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ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΕΣ

12.1   Δραστηριότητες κατά τη διάρκεια του σχολικού έτους

12.2   Δραστηριότητες στο τέλος του σχολικού έτους 

Επιδιωκόμενοι στόχοι

Σε επίπεδο μαθητών:

Στο τέλος αυτής της διδακτικής ενότητας θα είσαι σε θέση:

√      Να δημιουργείς πρωτότυπες κατασκευές.                                                                        

√       Να κατασκευάζεις αμαξώματα υπό κλίμακα.   

√       Να δημιουργείς πίνακες συντήρησης και ρυθμίσεων για τα αμαξώματα.

√         Να ερευνάς και να κάνεις εργασίες σχετικές με τις νέες τεχνολογίες για 
            τα αμαξώματα.

√         Να  συντάσσεις σχετικά άρθρα και να δημοσιεύεις στις τοπικές 
            εφημερίδες.                                                                              

Σε επίπεδο σχολείου

√        Να οργανώνονται εκδηλώσεις ενημέρωσης από ειδικούς της παραγωγής                                                                                       

√       Να παρουσιάζονται οι καλύτερες εργασίες, στο τέλος του σχολικού 
           έτους, στη σχολική και τοπική κοινωνία                 

√       Να δημιουργούνται ‘μουσεία’ αμαξωμάτων σε συνεργασία και με άλλα 

           τμήματα.

√        Να προβάλλονται οι δραστηριότητες στην τοπική κοινωνία.                    

12.1   Δραστηριότητες κατά τη διάρκεια του σχολικού έτους

Στο τέλος κάθε κεφαλαίου του βιβλίου αυτού υπάρχουν προτεινόμενες δραστηριότητες για την εμπέδωση των εννοιών. Έτσι θα μπορούσαμε να πούμε ότι ένας ενδεικτικός οδηγός για δραστηριότητες κατά τη διάρκεια του σχολικού έτους θα ήταν το σύνολο αυτών των δραστηριοτήτων. Σε ομαδικό επίπεδο θα μπορούσε ακόμα να έχουμε:

· Δημιουργία πρωτότυπων κατασκευών.

· Κατασκευή αμαξωμάτων διαφόρων τύπων υπό κλίμακα (μοντέλα).

· Δημιουργία πινάκων συντήρησης και ρυθμίσεων για συγκεκριμένους τύπους αμαξωμάτων.

· Ερευνητικές εργασίες για τις νέες τεχνολογίες στα αμαξώματα και τα συστήματα ασφάλειας.

· Σύνταξη και δημοσίευση άρθρων στις τοπικές εφημερίδες.

· Οργάνωση εκ μέρους του σχολείου εκδηλώσεων  ενημέρωσης από ειδικούς της παραγωγής και της αγοράς εργασίας.

Παραδείγματα τέτοιων κατασκευών δίνονται στις φωτογραφίες που ακολουθούν καθώς και μια σειρά επιλεγμένων διευθύνσεων του διαδικτύου. 
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Σχήμα   12.1   Πλαίσιο τύπου “avenger”
Σχήμα  12.2 Πλαίσιο  

                                                                                                    “Attebury”
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Σχήμα   12.3  Κυλιόμενο πλαίσιο                        Σχήμα 12.4 Πλαίσιο 

                                                                                                    φορτηγού
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Σχήμα  12.5  Πλαίσιο “Jerry Bickel”                  Σχήμα 12.6  Πλαίσιο 
                                                                                                      “Fasttimes”
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Σχήμα 12.8  Πρωτότυπο 

                     πλαίσιο (2)
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Σχήμα 12.7   Πρωτότυπο πλαίσιο (1)           Σχήμα  12.9 Πρωτότυπο  

                                                                                               πλαίσιο (3)
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Σχήμα  12.10   Πρωτότυπο πλαίσιο τύπου “Deuces Northwest”
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  Σχήμα  12.11  Κατασκευή μοντέλου πλαισίου
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Σχήμα   12.12   Πρωτότυπα πλαίσια τύπου “Art Morrison”
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Σχήμα   12.13   Πρωτότυπη κατασκευή μοντέλου πλαισίου για μετρήσεις 

Στις επόμενες γραμμές ακολουθεί ο ενδεικτικός πίνακας των διευθύνσεων του διαδικτύου για άντληση των σχετικών στοιχείων και πληροφοριών που θα βοηθήσουν στην εκπόνηση εργασιών κατασκευής πρωτότυπων κατασκευών και μοντέλων αμαξωμάτων. 
First Prototype Slot Car Chassis

http://www.adriansslotcarworld.co.uk/SBcar6.htm
Second Prototype Slot Car Chassis
http://www.adriansslotcarworld.co.uk/SBcar7.htm
The Borzoi's chassis

http://www.speedace.info/borzoi_chassis.htm
Hot Laps Dirt Track Racing Gallery

http://www.hotlapsracin.com/hotgallery.htm
TRF415 Chassis Prototype

http://www.tamiyausa.com/product/rc/electric/110scale/415/trf415_pre.html
Chassis and Frame Kits

http://www.cachassisworks.com/
Applied racing technology

http://www.appliedracing.com/pages/_frame.html
Art Morrison

http://www.artmorrison.com/
Attebury Street Rods

http://www.atteburystreetrods.com/attebury_gallery.html
Bertans Race Cars

http://www.bertansracecars.com/index.asp
Jerry Bickel Race Cars

http://www.jerrybickel.com/
Chassis Engineering, Inc. 
http://www.chassisengineering.com/
Cornhusker Rod & Custom, Inc. 

http://www.cornhuskerrodandcustom.net/
Crusin Products
http://www.cruisinproducts.com/
Deuces Northwest 
http://www.deucesnorthwest.com/
Fast Times Rods 
http://www.fasttimesrods.com/
Kiwi Konnection 
http://www.kiwikonnection.com/
12.2   Δραστηριότητες στο τέλος του σχολικού έτους

Οι δραστηριότητες στο τέλος του σχολικού έτους πρέπει να οργανώνονται με ευθύνη του σχολείου και των καθηγητών και να έχουν σκοπό τον απολογισμό του έργου της χρονιάς, την αξιολόγηση της εργασίας τους και την προβολή του έργου των μαθητών στην κοινωνία. Έτσι οι δραστηριότητες θα περιλαμβάνουν:

· Παρουσίαση στην σχολική και τοπική κοινωνία και βράβευση των καλύτερων συλλογικών εργασιών του σχολικού έτους.

· Δημιουργία σχετικού ‘μουσείου’ αμαξωμάτων από τις εργασίες των μαθητών, σε συνεργασία και με άλλα τμήματα του σχολείου.

· Προβολή των δραστηριοτήτων αυτών στην τοπική κοινωνία με διαλέξεις, εκθέσεις, καταχωρήσεις στον τύπο και εμφάνιση στα τοπικά τηλεοπτικά δίκτυα.  

Π Α Ρ Α Ρ Τ  Η Μ Α Τ Α

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  3ου ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ 


ΠΙΝΑΚΑΣ  3.1

Πυκνότητα διαφόρων υλικών σε kg/m3

Αλουμίνιο
2700

Άσφαλτος
1200

Γυαλί
2400-2700

Ελαστικό τεχνητό
1000-2000

Ελαστικό φυσικό
1350

Θαλασσινό νερό
1020-1030

Κασσίτερος
7300-7500

Μόλυβδος
11300

Νερό καθαρό
1000

Ξύλο
370-1000

Οινόπνευμα
790

Σίδηρος καθαρός
7860

Χαλκός
8900

Χάλυβας κοινός
7850

Χυτοσίδηρος
7250

Ψευδάργυρος
7130-7200

ΠΙΝΑΚΑΣ  3.2

Σημείο βρασμού διαφόρων χημικών ουσιών, σε  oC  , σε πίεση 1 atm
Ήλιο
- 268.9

Αιθέρας
34.5

Αλκοόλη
78

Διοξείδιο του άνθρακα
- 78.52

Θείο
445.6

Ναφθαλίνη
217.96

Νερό
100

Οξυγόνο
- 182

Υδράργυρος
357

Υδρογόνο
- 252.8

Χαλκός
2300

Ψευδάργυρος
906

ΠΙΝΑΚΑΣ  3.3

Σημείο τήξης διαφόρων υλικών , σε οC , σε πίεση  1 atm
Αλουμίνιο
658

Αμμωνία
-78

Βολφράμιο
3370

Γυαλί
1200

Θείο
115

Κασσίτερος
232

Κοινός χάλυβας
1350

Λευκόχρυσος
1750

Μόλυβδος
327

Νερό
0

Οινόπνευμα
-114

Παραφίνη
54

Σίδηρος
1535

Υδράργυρος
-39

Χαλκός
1084

Ψευδάργυρος
420

ΠΙΝΑΚΑΣ  3.4

Συντελεστής  θερμικής  αγωγιμότητας   λ, σε  W/mK
Αλουμίνιο
203.52

Άσφαλτος
0.17

Γυαλί
0.81

Ορείχαλκος
53.96

Υαλοβάμβακας
0.046

Χαλκός
383.79

Χάλυβας
58.15

Χυτοσίδηρος
58.15

ΠΙΝΑΚΑΣ  3.5

Τιμές ιξώδους για διάφορα υγρά και αέρια στους 20οC, σε  m2s-1

Νερό
1.006

Νέφτι
1.49

Υδράργυρος
1.55

Γλυκερίνη
850

Καστορέλαιο
986

Αέρας
1.81 Χ 10-6

Υδρογόνο
0.88 Χ 10-6

Άζωτο
1.74 Χ 10-6

Ήλιο
1.97 Χ 10-6

Διοξείδιο του άνθρακα
1.46 Χ 10-6

ΠΙΝΑΚΑΣ  3.6

Όρια θραύσης διαφόρων καθαρών ουσιών και κραμάτων,  σε  N/mm2
Αλουμίνιο
150

Γυαλί
800

Κασσίτερος
20

Μόλυβδος
20

Χαλκός
365

Χρυσός
270

Ορείχαλκος
470-700

Χάλυβας
500-1500

Χυτοσίδηρος
400-600

ΠΙΝΑΚΑΣ  3.7

Γενικά χαρακτηριστικά μεθόδων σκληρομέτρησης

Δοκιμή

Σκληρότητας
Διεισδυτής
Φορτίο
Χρήσεις

Brinell
Σφαίρα βαμμένου χάλυβα διαμέτρου 10mm(πρότυπη)
30000 Ν (πρότυπη)
Μαλακά υλικά και ανομοιογενή

Rockwell  C

Rockwell  B
Κώνος διαμαντιού, 120ο, καμπυλότητας 0.02mm
Σφαίρα βαμμένου χάλυβα 1/16 in
Προφόρτιση 100 Ν

Φόρτιση 1500 Ν

Προφόρτιση 100 Ν

Φόρτιση  1000 Ν
Σκληρά υλικά

Βαμμένοι χάλυβες

Μαλακά υλικά

Vickers
Πυραμίδα διαμαντιού 136ο
Μερικά Ν έως χιλιάδες Ν
Σκληρά και μαλακά υλικά

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  4ου ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ 

ΠΙΝΑΚΑΣ  4.1

ΧΑΛΥΒΕΣ ΚΑΤΑΣΚΕΥΩΝ

ΑΡΙΘΜΟΣ

ΥΛΙΚΟΥ
ΣΥΜΒΟΛΟ

ΚΑΤΑ  DIN
ΑΝΤΟΧΗ

N/mm2
ΣΚΛΗΡΟ-ΤΗΤΑ

BRINELL

HB
% C
(περιεκτικό-τητα σε άνθρακα)

