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前   言

截止 1995年, 世界汽车保有量已超过 6 亿辆,我国也达到了 1050 万辆。汽车的增多给生

产和人们的社会生活带来高效和极大的方便,推动了社会发展与人们交流。但随着汽车保有量

不断增加,驾驶员的不断增多, 汽车行驶里程和行驶范围扩大,交通事故也随之增多, 引起了全

社会包括各国政府、用户和生产企业高度重视。尽管如此,汽车安全、环保与节能依然构成了当

今汽车发展的三大问题。为不断解决这些问题,各国控制汽车的技术法规不断加严, 提高汽车

安全性、降低污染和节能的新技术日新月异。技术的高度进步,使汽车性能不断提高, 同时给人

类带来福音。

虽然我国汽车工业水平与先进国家相比有一定差距,但政府一直对汽车的安全、环保和节

能问题给予高度重视。根据我国标准化法,汽车行业主管部门正在有计划、有步骤地制订和实

施 66项强制性标准。汽车工业产业政策明确规定对汽车产品实行国际通行的形式认证制度,

以推动安全性的提高。“九五汽车工业发展纲要”中明确提出了提高汽车安全性的目标和措施,

包括采用 ABS 和安全气囊等。然而,应该看到, 我国的汽车安全性水平目前尚不尽如人意。就

1994 年来说,我国汽车保有量仅为发达国家(如日本、美国) 1/ 6～1/ 20, 但交通事故万车死亡

率却是发达国家的 10多倍。从达标来看, 不少生产企业欲达到我国现行强制性标准要求尚需

做很大努力, 66项强制性标准全部实施也还需要若干年。此外, 我国汽车安全标准技术水平与

先进国家相比亦有相当大的差距。因此, 学习国外经验,消化吸收引进的先进技术, 创造性地开

发我们自己的高安全性、低污染、低能耗的产品是当务之急。

为此, 我们将涉及汽车安全性的有关知识、基础理论和实用技术编撰成册,期望它能给读

者以启迪,对提高我国汽车安全性有点用处。

本书共分十章。第一章重点回顾了安全技术发展历程和美、日、欧的产品认证制度特点以

及我国安全技术现状。第二章重点介绍了美、日、欧三大技术法规体系的特点和美、日、欧、澳和

中国等国家安全标准(法规)的对比。第三章重点介绍了安全部件的试验方法和设备, 较详细地

介绍了模拟试验和试验装置以及实车试验方法与设备。第四章详细介绍了碰撞试验中信号采

集与处理,包括电信号和光信号。第五章重点介绍了几种典型假人的结构特点和标定等。第六

章重点介绍了提高主动安全性能的措施,包括汽车灯光、视野、操纵性、制动性、轮胎、车轮与轮

辋等。第七章重点介绍了提高被动安全性的措施,包括车身结构、安全带、安全气囊、能量吸收

式转向柱、座椅及头枕等。第八章重点介绍了交通事故调查技术和典型的碰撞车速计算方法。

第九章简要介绍了模拟计算技术发展历史和 DY NA 3D、MADYMO3D 的基本理论和应用例

子。第十章概括地介绍了 21世纪先进的安全车内容。

书中技术资料,一部分是国内最新研究成果的总结, 一部分来自赴日本、德国、法国、荷兰、

美国和加拿大等国的培训人员及考察人员的笔记和报告, 还有一部分来自国外专家讲课和技

术交流会以及有关文献。因此, 从整体看, 内容比较丰富和新鲜, 但仍由于手头资料和篇幅所

限, 部分章节(例如第 9、10章)内容仅作了概括介绍,感兴趣的读者可深入地阅读文后的参考

文献。
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本书由近 20位专业技术人员共同撰写而成。王蠧研究员级高级工程师为本书主编, 编写

了撰写大纲,做了些协调工作并对全书进行统校;李宏光高级工程师对第二章进行了整编和校

对并做了不少组织工作;赵航高级工程师校对了第一、五、十章并做了些出版联系工作;朱西产

博士校对了第四章 4. 1 节和第九章 9. 3 节;张明良研究员级高级工程师校对了第六章 6. 4节。

参加编写人员分工如下:第一章:王蠧;第二章:李宏光( 2. 1, 2. 3. 5, 2. 3. 6) ;李佳禾( 2. 2. 1) ;何

云堂( 2. 2. 2) ;颜景茂( 2. 2. 3) ;刘继承( 2. 2. 4) ;袁健 ( 2. 3. 1, 2. 3. 2, 2. 3. 3, 2. 3. 4) ;刘晓君( 2.

3. 7, 2. 3. 8) ;颜燕( 2. 3. 9, 2. 3. 10, 2. 3. 11, 2. 4. 3) ;董丽莉( 2. 4. 1, 2. 4. 2) ;第三章:李宏光( 3.

