

Partea de jos a volanului trebuie sd fie suficient de departatd de genunchi
pentru a fi imposibild lovirea volanului in momentul unei franari de urgenta sau in
timpul intrarii sau iesirii din habitaclu. In general, distanta dintre punctul cel mai
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coborét al volanului si centrul pedalei de frana in pozitie neactionata este Tn intervalul
650-660 mm.

Fig.4.28 Dependenta dintre inclinarea trunchiului si inclinarea volanului

Pedalele

Pedalele sunt organe de comanda sub forma unor parghii actionate cu laba
piciorului, prin apasarea acestora cu talpa. Exista trei tipuri de pedale:

-Pedala de acceleratie — este pedala pozitionata in dreapta. Aceasta pedala
are utilizarea cea mai frecventd, ea fiind aproape permanent actionatd, cu exceptia
perioadelor de franare. Din acest motiv, pozitia medie de actionare a acestei pedale
constituie un reper in optimizarea pozitiei conducatorului, iar in multe proceduri
standardizate, punctul de referinta a cilcaiului HP este notat AHP (Accelerator Heel
Point).

Forta necesara pentru actionarea pedalei este de 10-20 N, iar deplasarea de
50-60 mm este compatibila cu posibilitatea de rotire unghiulara a articulatiei gleznei.

Parghia pedalei poate fi articulatd in parte de sus sau in parte de jos
(fig.4.29.a; si a2);

-Pedala de frana — este pedala pozitionata central, actionata cu acelasi picior
cu care se actioneaza si pedala de acceleratie. Cand nu este apasata, pedala de frana
este asezatd la un nivel mai ridicat decat pedala de acceleratie, astfel incat, pentru a
apasa pedala trebuie sa se ridice si sd se mute talpa de pe pedala de acceleratie,
reducandu-se riscul ca talpa sa se blocheze intre cele doua pedale si sa franeze in
mod nedorit.

In anumite situatii de actionare, pedala de frana necesita valori mari ale fortei
de apasare care pot fi de pana la 500 N. Aplicarea unor forte de valori mari poate fi
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facutd doar cu talpa desprinsa de pe podea, nefiind necesara o pozitionare precisa a
talpii (fig.4.29.b). Dupa cum s-a mai arétat, ridicarea talpii poate duce la atingerea
volanului de catre picior, in zona genunchilor, motiv pentru care distanta dintre volan
si pedala de frana trebuie sa aiba o anumitad valoare minima.

-Pedala de ambreiaj — este pedala pozitionata in stdnga. Bineinteles ca, in
cazul transmisiilor automate, aceasta pedala lipseste. Pentru actionarea ambreiajului
este necesara o fortd maxima de apdsare de aproximativ 100 N, valoare care se
situeaza Intre cea necesara pentru pedala de acceleratie si cea necesara pentru pedala
de frana. Avand in vedere ca ambreiajul are o caracteristica de actionare care poate
duce la modificari neliniare ale fortei la pedala, este bine ca actionarea sa se faca cu
calcaiul asezat pe podea pentru un control mai bun al fortei de apasare. O parte dintre
conducatori mentin contactul dintre calcai si podea pe toatd durata actionarii, dar unii
dintre conducétori desprind talpa de pe podea in prima parte a actiondrii (cand este
necesara o fortd mai mare de apasare) (fig.4.29.c1) si doar ultima parte a actiondrii o
realizeaza cu calcaiul agezat pe podea(fig.4.29.c2).

a; C
a, <

Fig.4.29 Moduri de actionare a pedalelor: a;) pedala de acceleratie articulata in partea de sus;
a2) pedala de acceleratie articulatd in partea de jos; b) pedala de frana (in caz de urgenta
pedala este apdsata cu zona boltii talpii); c1) pedala de ambreiaj Tn prima parte a cursei de
apasare (se poate face cu piciorul ridicat de pe podea); c2) ultima parte a cursei de apasare si

eliberarea pedalei de ambreiaj se face cu cilcaiul in contact cu podeaua, pentru un control
mai bun [20]

Pentru a simplifica fabricarea si asamblarea subansamblului pedalier, ar fi
bine ca toate cele trei parghii ale pedalelor sa aiba axd de articulare comuna.
Deoarece pedalele au curse diferite si sunt actionate in mod diferit, in practica sunt
realizate doud subansambluri: pedala de frand si pedala de ambreiaj au aceeasi axa
de articulare, iar pedala de acceleratie este separatd. Ambele subansambluri sunt
agezate pe acelagi suport fiind format un modul al pedalelor.