1.0301
C 10
490-640
131
0.07-0.13

1.0401
C 15
590-780
146
0.12-0.18

1.0711
9 S 20
360-530
159
≤ 0.13

1.0715
9 SMn 28
380-570
170
≤ 0.14

1.0718
9 SMnPb 28
380-570
170
≤ 0.14

1.0721
10 S 20
360-530
159
0.07-0.13

1.1121
Ck 10
490-640
131
0.07-.13

1.1141
Ck 15
590-780
146
0.12-0.18

1.5732
14 NiCr 10
830-1080
205
0.10-0.17

1.5752
14 NiCr 14
880-1180
230
0.10-0.17

1.5860
14 NiCr 18
1080-1320
245
0.10-0.17

1.5919
15 CrNi 6
780-1060
217
0.12-0.17

1.6587
17 CrNiMo 6
980-1270
229
0.14-0.19

1.7131
16 MnCr 5
640-930
207
0.14-0.19

1.7262
15 CrMo 5
640-930
207
0.13-0.17

1.7326
25 MoCrS 4
780-1080
217
0.23-0.29

1.8504
34 CrAl 6
540-780
217
0.30-0.37

1.8506
34 CrAlS 5
440-930
217
0.30-0.37

1.8509
41 CrAlMo 7
735-980
262
0.38-0.45

1.8519
31 CrMoV 9
1080-1230
248
0.26-0.34

1.8523
39CrMoV139
1080-1420
262
0.35-0.42

1.8550
34 CrAlNi 7
1000-1470
245
0.30-0.37

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.2

ΧΑΛΥΒΕΣ ΕΡΓΑΛΕΙΩΝ

ΑΡΙΘΜΟΣ

ΥΛΙΚΟΥ
ΣΥΜΒΟΛΟ

ΚΑΤΑ  DIN
ΑΝΤΟΧΗ

N/mm2
ΣΚΛΗΡΟ-ΤΗΤΑ

BRINELL
HB
% C

1.1520
C 70 W1
640
190
0.65-0.74

1.1525
C 80 W1
640
190
0.75-0.85

1.1620
C 70 W2
640-760
190
0.65-0.74

1.1730
C 45 W
640-700
190-207
0.40-0.50

1.1830
C 85 W
760-830
225-248
0.80-0.90

1.2082
X 20 Cr 13
980-1370
200
0.17-0.22

1.2242
59 CrV 4
1080-1670
235
0.55-0.62

1.2311
40CrMnMo7
930-1470
230
0.35-0.45

1.2542
45 WCrV 7
1180-1470
225
0.40-0.50

1.2601
X165CrMoV12
1570-1960
231
1.55-1.75

1.2622
X60WcrMoV94
1470-2060
270
0.55-0.65

1.2710
45 NiCr 6
1180-1570
238
0.40-0.50

1.2726
26 NiCrMoV 5
1180-1420
240
0.22-0.30

1.2744
57NiCrMoV77
1080-1670
248
0.50-0.60

1.2842
90 MnCrV 8
1370-1670
211
0.85-0.95

1.4120
X20CrMo13
880-1470
260
0.17-0.22

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.3

ΧΑΛΥΒΕΣ ΘΕΡΜΙΚΗΣ ΑΝΤΟΧΗΣ

ΑΡΙΘΜΟΣ

ΥΛΙΚΟΥ
ΣΥΜΒΟΛΟ

ΚΑΤΑ  DIN
ΑΝΤΟΧΗ

N/mm2
ΣΚΛΗΡΟ-ΤΗΤΑ

BRINELL
HB
% C

1.4700
8 CrSi 7 7
490-640
192
≤ 0.10

1.4712
X 10 CrSi 6
540-690
195
≤ 0.12

1.4713
X10CrAl7
420-620
192
≤ 0.12

1.4722
X10CrSi13
540-690
195
≤ 0.12

1.4724
X10CrAl13
450-650
192
≤ 0.12

1.4741
X10CrSi18
540-690
215
≤ 0.12

1.4742
X10CrAl18
500-700
212
≤ 0.12

1.4762
X10CrAl24
520-720
223
≤0.12

1.4821
X20CrNiSi254
600-850
235
0.10-0.20

1.4828
X15CrNiSi2012
500-750
223
≤ 0.20

1.4841
X15CrNiSi2520
550-800
223
≤ 0.20

1.4845
X12CrNi2521
500-750
192
≤ 0.15

1.4861
X10NiCr3220
490-740
200
≤ 0.12

1.4864
X12NiCrSi3616
550-800
223
≤ 0.15

1.4876
X10NiCrAlTi3220
540-740
192
≤ 0.12

1.4878
X12CrNiTi189
500-750
192
≤ 0.12

1.5310
8 SiTi 4
350-500
151
≤ 0.10

ΠΙΝΑΚΑΣ 4.4

ΧΑΛΥΒΕΣ  ΑΝΟΞΕΙΔΩΤΟΙ

ΑΡΙΘΜΟΣ

ΥΛΙΚΟΥ
ΣΥΜΒΟΛΟ

ΚΑΤΑ  DIN
ΑΝΤΟΧΗ

N/mm2
ΣΚΛΗΡΟ-ΤΗΤΑ

BRINELL
HB
% C

1.4000
X 7 Cr 13
450-700
130-210
≤ 0.08

1.4001
X 7 Cr 14
----------
130-180
≤ 0.08

1.4002
X 7 CrAl 13
450-700
130-210
≤ 0.08

1.4005
X 12 CrS 13
590-780
170-210
≤ 0.15

1.4006
X 10 Cr 13
550-750
140-210
0.08-0.12

1.4016
X 8 Cr 17
450-600
130-170
≤ 0.08

1.4021
X 20 Cr 13
650-960
180-275
0.18-0.22

1.4024
X 15 Cr 13
650-800
180-230
0.13-0.17

1.4057
X 22 CrNi 17
800-950
225-275
0.14-0.23

1.4104
X 12 CrMoS 17
550-850
160-235
0.10-0.17

1.4113
X 6 CrMo 17
450-650
130-180
≤ 0.08

1.4116
X 45 CrMoV 15
≤ 900
≤ 260
0.42-0.48

1.4301
X 5 CrNi 18 9
500-700
130-180
≤ 0.07

1.4401
X 5 CrNiMo 18 10
500-700
130-180
≤ 0.07

1.4510
X 8 CrTi 17
450-600
130-170
≤ 0.07

1.4541
X 10 CrNiTi 18 9
500-750
130-190
≤ 0.08

1.4571
X10CrNiMoTi1810
500-750
130-190
≤ 0.08

ΠΙΝΑΚΑΣ  4.5

ΑΝΤΙΣΤΟΙΧΙΕΣ ΤΥΠΟΠΟΙΗΜΕΝΩΝ ΧΑΛΥΒΩΝ

ΑΡΙ-ΘΜΟΣ

ΥΛΙ-ΚΟΥ
ΣΥΜΒΟΛΟ

ΚΑΤΑ DIN
ΣΥΜΒΟΛΟ

AFNOR
ΣΥΜΒΟ-ΛΟ

B.S.
ΣΥΜΒΟ-ΛΟ

AISI-SAE

1.0301
C 10
C 10
040 A 10
M 1010

1.0401
C 15
C 12
040 A 15
M 1015

1.1121
Ck 10
XC 10
045 M 10
1010

1.1141
Ck 15
XC 18
080 M 15
1015

1.2842
 90 MnCrV 8
90 MV 8
BO 2
O 2

1.4000
X 7 Cr 13
Z 3 C 14
403 S 17
403

1.4002
X 7 CrAl 13
Z 6 CA 13
405 S 17
405

1.4016
X 8 Cr 17
Z 8 C 17
430 S 15
430

1.4301
X 5 CrNi 18 9
Z 6 CN 18.09
304 S 15
304

1.4401
X5CrNiMo1810
Z6CND17.12
316 S 16
316

1.4541
X10CrNiTi18 9
Z6CNT18.10
321 S 12
321

1.4571
X10CrNiMoTi1810
Z6CNDT17.12
320 S 17S
320

1.5732
14 NiCr 10
14 NC 11
-----------
3415

1.5752
14 NiCr 14
14 NC 12
655 A 12
E 3310

ΠΙΝΑΚΑΣ  4.6

ΑΝΤΙΣΤΟΙΧΙΕΣ ΤΥΠΟΠΟΙΗΜΕΝΩΝ ΧΥΤΟΣΙΔΗΡΩΝ

ΣΥΜΒΟΛΟ

ΚΑΤΑ DIN
ANTO-XH

dN/mm2
ΣΚΛΗΡ.
BRINELL  HB
% C
AFNOR
(Γαλλία)
B.S.
(Αγγλία)
AISI-

SAE

(Η.Π.Α.)

GG 15
15
163-229
2-4
Ft 15 D
Gr.150
25 B

GG 25
25
170-241
2-4
Ft 25 D
Gr.260
40 B

GG 40
40
207-285
2-4
Ft 40 D
Gr.400
60 B

GGG 50
50
160-260
3.2-3.5
FGS500.7
500/7
65.45.12

GGG 80
80
248-352
3.2-3.5
FGS800.2
800/2
120.90.02

GTS-35-10
35
149-163
2-3
MN35-10
B340/12
Gr.32510

GTW-35-04
35
207-220
2-3
MB35-7
W340/3
-----------

GTW-40-05
40
192-229
2-3
MB40-10
W410/4
-----------

G-X 300

NiMo 3 Mg
70
500-690
2.8-3.5
------------
---------
-----------

G-X 260

CrMoNi2021
45
600-690
2.3-2.9
------------
Grade 3 C
IID20%

CrMoLC

ΠΙΝΑΚΑΣ   4.7

ΣΕΙΡΕΣ  ΚΡΑΜΑΤΩΝ  ΑΛΟΥΜΙΝΙΟΥ ΚΑΤΑ Α.Α.

ΣΕΙΡΑ
ΚΥΡΙΑ  ΠΡΟΣΜΕΙΞΗ
ΘΕΡΜΙΚΗ  ΚΑΤΕΡΓΑΣΙΑ
ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ

1000
Καθαρό αλουμίνιο 

>   99.00%
ΟΧΙ

(δεν επιδέχεται)
Κοινές χρήσεις, βιομηχανία τροφίμων, οικοδομικές εφαρμογές.

2000 
Χαλκός (Cu)
NAI
(επιδέχεται)
Αυτοκινητοβιομηχανία, αεροναυπηγική.

3000
Μαγγάνιο(Mn)
ΟΧΙ  

(δεν επιδέχεται)
Χρήσεις όμοιες με τη σειρά 1000 αλλά με μεγαλύτερες απαιτήσεις σε αντοχή.

4000
Πυρίτιο (Si)
ΟΧΙ

(δεν επιδέχεται)
Σύρματα συγκολλήσεων, σκελετοί μικρών σκαφών θαλάσσης.

5000
Μαγνήσιο (Mg)
ΟΧΙ

(δεν επιδέχεται)
Οικοδομικές εφαρμογές, κατασκευή σωλήνων και λεβήτων, πυργίσκοι αρμάτων μάχης, θαλάσσιες εφαρμογές.

6000
Μαγνήσιο και πυρίτιο(Mg,Si)
ΝΑΙ

(επιδέχεται)
Οικοδομικές εφαρμογές, αυτοκινητοβιομηχανία, αεροναυπηγική.

7000
Ψευδάργυρος και μαγνήσιο(Zn,Mg)
ΝΑΙ

(επιδέχεται)
Αεροναυπηγική, αυτοκινητοβιομηχανία, κατασκευή όπλων, σιδηροδρομικά εξαρτήματα, αθλητικά είδη.

8000
Άλλο στοιχείο
--------
---------
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ΑΝΤΙΣΤΟΙΧΙΑ ΚΡΑΜΑΤΩΝ ΑΛΟΥΜΙΝΙΟΥ ΚΑΤΑ  DIN ΚΑΙ Α.Α.

ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΟΥΜΕΝΩΝ ΣΤΗΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ ΚΑΙ ΤΗΝ ΑΕΡΟΝΑΥΠΗΓΙΚΗ

ΣΥΜΒΟΛΟ

ΚΑΤΑ DIN
ΑΡΙΘΜΟΣ

ΥΛΙΚΟΥ
ΣΥΜΒΟ-ΛΟ

ΚΑΤΑ  Α.Α.
ΒΑΣΙΚΟ 

ΣΥΣΤΑΤΙΚΟ 
ΚΥΡΙΕΣ  ΧΡΗΣΕΙΣ

AlCuMg2
3.1355
2024
Cu  3.8-4.9 %
Αεροναυπηγική

AlCu2Mg0.5
3.1303
2036
Cu  2.2-3.0 %
Αυτοκιν/νία

AlMg4.5Mn
3.3547
5083
Mg  4.0-4.9 %
Αυτοκιν/νία

AlMgSiPb
3.0615
6012
Mg  0.6-1.2 %

Si    0.6-1.2 %
Αυτοκιν/νία

AlMgSiCu
3.3211
6061
Mg  0.8-1.2 %

Si    0.4-0.8 %
Αεροναυπηγική

AlZn4.5Mg1
3.4335
7020
Zn   4.0-5.0 %

Mg  1.0-1.4 %
Αυτοκιν/νία

AlZnMgCu1.5
3.4365
7075
Zn   5.1-6.1 %

Mg  2.1-2.9 %
Αεροναυπηγική
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ΗΛΕΚΤΡΟΔΙΑ  ΚΑΙ ΣΥΡΜΑΤΑ ΣΥΓΚΟΛΛΗΣΗΣ ΑΛΟΥΜΙΝΙΩΝ

ΣΥΜΒΟΛΟ  ΚΑΤΑ DIN    

                                                
ΑΡΙΘΜΟΣ  ΥΛΙΚΟΥ
ΒΑΣΙΚΟ ΣΥΣΤΑΤΙΚΟ

S-Al99.8
3.0286
Καθαρό Al

S-Al99.5
3.0259
Καθαρό Al

S-Al99.5Ti
3.0805
Καθαρό Al

S-AlMn
3.0516
Mn  0.9-1.4 %

S-AlMg3
3.3536
Mg  2.6-3.4 %

S-AlMg5
3.3556
Mg  4.5-5.5 %

S-AlMg4.5Mn
3.3548
Mg  4.3-5.2 %

S-AlSi5
3.2245
Si   4.5-5.5 %

S-AlSi12
3.2585
Si   11.0-13.5 %
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ΚΡΑΜΑΤΑ  ΑΛΟΥΜΙΝΙΟΥ  ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑΣ

ΣΥΜΒΟΛΟ

ΚΑΤΑ  Α.Α.
ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ1)

Ή  ΣΥΜΒΟΛΟ2)

ΚΑΤΑ  DIN
ΒΑΣΙΚΟ

ΣΥΣΤΑΤΙΚΟ
ΧΡΗΣΗ

A332
AlSi12CuMgNi2)
Si 11.0-13.0 %
Έμβολα μηχανών

------------
AlSi13Mg1CuNi2)
Si 12.0-13.5 %
Έμβολα μηχανών

393
AlSi21CuNiMg2)
Si 20.0-22.0 %
Έμβολα μηχανών

390 ή Α390

ή Β390
AlSi17Cu4Mg2)
Si 16.0-18.0 %
Κορμοί μηχανών- χιτώνια

Κυλινδροκεφαλές

392
AlSi19MgCu2)
Si 18.0-20.0 %
Κορμοί μηχανών- χιτώνια

------------
AlMg5SiCu2)
Mg 4.5-5.5 %
Κυλινδροκεφαλές

------------
AlCu4Ni2Mg2)
Cu 3.8-4.2 %
Κυλινδροκεφαλές

------------
AlSi8Cu3Mg2)
Si  7.0-9.5 %
Κυλινδροκεφαλές

2002
AlCuMg1)
Cu  1.5-2.5 %
Κύριο σώμα αυτοκινήτου

2036
AlCuMg1)
Cu  2.2-3.0 %
Κύριο σώμα αυτοκινήτου

2037
AlCuMg1)
Cu  1.4-2.2 %
Κύριο σώμα αυτοκινήτου

5182
AlMg1)
Mg  4.0-5.0 %
Κύριο σώμα αυτοκινήτου

6010
AlMgSi1)
Si    0.8-1.2 %
Κύριο σώμα αυτοκινήτου

7016
AlZnMgCu1)
Zn   4.0-8.2 %
Προφυλακτήρες αυτοκινήτου

7029
AlZnMgCu1)
Zn   4.2-5.2 %
Προφυλακτήρες αυτοκινήτου

7046
AlZnMg1)
Zn   6.6-7.6 %
Προφυλακτήρες αυτοκινήτου

7146
AlZnMg1)
Zn  6.6-7.6 %
Προφυλακτήρες αυτοκινήτου
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ΧΡΗΣΕΙΣ ΜΕΤΑΛΛΩΝ ΣΤΗΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΒΙΟΜΗΧΑΝΙΑ

Α/Α


ΤΜΗΜΑΤΑ  ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗ-ΤΟΥ
ΥΛΙΚΑ
ΠΑΡΑΤΗΡΗ-ΣΕΙΣ

1
Αλυσίδες
Χάλυβας κατασκευών
Πίνακας 4.1

2
Ανοξείδωτα ρουλεμάν
Ανοξείδωτος χάλυβας
Πίνακας 4.4

3
Αντιδιαβρωτική προστασία
Ψευδάργυρος
Zamac   Zn-Al

4
Αντιτριβικά μέταλλα αυτοκινήτου
Κράματα κασσιτέρου
Sn- Sb
(κασσίτερος-αντιμόνιο)

5
Άξονες
χυτοσίδηρος σφαιροειδούς γραφίτη
GGG

6
Άξονες γραναζιών
Χάλυβας κατασκευών
Πίνακας 4.1

7
Βαλβίδες εισόδου
Χάλυβας θερμικής αντοχής(χρωμιοπυριτιούχος)
Πίνακας 4.3

8
Βαλβίδες εξόδου
Χάλυβας θερμικής αντοχής

(CrMgNi)
Πίνακας 4.3

9
Βάσεις βαλβίδων
Ανοξείδωτος χάλυβας
Πίνακας 4.4

10
Δίσκοι συμπλέκτη
Κραματωμένοι χυτοσίδηροι
Πίνακας 4.6

11
Διωστήρες
Μαλακτός χυτοσίδηρος,  σφαιροειδούς γραφίτη, κραματοχάλυβες (34CrMo4)
Πίνακας 4.6

12
Έδρανα διάφορα
Φαιός χυτοσίδηρος
Πίνακας 4.6

13
Εκκεντροφόροι
Χάλυβας  κατασκευών
Πίνακας 4.1

14
Ελατήρια διαφόρων τύπων
Χάλυβας

Κατασκευών
Πίνακας 4.1

15
Ελατήρια εμβόλων
Κραματωμένοι χυτοσίδηροι
Πίνακας 4.6

16
Έμβολα μηχανών
Χυτοσίδηρος σφαιροειδούς γραφίτη, Ανοξ. Χάλυβες, 

κράματα αλουμινίου, κράματα τιτανίου
Πίνακας 4.4

Πίνακας 4.10

17
Εξατμίσεις
Ανοξείδωτος χάλυβας
Πίνακας 4.4

18
Επιμεταλλωμένα μέρη
Νικέλιο


19
Ηλεκτρικό σύστημα αυτοκινήτου
Χαλκός


20
Καρμπυρατέρ
Ψευδάργυρος + Al
Zamac   Zn- Al

21
Κελύφη κινητήρων
χυτοσίδηρος σφαιροειδούς γραφίτη
Πίνακας 4.6

22
Κιβώτια ταχυτήτων
Φαιός χυτοσίδηρος
Πίνακας 4.6

23
Κλειδιά διάφορα
Μαλακτός χυτοσίδηρος
Πίνακας 4.6

24
Κορμοί μηχανών
Κράματα αλουμινίου
Πίνακας 4.10

25
Κουζινέτα
Μπρούντζος
Cu-Sn

26
Κύλινδροι μηχανών
χυτοσίδηρος σφαιροειδούς γραφίτη
Πίνακας 4.6

27
Κυλινδροκεφαλές
Φαιός χυτοσίδηρος, Κράματα αλουμινίου
Πίνακας 4.6,

Πίνακας 4.10



28
Κύριο σώμα αυτοκινήτου (σασί)
Κράματα αλουμινίου
Πίνακας 4.10



29
Λεβιέδες
Χάλυβας κατασκευών
Πίνακας 4.1

30
Μηχανικά μικρά κομμάτια
Χάλυβας κατασκευών
Πίνακας 4.1

31
Μοχλοί διάφοροι
Μαλακτός χυτοσίδηρος
Πίνακας 4.6

32
Οδοντωτοί τροχοί
Χάλυβας κατασκευών, χυτοσίδηρος σφαιροειδούς γραφίτη
Πίνακας 4.1