1, 3. 2. 1, 3. 2. 2, 3. 2. 3, 3. 2. 6) ;袁健( 3. 2. 4, 3. 2. 5) ;刘晓君 ( 3. 2. 7, 3. 2. 8) ;颜燕 ( 3. 3) ;赵航

( 3. 4) ;第四章:陈弘( 4. 1) ;朱西产( 4. 2) ;第五章:王蠧;第六章:李佳禾( 6. 1) ;何云堂( 6. 2) ;张

红卫( 6. 3) ;孙红芬( 6. 4) ;刘继承( 6. 5, 6. 6) ;第七章:王卫平 ( 7. 1) ;刘晓君( 7. 2) ;李宏光( 7.

3) ;杜津慧( 7. 4) ;王秋影( 7. 5) ;第八章:赵航;第九章:王阳( 9. 1, 9. 2) ;王蠧 ( 9. 3) ;第十章:王

蠧。

在本书撰写过程中,得到了中国汽车技术研究中心汽车产品检测所和产品研究所大力支

持,在文稿输机过程中得到了颜燕工程师等的大力帮助, 在此表示衷心感谢。

由于作者水平有限,时间仓促, 错谬之处在所难免,望广大同行不吝指教。

作 者

1997 年 1 月



目   录

第一章 汽车安全概述 1⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 1 安全问题的回顾 1⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 2 提高汽车安全性的有效途径 4⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 2. 1 日本政府管理汽车的法律体系和认证制度 4⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 2. 2 美国政府管理汽车的法律体系和认证制度 7⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 2. 3 欧洲汽车型式认证制度 8⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 3 我国汽车安全技术现状与展望 9⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 3. 1 产品质量管理的变革 9⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 3. 2 我国汽车标准体系概述 9⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 3. 3 我国汽车安全技术现状 9⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1. 3. 4 我国汽车安全技术发展趋势和提高汽车安全性的措施 11⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

参考文献 12⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第二章 各国汽车安全技术法规对比与分析 14⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 1 世界各国汽车安全技术法规特点及项目 14⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 1. 1 世界三大汽车技术法规特点及我国汽车强制性安全标准概述 14⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 1. 2 世界各国汽车安全技术法规一览表 16⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 2 汽车主动安全性法规(标准)主要项目对比分析 26⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 2. 1 灯光 26⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 2. 2 视野 29⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 2. 3 制动 31⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 2. 4 轮胎 34⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3 汽车被动安全性法规(标准)主要项目对比分析 35⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 1 座椅及头枕 35⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 2 安全带 37⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 3 安全带固定点 40⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 4 汽车门锁及门铰链 42⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 5 侧门强度(静态) 42⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 6 车顶强度(静态) 43⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 7 转向系统 44⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 8 内部凸出物 44⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 9 汽车乘员碰撞保护 44⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 10 轿车前后端保护 45⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 3. 11 汽车及挂车侧面及后下部防护 46⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 4 汽车防火安全法规(标准)主要项目对比分析 46⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

1



2. 4. 1 汽车燃油箱 46⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 4. 2 内饰材料的燃烧特性 47⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2. 4. 3 汽车碰撞时燃油泄漏 47⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第三章 被动安全性能试验方法及典型试验设备 48⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 1 概述 48⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 2 零部件台架试验方法及试验设备 48⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 2. 1 车顶及侧门强度试验 48⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 2. 2 安全带固定点试验 50⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 2. 3 门锁及门铰链试验 52⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 2. 4 安全带试验 52⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 2. 5 座椅及头枕试验 56⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 2. 6 燃油箱试验 58⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 2. 7 转向柱试验 59⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 2. 8 内部凸出物试验 60⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 3 零部件模拟碰撞试验方法与设备 61⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 3. 1 HY GE 试验装置 61⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 3. 2 CAT A RC、U TA C 和 T N O 模拟碰撞试验装置 63⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 3. 3 德国 T U V 零部件模拟碰撞试验装置 64⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 3. 4 美国 MTS 模拟碰撞试验设备 64⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 3. 5 VIA 碰撞试验装置 65⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 3. 6 模拟碰撞试验装置滑车驱动方式 66⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 3. 7 模拟碰撞试验设备的吸能装置 66⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 3. 8 滑车与拖车间的联结及脱钩机构 68⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 4 实车碰撞试验方法与试验设备 69⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 4. 1 正面碰撞试验 69⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 4. 2 侧面碰撞试验 72⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 4. 3 实车碰撞试验程序 72⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3. 4. 4 实车碰撞用主要试验设备 75⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

参考文献 79⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第四章 数据采集与处理 81⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 1 电测量信号采集处理与分析系统 81⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 1. 1 电测量系统概述 81⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 1. 2 测量传感器 87⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 1. 3 信号适调 91⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 1. 4 计算机接口技术 95⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 1. 5 数字滤波 98⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 1. 6 电测量系统的可靠性设计 101⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 1. 7 电测量系统应用实例 105⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 2 光学信号采集处理与分析系统 106⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 2. 1 序列影像运动分析方法概述 106⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

2



4. 2. 2 序列影像运动分析系统 107⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 2. 3 物方坐标解析的理论分析 118⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4. 2. 4 序列影像运动分析在汽车碰撞试验中的应用 124⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