Pozitia pedalelor este foarte importantd, ea determindnd pozitia punctului de
calcai HP (AHP), care este un punct fix pentru orice mérime procentuala a
manechinului folosit la proiectare (orice conducator trebuie sa fie in contact direct
cu pedalele in punctul PC). Ulterior, prin pozitia adoptatd pentru manechin, se va
determina pozitia punctului de referintd H. Astfel, pozitionarea pedalelor poate fi
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considerata ca o prima etapa In organizarea autovehiculului, etapa care are influenta
in definirea intregului spatiu interior.

Pedalele sunt pozitionate in zona de imbinare dintre podeaua si peretele fata
al habitaclului (fig.4.30), zond marginitd in partile laterale de carcasa rotii si de
tunelul central. In momentul actionarii oricirei pedale, talpa piciorului nu trebuie sa
poata apasa pe doud pedale simultan, sd nu se poata bloca intre doua pedale alaturate
si sd nu fie impiedicata de peretele lateral.

P erete tunel central

Planul de simetrie al conducatorului

P erete carcasa roata

3 Podea
\
\£ka /
Ay

Fig.4.30 Dimensiuni care trebuiesc stabilite la pozitionarea pedalelor

Reglarea pozitiei organelor de comandi

Persoanele inalte au tendinta sa se ageze intr-o pozitie cu picioarele si bratele
mai intinse, regland pozitia scaunului mai in spate si mai jos, iar volanul mai departat
de piept. Persoanele mai scunde au tendinta sa se ageze Intr-o pozitie cu picioarele si
bratele mai stranse, regland pozitia scaunului mai in fatd si mai sus, iar volanul mai
apropiat de piept. Astfel, in multe situatii poate fi necesard reglarea pozitiei
volanului.

Reglarea volanului pe directie verticala, mai sus sau mai jos, este necesara
si in situatia 1n care inelul volanului obtureazi o parte din campul vizual spre
aparatura de bord.

Asigurarea unui reglaj al pozitiei scaunului, cel putin pe directie orizontala
si pentru inclinarea spatarului, este absolut necesara. In plus, majoritatea
autovehiculelor oferd si posibilitatea de reglaj a scaunului pe directie verticald si
reglarea pozitiei volanului (fig.4.31.a).
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Reglarea pozitiei pedalelor este aplicata la putine modele de autovehicule,
fiind utilizata, in special, la autovehicule de competitie la care scaunul este fix. Un
studiu prezentat in [68] aratd ca, in cazul unui scaun fix, pentru dimensiuni
procentuale cuprinse intre 5% si 95%, este necesara o reglare a pozitiei volanului pe
0 lungime de 120 mm si o inaltime de 58 mm, si o reglare a pozitiei pedalelor pe o
lungime de 154 mm si o inaltime de 18 mm (fig.4.31.b).

Fig.4.31 Reglarea pozitiei organelor de comanda: a) reglarea pozitiei volanului pentru un
scaun reglabil; b) reglarea pozitiei volanului si pedalelor pentru un scaun fix [68]

4.2 Organizarea compartimentului pasagerilor

Organizarea compartimentului pasagerilor consta in organizarea postului de
conducere si organizarea spatiului in care sunt transportati pasagerii (Stabilirea
pozitiei scaunelor pe care sunt asezati pasagerii si determinarea principalelor
dimensiuni ale acestui spatiu interior).

4.2.1 Organizarea postului de conducere

Deoarece 1n compartimentul pasagerilor este amplasat si postul de
conducere, organizarea si dimensionarea acestuia trebuie sa porneasca intodeauna de
la organizarea si dimensionarea postului de conducere, bazatd pe principiile
ergonomice prezentate anterior.