Πίνακας 4.6

33
Πείροι
Χάλυβας  κατασκευών
Πίνακας 4.1

34
Πείροι αλυσίδων
Χάλυβας

κατασκευών
Πίνακας 4.1

35
Πείροι εμβόλων
Χάλυβας

κατασκευών
Πίνακας 4.1

36
Πλακίδια συμπλέκτη
Φαιός χυτοσίδηρος
Πίνακας 4.6

37
Πόρτες
Χάλυβας θερμικής αντοχής
Πίνακας 4.3

38
Πρόσωπα βαλβίδων
Ανοξείδωτος χάλυβας
Πίνακας 4.4

39
Πρόσωπα ελατηρίων
Ανοξείδωτος χάλυβας
Πίνακας 4.4

40
Προφυλακτήρες αυτοκινήτου
Κράματα αλουμινίου
Πίνακας 4.10

41
Πτερύγια στροβίλων τούρμπο
Χάλυβας θερμικής αντοχής
Πίνακας 4.3

42
Σκελετοί πόρτας
Χάλυβας θερμικής αντοχής
Πίνακας 4.3

43
Στροφαλοφόροι άξονες
χυτοσίδηρος σφαιροειδούς γραφίτη, βελτιωμένοι χάλυβες, χάλυβες εναζώτωσης
Πίνακας 4.6

44
Σύνδεσμοι
Χάλυβας

κατασκευών
Πίνακας 4.1

45
Σύνδεσμοι καρντάν
Χάλυβας

κατασκευών
Πίνακας 4.1

46
Συσσωρευτές
μόλυβδος
Pb- Sb

47
Σωληνάκια
Ανοξείδωτος χάλυβας
Πίνακας 4.4

48
Σώματα βαλβίδων
Ανοξείδωτος χάλυβας, χυτοσίδηρος σφαιροειδούς γραφίτη


Πίνακας 4.4

Πίνακας 4.6

49
Τμήματα βαλβίδων και αντλιών
Ανοξείδωτος χάλυβας, χυτοσίδηρος σφαιροειδούς γραφίτη
Πίνακας 4.4

Πίνακας 4.6

50
Τμήματα κινητήρων τούρμπο
Κράματα νικελίου


51
Τύμπανα φρένων
Κραματωμένοι χυτοσίδηροι
Πίνακας 4.6

52
Χειρολαβές
Ψευδάργυρος
Zamac   Zn- Al

53
Χιτώνια
Φαιός χυτοσίδηρος, Χάλυβας

κατασκευών, κράματα αλουμινίου
Πίνακας 4.1

Πίνακας  4.10

Εναλλακτικά υλικά στην κατασκευή αυτοκινήτων                              ΠΗΓΗ:  A.M.S.
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ΤΕΧΝΟΓΡΑΦΗΜΑΤΑ
Εναλλακτικά υλικά στην κατασκευή αυτοκινήτων
 
Αντίο χάλυβα...
 
Η κυριαρχία του χάλυβα στην ιστορία της κατασκευής αυτοκινήτων είναι αδιαφιλονίκητη, αφού ανέκαθεν αποτελούσε φτηνή πρώτη ύλη και δεν απαιτούσε ιδιαίτερη τεχνογνωσία για την κατεργασία του. Ωστόσο, ο χώρος του αυτοκινήτου ανακαλύπτει σιγά σιγά και άλλα υλικά...
[image: image11.jpg]



Τα σύνθετα υλικά και το αλουμίνιο είναι τα μόνα που έχουν τα φόντα να κλονίσουν την κυριαρχία του σιδήρου. Παρόλ' αυτά, μέσα στην επόμενη 20ετία δύσκολα θα τα δούμε σε προτάσεις μαζικής παραγωγής.
Mία παλαιότερη σχετική ανάλυση των τεχνογραφημάτων εκθείαζε τα πλεονεκτήματα του αλουμινίου και τις πιθανότητες που υπάρχουν να αντικαταστήσει τον κραταιό χάλυβα. Εκείνη η αναφορά μπορεί να εξαντλούσε το συγκεκριμένο θέμα, δεν άγγιζε όμως την κατάσταση σφαιρικότερα, αφού ως γνωστό, η σύγχρονη τεχνολογία εξασφαλίζει το δικαίωμα και σε άλλα υλικά να αξιοποιηθούν στην κατασκευή αυτοκινήτων. Παρ'ότι στο θέμα της τεχνολογίας υλικών δε δίνεται τόση έμφαση από τις κατασκευάστριες εταιρείες, όσο σε άλλους τομείς (βλέπε ηλεκτρονικά, κινητήρες), όλα δείχνουν πως ο σχετικός κλάδος τα τελευταία χρόνια αρχίζει και παίρνει τα πάνω του. Κάτι η γενικότερη τάση για την κατασκευή υπεραυτοκινήτων, που το βάρος παίζει σημαντικό ρόλο, κάτι η εξέλιξη νέων μεταλλουργικών τεχνικών που επιτρέπει πλέον την ευκολότερη κατεργασία ορισμένων μετάλλων, ο ρόλος του χάλυβα φαίνεται πως ολοένα και περιορίζεται. Ενα από τα νέα μέταλλα που φροντίζει γι' αυτό είναι το μαγνήσιο. Με ειδικό βάρος μόλις 1,74 gr/cm3, αποτελεί μία εναλλακτική λύση κατά 75% ελαφρύτερη από το σίδηρο (7,87 gr/ cm3), με ό,τι αυτό συνεπάγεται. Αν και το σχετικά αυξημένο κόστος με τις μικρότερες μηχανικές αντοχές δεν του επιτρέπουν ακόμη να χρησιμοποιηθεί σε πρωτεύοντα δομικά μέρη, ήδη οι εφαρμογές του επεκτείνονται, καλύπτοντας από σκελετούς καθισμάτων, τιμονιών, ζαντών, μέχρι και βάσεις ταμπλό. Χαρακτηριστικό μάλιστα της χρήσης του είναι η σταδιακά αυξανόμενη ζήτηση, όπου το 2005 θα αναλογεί σε 550.000 τόννους/έτος, τη στιγμή που σήμερα δεν ξεπερνά τους 400.000 τόννους/έτος. Μία ακόμη κατηγορία σημαντικών υλικών είναι τα σύνθετα. Αυτά αποτελούνται από πολυμερείς -κατά κανόνα- μήτρες, ενισχυμένες με ίνες άνθρακα ή γυαλιού, που εξασφαλίζουν ικανοποιητικές αντοχές, εύκολη μορφοποίηση και πολύ χαμηλό βάρος. Η χρήση τέτοιων υλικών είναι -αναμφίβολα- ακόμη πιο ελπιδοφόρα και από το ίδιο το αλουμίνιο, αφού εκτός από τα μονοθέσια της F1 αρκετά μοντέλα υπεραυτοκινήτων αρχίζουν να βασίζονται σ' αυτά. Τα εν λόγω υλικά μπορεί να μην είναι άμεσα αξιοποιήσιμα για οχήματα μαζικής παραγωγής, λόγω του αυξημένου κόστους, αυτή όμως η κατάσταση με τον καιρό έχει τη δυνατότητα να αλλάξει. Οχήματα κατασκευασμένα από σύνθετα υλικά θα είχαν σαφώς λιγότερα προβλήματα διάβρωσης, θα εξασφάλιζαν μειωμένες εκπομπές ρύπων και κατανάλωση (αξίζει να σημειωθεί πως ένα μέσο όχημα ελαφρύτερο κατά 100 κιλά θα περιόριζε την κατανάλωσή του κατά 0,6 λίτρα/100 χλμ.!). Στον αντίποδα, πάντως, τα αρνητικά σε σχέση με τα αντίστοιχα μεταλλικά μέρη και εξαρτήματα είναι η έλλειψη επαρκούς ορίου πλαστικότητας σε περίπτωση συγκρούσεων, οι περιορισμένες δυνατότητες ανακύκλωσης και η ανάφλεξή τους σε περίπτωση φωτιάς. Στις δυνατότητες χρησιμοποίησης νέων υλικών θα μπορούσαν να περιληφθούν και ορισμένα κεραμικά, αυτά όμως δεν πρόκειται να κάνουν τη διαφορά, αφού θα έχουν περιορισμένη χρησιμότητα σε συστήματα πέδησης ή άλλα δευτερεύοντα μέρη. Σίγουρα κάποιο γενικό συμπέρασμα σχετικά με τον τρόπο κατασκευής των μελλοντικών αυτοκινήτων δεν είναι εύκολο να προκύψει. Ο ρόλος του σιδήρου κατά τα επόμενα 20 τουλάχιστον χρόνια θα παραμείνει πρωταρχικός, αν και θα χάνει σιγά-σιγά την αξία του. Παράλληλα άλλα μέταλλα όπως το αλουμίνιο και το μαγνήσιο φαίνεται πως κερδίζουν κάποια ποσοστά, δεν είναι όμως σε θέση να ανατρέψουν την κατάσταση. Τα μόνα που μπορεί να καταφέρουν κάτι τέτοιο είναι ουσιαστικά τα ανθρακονήματα και τα υαλονήματα (fiberglass). Για να γίνει όμως αυτό θα πρέπει να μειωθεί αισθητά το κόστος και, βέβαια, να μπορούν να παραχθούν οι ανάλογες ποσότητες. Με βάση τα παραπάνω δεν θα ήταν παράτολμη η σκέψη μετά από 20-30 χρόνια να μετακινούμαστε με τα πρώτα μη μεταλλικά μοντέλα της μεγαλομεσαίας κατηγορίας... 


                                                                            ΠΗΓΗ:   A.M.S.
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ΤΕΧΝΟΓΡΑΦΗΜΑΤΑ
 Εξελίξεις στη χρήση ελαφρών κραμάτων
Συνταγές για... δίαιτα
Τα κράματα αλουμινίου, ως γνωστό, έχουν πολύ μικρότερο βάρος από τα αντίστοιχα του χάλυβα, πράγμα που σημαίνει μικρότερη κατανάλωση και ταυτόχρονα αυξημένες επιδόσεις. Ποιά είναι τα μελλοντικά σχέδια των αυτοκινητοβιομηχανιών και πώς βλέπουν τη χρήση τέτοιων υλικών;   
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Κοιτάζοντας κανείς τους σχετικούς πίνακες, εύκολα θα διαπιστώσει ότι το αλουμίνιο ως στοιχείο έχει ειδικό βάρος μόλις 2,7 gr/cm3, τη στιγμή που η αντίστοιχη τιμή για το σίδερο αγγίζει τα 7,8 gr/cm3, είναι δηλαδή σχεδόν 3 φορές βαρύτερος. Γιατί λοιπόν να μη χρησιμοποιούμε κράματα αλουμινίου για την κατασκευή αυτοκινήτων; Οι λόγοι που ο χάλυβας κυριαρχεί στην αυτοκινητοβιομηχανία είναι πολλοί και διάφοροι. Κατ' αρχήν υπάρχει σε αφθονία στη φύση, πράγμα που συνεπάγεται μειωμένο κόστος. Μετά είναι εύκολα κατεργάσιμος και αντέχει σε αρκετά υψηλές φορτίσεις. Ως εκ τούτου η πλήρης αντικατάστασή του από κάποιο άλλο μέταλλο, αν και δεν είναι αδύνατη, έχει να υπερκεράσει αρκετά σοβαρά προβλήματα. Την αρχή για την κατασκευή οχημάτων εξ ολοκλήρου κατασκευασμένων από αλουμίνιο έκανε η Audi στις αρχές της προηγούμενης δεκαετίας με την παρουσίαση του Α8, ενώ αυτή τη στιγμή τον κατάλογο συμπληρώνουν το Α2 της ίδιας φίρμας και η BMW Z8, όλα τους αυτοκίνητα περιορισμένων σχετικά ρυθμών παραγωγής. Μέσα στο 2002 μάλιστα υπολογίζεται να συμπεριληφθεί και ένα ακόμη μοντέλο, ο αντικαταστάτης της Jaguar XJ. Τί γίνεται όμως με τα μικρά και μεσαία μοντέλα, που αποτελούν και τη μεγάλη πλειοψηφία; Αν και δεν υπολογίζεται μέσα στα 5 επόμενα χρόνια να κυκλοφορήσει κάποιο 100% κατασκευασμένο από ελαφρά κράματα μοντέλο, το ποσοστό χρησιμοποίησης αναλόγων υλικών χρόνο με το χρόνο αυξάνεται κατά 5 με 6%. Ενώ σήμερα ο μέσος όρος ανά όχημα είναι τα 90 κιλά Al, το 2005 αναμένεται να φτάσει τα 125 κιλά. Παίρνοντας ως παράδειγμα μερικούς κατασκευαστές, το χορό σέρνουν η Volvo με το γκρουπ PSA (ενδεικτικά το Peugeot 307 φέρει 140 κιλά Al, ενώ το C5 150 κιλά). Η BMW αντίστοιχα χρησιμοποιεί αλουμινένιες αναρτήσεις και κινητήρες σε κάποια από τα μοντέλα της, ενώ τέτοιο θα είναι και όλο το εμπρόσθιο μέρος της μελλοντικής "πεντάρας". Με δεδομένο, μάλιστα, ότι οι διάφορες προσμείξεις με κραματικά στοιχεία, όπως το μαγνήσιο και το μολυβδένιο, εξασφαλίζουν την απαραίτητη στιβαρότητα, υπολογίζεται ότι μέχρι το 2005 θα έχουν παρουσιαστεί και τα πρώτα αυτοκίνητα με συμβατικό πάτωμα από χάλυβα και πλαίσιο από προηγμένα υλικά, όπως το ASF (Audi Space Frame). Εδώ πρέπει να σημειωθεί ότι στα πλεονεκτήματα της χρήσης του αλουμινίου περιλαμβάνεται και το μειωμένο κόστος ανακύκλωσης. Αυτό κάθε άλλο παρά μπορεί να παραβλεφθεί, αφού σύμφωνα με τις νόρμες της Ευρωπαϊκής Ενωσης σχετικά με την περιβαλλοντική πολιτική, το 2007 τα αυτοκίνητα θα πρέπει να είναι ανακυκλώσιμα κατά 85%, ποσοστό που το 2015 θα ανέλθει στο 95%. Αν τώρα στα θετικά προσθέσουμε τη φυσική αντιοξειδωτική προστασία που προσφέρει η δομή του, τη δεδομένη μείωση της κατανάλωσης, την αντίστοιχη μείωση των εκπομπών καυσαερίων και την αύξηση των επιδόσεων, οι όποιες δυσκολίες στην κατεργασία είναι μάλλον θέμα χρόνου να καμφθούν. Ο μόνος σοβαρός αντίλογος είναι το αυξημένο κόστος, το οποίο όμως εξισώνεται με τα οφέλη που προκύπτουν από τη χρήση. Από εκεί και πέρα μία αντίστοιχη μείωση και στο κόστος των σύνθετων υλικών (κέβλαρ, ανθρακονήματα κτλ.), σε μερικά χρόνια θα οδηγήσει στην κατασκευή αμαξωμάτων, που μόνο στην όψη θα μοιάζουν με τα σημερινά...




Η χρήση ελαφρών κραμάτων στα αυτοκίνητα παραγωγής ( όπως στο Audi A2 και στη BMW Z8) εξασφαλίζει μειωμένη κατανάλωση και ρύπους, ενώ λόγω της μείωσης του βάρους, βελτιώνει τις επιδόσεις. 
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Η κατασκευή μερών ή ακόμα και αμαξωμάτων από αλουμίνιο, χρόνο με το χρόνο επεκτείνεται σε όλες τις κατηγορίες αυτοκινήτων, με ευεργετικές συνέπειες.

"Η κατασκευή του Α4 από αλουμίνιο θα αποτελούσε πράγματι ένα πολύ μεγάλο βήμα για όλους". 

Γιόχεμ Χάιτσμαν, υπεύθυνος 
παραγωγής της Audi [image: image17.jpg]













Προηγμένα υλικά και 
"Ελαφρά" τεχνολογία... 



Ένας από τους πιο σημαντικούς, "αθέατους", παράγοντες που καθορίζουν την αποδοτικότητα και την αξιοπιστία ενός αυτοκινήτου είναι σίγουρα το βάρος του. Αυτό επηρεάζεται σημαντικά από το είδος των υλικών κατασκευής που χρησιμοποιούνται... 