参考文献 128⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第五章 模拟人的试验装置——假人 130⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 1 假人发展简史 130⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 2 第 50 百分位 H ybridⅡ和Ⅲ男性假人 130⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 2. 1 HybridⅡ第 50 百分位男性试验假人 130⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 2. 2 HybridⅢ第 50 百分位男性试验假人 131⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 3 其它类型正碰撞假人 138⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 3. 1 HybridⅢ第 95 百分位大的男性试验假人 138⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 3. 2 HybridⅢ第 5百分位小的女性试验假人 139⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 3. 3 儿童假人 139⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 4 侧碰撞假人( SID) 140⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 4. 1 SID结构特点 140⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 4. 2 SID材料 140⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 4. 3 主要测量仪器 141⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 4. 4 EU ROSID- 1 欧洲侧碰撞假人 141⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5. 5 T NO - 10假人 142⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

参考文献 142⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第六章 主动(预防事故)安全对策 144⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 1 汽车灯光 144⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 1. 1 汽车灯光概述 144⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 1. 2 现代汽车前照灯结构和特点 151⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 1. 3 现代汽车信号灯结构和特点 153⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 1. 4 汽车灯光检测 155⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 2 汽车视野 159⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 2. 1 概述 159⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 2. 2 视野种类及其要求 161⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 2. 3 安全措施与检测 163⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 3 汽车操纵稳定性 167⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 3. 1 概述 167⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 3. 2 影响汽车操纵稳定性的主要因素 168⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 3. 3 提高操纵稳定性的主要措施 171⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 3. 4 汽车操纵稳定性试验与评价 173⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 4 汽车的制动系 178⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 4. 1 概述 178⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 4. 2 制动时车轮受力 180⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 4. 3 制动效能及其恒定性 182⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 4. 4 制动时的方向稳定性 185⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

3
此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com



6. 4. 5 制动系的可靠性要求 197⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 4. 6 汽车制动系的试验 200⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 4. 7 汽车制动系统的发展趋势 201⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 5 汽车轮胎 202⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 5. 1 概述 202⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 5. 2 轮胎的结构及设计 203⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 5. 3 轮胎的安全措施 210⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 5. 4 轮胎性能及试验 211⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 6 汽车车轮及轮辋 217⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 6. 1 概述 217⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 6. 2 车轮结构与设计 217⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6. 6. 3 车轮性能与试验 220⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

参考文献 223⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第七章 被动(碰撞)安全对策 225⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 1 车身设计与安全性 225⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 1. 1 概述 225⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 1. 2 车身碰撞特性 226⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 1. 3 车身结构设计 227⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 2 安全带 240⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 2. 1 概述 240⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 2. 2 安全带分类 241⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 2. 3 安全带结构原理及设计 242⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 3 安全气囊 256⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 3. 1 概述 256⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 3. 2 安全气囊结构原理与设计 257⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 3. 3 安全气囊性能与试验 272⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 4 能量吸收式转向柱 274⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 4. 1 概述 274⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 4. 2 能量吸收式转向柱的结构原理与设计 275⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 5 座椅及头枕 279⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 5. 1 座椅 279⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

7. 5. 2 座椅头枕 284⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

参考文献 285⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第八章 交通事故调查与分析 288⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 1 概述 288⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 2 主要汽车工业发达国家和我国交通事故统计概况 288⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 2.1 美国交通事故统计状况 288⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 2. 2 加拿大交通事故统计状况 291⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 2. 3 日本交通事故统计状况 291⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 2. 4 中国交通事故统计状况及诱发交通事故原因浅析 293⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

4



8. 3 交通事故调查的程序和调查要素 296⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 3. 1 交通事故调查的准备 296⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 3. 2 交通事故调查内容的确定 297⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 4 交通事故调查的实施 305⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 5 交通事故调查的主要技术 306⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 5. 1 乘员伤害程度的确认 306⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 5. 2 车辆损坏程度确认 306⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 5. 3 交通事故现场的测量与绘图 307⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 5. 4 损坏车辆的测量 308⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

8. 6 碰撞时车辆碰撞速度的计算 309⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

参考文献 312⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第九章 数学模拟计算方法在汽车被动安全性研究中的应用 313⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 1 概述 313⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 1. 1 模拟车辆碰撞时汽车结构与部件状态的力—变形方法 313⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 1. 2 模拟车辆碰撞时车内乘员运动状态及其与约束系统关系的方法 314⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 1. 3 有限元软件与多刚体软件的集成 318⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 2 DYNA 3D 软件及其应用举例 320⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 2. 1 DYNA 3D 的基本方程 320⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 2. 2 应用举例 322⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 3 MADYMO 软件及其应用举例 324⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 3. 1 概述 324⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 3. 2 MADYMO 多体运动计算基础 325⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 3. 3 相互作用力模型 327⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