Principalele etape in organizarea postului de conducere sunt urmatoarele:

-stabilirea zonei de amplasare a pedalelor, prin definirea componentelor de
caroserie care limiteaza aceastd zond: podeaua, peretele fata al habitaclului, carcasa
rotii, tunelul central si partea inferioard a tabloului de bord;
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-stabilirea dimensiunii procentuale a manechinului folosit la proiectare. De
obicei, se incepe cu un manechin 95% sau 99%, ulterior verificdndu-se si amplasarea
unor manechine mai mici, de pana la 5%. Se poate incepe si cu un manechin mai mic
de 95%, previzand si posibilitatea de reglaj al scaunului spre spate;

-pozitionarea piciorului drept pe pedala de acceleratie si stabilirea punctului
de contact dintre calcai si podea (AHP) care va fi punct de referinta pentru intreaga
organizare interioara si proiectare a caroseriei;

-definirea pozitiei manechinului prin stabilirea unghiurilor dintre
segmentele corpului si agezarea acestuia cu calcaiul in punctul AHP;

-stabilirea pozitiei punctului de referinta al manechinului H si identificarea
acestuia cu punctul de referinta al scaunului (R sau SgRP);

-pozitionarea scaunului 1n pozitia limita. Stabilirea pozitiei traversei de sub
scaunul fata;

-trasarea curbelor de pozitionare a punctelor H pentru manechine de pana la
5% si stabilirea curselor de reglaj pe orizontala si pe verticala ale scaunului;

-definirea elipsoidelor pozitiei ochilor 95% si 99%, tinand cont de cursa de
reglaj a scaunului stabilitd;

-pentru autoturisme se stabileste pozitia punctelor Vi si Va, a axelor de
vedere orizontale, spre inainte din aceste puncte si a unor drepte amplasate la
unghiurile limita de 17° spre stdnga si 7° deasupra, fata de orizontala din V3, si de 5°
sub orizontala din V.., care vor defini deschiderea limita a parbrizului. De obicei,
fata de orizontala din V1, se poate considera si o dreapta amplasata la un unghi de
14°-17° deasupra, fatd de orizontala din V1, care defineste vizibilitatea unui semafor.
Pozitia acestor drepte vor defini deschiderea minimd a parbrizului. Pentru
autocamioane si autobuze se determind pozitia punctului de observare;

-definirea pozitiei elipsoidelor conturului capului 95% si 99%, tindnd cont
de cursa de reglaj a scaunului stabilitd;

-definirea pozitiei suprafetei exterioare a acoperisului prin stabilirea
distantelor pana la elipsoidele conturului capului si a distantei inclinate cu 8° pana
la punctul R;

-definirea suprafetei parbrizului si stabilirea pozitiei traversei fatd a
acoperisului si a traversei inferioare a parbrizului (deasupra peretelui fatd a
habitaclului), astfel incat sa se obtina si unghiurile de vizibilitate dorite;

-stabilirea pozitiei si Inclindrii volanului, conform recomandarilor facute de
standarde;

-calcularea factorului general de organizare G si definirea suprafetelor limita
n care mana poate prinde cu trei degete un buton, Tn care ména poate atinge un buton
cu degetul intins si n care se poate prinde cu toatd mana;
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-definirea suprafetei bordului. Utilizarea unui software specializat in analize
ergonomice cu ajutorul unui manechin 3D poate simplifica foarte mult ultimele trei
etape;

-stabilirea Tnaltimii tunelului central si a pozitiei levierului schimbatorului
de viteze;

-amplasarea unui manechin 5% prin reglarea scaunului in pozitia

Stabilirea necesitatii de reglare a pozitiei volanului;

-stabilirea distantei dintre planul median al manechinului si suprafata
capitonata a usii la nivelul umerilor (minim 254 mm [62]) si la nivelul soldului, si
distanta dintre planul median al manechinului si planul median al autovehiculului (in
general, cuprinsa intre 340-390 mm) astfel incat conducatorul sa poata actiona usor
volanul si celelalte organe de comanda, fara sa fie incomodat de alte obstacole si de
pasagerul aliturat. In general, latimea habitaclului la nivelul coatelor trebuie sa fie
de minim 1200 mm.