[image: image19.jpg]





Όπως είναι φυσικό, για να χαρακτηριστεί ένα καινούριο αυτοκίνητο αξιόπιστο και αποδοτικό θα πρέπει να εξοπλίζεται με ένα αρκετά ικανοποιητικό μηχανικό σύνολο και να πληροί συγκεκριμένους βασικούς κανονισμούς ασφαλείας, άνεσης και αξιοπιστίας. Και όμως υπάρχει ένας αρκετά σημαντικός παράγοντας, ο οποίος μπορεί να μην είναι αντιληπτός με το μάτι ή με οποιοδήποτε άλλο μέσο κι αυτός είναι το βάρος. Ο παράγοντας βάρος επηρεάζει άμεσα τόσο την αποδοτικότητα όσο και την αξιοπιστία ενός αυτοκινήτου, αφού η σημαντική μείωσή του, αλλά και η αύξησή του δημιουργεί σημαντικά προβλήματα. Και βέβαια για να γίνει πιο αντιληπτό, το πρόβλημα του βάρους σχετίζεται άμεσα με το είδος των υλικών κατασκευής που χρησιμοποιούνται για το πλαίσιο του αυτοκινήτου, αλλά και τα υλικά κατασκευής των μηχανικών μερών αυτού. Έχοντας λοιπόν ως αρχή αυτά τα δυο στοιχεία, η γερμανική αυτοκινητοβιομηχανία της Volkswagen εστιάζει το ερευνητικό ενδιαφέρον της πάνω σε καινούρια υλικά κατασκευής και μεθόδους κατασκευής των νέων αυτοκινήτων. Ουσιαστικά οι υπεύθυνοι της εταιρείας προσπαθούν μ' αυτό τον τρόπο να θέσουν την τεχνολογία των ελαφρών κατασκευών ως πρωτεύον χαρακτηριστικό των μελλοντικών αυτοκινήτων. Τα αυτοκίνητα του μέλλοντος θα πρέπει να πληρούν, όχι μόνο τους νόμιμους κανονισμούς αλλά και τις αυξανόμενες απαιτήσεις όπως είναι η κατανάλωση καυσίμου, η απόδοση των κινητήρων, η ασφάλεια, η άνεση και η προστασία από τις καιρικές συνθήκες. Μια πρακτική τεχνολογική πρόκληση είναι η μείωση της κατανάλωσης καυσίμου, καθώς και της εκπομπής των CO2. H Volkswagen απέδειξε ότι έχει την ικανότητα να προοδεύει στον τομέα της τεχνολογίας του αυτοκινήτου, για παράδειγμα με το χαμηλής κατανάλωσης αυτοκίνητο, το Lupo, το 1999. Τώρα προχώρησε ακόμα ένα βήμα, τον Απρίλιο του 2002, με ένα όχημα 1 - Litre και ήταν σε θέση να αποδείξει πως το βάρος του αυτοκινήτου μπορεί να μειωθεί χρησιμοποιώντας πρωτοποριακά υλικά όπως το αλουμίνιο, το μαγνήσιο και τα ενισχυμένα πλαστικά με ίνες άνθρακα, σε συνδυασμό πάντα με τις νέες μεθόδους κατασκευής. Η μείωση του βάρους σε ένα ικανοποιητικό ποσοστό δεν μπορεί να γίνει μόνο με τη χρήση νέων υλικών. Για τη θεμελιώδη κατασκευή αυτοκινήτων με χαμηλό βάρος, η Volkswagen αποφάσισε ανάμεσα σε έναν καινοτόμο συνδυασμό κατασκευαστικών μεθόδων και επιλογής υλικών. Άλλωστε η αντίστοιχη τεχνολογία είναι ήδη διαθέσιμη όπως είναι η χρήση καλουπωμένων κομματιών, ανοξείδωτων χαλύβων και κραμάτων μετάλλων, καθώς και πρωτοποριακών μετάλλων όπως υψηλής αντοχής πλαστικά ή κράματα αλουμινίου και μαγνησίου. Η βέλτιστη γνώση της δημιουργίας κατασκευών μικρού βάρους, καθώς και η τεχνολογία της συγκόλλησης βρίσκονται σε πλήρη συνδυασμό μεταξύ τους, προκειμένου τα αποτελέσματα να είναι αρκετά ικανοποιητικά και η παραγωγή διαφόρων κατασκευών να κυμαίνεται σε λογικά πλαίσια κόστους. Παράδειγμα αποτελεί το νέο Golf. Σ' αυτό, το πλαίσιο του κιβωτίου ταχυτήτων είναι κατασκευασμένο από μαγνήσιο, το οποίο ζυγίζει σχεδόν 25% λιγότερο από το αντίστοιχο πλαίσιο, που είναι κατασκευασμένο από αλουμίνιο. Μάλιστα, η ίδια η εταιρεία εργάζεται εντατικά και για τη χρήση κραμάτων μαγνησίου για την κατασκευή του κορμού του κινητήρα, το μπλοκ δηλαδή της μηχανής. Ο χάλυβας, που αποτελεί το κατ' εξοχήν βασικό υλικό για την κατασκευή ενός αυτοκινήτου, μπορεί και αυτός να βελτιωθεί, για να χρησιμοποιηθεί για την κατασκευή κατασκευών χαμηλού βάρους. Για παράδειγμα, κάποιες από τις κολόνες του νέου Golf είναι κατασκευασμένες από χάλυβα υψηλής αντοχής, ενώ πολλές συγκολλήσεις έχουν γίνει με τη χρήση λέιζερ. Όσον αφορά τώρα την τριβή και τη φθορά, αυτές αυξάνουν το κόστος της επισκευής αλλά και την κατανάλωση καυσίμου, μιας και υπάρχουν πολλές απώλειες όσον αφορά την απόδοση, για παράδειγμα, του κινητήρα ύστερα από αρκετές ώρες λειτουργίας. Και γι' αυτές όμως τις περιπτώσεις οι μηχανικοί έχουν βρει τις κατάλληλες κατασκευαστικές λύσεις με την τοποθέτηση τριβοειδών επιπέδων, κατασκευασμένων από σκληρά και ενισχυμένα μέταλλα που μειώνουν τις φθορές ακόμα και όταν η λίπανση είναι αδύνατη. Το ίδιο συμβαίνει στους εγχυτήρες υψηλής πίεσης και στους turbo diesel κινητήρες με μονάδες εγχυτήρων, όπου θα πρέπει να υπάρχει ειδικό επίστρωμα προκειμένου να μη φθείρονται σε σύντομο χρονικό διάστημα εξαιτίας των μεγάλων πιέσεων. Οι μηχανικοί της Volkswagen δίνουν ιδιαίτερη βαρύτητα στην οικονομική απόδοση και στη χρήση όλων των νέων διαδικασιών, καθώς η αποδοχή των νέων υλικών κατασκευής εξαρτάται από τη διαθεσιμότητα των τεχνολογιών κατασκευής, που είναι πλήρως αξιόπιστα και αποδοτικά. Αυτό βέβαια δεν πρέπει να αναπληρώνει μόνο το κενό και τις απαιτήσεις ασφαλείας των νέων αυτοκινήτων, αλλά θα πρέπει να είναι σύμφωνο και με τις περιβαλλοντικές απαιτήσεις, όπως η ενεργειακή απόδοση και η δυνατότητα ανακύκλωσης. Άλλωστε η Volkswagen σκοπεύει να προσελκύσει και να ικανοποιήσει και τον πιο δύσπιστο πελάτη στα επόμενα χρόνια. Το πρωτότυπο ρόουντστερ της εταιρείας, το concept R είναι αυτό που θα δείξει τη μελλοντική πορεία, μιας και "επωφελείται" αρκετά από τις νέες μεθόδους κατασκευής, που στηρίζονται στη χρήση υλικών που έχουν μικρό βάρος. Ανεξάρτητα λοιπόν από το μηχανικό σύνολο με το οποίο εξοπλίζεται ένα καινούριο αυτοκίνητο, σημαντικό και καθοριστικό παράγονται παίζει το βάρος, τόσο του αυτοκινήτου όσο και των μηχανικών του μερών. Γι' αυτό ακριβώς το λόγο όλες οι αυτοκινητοβιομηχανίες θα πρέπει να ερευνήσουν νέους τρόπους κατασκευής και νέα, πιο ελαφρά, αλλά ταυτόχρονα αρκετά στιβαρά υλικά κατασκευής, προκειμένου να μειώσουν όσο μπορούν το συνολικό βάρος του αυτοκινήτου. Με τη χρήση μάλιστα συγκεκριμένων υλικών επιτυγχάνεται και μείωση των φθορών και των τριβών μεταξύ των κινουμένων μηχανικών μερών ενός κινητήρα και άρα αυξάνεται η αξιοπιστία του κινητήρα και η εξοικονόμηση καυσίμου. 



ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  5ου ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ 

ΠΗΓΗ :  A.M.S.
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Νέες προδιαγραφές ασφαλείας της Euro NCAP  
Mάχη πολλών αστέρων έχει γίνει η βαθμολογία του Euro NCAP. Προσφάτως, η Mercedes C-Class πήρε ένα επιπλέον αστέρι, και έτσι από τέσσερα, πήγε στα πέντε. Για την επιβράβευση του αυτοκινήτου δε χρειάστηκε καινούριο crash test, αφού η μητρική εταιρεία προέβη σε τοποθέτηση αισθητήρων στα πίσω καθίσματα, που αντιλαμβάνονται πότε κάθεται επιβάτης σ' αυτά. Αυτό φροντίζει ώστε να ενεργοποιηθούν ή όχι οι αερόσακοι και οι εντατήρες ασφαλείας στις πίσω θέσεις, πράγμα που αναμφισβήτητα αποτελεί μία σημαντική καινοτομία στον τομέα της παθητικής ασφαλείας. Και επειδή, συνολικά η βαθμολογία της ήταν κοντά στα πέντε αστέρια, πήρε μία επιπλέον διακριτική ώθηση από το νέο σύστημα που απέκτησε και προήχθη στην κορυφή! Οι τεχνολογικές καινοτομίες πρέπει να αμείβονται αντίστοιχα και να αυξάνουν τη βαθμολογία ενός αυτοκινήτου όταν αυτό χρειάζεται. Στην περίπτωση της C-Class, όμως, δεν άλλαξε και τίποτε σημαντικό, αφού έτσι και αλλιώς πρόκειται για ένα από τα ασφαλέστερα αυτοκίνητα της κατηγορίας της, και η νέα βαθμολόγηση δεν θα της άλλαζε ούτε το κύρος ούτε τις πωλήσεις. Αυτό όμως που πρέπει να δοθεί περισσότερη προσοχή από τους ανθρώπους της Euro NCAP είναι κάποιοι παράγοντες, που έχουν αμεληθεί και είναι -ίσως- και μεγαλύτερης ζωτικής σημασίας από το σύστημα που ανιχνεύει επιβάτες στο πίσω κάθισμα. 
Για παράδειγμα, το 90% των αυτοκινήτων που έχουν δοκιμαστεί από τον οργανισμό είναι είτε "κίτρινα" είτε "κόκκινα" σε ό,τι αφορά τον τραυματισμό των κάτω άκρων. Αυτό οφείλεται στην επαφή των ποδιών με τα σκληρά πλαστικά τού κάτω μέρους του ταμπλό, τα οποία ακριβώς, επειδή δε... φαίνονται, είναι σκληρά και πολύ χαμηλότερης ποιότητας από αυτά που χρησιμοποιούνται στο πάνω μέρος του ταμπλό. Έτσι, η επαφή με τα πόδια του οδηγού ή του συνοδηγού, προκαλεί συνήθως τραυματισμό, είτε μικρό είτε σοβαρό. Άλλο ένα σημείο που αξίζει ιδιαίτερης προσοχής από τον Euro NCAP είναι το θέμα του τραυματισμού των πεζών, οι οποίοι στο 99% των αυτοκινήτων (εκτός από τις λαμπρές εξαιρέσεις των Honda που έχουν βελτιωθεί τρομακτικά σε όλους τους τομείς τα τελευταία χρόνια) κινδυνεύουν από την πρόσκρουση. Για να πω την αλήθεια, τα περισσότερα αυτοκίνητα που δοκιμάζονται σ' αυτό τον τομέα, δεν παίρνουν περισσότερα από... ένα αστέρι! Πού είναι οι τεχνολογικές καινοτομίες που θα βοηθήσουν ένα αυτοκίνητο να διακριθεί σ' αυτή την κατηγορία; Παλαιότερα μιλούσαν για αισθητήρες στο μπροστινό μέρος και για αερόσακους πεζών, μιλούσαν για εύκαμπτα συνθετικά υλικά στο καπό και τα φτερά, ενώ σήμερα όλα αυτά έχουν σιγάσει! 
Τελικά, αν όλα τα αυτοκίνητα των οποίων η βαθμολογία πλησιάζει αυτή που τους χαρίζει πέντε αστέρια, βάλουν ένα σύστημα ανάλογο με αυτό της Mercedes της οποίας η συμβολή στον τομέα "παθητική ασφάλεια" είναι κάτι περισσότερο από μεγάλη, θα πάρουν πέντε αστέρια; Ευτυχώς που αυτό το συμβάν έτυχε στη Mercedes, γιατί αν γινόταν με κάποια άλλη εταιρεία τής οποίας τα χαρακτηριστικά παθητικής ασφάλειας ήταν αμφιλεγόμενα, μπορεί να μας χαρακτήριζαν... κακοήθεις! Πιστεύω, ότι όσον αφορά τα πίσω καθίσματα, πρωταρχικά πρέπει να γίνει... πλύση εγκεφάλου σε ό,τι αφορά τις ζώνες ασφαλείας και τη χρησιμότητά τους, παρά στα συστήματα που φροντίζουν για την εκμετάλλευση των συσκευών παθητικής ασφάλειας. Είναι πολύ πιο σημαντικό να ξέρει κάποιος ότι λυμένος στην πίσω θέση ενός αυτοκινήτου, αποτελεί υποψήφια βολίδα σε ενδεχόμενη σύγκρουση. Πρέπει να ξέρει ότι η πλάτη των μπροστινών καθισμάτων δε θα τον σώσει, γιατί κι αυτή θα παραμορφωθεί από τη δύναμη που θα ασκήσει ο επιβάτης που κάθεται σ' αυτά. Η Euro NCAP σίγουρα παρατηρεί και ακολουθεί τις εξελίξεις στα συστήματα παθητικής ασφάλειας, αλλά πρέπει να δώσει τα απαραίτητα κίνητρα, ώστε οι εταιρείες να προχωρήσουν στο σχεδιασμό νέων καινοτομιών, ώστε να τελειοποιήσουν τα αυτοκίνητά τους.







Τα μικρά αυτοκίνητα έχουν πλέον ξεπεράσει τα μεγάλα. Τα λαμπρά παραδείγματα του VW Polo και Toyota Yaris είναι αυτά που κάνουν  τα καθημερινά αυτοκίνητα να είναι σε πολλές περιπτώσεις καλύτερα από τα λεγόμενα executive cars. Και γιατί όχι; Αλλωστε περισσότερες "ζωές" μεταφέρουν αυτά καθημερινά...

Μικρά αυτοκίνητα με μεγάλη ασφάλεια! 

Τα crash tests της Euro NCAP δεν είναι αναλογικά. Απεναντίας, γίνονται με απόλυτα νούμερα και ίδιες συνθήκες σε όλες τις κατηγορίες αυτοκινήτων. Έτσι σήμερα, έχουμε φθάσει στο εξής ευχάριστο σημείο: Τα μικρά αυτοκίνητα, αυτά δηλαδή που χρησιμοποιούμε καθημερινά και πολύ περισσότερο από τα πολυτελή ή τα σεντάν, σιγά-σιγά γίνονται εξίσου ασφαλή και σε κάποιες περιπτώσεις, ασφαλέστερα από τα μεγάλα αυτοκίνητα! Οι περιπτώσεις του Audi Α2, του Mini, του Yaris, του Clio και όλων των καθημερινών maistream μοντέλων, που είναι πολύ καλύτερα από πολλά μεγάλα αυτοκίνητα, είναι κάποιες περιπτώσεις που με κάνουν να χαίρομαι ιδιαίτερα. Ευτυχώς που οι τάσεις των καιρών, που συνήθως δημιουργούνται αποκλειστικά και μόνο από τις προσταγές των απανταχού τμημάτων μάρκετινγκ, έχουν αφήσει χώρο για τη δημιουργία ασφαλών καθημερινών αυτοκινήτων, χωρίς να ανεβάζουν πολύ το κόστος. Υπάρχουν βέβαια και εξωτικές εξαιρέσεις, όπως το αλουμινένιο Audi A2, που είναι μία ξεχωριστή περίπτωση, αφού το μικρό αυτοκίνητο δέχθηκε δριμύτατη κριτική για την επιλογή του αλουμινίου, που ανεβάζει πολύ το κόστος και μειώνει ελάχιστα το βάρος. Όμως στα crash tests το Α2 απέδειξε την αξία του και αποτελεί ένα από τα ασφαλέστερα αυτοκίνητα της κατηγορίας, αν και στην κορυφή, βρίσκεται το σαφώς πιο προσιτό Toyota Yaris...