9. 3. 4 应用举例 328⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

参考文献 330⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

第十章 21世纪的先进安全车 ASV 332⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 1 安全预防技术( A ) 332⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 1. 1 打瞌睡或注意力不集中驾驶的警报系统( A 1 ) 332⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 1. 2 火灾隐患或轮胎气压过低的警报系统( A 2 ) 332⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 1. 3 视觉增强系统( A 3 ) 333⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 1. 4 夜间目标检测和警报系统( A 4 ) 335⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 1. 5 车辆检测与警报系统( A 5 ) 335⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 1. 6 导行系统( A 6 ) 335⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 2 事故避免技术( B) 337⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 2. 1 车距警报系统( B1 ) 337⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 2. 2 车辆行驶路线改变的事故避免系统( B2 ) 338⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 2. 3 行驶路线偏离警报系统( B3 ) 338⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 2. 4 调节车辆位置的速度控制系统( B4 ) 338⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 2. 5 碰撞自动检测与防护系统( B5 ) 339⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 2. 6 转弯减速调节系统( B6 ) 339⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

5



10.2. 7 自动停止警报和调节系统( B7 ) 339⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 3 减少损伤技术( C) 340⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 3. 1 冲击吸能系统( C1 ) 340⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 3. 2 乘员保护系统( C2 ) 340⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 3. 3 行人伤害程度降低系统( C3 ) 340⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 4 碰撞后伤害减轻与防护系统( D) 341⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 4. 1 灭火系统( D1 ) 341⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 4. 2 紧急门锁释放机构( D2 ) 341⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 4. 3 碰撞识别系统( D3 ) 341⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 4. 4 驾驶员旅行操作记录仪( D4 ) 341⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 5 其它防护安全技术 342⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 5. 1 主动前照灯系统 342⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 5. 2 综合底盘控制系统 342⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 5. 3 起动、停车操作中的不安全因素的控制 342⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

10. 6 结束语 343⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

参考文献 343⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯⋯

6



第一章  汽车安全概述

1. 1 安全问题的回顾

有车就有安全问题。

1769 年英国詹姆士. 瓦特发明了蒸汽机。之后, 在法国制成了用蒸汽机驱动的汽车

Cugnot。由于某种原因使该车撞到兵营的墙壁上,可以说这是世界上最早的一起汽车安全事

故。随着这种蒸汽汽车的普及, 为了交通安全, 1858 年英国开始实施世界上最早的道路交通

法。继蒸汽汽车之后, 电气汽车和汽油车先后诞生,汽车的保有量日益增加, 汽车事故也不断出

现。这样从 18世纪汽车诞生以来, 汽车安全问题就随之产生了。

为提高汽车安全性,各发达国家先后制订和实施了相应的法律和技术法规。应该说欧洲各

国是实施与车辆有关的法规较早的国家。英国从 1929年开始实施道路车辆照明法, 1931 年开

始实施“汽车构造和使用”法规,对 1977 年 10月 1日以后生产的车辆开始执行型式认证制度。

德国于 1952年公布了包含汽车及其零部件安全法规的道路交通法。第二次世界大战后, 欧洲

各国为消除贸易障碍, 大力推行法规的国际化,制订了统一的 EEC(欧洲经济共同体)指令和

ECE(联合国欧洲经济委员会)法规。前者是强制性的, 后者为各成员国任意选用的。

日本也是制订汽车法规最早的国家, 1951年颁布了道路运输车辆法,确立了法律体系, 对

汽车产品实行定期检查和型式认证。

澳大利亚于 1968年制订了设计法规( A DR)。

自 1792年腪巴斯在美国生产自走式蒸汽汽车至 1965 年期间,汽车交通事故的严重, 伤亡

人数之多引起美国政府和人民的高度重视。仅在二次大战后至 1965年这一段时间内, 美国死

于汽车交通事故的人数达 50万人以上, 比二次大战和朝鲜战争死亡人数还多 12. 5万人。同

时,因汽车交通事故受伤的人数高达 1000万人, 大大超过二次大战受伤人数 [ 1]。事故不仅给国

家造成损失,而且也给千家万户造成不幸。汽车被称为“行驶的棺材”, 汽车交通事故像瘟神一

样令人害怕。因此,汽车交通事故成了重大的社会问题。

为了提高汽车行驶的安全性,必须进一步提高驾驶员的素质, 改善道路状况以及汽车本身

增加新的安全措施。然而, 一出汽车交通事故,车主往往归咎于汽车本身, 只追究制造商的责

任, 而忽视人与环境因素, 从而在法庭上引起双方争执。美国通用汽车( GM)公司最早投放市

场的右置发动机的柯尔贝车,其转向性能和高速行驶的不稳定性成了人们批评的对象, 使制造

者走上法庭。法庭上辩论的形势对 GM 公司不利,最后 GM 公司不得不接受索赔才算了事。从

此以后出现了对汽车交通事故追究汽车制造者责任的社会现象。特别是 Ralph N ader 所著的

《在任何速度下行驶都是危险的》一书发表后,更加剧了这种观念, 引起了世人强烈反响。

汽车安全问题不但成了人们关心的社会问题,也成了政治问题, 引起了美国参、众两院和

国会的高度重视。从 1965年以后, 美国朝野对汽车交通事故给人们带来危害和给经济造成的

损失提出了严厉批评。参议员利比柯夫在 1965 年参院讨论会上提出立法的必要性。在 1966 年

1
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3 月美国第 89届国会上, 约翰逊总统提出了“1966 年交通安全法 ( 1)”(通常称为《国家交通和