4.2.2 Pozitionarea pasagerilor

Pasagerii sunt asezati, in functie de numarul lor, pe mai multe randuri, cate
doi sau cate trei, astfel incat sd poata s intre sau sa iasa de pe locul respectiv din
autovehicul sau pe culoarul dintre scaune si in functie de gradul de confort care li se
ofera.

Tn cazul autoturismelor, autovehicule de categoria M1, care pot transporta
cel mult opt pasageri, exceptand conducatorul autovehiculului, pasagerii pot fi
asezati pe doud randuri (pentru 4-5 pasageri) sau pe trei randuri (pentru 6-8 pasageri).

Pe primul rand, randul din fatd, alaturat conducatorului, este pozitionat un
pasager in mod similar cu conducatorul autovehiculului si simetric fatd de planul
median. Astfel, caroseria autovehiculului va fi mai usor de adaptat pentru dispunerea
organelor de comanda pe partea dreaptd sau pe partea stanga. Deoarece pedalele
lipsesc, pasagerul poate avea o pozitie mai intinsd. Pentru a limita unghiul articulatiei
gleznei, este bine ca podeaua sa fie usor inclinatd in zona de imbinare cu peretele
fatd, adica in zona de asezare a talpii.

Pe randurile din spate pasagerii pot fi amplasati mai inghesuiti, tinand cont
ca ei nu trebuie sa actioneze nici un organ de comanda, cu exceptia manivelei sau
butonului de deschidere si inchidere a geamului si a clapetei de deschidere a usii.
Latimea minima a habitaclului pe randul respectiv este determinata de latimea in
zona soldurilor a unei persoane 95%, latime care este de aproximativ 400 mm. Astfel,
in cazul in care pe rand sunt dispusi trei pasageri, latimea minima necesara la nivelul
soldurilor este de 1200 mm. La nivelul umerilor sau coatelor, latimea unei persoane
95%, este de aproximativ 500 mm, latimea minima necesara a habitaclului este de
1500 mm.
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Daca latimea disponibild a habitaclului este mai mica decat latimea minima
necesara la nivelul umerilor si coatelor, amplasarea pasagerilor se poate face prin
suprapunerea partiald a partii de sus a corpului pasagerului din mijloc peste pasagerii
laterali. Aceasta suprapunere se poate realiza prin asezarea pasagerilor pe o bancheta
la care perna si spatarul au o denivelare in zona centrala (fig.4.32). Aceasta
denivelare va constitui suportul pasagerului din mijloc in situatia agezarii a trei
pasageri, iar 1n situatia asezarii pe bancheta doar a doi pasageri, va fi un suport lateral
pentru acestia in timpul virarii autovehiculului. Bineinteles, nu va fi nevoie de
suprapunere in cazul In care pe bancheta din spate se aseazd doud persoane 95% si
una 5%, o persoana 95% si doud 50% sau trei persoane mai mici de 50%, in functie
de grosimea hainelor purtate.

Fig.4.32 Solutia folositd la constructia banchetei pentru suprapunerea pasagerilor

Tn cazul In care randul respectiv este proiectat pentru amplasarea doar a doi
pasageri, 1n functie de litimea disponibild si in functie de nivelul de confort care se
doreste a fi oferit, acestia pot fi agsezati pe o bancheta simplé, pe o bancheta prevazuta
in zona centrald cu un suport (de exemplu pentru coate, pentru pahare etc.) sau pe
scaune separate.

Pozitia adoptatd pentru pasagerii de pe randurile din spate poate fi diferita
in functie de segmentul din care face parte autoturismul [20].