H ασφάλεια... αυτοσκοπός    (ΠΗΓΗ: A.M.S.)

O Euro NCAP (European New Car Assessment Programme) αποτελεί έναν ανεξάρτητο οργανισμό, που απαρτίζεται από οργανώσεις και συνδέσμους καταναλωτών ανά την Ευρώπη, καθώς και κυβερνητικούς οργανισμούς όπως το τμήμα μεταφορών της Μ. Βρετανίας, την εθνική διαχείριση οδών της Σουηδίας και το υπουργείο Μεταφορών και Εξοπλισμού της Γαλλίας. Στον οργανισμό συμμετέχει ενεργά και η κομισιόν της Ευρωπαϊκής Ένωσης, η διεθνής συνομοσπονδία του αυτοκινήτου και των λεσχών αυτοκινήτου (FIA), η γερμανική ADAC, η βρετανική βασιλική λέσχη αυτοκινήτου (RAC) κ.ά. Εκτός όμως από τη νέα Laguna, ο Euro NCAP δοκίμασε αρκετά ακόμη μοντέλα (τα περισσότερα ανήκουν στην κατηγορία των μεσαίων πολυμορφικών) και από τα αποτελέσματα συμπεραίνει κανείς ότι όλες οι εταιρείες δίνουν ολοένα και μεγαλύτερη βαρύτητα στην παθητική ασφάλεια των οχημάτων και στην όσο το δυνατόν καλύτερη διαφύλαξη της σωματικής ακεραιότητας των επιβαινόντων:

Citroen 
Xsara Picasso



Αρκετά καλή η βαθμολογία του Picasso, το οποίο έχασε ένα βαθμό στη δοκιμασία της πλευρικής σύγκρουσης σε δοκό, καθώς ο πλευρικός αερόσακος δεν προστάτευσε ικανοποιητικά το κεφάλι του οδηγού και το πάνω μέρος του θώρακα. Πάντως, οι 27 βαθμοί (11 στη μετωπική, 16 στην πλευρική), του απέφεραν τέσσερα συνολικά αστέρια.
Mazda
Premacy 



Οι 8 μόλις βαθμοί που συγκέντρωσε το ιαπωνικό πολυμορφικό στη δοκιμασία της μετωπικής σύγκρουσης (συνολικά 22), οφείλονται στην αναποτελεσματικότητα των αερόσακων, που δεν προστάτευσαν επαρκώς το κεφάλι του οδηγού. Η Mazda πάντως δήλωσε ότι το πρόβλημα σύντομα θα ξεπεραστεί κατόπιν νέας μελέτης. 
Mitsubishi
Space Star



Παρά την ικανοποιητική λειτουργία των αερόσακων και τη διατήρηση του ζωτικού χώρου της καμπίνας, μετά τη δοκιμασία της μετωπικής σύγκρουσης αποδείχτηκε ότι το κεφάλι και ο θώρακας του οδηγού διατρέχουν μεγάλη πιθανότητα τραυματισμού, γεγονός που περιόρισε τη βαθμολογία του Space Star στους 20 συνολικά βαθμούς (6+14).
Nissan 
Almera Tino




Αρχικά, παρατηρήθηκε κάποιο πρόβλημα με τον αισθητήρα του πλευρικού αερόσακου, λόγω λανθασμένου προγραμματισμού του software. Η Nissan προέβη λοιπόν σε πανευρωπαϊκή ανάκληση των Tino και, όπως έδειξε η δεύτερη δοκιμή (με αλλαγμένο αισθητήρα), το ιαπωνικό μοντέλο τα πήγε περίφημα - 30 συνολικά βαθμοί (12+18).  
Renault 
Scenic 




Σε παλαιότερη δοκιμή του Scenic παρατηρήθηκε ανεπαρκής λειτουργία των αερόσακων. Το συγκεκριμένο, αναβαθμισμένο όμως μοντέλο διέθετε επιπλέον μία "κουρτίνα" κεφαλής και ξεχωριστό αερόσακο θώρακα, που προστατεύουν αποτελεσματικότερα. Εξ ου και οι 29 συνολικά βαθμοί, με άριστα (18 στα 18) κατά την πλευρική σύγκρουση.  
Nissan 
Almera 




Παρά τη μεγάλη βελτίωση σε σχέση με την προηγούμενη γενιά το νέο Almera δεν "έπεισε" για την αντοχή του σε σοβαρότερες μετωπικές συγκρούσεις, καθώς υπάρχει κίνδυνος τόσο για το θώρακα, όσο και για τα πόδια του οδηγού. Συνεπώς, οι 27 συνολικά βαθμοί (9+18), ήρθαν ως λογική συνέχεια... 


Τα συστήματα παθητικής ασφάλειας επεκτείνονται  (Πηγή:A.M.S.)

Συγκρίνοντας την εξέλιξη της παθητικής ασφάλειας των αυτοκινήτων την τελευταία δεκαετία, δεν υπάρχει καμιά αμφιβολία ότι η πρόοδος όλων των εταιρειών είναι μεγάλη. Μάλιστα, αρκετές απ' αυτές, είτε έχουν πλησιάσει είτε έχουν αποσπάσει (η Renault με τη Laguna) το "άριστα". Έχοντας, λοιπόν, εξασφαλισμένη την προστασία των επιβατών, το ενδιαφέρον στρέφεται πλέον στην προστασία των πεζών. 

[image: image29.jpg]




Όταν στις αρχές της δεκαετίας του 1990 το Auto Motor und Sport πραγματοποιούσε δοκιμές πρόσκρουσης αυτοκινήτων, κανείς δεν είχε σκεφθεί τότε την έκταση που θα ελάμβανε αυτό το εγχείρημα, καθώς και τη μετέπειτα επιρροή του στη στρατηγική όλων σχεδόν των εταιρειών. Ήταν η εποχή που το περιοδικό μας είχε ταράξει τα λιμνάζοντα τότε νερά της αυτοκίνησης και είχε κρούσει τον κώδωνα του κινδύνου: Τα περισσότερα μοντέλα, που κυκλοφορούσαν εκείνη την περίοδο, ήταν -ανεξαρτήτως κατηγορίας- επικίνδυνα για τη σωματική ακεραιότητα των επιβατών τους σε περίπτωση σύγκρουσης. Χάρη, λοιπόν, και στην ίδρυση του Euro NCAP, του επίσημου οργανισμού που τελεί υπό την αιγίδα της F.I.A. και πραγματοποιεί crash test από το 1997 με σκοπό την καλύτερη ενημέρωση των καταναλωτών σε θέματα ασφαλείας, οι εταιρείες έλαβαν το μήνυμα. Σιγά-σιγά, άρχισε να βελτιώνεται, λοιπόν, η δομή των αμαξωμάτων. Μετά άρχισαν να τοποθετούνται οι πρώτοι αερόσακοι (αρχικά οδηγού /συνοδηγού, πλευρικοί και κατόπιν τύπου κουρτίνας). Στην πορεία, μας προέκυψαν και οι έξυπνοι αερόσακοι, που ανοίγουν σε δύο στάδια, ανάλογα με τη σφοδρότητα της σύγκρουσης, τα (επίσης) έξυπνα προσκέφαλα, που προστατεύουν τον αυχένα και ένας σωρός ακόμη συστημάτων, τα οποία ανέβασαν το επίπεδο της παθητικής ασφάλειας πολύ ψηλά. Και αν αρχικά τα αυτοκίνητα της μικρής κατηγορίας ήταν τα πιο παραμελημένα αλλά και τα πιο εκτεθειμένα λόγω όγκου σ' αυτό τον τομέα, σήμερα τα πράγματα είναι τελείως διαφορετικά. Μάλιστα, στη σύγχρονη εποχή οι ίδιοι οι κατασκευαστές δε χάνουν την ευκαιρία να προβάλλουν την καλή απόδοση του αυτοκινήτου τους στα crash test του Euro NCAP, άρα και το υψηλό επίπεδο της παθητικής τους ασφάλειας, για να το προωθήσουν, όσο πιο αποτελεσματικά γίνεται στην αγορά. Θυμηθείτε τις διαφημίσεις του Fiat Punto. Τα αποτελέσματα των crash test αποτελούν πλέον ένα από τα στοιχεία, που διαμορφώνουν την τελική έκβαση στη μάχη του ανταγωνισμού. Και επειδή το κοινό είναι ευαισθητοποιημένο στα ζητήματα της ασφάλειας, η Renault με τη Laguna των... πέντε αστέρων έχει ήδη ένα προβάδισμα στην κατηγορία της εκ των προτέρων. Όσοι δε πιστεύουν ότι ο πλούσιος εξοπλισμός και η υψηλή βαθμολογία στα crash test, απλά, μεταφέρουν ένα αυξημένο αίσθημα ασφάλειας κάνουν πολύ μεγάλο λάθος, αφού οι στατιστικές των τελευταίων ετών, που φανερώνουν τη μείωση του αριθμού των νεκρών, τους διαψεύδουν κατηγορηματικά. Επίσης, πιστεύω ότι κάποια στιγμή η συνεχής εξέλιξη των συστημάτων ασφαλείας θα μας φέρουν σίγουρα ενώπιον ενός μοντέλου πολύ καλύτερου από τη Laguna. Τι θα κάνει τότε το Euro NCAP; Θα το... παρασημοφορήσει και με... έκτο αστέρι; Μέχρι στιγμής βλέπουμε ότι οι εταιρείες έχουν κάνει σχεδόν τα πάντα για την προστασία του παράγοντα άνθρωπος. Ωστόσο, αυτό αφορά μόνο τους επιβάτες, καθώς οι πεζοί φαίνεται να έχουν περάσει σε δεύτερη μοίρα. Αυτό το γεγονός εξηγείται τόσο από το μεγάλο αριθμό των πεζών παθόντων (στην Ελλάδα -σύμφωνα με τα στοιχεία της Τροχαίας- είχαμε πέρυσι 4.133 ατυχήματα), όσο και από τη μέτρια βαθμολογία που αποσπούν στον τομέα της προστασίας των πεζών ακόμη και τα κορυφαία σε παθητική ασφάλεια αυτοκίνητα (βλ. σχετικό πίνακα). Επομένως, πρέπει να αποδώσουμε τα εύσημα σε εκείνες τις εταιρείες που έχουν ήδη ξεκινήσει να εφαρμόζουν τις ιδέες τους γι' αυτό το φλέγον ζήτημα. Η Ford, για παράδειγμα, προτείνει την τοποθέτηση εξωτερικών αερόσακων, η Autoliv, που ειδικεύεται σε θέματα ασφαλείας, προτείνει και αυτή μια ανάλογη λύση με αερόσακους κάτω από το καπό και ο όμιλος Fiat έχει εξοπλίσει το πρωτότυπο Lancia Nea, με κάμερες και αισθητήρες, που ανιχνεύουν εμπόδια στο δρόμο και φρενάρουν αυτόματα το όχημα. Επίσης, τον τελευταίο καιρό, έχουμε δει συστήματα ανίχνευσης πεζών, διαβάσεων και σηματοδοτών, που συνεργάζονται με το cruise control και μειώνουν την ταχύτητα του αυτοκινήτου, ενώ εξέλιξη υπάρχει και στην κατασκευή των προβολέων για περισσότερη ασφάλεια και κατά τις νυχτερινές ώρες. Ειλικρινά, είναι άδικο να χάνονται τόσες πολλές ζωές στην άσφαλτο και γι' αυτό, όσοι εμπλέκονται με θέματα ασφαλείας, πρέπει να κάνουν ό,τι είναι δυνατό για να περιοριστούν στο ελάχιστο τα θλιβερά αυτά περιστατικά.

Τροχαία δυστυχήματα στην Ευρωπαϊκή Ένωση (1980-1998)



Η συνεχής μείωση του αριθμού των νεκρών από τροχαία στην Ευρωπαϊκή Ένωση δείχνει την πρόοδο που έχουν σημειώσει οι κατασκευαστές στον τομέα της παθητικής ασφάλειας. Φυσικά, αυτή η εξέλιξη οφείλεται και στους όλο και πιο αυστηρούς κώδικες οδικής κυκλοφορίας. Μείωση, επίσης, παρουσιάζει και ο αριθμός των τραυματιών τα τελευταία χρόνια, αφού από τους 1.854.923 τραυματίες του 1980, φτάσαμε το 1998 στους 1.760.777. Πάντως, από το 1992, που ήταν η καλύτερη σεζόν (1.664.239 τραυματίες), παρατηρείται μια αύξηση. Αν υποτεθεί ότι ο αριθμός των ατυχημάτων παραμένει σχετικά σταθερός, τότε χάρη και στη βελτιωμένη παθητική ασφάλεια των αυτοκινήτων, οι νεκροί που μειώνονται προστίθενται στους τραυματίες! Το μη χείρον, βέλτιστον... 
Η προστασία των πεζών σύμφωνα με τα crash test του Euro NCAP



Στην πλειοψηφία τους, τα μοντέλα που υποβλήθηκαν σε crash test από το Euro NCAP δεν προστατεύουν σε ικανοποιητικό βαθμό τους πεζούς και είναι ενδεικτικό ότι αυτό δεν το καταφέρνουν ακόμη και τα αυτοκίνητα που συγκέντρωσαν υψηλή βαθμολογία σε ό,τι αφορά την προστασία των επιβατών τους.



Ανάμεσα στα δεκάδες μοντέλα που έχουν υποβληθεί σε crash test από το Euro NCAP, μόνο 3 κατάφεραν να αποσπάσουν υψηλό βαθμό στην προστασία των πεζών. Το Honda Civic, που έχει 
και 4 αστέρια σε ό,τι αφορά τις συγκρούσεις, μαζί με το Mazda Premacy και το Daihatsu Sirion, που ωστόσο κρίθηκαν μέτρια στον τομέα της παθητικής ασφάλειας.









Ένα παράδειγμα, που δείχνει την τεράστια εξέλιξη στον τομέα της παθητικής ασφάλειας, αποτελεί η περίπτωση της Renault. To 1991, το Renault 25 (πάνω φωτό) υποβλήθηκε από το Auto Motor und Sport σε crash test, σύμφωνα με τα αποτελέσματα του οποίου οι πιθανότητες τραυματισμού των επιβατών ήταν μεγάλες. 10 χρόνια μετά, η ίδια εταιρεία έρχεται με τη Laguna (κάτω) να αποσπάσει το "άριστα", τα 5 αστέρια στις τυποποιημένες δοκιμές πρόσκρουσης του Euro NCAP!   




Το νέο Ford Fiesta εξοπλίζεται με το γνωστό μας από το Mondeo Intelligent Protection System (IPS), το οποίο περιλαμβάνει μετωπικούς αερόσακους, που αναδιπλώνονται σε δύο στάδια και συμπληρώνεται με ένα ζεύγος πλευρικών και ένα σετ αερόσακων τύπου κουρτίνας. Η ιδιαιτερότητα αυτού του συστήματος έγκειται στο ότι ενεργοποιεί τα επιμέρους συστήματα παθητικής ασφάλειας ανάλογα με τις συνθήκες σύγκρουσης. 




 HYPERLINK "javascript:;" 

Η Ford δοκιμάζει για την προστασία των πεζών από τις συγκρούσεις και τη λύση των εξωτερικών αερόσακων.




Μία άλλη μέθοδος, πρόταση της εταιρείας Autoliv, είναι η τοποθέτηση αερόσακου στο εσωτερικό του καπό, που ενεργοποιείται μέσω ειδικού αισθητήρα, ο οποίος ξεχωρίζει τον πεζό από άλλα αντικείμενα. 