汽车安全法》)并进行辩论。于 1966年 8月 31 日参、众两院通过该法, 并于 9 月 9 日总统正式

签署了交通安全法,同时规定对 1968年型汽车(轿车、货车及摩托车)开始实施安全法。安全法

规定执行部门为国家公路交通安全局( N H TSA) , 它负责制订和推行汽车安全标准, 对人和车

进行监督管理。安全法还要求制造商实行自我认证,保证其产品满足所有标准要求。从而政府

对汽车实行强制管理,而汽车界为了生存也采取了积极响应态度。

美国从 1966 年 9 月 28 日开始实施 17 项规定, 不久又增加了 9 项, 结果变成 26 项规定

(这些规定是 FMV SS 的先导)。制造商为了销售产品也相应地采取了满足标准的措施, 例如采

用能量吸收式转向柱,双管路制动等, 从而推动了安全技术的进步。

由于客观要求和技术进步,标准的水平需要不断提高。为此, N HT SA 在 1970年 6 月发表

了一个长期安全计划(通常称纲领性计划)。接着 1978年 3 月发表了关于汽车安全性及燃料经

济性的“今后五年的法规制订计划”。该计划优先目标是:乘员保护,侧面撞车政策, 小型载货汽

车和厢式载货汽车撞车保护,行人保护以及提高制动系统性能等。

加拿大车辆及零部件安全法令基本上与美国 F MV SS 相同,并从 1971 年 1月 1日开始实

施。

为了推动汽车安全性水平进一步提高, 美国运输部 ( DOT )部长于 1970年 2 月提出开发

安全试验车( ESV )计划, 该计划要求开发以 80km/ h 正面壁障撞车试验具有高度安全性能的

1800k g级试验样车。目的是弄清汽车碰撞时增加乘员生存的可能性;掌握如何依靠改进设计

来减少伤亡和经济损失的一般规律;促进世界汽车工业界安全研究;将安全试验车试验研究所

得到的技术资料用于制订新的安全标准。同年费却特·海勒公司、AMC(美国汽车公司)、GM

公司与 DOT 签署了 ESV 开发合同。

与此同时,日本与欧洲对 900～1360kg 级的 ESV 进行了开发工作。1970 年 11月日美签

署了“开发 ESV 备忘录”。在日本汽车工业协会中设立了 ESV 分会,制订了日本 ESV 规范。丰

田、日产和本田等公司参加了这项工作。

在欧洲,德国、英国、法国和意大利等政府也与美国 DOT 签定了推进 ESV 协议。

为推进 ESV 开发工作, 从 1971 年到 1980年期间分别在美国、日本和欧洲召开了 7、8 次

国际会议。

1973年 2 月美国 DOT 部长又提出开发 1360kg 级安全研究车( RSV )计划。该计划提出的

技术要求为 80年代汽车确定了安全目标。RSV 开发分 4个阶段:①基本概念研讨;②部件开

发及雏形制作;③制造试验评价用车;④试验评价及总结。RSV 不仅研究安全问题,还研究了

排气净化和节能内容。

ESV 计划对提高汽车碰撞性能影响很大, 再加上 RSV 计划,使汽车安全性能得到了显著

改善,主要体现在如下几个方面:

1. 采用吸能车体结构并保持了必要的乘员生存空间;

2. 采用较细的高刚性立柱,扩大了前方视野;

3. 采用集中警报装置,扩大了警报内容和显示方法。

RSV 计划的成果为制订 80 年代后期的安全标准起了重要作用。

此外, 欧洲各国普遍重视提高汽车操纵性能和制动性能, 即重视主动安全性。例如, 在

1977 年波尔舍 928的半摆臂式后悬架上应用了所谓巴扎哈型后轴,从而提高了行驶稳定性。

为防止高速行驶时轮胎爆破或轮胎气压过低引起行驶事故,开发了各种安全轮胎等。
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为提高被动安全性,美国决定从 1973 年 8月 15日起在全部车上实施被动式乘员保护装