Pentru autoturisme medii si mari, de obicei, pentru pasagerii din spate se
urmareste sa se prevada acelasi nivel de confort cu a pasagerilor de pe randul din
fata. Astfel, se utilizeaza manechine de aceeasi marime procentuald 95%, asezate n
pozitii aproape similare cu cea a manechinului de pe randul din fata (fig.4.33). De
obicei, diferentele dintre pozitii sunt urmatoarele:

-Unghiul de inclinare a trunchiului poate fi ales similar (aproximativ 25°)
dar si putin mai mare. Alegerea unei pozitii mai inclinate creste gradul de confort al
pasagerului, organismul avand o capacitate mai bund de a rezista la acceleratii
verticale, deoarece o mare parte a greutatii corpului este preluatd si de spatarul
scaunului, acesta avand rol si in amortizarea vibratiilor. In plus, spatiul vertical
ocupat este mai mic, ceea ce duce la posibilitatea de a scadea in Tndltime acoperisul
spre spate, pentru o profilare aecrodinamicd mai buna;
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-Pentru a imbunatati vizibilitatea pasagerilor din spate, in mod uzual,
punctul de referintd H al manechinului din spate este pozitionat mai sus cu 20-30
mm fata de punctul de referintd H al manechinului din fata situat, de obicei, la o
inaltime de 330-400 mm fata de podea [20];

-La autoturisme de dimensiuni medii, picioarele sunt mai stranse, unghiurile
din articulatia genunchiului si din articulatia trunchi-coapsa fiind mai mici, astfel
incat gamba sd se aseze pe langd peretele din spate al spatarului scaunului sau, Tn
unele cazuri, genunchiul poate sa intre putin intr-o cavitate executatd in peretele
scaunului. In general, distanta dintre punctul de referinta H al manechinului din spate
si punctul de referintd H al manechinului din fata este de aproximativ 850-900 mm.

La autoturisme mari, la care se doreste un nivel de confort ridicat, picioarele
pot fi mai intinse si putin departate de spatarul scaunului din fata;

-Talpa piciorului este asezata direct pe podea, varful talpii intrand putin sub
scaunul din fatd. Pentru a micsora unghiul din articulatia gleznei, podeaua poate fi
putin Inclinata in zona de contact cu talpa.

330-400 rmm

850-500 mm

50-200 rmm)

Fig.4.33 Pozitia pasagerilor de pe randul din spate [20]

La autoturisme compacte de oras, reducerea lungimii nu afecteaza
conducdtorul autovehiculului si pasagerul de pe randul din fatd, pentru care
proiectarea se face utilizind manechine 95% sau 99%, dar afecteaza pasagerii de pe
randul din spate, pentru care proiectarea se poate face utilizand manechine mai mici,
chiar de 5% sau 10%.

Pozitia pasagerului este inghesuitd, cu un unghi mai mic intre trunchi si
coapse (y cuprins intre 90-95°), astfel incat spatiul longitudinal si vertical ocupat sa
fie mai redus, cu toate ca pozitia este mai neconfortabild si nu poate fi mentinuta
perioade lungi de timp. In general, distanta dintre punctul de referinti H al
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manechinului din spate si punctul de referintd H al manechinului din fatd este de
aproximativ 650-700 mm;

O solutie folosita la unele concepte noi de autoturisme urbane este aceea de
suprapunere a randului din spate peste randul din fata, prin pozitionarea picioarelor
pasagerului din spate de o parte si alta a pasagerului din fatd, in mod similar cu
asezarea pasagerilor pe o motocicleta [20].

4.3 Aspecte privind organizarea autovehiculului si
caroseriei

Organizarea caroseriei are legatura directd cu organizarea autovehiculului.
Astfel, dispunerea principalelor grinzi sau panouri care formeaza structura poate fi
determinata de:

-necesitatea de a forma anumite compartimente impuse de organizarea
generala a autovehiculului;

-necesitatea de a prelua greutatea diferitelor subansambluri, greutatea marfii
si a pasagerilor;

-necesitatea de a asigura pasagerilor posibilitatea de a intra si a iesi comod
in si din compartimentul pasagerilor;

-necesitatea de putea incdrca si descdrca marfa usor si in bune conditii
ergonomice;

-necesitatea de a asigura anumite limite ale suprafetelor vitrate legate de
conditiile de vizibilitate impuse;

-necesitatea de a asigura autovehiculului o comportare buna la impact cu un
obstacol, cu alt autovehicul sau cu un pieton.