Το πρωτότυπο της Lancia, η Nea, που εφοδιάζεται με κάμερες και μια σειρά αισθητήρων, είναι σε θέση να ανιχνεύσει οτιδήποτε παρεμβληθεί ξαφνικά στο δρόμο του και να φρενάρει αυτόματα, αποφεύγοντας τη σύγκρουση!
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TECHNIK
 Νέα συστήματα για την ασφάλεια των πεζών 
Και οι πεζοί έχουν ψυχή (ΠΗΓΗ: A.M.S.)
 
Ως γνωστό κάθε χρόνο δαπανώνται δισεκατομμύρια στην εξέλιξη νέων συστημάτων παθητικής ασφάλειας. Ενώ όμως ο οδηγός μπορεί πλέον να αισθάνεται ήσυχος, ποιά εξασφάλιση παρέχεται στον πεζό, που ενδεχομένως θα βρεθεί στην τροχιά του οχήματος; 
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H έρευνα και η εξέλιξη, που επιτελείται στο χώρο του αυτοκινήτου, σίγουρα είναι κάτι που δεν επιδέχεται αμφισβήτησης. Ειδικά μάλιστα σε τομείς πρωταρχικής σημασίας, όπως αυτός της ασφάλειας, τα αποτελέσματα γίνονται ορατά χρόνο με το χρόνο, μέσα από τα νέα μοντέλα που εξασφαλίζουν ολοένα και μεγαλύτερη παθητική προστασία για τον οδηγό και τους επιβάτες. Στα πλαίσια λοιπόν αυτής της ανάπτυξης, οι διάφορες εταιρείες έχουν αρχίσει και εξετάζουν παραμέτρους, που μέχρι πριν από λίγα χρόνια δε λαμβάνονταν υπόψη όπως τα αποτελέσματα μίας σύγκρουσης με πεζό, φροντίζοντας για το μικρότερο δυνατό τραυματισμό του τελευταίου. Ενα μέτρο του πόσο σοβαρή είναι η κατάσταση, πηγάζει από τις διάφορες στατιστικές. Αυτές, αν και μακάβριες, δεν παύουν να αποτελούν αδιάσειστα στοιχεία για την κατάσταση που επικρατεί. Στην Ευρώπη ετησίως, από τα 43.000 θανατηφόρα δυστυχήματα, το 20% αποτελεί περιπτώσεις όπου εμπλέκονται πεζοί. Ο αριθμός αυτός δε, για την Αμερική, περιορίζεται στο 14%, ενώ στην Ταϊλάνδη αγγίζει το τρομακτικό 47%. Με βάση αυτά, εταιρείες όπως η Ford και η Autoliv, έχουν προχωρήσει στην ανάπτυξη διάφορων καινοτόμων συστημάτων προστασίας πεζών, ικανών να περιορίσουν τα αποτελέσματα μίας πιθανής σύγκρουσης. Εδώ θα πρέπει να τονιστεί ότι αυτή η προσπάθεια δεν είναι καινούρια, καθώς αρκετό καιρό τώρα οι διάφοροι κατασκευαστές έχουν απομακρύνει οποιαδήποτε αντικείμενα εξέχουν του καπό (όπως τα διάφορα σήματα, π.χ. της Mercedes), ενώ χρησιμοποιούν πιο ελαστικά υλικά, που μειώνουν, εν μέρει, τις φορτίσεις που δέχεται το ανθρώπινο σώμα σε περίπτωση πρόσκρουσης. Το σημαντικό ωστόσο είναι, ότι πλέον η μέριμνα για την αποφυγή τυχόν τραυματισμού, δείχνει να περνάει σε άλλο στάδιο. Μέσα στο καλοκαίρι που μας πέρασε υπεγράφη μία σημαντική συμφωνία, για την έναρξη ενός τριετούς ερευνητικού προγράμματος, που υπολογίζεται ότι θα δώσει σημαντικά αποτελέσματα. Αμεσα εμπλέκονται σ' αυτό εταιρείες και φορείς όπως η Dekra, ένα ειδικό κέντρο της Ford στο Ααχεν, το νοσοκομείο ατυχημάτων του Βερολίνου και το πανεπιστήμιο του Γκράιφσβαλντ. Πέρα από αυτό, τα πρώτα συστήματα βρίσκονται ήδη στο στάδιο των δοκιμών, με τη Ford να οδηγεί στο συγκεκριμένο τομέα τις εξελίξεις. Σύμφωνα με τις μέχρι τώρα μελέτες, έχει αποδειχτεί ότι τις μεγαλύτερες δυνάμεις από μία σύγκρουση τις δέχεται το πόδι (το συντριπτικό κάταγμα θα πρέπει να θεωρείται δεδομένο) και το κεφάλι, όπου χτυπώντας στο καπό ή στο παρμπρίζ -ανάλογα με το σχήμα του αυτοκινήτου και την ταχύτητα- δέχεται επιταχύνσεις που ξεπερνούν τα 130 G, αρκετές για να επέλθει το μοιραίο. Η μέση και ο θώρακας από την άλλη, υπόκεινται με τη σειρά τους σε κακώσεις, που συνήθως, όμως, δεν απειλούν άμεσα τη ζωή του εμπλεκομένου. Σε ό,τι αφορά τα πόδια, μία λύση παρέχεται με το σύστημα POBSY (Pedestrian Protection Optimized Bumper System), όπου στο ύψος του προφυλακτήρα χρησιμοποιούνται ειδικά απορροφητικά υλικά, τα οποία έχουν τη δυνατότητα να υποχωρούν προς το εσωτερικό. Σχετικά με το θώρακα και, κυρίως, το κεφάλι, υπάρχουν δύο τάσεις. Η πρώτη έχει να κάνει με τη χρήση εξωτερικών αερόσακων, σε προφυλακτήρα και παρμπρίζ, ενώ η δεύτερη, χρησιμοποιεί για την απορρόφηση της ενέργειας κρούσης το ίδιο το καπό. Μέσω ενός συστήματος αισθητήρων που έχουν την ικανότητα να διαχωρίζουν τη σύγκρουση με κάποιο πεζό, σε σχέση με μία μηχανή ή κολόνα, δίνεται αυτόματα η εντολή για την ενεργοποίηση ενός μικρού εσωτερικού αερόσακου, που βρίσκεται μέσα στο καπό. Αυτός είναι τοποθετημένος ανάμεσα στην κατώτερη, σχετικά άκαμπτη επιφάνεια και σε μία ανώτερη, πιο ελαστική, την οποία και εκτινάσσει προς τα επάνω. Και στις δύο περιπτώσεις τα αποτελέσματα είναι εντυπωσιακά, καθώς μειώνεται δραστικά η πιθανότητα σοβαρού τραυματισμού. Αυτά ως πρώτο δείγμα γραφής, καθώς σίγουρα σε λίγο καιρό θα μπούνε κι άλλες εταιρείες στο παιχνίδι. Οσο για το απώτερο μέλλον, υπολογίζεται ότι θα εξελιχθούν συστήματα που θα αναγνωρίζουν από απόσταση διαβάσεις, σηματοδότες και πεζούς, προλαμβάνοντας τυχόν ατυχήματα.
  



Μία από τις λύσεις που έχουν προταθεί για την προστασία των πεζών από τις συγκρούσεις είναι και η τοποθέτηση εξωτερικών αερόσακων.




Οι αερόσακοι στο εσωτερικό του καπό αποτελούν ένα αρκετά ελπιδοφόρο σύστημα για την προστασία των πεζών.






Σύστημα ελέγχου απόστασης από τη VW (ADR) (ΠΗΓΗ : A.M.S.)
 

Κρατάει τις αποστάσεις...
 

Το πιο σημαντικό χαρακτηριστικό για ένα σωστό τρόπο οδήγησης είναι να κρατά κανείς ασφαλή απόσταση από το προπορευόμενο όχημα, κάτι που η ίδια η Volkswagen σκέφτηκε να κάνει με ένα νέο σύστημα, παρέχοντας μεγαλύτερη ασφάλεια στους επιβάτες... 
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Eίναι σίγουρο ότι ένας προσεκτικός και καλός οδηγός είναι αυτός που τηρεί πάνω από όλα τον κώδικα οδικής κυκλοφορίας. Μεταξύ των κανονισμών που περιέχει ο κώδικας είναι κι αυτός που αναφέρεται στην ασφαλή και σωστή απόσταση που πρέπει να έχουν τα αυτοκίνητα μεταξύ τους. Είναι πολύ σημαντικό να κρατά ο οδηγός την απόσταση ασφαλείας από το προπορευόμενο όχημα, διότι του δίνει τη δυνατότητα να αντιδράσει σε κάποιο ενδεχόμενο ατύχημα ή και να αποφύγει κάποιο εμπόδιο.                            . 
Αυτό λοιπόν ήταν και το κύριο στοιχείο, που έδωσε το έναυσμα στους μηχανικούς της γερμανικής εταιρείας της Volkswagen να αναπτύξουν και να κατασκευάσουν ένα ηλεκτρονικό σύστημα, που θα ελέγχει κάθε στιγμή την απόσταση από τα άλλα αυτοκίνητα. Το σύστημα αυτό ονομάζεται ADR (Automatic Distance Regulation System), αυτόματο σύστημα ρύθμισης της απόστασης, το οποίο χρησιμοποιεί ένα είδος ραντάρ, που μπορεί να ανιχνεύει τα προπορευόμενα οχήματα. Το συγκεκριμένο σύστημα έχει τοποθετηθεί στο γνωστό Phaeton, που αποτελεί και το πιο πολυτελές και τεχνολογικά εξοπλισμένο αυτοκίνητο της VW.                     .
Ειδικά γι' αυτό το σύστημα, σύμφωνα με τους τεχνικούς της εταιρείας, ο οδηγός μπορεί να αντιληφθεί ότι το αυτοκίνητο αναλαμβάνει από μόνο του όλες τις δυναμικές διαδικασίες κατά την κίνησή του, παρέχοντας την αίσθηση ασφάλειας και άνεσης σ' αυτόν. Τα ταξίδια γίνονται πιο άνετα και η προσοχή του οδηγού γίνεται μεγαλύτερη, καθώς επικεντρώνεται στο δρόμο και όχι στον τρόπο οδήγησης.                         .
Το σύστημα ελέγχου της απόστασης (ADR) χρησιμοποιεί, όπως είπαμε, ένα είδος ραντάρ το οποίο σαρώνει κάποια μέτρα μπροστά από το αυτοκίνητο και ανάλογα προειδοποιεί τον οδηγό, πότε πρόκειται να ενεργήσει, ρυθμίζοντας αυτόματα την ταχύτητα του αυτοκινήτου. Αν, για παράδειγμα, το αυτοκίνητο που εξοπλίζεται με αυτό το σύστημα πλησιάσει πολύ κοντά το προπορευόμενο όχημα, επειδή αυτό φρενάρει ή κινείται με μικρότερη ταχύτητα, τότε μειώνει την ταχύτητά του αυτόματα και την προσαρμόζει κατάλληλα στην ιδανική τιμή. Ταυτόχρονα ο οδηγός βλέπει ένα προειδοποιητικό σήμα στο ταμπλό των οργάνων, ανάμεσα στο ταχύμετρο και το στροφόμετρο, ότι η διαδικασία ρύθμισης της ταχύτητας βρίσκεται σε εξέλιξη. Αν ο οδηγός αλλάξει λωρίδα κυκλοφορίας ή το προπορευόμενο όχημα επιταχύνει πάλι, το σύστημα δίνει εντολή και το αυτοκίνητο επιταχύνει αυτόματα μέχρι την ταχύτητα στην οποία βρισκόταν πριν αυτό ενεργήσει. Τα κουμπιά ελέγχου του ADR έχουν σχεδιαστεί έτσι, ώστε να παρέχουν εξαιρετική ευκολία λειτουργίας, αξιοπιστίας και εργονομίας, ενώ η ένδειξη που έχει καθένα από αυτά πάνω του βοηθάει αρκετά τον οδηγό να καταλάβει ποιο σκοπό εξυπηρετεί. Όλα τα κουμπιά ελέγχου βρίσκονται πάνω στο τιμόνι παρέχοντας τη βέλτιστη εργονομία στον οδηγό. Ένας διακόπτης με την ένδειξη "ON - OFF" ενεργοποιεί το ADR, ενώ ένας άλλος με την ένδειξη "SET" δέχεται και κρατά ως ταχύτητα αναφοράς την ταχύτητα του αυτοκινήτου τη στιγμή που πατιέται το συγκεκριμένο κουμπί. Τότε, στην κεντρική οθόνη ένδειξης πληροφοριών, που βρίσκεται μπροστά ακριβώς από τον οδηγό, παρουσιάζεται ένα τυποποιημένο τμήμα του δρόμου με ένα εικονικό όχημα που κινείται σ' αυτόν και μια εικόνα που δείχνει τη λειτουργική κατάσταση του συστήματος. Το σύστημα έχει τη δυνατότητα μεταβολής της ταχύτητας αναφοράς με αντίστοιχο κουμπί που υπάρχει και αυτό πάνω στο τιμόνι, ώστε να αποφεύγεται το συνεχές πάτημα του κουμπιού με την ένδειξη "SET".
Μέσα στις προκαθορισμένες τιμές, ο οδηγός μπορεί να μεταβάλει την ελάχιστη απόσταση από το μπροστινό όχημα, καθώς και τη δυναμική απόκριση του συστήματος ADR. Η ρύθμιση αυτή μπορεί να γίνει από ένα "κουμπί κύλισης", όπου περιστρέφοντάς το αυξάνονται τα επίπεδα από το 1 μέχρι το 7, ενώ ταυτόχρονα με αντίστοιχο γράφημα παρουσιάζεται στην οθόνη πληροφοριών. Οι ρυθμίσεις από το 1 μέχρι το 7 αντιπροσωπεύουν τον παρεχόμενο χρόνο, προτού αντιδράσει το αυτοκίνητο στην παρουσία του προπορευόμενου οχήματος. Στη θέση 1 το αυτοκίνητο φρενάρει αργότερα και, όταν ο δρόμος είναι ανοιχτός, επιταχύνει πιο γρήγορα. Αντίθετα στη θέση 7 φρενάρει πολύ νωρίς και επιταχύνει πιο αργά. 
Οι ρυθμίσεις από 1 έως 5 προορίζονται για κανονική οδήγηση στις εθνικές οδούς, όπου το αυτοκίνητο αποκρίνεται ανάλογα με την κυκλοφοριακή ροή και την επιτάχυνση που απαιτεί ο οδηγός, όταν κινείται σε ελεύθερη λωρίδα κυκλοφορίας. Οι τελευταίες δυο ρυθμίσεις 6 και 7 προορίζονται για δρόμους συνηθισμένης κυκλοφοριακής συμφόρησης και η απόσταση του αυτοκινήτου από το προπορευόμενο είναι ανάλογη της ταχύτητάς του, δηλαδή 100 km/h είναι ισοδύναμα με μια απόσταση ασφαλείας των 100 μέτρων. 
Μέσα σε μια γωνία 11,5 μοιρών και για μια απόσταση 180 μέτρων, το ADR ανιχνεύει όλα τα οχήματα που κινούνται στην ίδια κατεύθυνση. Το σύστημα μπορεί να ενεργοποιηθεί με οποιαδήποτε ταχύτητα μεταξύ 30 και 180 χιλιομέτρων την ώρα. Επάνω και κάτω από αυτά τα όρια ταχύτητας το ADR απενεργοποιείται ως προφύλαξη ασφαλείας. Βέβαια, ο οδηγός μπορεί να απενεργοποιήσει το σύστημα πατώντας το πετάλι του φρένου ή χρησιμοποιώντας το κουμπί "Cancel" που βρίσκεται πάνω στο τιμόνι. Αν αργότερα το κουμπί "RES" (Resume) πατηθεί, τότε το σύστημα επανέρχεται στην προηγούμενη αποθηκευμένη ρύθμιση. 
Το πλήρες αυτόματο σύστημα ρύθμισης της απόστασης αποτελείται από την κεντρική μονάδα ADR, τον αισθητήρα του ραντάρ, ένα ενεργό σερβο - μηχανισμό για τα φρένα και τη μονάδα ελέγχου των σερβό. Το ραντάρ διαβιβάζει σήματα από 76 έως 77 GHz και το όλο σύστημα είναι δικτυωμένο με το σύστημα ESP λαμβάνοντας απ' αυτό πληροφορίες σχετικά με την ταχύτητα και το ποσοστό παρέκκλισης από την πορεία του. 
Ουσιαστικά το ADR δεν απαλλάσσει τον οδηγό από την ευθύνη του να συγκεντρώνεται στην οδήγησή του, απλά τον βοηθάει να ανταποκριθεί καλύτερα σε κάποια απότομη αλλαγή στην κυκλοφοριακή ροή. Ακόμα δεν αφήνει τον οδηγό να πλησιάσει κατά πολύ το προπορευόμενο όχημα, ενώ τον προειδοποιεί κάθε φορά που θα πρέπει να λάβει συγκεκριμένα μέτρα ασφαλείας. Αμέσως, λοιπόν προβάλλει έναν αμυντικό χαρακτήρα οδήγησης και συνάμα βοηθάει, όταν οι απαιτήσεις γίνονται μεγάλες και η οδήγηση πιο γρήγορη. 