置,推广使用安全带并准备使其法制化。但由于时间紧、伤害标准过严, 遭到制造商反对没能按

时实施。1976 年 12 月美国运输部长宣布对被动式乘员保护系统实行大规模、全国性示范计

划, 其内容从 1978年秋天开始在 50多万辆车上装备安全气囊或其它乘员保护装置。1977年 6

月又公布了修正案,并规定从 1982 年型车至 1984 年型车按轴距大小顺次装备被动式乘员保

护装置。根据这个决定 F MV SS208标准才最终定下来。

日本为进一步提高汽车安全性,其运输技术审议会于 1972 年 9 月向运输大臣提出一项提

议,即“保证机动车安全的对策——机动车安全法规第一期提高和加严目标”。其内容包括①避

免事故对策(识别性、操纵性等) ;②减少损伤对策(乘员保护、行人保护、车身等) ;③火灾预防

对策(内饰阻燃性和电气系统安全性等)。1980 年 10 月日本运输技术审议会又提出了机动车

安全法规第二期的提高和加严目标,其重点放在高速行驶产生的事故, 大型货车的事故及火灾

事故等方面[ 5]。由于汽车交通事故一直在恶化, 为进一步改进汽车安全性,日本运输省于 1990

图 1. 1 日本汽车——社会状况的变化

年 3 月发布了“提高机动车安全对策”的通

知, 拟实行一系列对策, 例如从 1991 年 10

月 1日起大型牵引车和装载危险物品的大

型挂车以及从 1991 年 4月 1日起高速公路

上行驶的大型客车义务安装 A BS 等。

1979 年到 1984 年为德国约束系统发

展的里程碑。奔驰公司首先向顾客提供了

气囊和安全带张紧器。

1984 年至 1989 年,欧洲开展了偏置前

碰撞研究,广泛的开展真实的室内试验, 扩

展了乘员计算机模拟计算和有限元方法计

算。

随着社会的发展, 人类文化的进步, 汽

车已成为人类生活中的交通工具, 成为支

持社会、经济和文化活动的基本工具, 成为

创造舒适和方便的社会的不可缺少的工

具,因而汽车的安全性显得格外重要。但汽

车——社会的现状如何呢? 现以日本 [ 1 7]为

例来说明:

( 1) 汽车保有量不断增加, 1985 年为

4824 万辆, 1994 年便增加到 6810 万辆 (见

图 1. 1) ;

( 2)有驾驶证的人不断增加, 1985年为

5235万人, 1994 年便增加到 6721万人;

( 3)高速公路里程不断增加, 1985年为

3910k m, 1994年便增加到 5677km。人们收

入水平提高和可利用的空闲时间增多, 人

们娱乐的方向发生了变化,所以增加了高速驾驶机会;
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( 4)人们的生活方式改变, 夜间开车机会增多,因而车辆行驶里程增加;

( 5)老年驾驶员增加;

( 6)货物的分散需要不同型式和更高级化(少量递送,频次增加) ;

( 7)交通事故死亡人数 1985 年至 1992年具有上升趋势。

上述的日本社会现状具有代表性。就我国来说,汽车保有量 1985 年为 289万辆, 1995 年

增加到 1100万辆;高速公路通车里程 1988年为 16km, 1994年已有 1603km;汽车交通事故死

亡人数 1985年为 4. 09万人, 1995 年高达 7. 1万人。可见, 随着社会发展,我国汽车保有量、公

路里程、交通事故死亡人数同样也是逐年增加, 详细情况见第八章。因此, 汽车的安全性显得更

加重要。为了切实地减少汽车交通事故,解决交通堵塞, 减轻驾驶人员劳动强度以及解决汽车

——社会中出现的各种问题, 日本政府提出研究与开发先进的安全车 ( ASV)的倡议, 于 1991

年成立了 ASV 研究组,同年在中央交通安全措施会议上提出了交通安全基本计划。在 1992 年

日本运输技术推荐会议上提出了确保汽车安全的未来的技术措施,其内容可概括如下:

汽车安全措施

车

设计安全性
提高安全标准

推进技术发展, 推进研究与开发先进的安全车

使用管理
汽车检验

强制检查与保养

人:对驾驶员加强教育

道路环境:改善交通安全措施
今天, 由于电子技术的发展, 汽车已开始装用 A BS、安全气囊和一些智能化系统, 汽车的

主动安全性与被动安全性均有大幅度提高。在发达国家中,虽然汽车保有量在增加, 但汽车交

通事故死亡人数或死亡率反而有下降趋势。日本从 1992年到 1994 年交通事故死亡人数或死

亡率呈下降趋势,美国和加拿大也是如此。这说明, 先进的安全技术可换来生命。

1. 2 提高汽车安全性的有效途径

对制造者来说,用户是上帝。用户的心理是企业家们永恒的研究课题, 用户的需求是引导

企业改进他们的产品的指南。可以想象, 一种汽车转向或制动不灵,频繁发生事故, 那么就不会

有人继续购买这种车。制造者不设法改进,他们的工厂必将倒闭, 这是不言而喻的事情。因此

制造者为占领市场,获得利润, 就必须不断地提高其产品质量,特别是安全性和节能性能。这说

明用户是推动技术进步的自然动力。然而,还有一种推动技术进步的重要动力, 即政府对汽车

产品实施强制管理。迄今为止,尽管世界上汽车工业发达国家对汽车产品管理的方式、方法和

具体内容上有所不同,但都是通过立法, 并根据法律制订技术法规和实施产品认证制度来实现

以维护社会公共利益、保证公民人生安全、保护人类生存环境、节约全球有限资源为目的的法

制管理, 并通过不断提高技术法规指标和要求以及相应的措施管理和约束制造业及其相关行

业,从而推动汽车安全技术不断进步。因此政府管理和用户需求是推动汽车工业技术进步和不

断提高汽车安全性的两大动力。本节拟着重介绍日本和美国政府以及欧洲推动安全技术进步

的法制管理基本情况。

1. 2. 1 日本政府管理汽车的法律体系和认证制度

为了确保汽车交通安全,防止环境污染, 救援交通事故受害者,有效利用自然资源, 日本政

府制订了图 1. 2 所示的有关法律。这些法律可分三类, 第一类是及车辆结构及装备有关的法
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律,即道路车辆法、大气污染控制法、噪声控制法、能源合理利用法等;第二类是与驾驶员、行人