4.3.1 Sistemul de referinta folosit la reprezentarea grafica a
organizarii generale

Pentru localizarea mai exactd a punctelor de referintd specifice, a
manechinelor, a elipsoidelor pozitiei ochilor si a elipsoidului conturului capului,
pentru pozitionarea relativd mai exactd a diferitelor subansambluri, pentru
reprezentarea graficd mai facild a componentelor si pentru o verificare mai usoara a
diferitelor dimensiuni, este utilizat un sistem de referinta triortogonal OXYZ. Pozitia
acestui sistem este stabilita in primele etape ale proiectarii autovehiculului, In modul
urmator (fig.4.34):

-planul Y=0 (XOZ) este planul vertical median al caroseriei;
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-planul X=0 (YOZ) este un plan vertical transversal al caroseriei,
perpendicular pe planul XOZ si pozitionat de obicei, in fata autovehiculului, pentru
a evita utilizarea coordonatelor negative. Bineinteles, poate fi aleasa si o pozitie
legata de pozitia unei componente importante reprezentata in organizarea generala a
autovehiculului, cum ar fi axa rotilor din fata, sau legatd de pozitionarea unui punct
de referinta;

-planul Z=0 (XOY) este un plan orizontal al caroseriei si pozitionate putin
sub planul caii de rulare pentru toate conditiile de Incarcare, pentru a evita utilizarea
coordonatelor negative. Bineinteles, pozitionarea acestui plan poate fi facutd si
deasupra planului caii de rulare sau legatd de un punct de referinté a caroseriei.

Organizarea generalda a caroseriei si, implicit, a autovehiculului este
reprezentatd grafic in cele trei planuri de referintd, carora li se ataseazd un caroiaj
pentru o mai usoara determinare a pozitiei si formei componentelor reprezentate
grafic.

Acest sistem de referintd si caroiajul atasat este folosit si la reprezentarea
graficd a desenelor de ansamblu sau de executie ale subansamblurilor sau pieselor
de caroserie dar si ale unor subansambluri mecanice, pentru a ardta mai usor
pozitionarea acestora in organizarea generala a autovehiculului.

4.3.2 Stabilirea pozitiei cdii de rulare in diferite cazuri de
incircare

Stabilirea pozitiei caii de rulare fatd de caroserie pentru diferite cazuri de
incarcare este necesara pentru a determina pozitia rotilor fatd de de caroserie,
definirea garzii la sol, distantei minime pana la baia de ulei si alte dimensiuni privind
capacitatea de trecere care se doresc a fi obtinute.

Bineinteles, pentru a determina aceste pozitii trebuie sid fie estimata
repartizarea pe punti a greutatii in diferite cazuri de incarcare, caracteristica elastica
a suspensiei si raza statica a rotilor. De obicei, la autoturisme, sunt considerate trei
cazuri de incarcare (fig.4.35):
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Fig.4.34 Pozitionarea sistemului de referinta



Ergonomia si organizarea caroseriei 215

-Greutatea de proiectare a autovehiculului, care este definita ca fiind
greutatea autovehiculului gol, in stare de functionare, la care se adaugd greutatea
conducatorului si a doi pasageri, cu bagaje (se considera 75 kg pentru un pasager),
unul pe randul din fatd si unul pe randul din spate [69];

-Greutatea autovehiculului gol in stare de functionare (inclusiv lichid de
racire, uleiuri, combustibil, roata de rezerva, scule si fara conducétor);

-Greutatea maxima a autovehiculului. Se considera 68 kg pentru fiecare
pasager (inclusiv conducatorul) si 7 kg pentru bagajele fiecarui pasager (inclusiv
conducatorul). Masa fiecarui pasager este pozitionata intr-un punct la 100 mm in fata
punctului R la scaune care pot fi reglate longitudinal si la 50 mm in fata punctului R
la scaune fixe. Masa bagajelor este pozitionatd in punctul median al lungimii maxime
a compartimentului bagajelor [70].

In cazul autoturismelor, se poate alege pentru greutatea de proiectare, o
distanta de 150-200 mm intre podeaua habitaclului si calea de rulare [20] (fig.4.33).