Τα κουμπιά ελέγχου του ADR παρέχουν εξαιρετική αξιοπιστία και λειτουργία, ενώ όλα βρίσκονται πάνω στο τιμόνι παρέχοντας τη βέλτιστη εργονομία στον οδηγό.




Σχηματική απεικόνιση του δικτύου σύνδεσης της κεντρικής μονάδας ελέγχου του ADR με τα άλλα ηλεκτρονικά και μηχανικά συστήματα του αυτοκινήτου.




Μέσα σε μια γωνία 11,5 μοιρών και απόσταση 180 μέτρων, το ADR ανιχνεύει όλα τα οχήματα που κινούνται στην ίδια κατεύθυνση, ενώ ενεργοποιείται με οποιαδήποτε ταχύτητα μεταξύ 30 και 180 km/h.




Με την ενεργοποίηση του ADR παρουσιάζεται σε μια οθόνη μπροστά από τον οδηγό ένα τυποποιημένο τμήμα του δρόμου με ένα εικονικό όχημα και διάφορες ενδείξεις της κατάστασης του συστήματος. 
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TECHNIK 
Ενεργά πλαίσια από την Volvo 
(Active Chassis)
 
Σταδιακή Βελτίωση...  (ΠΗΓΗ : A.M.S.)
 
Πριν από κάποια χρόνια, αν κάποιος έλεγε πως μπορεί ηλεκτρονικά να μεταβάλλει τη συμπεριφορά του αυτοκινήτου του, όλοι θα νόμιζαν ότι έχει ή αυτοκίνητο υπερπολυτελείας ή αγωνιστικό. Σήμερα αυτό γίνεται πράξη από την Volvo, τοποθετώντας σε μοντέλα της το καινοτόμο σύστημα των ενεργών πλαισίων... 
 
[image: image50.jpg]'





 
Tα πλαίσια με παθητική συμπεριφορά, που χρησιμοποιούνται σήμερα στα περισσότερα αυτοκίνητα παραγωγής είναι αρκετά αξιόπιστα και πληρούν έναν ικανοποιητικό αριθμό απαιτήσεων. Ωστόσο, όμως, σε κάποιες περιπτώσεις όπως είναι το φρενάρισμα και η οδήγηση σε δρόμους με πολλές στροφές, παρατηρούνται φαινόμενα έντονης βύθισης του μπροστινού τμήματος του αυτοκινήτου, καθώς και φαινόμενα υποστροφής, κυρίως, αλλά και υπερστροφής, αντίστοιχα.
Θέλοντας οι αυτοκινητοβιομηχανίες να μειώσουν αρκετά αυτά τα ανεπιθύμητα φαινόμενα, προχώρησαν στη μελέτη και σχεδίαση νέων και πιο σύγχρονων πλαισίων. Η μόνη δυνατότητα ήταν η στροφή από την παθητική στην ενεργητική συμπεριφορά. Αυτήν την καινοτομία εφάρμοσε και η σουηδική αυτοκινητοβιομηχανία Volvo σε κάποια από τα μοντέλα της και την ονόμασε συστήματα ενεργών πλαισίων (active chassis systems). 
Η τεχνολογία των ενεργών πλαισίων βοηθάει πάρα πολύ στην ιδανική οδήγηση ενός αυτοκινήτου πάνω σε οποιαδήποτε επιφάνεια, είτε αυτή είναι καλής ποιότητας είτε δεν είναι. Ανά πάσα στιγμή το σύστημα αυτό επεμβαίνει παρέχοντας πλήρη έλεγχο και σταθερότητα στον οδηγό, ενώ παράλληλα δίδεται η δυνατότητα στον ίδιο τον οδηγό να επιλέξει μεταξύ ενός πλήθους τριών διαφορετικών ρυθμίσεων.
Τα συστήματα των ενεργών πλαισίων, που χρησιμοποιεί η Volvo, σχετίζονται άμεσα με τις διατάξεις απόσβεσης που έχει κάθε αυτοκίνητο, δηλαδή το σύστημα των αναρτήσεων, το σύστημα της διεύθυνσης και των φρένων. Ανάλογα λοιπόν με την κατάσταση, το πλαίσιο του αυτοκινήτου σε συνδυασμό με μια ηλεκτρονική μονάδα (Four - C) προσαρμόζει υδραυλικά ή ηλεκτρικά όλα αυτά τα συστήματα, που αναφέραμε παραπάνω με στόχο πάντα το βέλτιστο "κράτημα" του αυτοκινήτου πάνω στο δρόμο. Να επισημάνουμε στο σημείο αυτό ότι το σύστημα απόσβεσης προσαρμόζεται υδραυλικά και όλα τα άλλα ηλεκτρικά.
Όταν η επιφάνεια του δρόμου δεν είναι καλής ποιότητας, τότε με την τεχνολογία των ενεργών πλαισίων, η απόσβεση ρυθμίζεται συνεχώς σε απάντηση στην ποιότητα του δρόμου και έτσι το αυτοκίνητο κινείται ομαλά και άνετα πάνω στο δρόμο. Επίσης, σε περίπτωση απότομου φρεναρίσματος ή απότομης επιτάχυνσης, με την παρουσία του ενεργού πλαισίου κατανέμεται η δύναμη της πέδησης ή της επιτάχυνσης, ώστε να αποφευχθεί από τη μια το ανεπιθύμητο "γονάτισμα" ή, καλύτερα, η βύθιση του μπροστινού τμήματος του αυτοκινήτου, που πολλές φορές γίνεται αιτία να χάσει ο οδηγός τον έλεγχο του αυτοκινήτου και από την άλλη το χαρακτηριστικό "κάθισμα" του πίσω μέρους του αυτοκινήτου.
Με τη βοήθεια των ενεργών πλαισίων επιτυγχάνεται η βέλτιστη διανομή των δυνάμεων που δέχεται το πλαίσιο κατά την κίνησή του κυρίως σε καμπύλη τροχιά (στροφές). Προκειμένου να επιτευχθεί πλήρης επαφή του αυτοκινήτου με την επιφάνεια του δρόμου, σε κάθε τροχό ρυθμίζεται αναλόγως η απόσβεση που πρέπει να έχει. Είναι προφανές, λοιπόν, πως οι εξωτερικοί τροχοί, όταν το αυτοκίνητο κινείται πάνω σε στροφή, πρέπει να έχουν μεγαλύτερη απόσβεση προκειμένου το αυτοκίνητο να μην παίρνει μεγάλες κλίσεις. 
Εκτός από τα χαρακτηριστικά παραδείγματα λειτουργίας των ενεργών πλαισίων, υπάρχει και μια ηλεκτρονική μονάδα που την προαναφέραμε, με την ονομασία Four - C (τα τέσσερα C). Η συνεχώς ελεγχόμενη έννοια των πλαισίων (Continuously Controlled Chassis Concept), απ' όπου προκύπτει και η ονομασία Four -C, αποτελεί τη βάση πάνω στην οποία στηρίζεται η αρχή λειτουργίας των ενεργών πλαισίων. Το σύστημα αυτό ελέγχει και μια ειδική βαλβίδα, που είναι κατασκευασμένη από την Ohlins Racing και η οποία κάθε στιγμή λαμβάνει την τιμή της δύναμης που δέχεται κάθε αποσβεστήρας (αμορτισέρ) από την επιφάνεια του δρόμου. Μ' αυτό τον τρόπο μπορεί να μεταβάλει τη σκληρότητα κάθε αμορτισέρ σε λιγότερο από 1/25 του δευτερολέπτου, χωρίς ο οδηγός να αντιλαμβάνεται αυτές τις αλλαγές.
Στα νέα της μοντέλα (S60R, V70R, S80) η Volvo παρέχει τη δυνατότητα αλλαγής της συμπεριφοράς του αυτοκινήτου με την επιλογή μεταξύ τριών διαφορετικών ρυθμίσεων του ενεργού πλαισίου. Η επιλογή αυτή μπορεί να γίνει πολύ εύκολα με το πάτημα του αντίστοιχου κουμπιού που βρίσκεται πάνω στο ταμπλό. 
Οι τρεις ρυθμίσεις είναι η Comfort (άνετη οδήγηση και συμπεριφορά), η Sport (σπορ οδήγηση και συμπεριφορά) και η Advanced (απαιτητική σπορ οδήγηση και συμπεριφορά). Αρκετά σημαντικό πλεονέκτημα, θα μπορούσε κάποιος να πει, διότι τον τελευταίο λόγο τον έχει πλέον ο οδηγός, ο οποίος αναλόγως το είδος της οδήγησής του, τις απαιτήσεις που έχει, μπορεί να επιλέξει τη βέλτιστη γι' αυτόν συμπεριφορά του αυτοκινήτου του και να απολαύσει την οδήγησή του. 
Όταν λοιπόν το αυτοκίνητο κινείται σε ένα δρόμο με πολλές στροφές και γρήγορα, τότε με την επιλογή από το ταμπλό της ρύθμισης Sport, οι αναρτήσεις σκληραίνουν, το ύψος του αμαξώματος από το δρόμο μειώνεται και η απόκριση του τιμονιού είναι πιο άμεση και γρήγορη. Ανάλογη είναι και η επιλογή Advanced, όπου οι απαιτήσεις είναι πιο πολλές, οι ρυθμίσεις πιο αγωνιστικές και προτρέπουν σε έντονη και αρκετά γρήγορη οδήγηση. Από την άλλη, όταν επιλέγεται η ρύθμιση Comfort, το σύστημα αναρτήσεων είναι αρκετά μαλακό, η απόκριση του τιμονιού δεν είναι τόσο γρήγορη και παρέχει μια άνετη και ήρεμη οδήγηση. 
Πρέπει να τονιστεί ότι ανεξάρτητα από ποιά ρύθμιση έχει επιλεγεί, το αυτοκίνητο, σε συνδυασμό πάντα με το πλαίσιό του, είναι έτοιμο να αντιδράσει σε οποιαδήποτε κατάσταση έκτατης ανάγκης. Για παράδειγμα, σε έναν απότομο ελιγμό αποφυγής, το αυτόματο σύστημα αναλαμβάνει και ρυθμίζει τη διάταξη απόσβεσης (σύστημα ανάρτησης) για να παρέχει το ασφαλέστερο οδηγικό αποτέλεσμα, δηλαδή, τη μικρότερη κύλιση, το καλύτερο κράτημα και τη μικρότερη απόσταση ακινητοποίησης του αυτοκινήτου. 
Στο σύνολό τους τα ενεργά πλαίσια λαμβάνουν εντολές από έναν αριθμό αισθητήρων, που είναι τοποθετημένοι πάνω στο πλαίσιο του αυτοκινήτου. Οι αισθητήρες αυτοί "διαβάζουν" μέχρι και 500 σήματα το δευτερόλεπτο μετρώντας παραμέτρους όπως είναι: η ταχύτητα και η επιτάχυνση του αυτοκινήτου, οι πλευρικές επιταχύνσεις όταν το αυτοκίνητο στρίβει, η κίνηση των αμορτισέρ του αυτοκινήτου, η θέση του τιμονιού και πόσο γρήγορα στρίβουν οι τροχοί, η ροπή του κινητήρα και ο βαθμός φρεναρίσματος. Εξαιτίας της ταχύτητας με την οποία οι αισθητήρες διαβάζουν και στέλνουν τα σήματα για να μεταβάλλουν τις υπάρχουσες ρυθμίσεις στο ενεργό πλαίσιο του αυτοκινήτου, είναι δύσκολο να χαθεί ο έλεγχος του αυτοκινήτου, ακόμα και όταν αυτό κινείται πάνω σε γλιστερές επιφάνειες (βρεγμένος δρόμος, πάγος).
Ο τύπος των ενεργών πλαισίων που χρησιμοποιεί η Volvo στηρίζεται, κυρίως, στην υδραυλική ώθηση των αποσβεστήρων (αμορτισέρ) οι οποίοι μάλιστα είναι σχεδιασμένοι σε συνεργασία με την εταιρεία Monroe, που κατασκευάζει αμορτισέρ διαφόρων τύπων. Ωστόσο με τη διαρκή εξέλιξη που παρατηρείται στο χώρο της τεχνολογίας, κάποιες αυτοκινητοβιομηχανίες επικεντρώνουν τις δυνάμεις τους στην κατασκευή ενεργών πλαισίων, που η λειτουργία τους να στηρίζεται στον ηλεκτρισμό. Περιμένουμε λοιπόν να δούμε τι θα προκύψει... 





Volvo V70 R




Volvo S60 R




Όταν κάποια από τις τρεις ρυθμίσεις των ενεργών πλαισίων είναι σε λειτουργία, ένα σύνολο αισθητήρων αναλαμβάνουν να "μεταφέρουν" τα σήματα στα διάφορα ηλεκτρονικά ελεγχόμενα συστήματα του αυτοκινήτου.




Τα ενεργά πλαίσια της Volvo στηρίζονται στην υδραυλική ώθηση των αμορτισέρ σε συνδυασμό με μια ρυθμιστική βαλβίδα σχεδιασμένη από την Ohlins Racing.




Η επιλογή της ρύθμισης του ενεργού πλαισίου μπορεί να γίνει πολύ εύκολα με το πάτημα ενός από τους τρεις διακόπτες που βρίσκονται τοποθετημένοι πάνω στο ταμπλό του αυτοκινήτου. 
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ΤΕΧΝΟΓΡΑΦΗΜΑΤΑ   (ΠΗΓΗ : A.M.S.)
Σύγχρονες τάσεις στη σχεδίαση εσωτερικών

Αυτοκίνητα "στα μέτρα" σας
 

Αλήθεια, πώς θα σας φαινόταν να επιλέγατε εσείς τον εσωτερικό σχεδιασμό του αυτοκινήτου σας; Θα σας παραξένευε αν το τιμόνι ήταν πτυσσόμενο, ενώ ταυτόχρονα όλες οι λειτουργίες ρυθμίζονταν από ένα μόνο διακόπτη; Να είστε σίγουροι ότι σε λίγα χρόνια τα αυτοκίνητα δεν θα έχουν καμία σχέση με ό,τι γνωρίζατε έως σήμερα... 
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Τα σύγχρονα δεδομένα για τη σχεδίαση ενός εσωτερικού απαιτούν μία στρατιά επιστημόνων διαφόρων ειδικοτήτων, καθώς και προηγμένα εργαστήρια εικονικής πραγματικότητας.