和其他与车辆有关人员有关的法律,即道路交通法、道路运输法、机动车货物运输事业法、交通

事故赔偿保险法等;第三类是与道路有关的法律, 即道路法。

图 1. 2 日本有关机动车的法律

道路车辆法对机动车的结构和装置提出了要求, 以保证交通安全, 防止环境污染, 此外还

规定了机动车注册和检验系统, 机动车的强制性保养和维修要求以及对机动车维修行业的要

求。这些要求都是以保证汽车的安全使用为宗旨。

道路交通法规定了交通管制系统、信号、标志、对行人的要求、最高车速、超车区等要求, 另

外还规定了有关驾驶人员和驾驶车辆要遵守的规则等。其它法律在此不再赘叙。

为了有效地实施这些法规,日本政府各个部门针对每一个法律又制订了不同的法规, 根据

道路车辆法制订了道路车辆安全标准,详见第二章。

日本实施的产品认证制度称为机动车型式认证制度, 它包括车型认定制度和车型认可制

度两种。车型认定适用于批量生产,且质量均一的机动车。日本汽车企业生产的绝大多数机动

车都申请车型认定,只有少量的使用要求多变的大型货车和客车申请车型认可。

车型认定的基本程序是, 企业提出申请, 接受申请后, 对申请者提交的文件和机动车进行

审查, 以确定是否符合道路安全标准的全部要求, 以及申请者是否有能力保持生产质量均一。

若审查通过,政府部门便认定一种车型。申请者在制造和出售这种车型的机动车时, 还必须进

行机动车出厂检验以确定机动车是否真符合道路车辆安全标准,若检验合格, 申请者出具出厂

检验证书, 这样汽车用户购买新机动车时, 只要向地方陆运署提供出厂检验证书, 不需提供车

辆,就可获得机动车检验证书,即在新车注册时可免去机动车的注册检验, 从而简化了注册手

续。车型认可的基本作法是, 接受申请后,对申请者提供的文件和机动车(基本型)进行审查, 若

审查结果表明符合道路车辆安全标准,就认可该车型, 并发布车型认可结果。当新车型注册时,

只需确认机动车的认可内容和更改项目内容的一致性即可。另外,对每年销量不超过 1000 辆

的进口车型,还提供了进口机动车优先管理程序, 使办理手续进一步简化。型式认证制度的核

心是保证机动车安全性能、排放性能和能源利用符合有关法律和技术法规的要求。道路车辆安

全标准是审查机动车的技术依据,它从车辆结构、主动安全性、被动安全性、防火、噪声和排放
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等方面提出了具体要求。

为了使汽车从出厂、用户使用到报废整个使用期间保持技术状况良好、使用安全, 日本政

府制订了机动车注册制度、检验制度、检查和保养制度。

注册制度规定普通汽车、小型汽车、大型专用车必须注册、车上装有铅封的汽车牌照、车上

贴有依法有效的检查证书和检查标记以及担保了强制的汽车赔偿责任保险, 否则汽车不能上

路行驶。

汽车检验制度规定了由运输大臣代表政府实行汽车检验,检验汽车是否符合道路运输车

辆安全标准。汽车只有通过检验,并取得有效的汽车检验证书方可上路行驶。其检验种类见表

1. 1。除表 1. 1 规定的各类检验外,还有一些其他的检验种类, 如在汽车经过解体修理后必须接

受解体组装检验,预备检验和临时检验。检验周期取决于汽车类别, 见表 1. 2。

检 验 种 类 表 1.1

检 验 种 类 内    容 检 验 地 点

新车检验
新车使用前必须接受检验 (对已经型式指定的汽车 , 只要提交制造商发的完成

检验证书 , 新车可不开到检查地点去

管理汽车主要使用

地区的陆运支局

在用车检验

当检验证的有效期满后 ,汽车如需继续使用 , 必须接受检验 (对经指定的修理保

养机构的人员检查和维修过的汽车 , 只要提交符合安全法规的证书 , 车辆可不

开到检查地点去 )

附近的陆运支局

结构变更检验 由于改变长、宽、高、最大载质量等 , 使结构发生变化的汽车必须接受检验
管理汽车主要使用

地区的陆运支局

  检验和保养制度的宗旨是,机动车长期运行后, 其结构和装置的性能、功能都会下降, 在这

种情况下,保证机动车安全及防止环境污染的有效方法是提供机动车检查、保养制度。以便使

使用者知道自己的车应当进行定期检查和保养。

检 查 周 期 表 1.2

汽 车 类 别 检 查 周 期

· 商用车 (客车、出租车等 )