Greutatea maxima
/a autovehiculului
Greutatea de proiectare
" a autovehiculului

Greutatea .
autovehiculului gol

Fig.4.35 Pozitia cdii de rulare fatd de caroserie pentru diferite cazuri de incarcare

4.3.3 Definirea pozitiei principalelor elemente structurale ale
compartimentului pasagerilor

Tn urma organizarii compartimentului pasagerilor se pot defini o mare parte
din elementele structurale ale caroseriei care formeaza acest compartiment
(fig.4.36), astfel:

-pornind de la pozitia manechinului, pozitia pedalelor si pozitia punctelor de
referinta H si HP, poate fi stabilita pozitia scaunelor, pozitia podelei, pozitia peretelui
fata si, daca e cazul, pozitia peretelui spate. Pentru pozitionarea podelei trebuie tinut
cont si de grosimea necesara pentru diferite capitonaje si covorase;

-in functie de pozitia scaunelor, poate fi stabilita pozitia traverselor podelei
de sub scaunul fata si de sub bancheta spate, acolo unde se termina tunelul central;



216 CAROSERII PENTRU AUTOVEHICULE RUTIERE

-elipsoidele pozitiei ochilor si unghiurile minime necesare pentru
vizibilitatea spre inainte ajuta la definirea conturului minim necesar al parbrizului,
fiind posibild stabilirea, In functie de iInclinarea doritd a acestuia, a pozitiei
traverselor pe care se sprijind parbrizul in partea de jos si de sus (prima traversa a
acoperisului);

-elipsoidele conturului capului determina pozitia elementelor structurale ale
acoperisului (ramele laterale ale acoperisului, traverse si panoul acoperis), tinand
cont si de grosimea necesara a capitonajelor interioare ale acoperisului;

-stabilirea latimii habitaclului determina pozitia pragurilor si a capitonajelor
interioare ale usilor. De asemenea, poate fi stabilita si latimea tunelului central;

-pot fi estimate si pozitiile stalpilor A, B si C, astfel incat deschiderile
obtinute sd permita intrarea si iesirea comoda a pasagerilor 1n si din autovehicul.
Pentru aceasta, de obicei, se fac studii ergonomice privind filmul miscarii de intrare
si de iesire a pasagerului n si din habitaclu.
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Fig.4.36 Elementele structurale definite in urma organizarii compartimentului pasagerilor

4.3.4 Definirea pozitiei principalelor elemente structurale ale
compartimentelor fata si spate

Carcasele rotilor delimiteazd compartimentele in care se gasesc rotile
autovehiculului, compartimente care ocupd volume destul de mari, a caror
pozitionare poate influenta destul de mult organizarea generala a autovehiculului.
Dimensiunile necesare ale acestor volume este bine sa fie stabilite inainte de a incepe
alcatuirea organizarii compartimentului pasagerilor si, mai ales, Tnainte de a stabili
pozitia pedalelor si a manechinelor.

Volumul ocupat de carcasele rotilor este stabilit din conditia de a permite
deplasarea rotii datorata sistemului de suspensie si de directie, fara a aparea nici un
contact intre roata si partile fixe ale caroseriei. Volumul ocupat de carcasele rotilor
din fata este mai mare decat cel ocupat de carcasele rotilor din spate deoarece, de
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obicei, rotile din fata sunt si roti directoare. Stabilirea dimensiunilor minime necesare
ale acestui volum se face in urmatoarele conditii [20]:

-autovehiculul este incarcat la greutatea maxima. Pentru autoturisme, se
poate considera ca deplasarea maxima a suspensiei este de 70-90 mm;

-sunt stabilite unghiurile maxime de bracare ale rotilor directoare pentru raza
minima de virare doritd, tindnd cont de conditia Ackerman. Pentru autoturisme de
dimensiuni medii, se pot considera valorile aproximative ale unghiurilor de bracare
de 40° pentru roata din interiorul virajului si 30° pentru roata din exteriorul virajului;

-pe roti poate fi necesard montarea unor lanturi antiderapante a caror grosime
poate fi de 12-16 mm, iar in timpul folosirii acestora se poate strange pe ele un strat
de zapada si noroi, fiind necesar sd se mai considere o suplimentare a grosimii
lantului de aproximativ 15 mm;

-grosimea structurii care separd compartimentul rotii de interiorul
autovehiculului poate sa fie de 17-35 mm, tindnd cont de eventuale acoperiri sau
capitonaje aplicate, de obicei, pentru atenuarea zgomotelor si vibratiilor sau protectie
anticoroziva.

Pozitia aleasd pentru caseta de directie, precum si alte aspecte privind
organizarea compartimentului motor (de exemplu, pozitionarea longitudinala sau
transversald a grupului motor) pot influenta pozitia carcasei rotii fata de habitaclu
(fig.4.37).

In cazul unor solutii de organizare mai compacte, carcasa rotii poate
influenta pozitionarea pedalelor, aceasta fiind foarte aproape de pedala de ambreiaj.
Pentru ca talpa piciorului s nu interfereze cu peretele interior al carcasei, se
recomanda sa se lase o distanta de aproximativ 70 mm pana la pedala.

Stabilirea dimensiunilor minime necesare pentru volumul carcaselor rotilor
din spate trebuie sa tind cont de:

-pozitia rotii In cazul incdrcérii maxime a autovehiculului (care este, de
obicei, mai sus decét roata fata (fig.4.35)), la care se adaugd cursa maxima de
comprimare;

-chiar si 1n cazul in care autovehiculul are toate rotile directoare, unghiurile
de bracare ale rotilor din spate sunt mici si latimea carcasei nu va fi mare;

-poate fi necesard montarea unor lanturi antiderapante, mai ales daca rotile
spate sunt roti motoare;

-la grosimea structurii carcasei trebuie addugatd grosimea capitonajelor
necesare atenudrii zgomotelor si vibratiilor.

-solutia constructiva de punte si suspensie poate influenta latimea carcasei
(de exemplu, amplasarea arcurilor si amortizoarelor).
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Fig.4.37 Dimensionarea si pozitionarea carcaselor de roti si semilonjeroanelor
fatd si spate in cadrul organizarii generale a autovehiculului

Dimensionarea si pozitionarea carcaselor rotilor in cadrul organizarii
generale a autovehiculului influenteaza distanta dintre lonjeroanele consolei fata si
lonjeroanele consolei spate, latimea peretilor fata si spate a habitaclului (in partea de
jos), latimea subcadrurilor necesare prinderii bratelor puntiilor, pozitia suportului de
arc, pozitia pedalelor, latimea banchetei spate (in cazul solutiilor compacte) si pozitia
stalpilor A si C.

Lonjeroanele consolelor fata si spate trebuiesc pozitionate nu numai din
punct de vedere al distantei dintre ele, ci si din punct al inaltimii fatd de pozitia caii
de rulare pentru greutatea de proiectare.

Avand in vedere ca aceste lonjeroane au rol in protectia pasagerilor la
impactul frontal si din spate, pozitionarea lor este bine sa se facad tindnd cont de
prevederile Regulamentului Nr.42 UNECE [56], care se refera si la Tncercarea la
impact frontal si din spate, cu vitezd redusa, a autovehiculelor prin lovire cu un
pendul, astfel incat s nu apara diferente mari intre diferite autovehicule privind
pozitionarea lonjeroanelor, traverselor si barelor de protectie. Astfel, conform
acestui regulament, Tndltimea de referinta la care este aplicat impactul cu un pendul
de latime 114 mm, este de 445 mm fata de calea de rulare, incercarea facandu-se atat
pentru pentru greutatea autovehiculului gol cat si pentru greutatea de proiectare a
autovehiculului. La aceasta inaltime de referinta, autovehiculul trebuie sa prezinte o
capacitate cat mai buna de a absorbi energia de impact, in ambele cazuri de incarcare,
atat in partea din fata cat si in partea din spate.

Prin stabilirea inaltimii de pozitionare a lonjeroanelor, implicit se poate
defini si pozitia traverselor fata si spate, bineinteles tindnd cont si de organizarea
facuta pentru compartimentul motor si compartimentul portbagaj.