· 货车 (货车和罐式车 )

· 运输省令定义的私人用车

( 1 })≥11座的私人用车

( 2)幼儿专用车

( 3)车龄超过 10年的汽车

  (私人轿车为 11年 )

每年一次

私人轿车
新车使用 3 x年后接受第一次

检验 , 以后每 2年检验一次

大型专用车 2 �年一次

机动车保养修理业制度规定任何人想

要经营解体修理业务, 都必须通过地方运

输局的认证。当机动车解体修理后, 使用

者必须让机动车接受地方路运支局的重新

装配检验。

除上述各种制度外,日本于 1969 年建

立了缺陷车回收制度。

所谓缺陷系指车辆在按制造厂的规定

正常使用、维修和保养状况下, 由于设计或

制造的原因, 车辆发生的与安全有关的不

能正常运行的故障;或者直接或间接地引

起人身伤害;或者有可能发生碰撞、滚翻、

倾覆、火灾等交通事故等故障。

所谓不符系指由于设计或制造的原

因,汽车或总成及部件不符合汽车技术法规要求的情况。

所谓回收系指汽车整车制造厂对存在缺陷与不符的车辆采取适当的维修、更换或赔偿等

措施来纠正缺陷与不符的过程。
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就机动车担保而言,一旦知道有关的机动车的结构、装置或性能存在不符的可能性,机动

车制造商必须向运输大臣报告缺陷情况,缺陷产生的原因和改进措施。同时制造商还要将这些

情况,特别是改进措施, 通知机动车使用者和解体修理业的经营者。此后, 机动车制造商还必须

收回并免费修理有缺陷的车辆。

1. 2. 2 美国政府管理汽车的法律体系和认证制度

美国是联邦制国家,除联邦议会有立法权外, 各州议会也有立法权。所以美国有关机动车

方面的法律有联邦议会制订的, 也有州议会制订的, 其法律主要涉及汽车安全、环保和节能三

个方面,主要有国家交通及汽车安全法、联邦汽车运输效率法、联邦公路安全法、汽车情报和成

本节约法、大气清洁法和噪声控制法。

国家交通及汽车安全法简称为安全法,它以减少汽车事故和减轻人员伤亡为目的, 着眼于

从安全方面对车辆及零部件设计、制造的管理, 是制定汽车安全标准及安全技术法规的基本依

据。

联邦汽车运输效率法着眼于汽车运输安全效果、综合运输效率和车辆运行安全, 对车辆运

输提出要求。

联邦公路安全法对如何控制除汽车以外足以影响交通安全的各种因素以及为确保公路上

行驶的车辆行驶安全作了规定。实际上,该法与汽车制造者并无直接关系, 只是和汽车使用者

或被取缔的一方有关。

汽车情报及成本节约法主要是对由于车辆制造原因所造成安全事故的赔偿费用等问题作

出决定,用以促进汽车设计与生产方面的竞争, 以及保护消费者利益。

其它法律以及根据安全法制订的联邦汽车安全标准情况在此不再赘述, 后者的详细情况

请见第二章。

美国联邦汽车型式认证分安全认证和环境保护认证两部分,是按着联邦汽车安全法规(标

准)对汽车及零部件进行认证。

美国联邦政府根据《国家交通及汽车安全法》、《汽车情报和成本节约法》, 为减少汽车事故

和减轻人员伤亡,确保事故赔偿保险, 制订了成套系统的联邦汽车安全法规。按着安全法规, 美

国实行汽车制造商自我检验申报,由政府实施监督“自我认证”制度。汽车制造厂按着安全法规

的规定进行检查和验证, 并将检验结果报告、产品说明及有关资料上报给政府主管部门

( N HT SA ) ,主管部门根据呈报的材料依照法规的要求进行审查核实,与法规相符则认为通过

安全认证,并在联邦注册上公布于众。与法规不符, 则不注册公布。为确保车辆符合联邦汽车

安全法规的要求,主管部门可以随时抽查制造厂的产品进行核实,可以检查正在制造、销售过

程中的也可检查正在使用中的车辆和装备,进行选择性鉴定试验, 以及采取其它必要的检查和

调查手段等。

目前, NH TSA 每年从市场上大约要买 150 辆车进行安全性检查, 包括了所有公司产品,

有新型汽车,也有老型号但有新技术的汽车。其中每年作前碰撞试验 30多辆, 侧碰撞和后碰撞

各 10 多辆,此外对与安全性有关的零部件进行抽检。NH T SA 规定每 5年为一抽检循环, 即可

试验的全部安全项目( 40个)都进行一次检验。N HT SA 本身无试验手段,是借助 17 个独立试

验室完成此项工作的。

如果通过检验断定存在不符合安全法规的问题, NH T SA 将命令制造商限期修正,并要求

制造商对已售出的车辆出现因不符合安全法规所导致的事故负责赔偿。例如, 福特汽车公司于

1996年 4月 25 日宣布将其售出多年的 870 万辆的轿车和轻型载货车进行反修。这是由于
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