Μπορεί ακόμα να είναι αρχή και, ως εκ τούτου, αυτό να μην γίνεται άμεσα αντιληπτό, ήδη όμως έχει ξεκινήσει μία μικρή επανάσταση στον τομέα του εσωτερικού σχεδιασμού των αυτοκινήτων, η οποία αναμένεται να πάρει σημαντικές διαστάσεις κατά τα αμέσως επόμενα χρόνια. Σχεδιαστές και ψυχολόγοι, με τη βοήθεια προηγμένων τεχνικών εικονικής πραγματικότητας, αναζητούν τη χρυσή τομή μεταξύ της κομψότητας, της λειτουργικότητας, αλλά και των αναλόγων συναισθημάτων που θα πρέπει να προκαλεί στον ιδιοκτήτη του η χρήση ενός συγχρόνου οχήματος. Αν μάλιστα συνυπολογίσουμε και τους μηχανικούς, που ασχολούνται με το τεχνολογικό υπόβαθρο και την καλύτερη δυνατή αξιοποίηση των χώρων, η όλη εξίσωση λαμβάνει αρκετά μεγάλες διαστάσεις. Ξεκινώντας από την άκρη του νήματος, οι σύγχρονες τάσεις απαιτούν ο διάκοσμος και γενικότερα ο σχεδιασμός, όχι μόνο να αντιπροσωπεύει όσο το δυνατόν περισσότερο τα γούστα του οδηγού, αλλά και ει δυνατόν να μπορεί να αντικαθίσταται εύκολα, δίνοντάς του το δικαίωμα της αλλαγής παραστάσεων. Ανάλογη πολιτική μέχρι στιγμής ακολουθεί μόνο το smart, πλην όμως δεν είναι λίγοι οι κατασκευαστές που εξετάζουν αυτό το ενδεχόμενο. Αμεση συνέπεια τούτου είναι και η δυνατότητα του ίδιου του αυτοκινήτου να αφομοιώνει οποιοδήποτε νέο ηλεκτρονικό σύστημα παρουσιάζεται στην αγορά. Με τη συνεχή αυτή αναβάθμιση τα οχήματα θα διατηρούνται πολύ περισσότερο καιρό "αξιόμαχα", ενώ και η αξία τους δε θα μειώνεται αισθητά με την πάροδο του χρόνου. Ιδιαίτερο βάρος για τη διαμόρφωση της κατάλληλης ατμόσφαιρας δίνεται και στον τομέα των υλικών. Οι νέες τάσεις προστάζουν ώστε -τα πολυτελή τουλάχιστον- εσωτερικά, πέραν του ξύλου και του δέρματος, να περιέχουν και άλλα φυσικά υλικά, όπως ο φελλός και το μπαμπού. Ντόρος πάντως γίνεται και για τα προηγμένα υλικά, όπου με την παροχή μικρής ποσότητας ρεύματος μπορούν και αλλάζουν χρώμα (τεχνική που χρησιμοποιείται και στους πίνακες οργάνων). Μ' αυτό τον τρόπο, το αυτοκίνητο θα αντιλαμβάνεται τον οδηγό του από τον κωδικό του κλειδιού και θα διαμορφώνει άμεσα το εσωτερικό περιβάλλον στα μέτρα του. Ενας άλλος τομέας, στον οποίο ήδη έχουν αρχίσει να διαφαίνονται τα πρώτα δείγματα γραφής, είναι αυτός της βελτιστοποίησης των εσωτερικών χώρων. Ξεκινώντας από την αύξηση του εσωτερικού ύψους, γίνονται προσπάθειες για τη μείωση του πάχους των επενδύσεων, των καθισμάτων και άλλων μερών, ενώ και ο σχεδιασμός γίνεται κατά τέτοιον τρόπο, ώστε εκμεταλλεύεται και το τελευταίο εκατοστό. Εδώ ακριβώς έρχεται και η τεχνολογία να αλλάξει τα ισχύοντα δεδομένα. Ηδη η νέα BMW σειράς 7 κατήργησε τον επιλογέα των ταχυτήτων και το χειρόφρενο (τουλάχιστον με τη συμβατική μορφή), προσφέροντας έτσι επιπλέον χώρο στην κεντρική κονσόλα και ταυτόχρονα επιτρέποντας στους σχεδιαστές τον πειραματισμό σε νέες βάσεις δεδομένων. Ενα βήμα πιο μακριά βρίσκεται το Filo, που αποτελεί προϊόν της συνεργασίας του Μπερτόνε με την SKF. Αυτό λόγω του ότι χρησιμοποιεί by-Wire σύστημα διεύθυνσης, το τιμόνι του δεν ενώνεται με το ταμπλό μέσω της γνωστής κολόνας, αλλά στηρίζεται σε ένα πτυσσόμενο μπράτσο, καινοτομία που ανατρέπει όλα τα δεδομένα στον εσωτερικό σχεδιασμό. Για να μην αναφέρουμε βέβαια τη Lancia Nea, όπου αντί για καθρέφτες φέρει κάμερες και το πρωτότυπο Renault Talisman, όπου τα καθίσματα είναι σταθερά και ο οδηγός βρίσκει την ιδανική θέση οδήγησης μετακινώντας το ταμπλό! Αν και μέχρι στιγμής κύριοι θιασώτες αυτής της νέας τάξης πραγμάτων είναι οι Ευρωπαίοι, δεν είναι παρά θέμα χρόνου να εισέλθουν στο παιχνίδι και οι υπόλοιποι κατασκευαστές. Τα πρώτα δείγματα ήδη δόθηκαν και η συνέχεια αναμένεται αρκούντως εντυπωσιακή...
  



Ηδη έχει αρχίσει να δίνεται ιδιαίτερη μέριμνα στη διαμόρφωση των εσωτερικών χώρων. Στο μέλλον τα διάφορα μοντέλα θα είναι εξαιρετικά ευρύχωρα και θα κερδίζουν τον ιδιοκτήτη με τον εσωτερικό τους σχεδιασμό.







Το Filo χρησιμοποιεί ένα by-Wire σύστημα διεύθυνσης (αριστερά), καταργώντας έτσι την κλασική κολόνα του τιμονιού, ενώ η Lancia Nea φέρει μία σειρά από μόνιτορ, στα οποία παρουσιάζονται όλα τα δεδομένα της κίνησης, καθώς και η εικόνα που καταγράφεται από τις εξωτερικές κάμερες.
"Το αυτοκίνητο θα πρέπει να είναι ικανό να αλλάζει σύμφωνα με τις καταστάσεις της ζωής". Ντέιβ Μάιρς, Αντιπρόεδρος design Johnson Controls



Πρόγραμμα ολοκληρωμένης ασφάλειας της Renault (Μέρος 1ο)

Διατηρώντας τα επίπεδα ασφαλείας... 



Η γαλλική αυτοκινητοβιομηχανία κάθε χρόνο επενδύει σημαντικά ποσά για ερευνητικά και αναπτυξιακά προγράμματα προκειμένου όλας της τα μοντέλα να χαρακτηρίζονται από υψηλά επίπεδα ενεργητικής και παθητικής ασφάλειας...
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Safety for all

RENAULT






Όπως είναι γνωστό ο τομέας της ασφάλειας είναι από τους πιο σημαντικούς τομείς της αυτοκινητοβιομηχανίας για τον οποίο όλες οι εταιρείες επενδύουν αρκετά εκατομμύρια σε έρευνες και σε αναπτυξιακά προγράμματα με σκοπό να κατασκευαστούν διάφορα συστήματα τα οποία θα προάγουν την παθητική και ενεργητική ασφάλεια. Άλλωστε η διασφάλιση της σωματικής ακεραιότητας των επιβατών και του οδηγού είναι σίγουρα από τους πιο σημαντικούς παράγοντες που πρέπει να πληροί κάθε αυτοκίνητο το οποίο βγαίνει στην παραγωγή. Για αυτό ακριβώς το λόγο η αυτοκινητοβιομηχανία της Renault θέλοντας να γνωρίσει στον κόσμο του αυτοκινήτου τα επίπεδα ασφαλείας, τα οποία ακολουθούν όλα τα μοντέλα της, κάθε χρόνο διοργανώνει κατάλληλα σεμινάρια και προγράμματα στα οποία όλοι οι ενδιαφερόμενοι έχουν την δυνατότητα να γνωρίσουν από κοντά όλα εκείνα τα ηλεκτρονικά συστήματα και μηχανισμούς που προστατεύουν τους επιβάτες από τραυματισμούς σε περίπτωση ατυχήματος. Μέσα σε αυτά βέβαια τα συστήματα υπάγονται και εκείνα τα οποία λειτουργούν προειδοποιητικά, προετοιμάζοντας τον οδηγό για κάποιον επικείμενο κίνδυνο. Σε αυτό λοιπόν το πρόγραμμα της Renault παρουσιάζεται ένα πλήρες θέμα που φέρει την ονομασία "integral safety" δηλαδή ολοκληρωμένη ασφάλεια και το οποίο περιλαμβάνει τέσσερις διαφορετικούς τομείς: της πρόληψης, της διόρθωσης, της προστασίας και της εκπαίδευσης μιας και το 80% των τροχαίων ατυχημάτων που γίνονται οφείλονται αποκλειστικά και μόνο στον ανθρώπινο παράγοντα. Όσον αφορά λοιπόν τον τομέα της πρόληψης αυτός επιδρά προκειμένου να βοηθήσει τον οδηγό να μην υπερβαίνει τα όριά του, δηλαδή μειώνει την πιθανότητα να συμβεί κάποιο ατύχημα. Με αυτό τον τρόπο ο οδηγός γίνεται πιο υπεύθυνος με στόχο να αναγνωρίζει κάθε φορά τα περιθώρια πέρα από τα οποία δεν είναι σε θέση να ελέγξει το όχημά του καθώς και τις περιπτώσεις όπου εκθέτουν την ζωή τους σε κίνδυνο. Για αυτό ακριβώς η Renault εξοπλίζει τα αυτοκίνητά της με κατάλληλα συστήματα όπως είναι το cruise control και ο περιοριστής ταχύτητας καθώς και το σύστημα οπτικής και ακουστικής προειδοποίησης για τις ζώνες ασφαλείας. Μάλιστα επειδή το 50% των ατυχημάτων οφείλονται σε λανθασμένη αντίληψη, και σε αυτό η Renault έχει δώσει σαφή λύση παρέχοντας στον οδηγό από κατάλληλα συστήματα σημαντικές πληροφορίες όπως είναι για την πίεση των ελαστικών (tire pressure monitoring system), ενώ ταυτόχρονα εξοπλίζει το όχημά του με προηγμένα συστήματα φώτων, όπως είναι οι λάμπες ξένον. Άλλωστε η μείωση των περιπτώσεων όπου ο οδηγός υπερβαίνει τα όριά του σημαίνει πως βοηθάται ο οδηγός στο να επικεντρώσει την προσοχή του στην οδήγηση και να μην τον απασχολεί πως θα πρέπει να αντιδράσει σε κάποια έκτακτη περίσταση. Αναλυτικά λοιπόν στον τομέα της πρόληψης έχουμε, όπως είπαμε, το οπτικό και ακουστικό σύστημα προειδοποίησης για τις ζώνες ασφαλείας. Δεδομένου πως οι ζώνες ασφαλείας είναι σημαντικό συστατικό για την ασφάλεια, θα πρέπει κάθε οδηγός αλλά και επιβάτης να δίνει την ανάλογη βαρύτητα στην ύπαρξή τους. Επειδή όμως αυτό δε συμβαίνει, όταν οι ζώνες ασφαλείας δεν έχουν "φορεθεί", όταν το αυτοκίνητο είναι εν κινήσει, τότε ακούγεται ένας προειδοποιητικός ήχος και μιας οπτική ένδειξη εμφανίζεται μπροστά από τον οδηγό. Μάλιστα, ο προειδοποιητικός ήχος λειτουργεί σε δυο επίπεδα. Αρχικά ο ήχος και η οπτική ένδειξη διαρκούν για 30 δευτερόλεπτα, ενώ μετά ο ήχος γίνεται πιο δυνατός (ακούγεται περισσότερο από τον κινητήρα σε ταχύτητα 50 χλμ/ώρα), διαρκεί 90 δευτερόλεπτα και μετά από 2 λεπτά η φωτεινή ένδειξη παραμένει αναμμένη έως ότου "φορεθούν" οι ζώνες ασφαλείας. Όσον αφορά το cruise control και τον ηλεκτρονικό περιοριστή ταχύτητας, η Renault τα εισήγαγε στα αυτοκίνητά της από το 2001 και σχετίζονται άμεσα με την ταχύτητα την οποία έχει και που μπορεί να έχει το όχημα. Τα δυο αυτά συστήματα λειτουργούν χάρη στην προηγμένη τεχνολογία του drive - by - wire, όπου ηλεκτρονικά συστήματα αντικαθιστούν τα συμβατικά καλώδια και τα ηλεκτρικά κυκλώματα. Ο περιοριστής ταχύτητας επιτρέπει στον οδηγό να επιλέξει μια μέγιστη ταχύτητα που δεν επιθυμεί να υπερβεί. Χρησιμοποιώντας δυο κουμπιά που βρίσκονται πάνω στο τιμόνι μπορεί κατά βούληση να αυξήσει ή να μειώσει την τιμή αυτή. Σε περίπτωση που ο οδηγός θελήσει να υπερβεί το όριο που έχει θέσει, ενώ πατάει το πετάλι αυτό δεν ανταποκρίνεται, αντιθέτως θέλει μεγάλη πίεση προκειμένου να ξεπεράσει ένα συγκεκριμένο σημείο για να αρχίσει να επιταχύνει το όχημα. Από την άλλη, όταν επιβραδύνει απότομα, τότε αμέσως απενεργοποιείται αυτόματα ο ηλεκτρονικός περιοριστής. Κάτι ανάλογο συμβαίνει και με το cruise control μόνο που εδώ ρυθμίζεται μια συγκεκριμένη ταχύτητα και το αυτοκίνητο είναι σε θέση να κινείται με αυτή την ταχύτητα, χωρίς ο οδηγός να έχει το πόδι του στο πετάλι του γκαζιού, αλλά αντιθέτως να κάθεται πιο ξεκούραστα και άνετα. Πολύ σημαντικό είναι και το σύστημα ελέγχου της πίεσης των ελαστικών που ανά πάσα στιγμή ειδοποιεί τον οδηγό για απώλεια πίεσης από κάποιο ελαστκό. Κάθε τροχός είναι εξοπλισμένος με έναν αισθητήρα πίεσης, θερμοκρασίας και επιτάχυνσης. Κάθε λεπτό, οι αισθητήρες υπολογίζουν την πίεση, την εσωτερική θερμοκρασία και την επιτάχυνση των τροχών. Μεταφέρουν αυτές τις πληροφορίες μέσω ραδιοφωνικών κυμάτων (433MHz) στον υπολογιστή που βρίσκεται στο εσωτερικό του αυτοκινήτου, ο οποίος τις αναλύει και ειδοποιεί τον οδηγό, όταν υπάρχει απώλεια πίεσης, υποδεικνύοντας τον αντίστοιχο τροχό που έχει το πρόβλημα. Σημαντικό επίσης σύστημα στον τομέα της πρόληψης είναι το adaptive cruise control, η λειτουργία του οποίου στηρίζεται στη χρήση ειδικού ραντάρ, το οποίο υπολογίζει τη σχετική ταχύτητα και απόσταση από το προπορευόμενο όχημα. Σε σχέση με το συμβατικό cruise control, που αναφέραμε παραπάνω, επιτρέπει πιο "έξυπνο" έλεγχο της κίνησης και ταχύτητας του οχήματος, λαμβάνοντας υπόψιν του και τις κυκλοφοριακές συνθήκες. Ουσιαστικά με αυτό το σύστημα ο οδηγός θέλοντας και μη διατηρεί την απαιτούμενη απόσταση ασφαλείας από τα προπορευόμενα οχήματα αποφεύγοντας επιπόλαια τροχαία ατυχήματα. Τέλος η αυτοκινητοβιομηχανία της Renault δίνει ιδιαίτερη βαρύτητα και στο θέμα των φωτιστικών σωμάτων καθώς και στο αυτόματο σύστημα αυτών, αλλά και των καθαριστήρων του αυτοκινήτου. Οι λάμπες ξένον που εξοπλίζουν τα γαλλικά μοντέλα αυξάνουν τα επίπεδα ασφαλείας κατά τις βραδινές ώρες εξασφαλίζοντας μεγαλύτερη εμβέλεια δράσης που ξεπερνάει τα 100 μέτρα έναντι των 40 μέτρων, ενώ η ποιότητα του φωτισμού είναι παραπλήσια της έντασης του φωτός της ημέρας, πράγμα που δε ζαλίζει τους άλλους διερχόμενους οδηγούς. Σε αυτό το σύστημα φωτισμού, αν υπολογιστεί και ο ειδικός αισθητήρας φωτισμού και βροχής, τότε καταλήγουμε σε ένα πιο εξελιγμένο σύστημα φώτων και καθαριστήρων του παρ - μπρίζ όπου λειτουργεί ανάλογα με τις καιρικές συνθήκες και το φως της ημέρας. Ο αισθητήρας αυτός τοποθετείται πίσω από τον κεντρικό καθρέφτη και πάνω στο παρ - μπρίζ και λειτουργεί βάσει υπερύθρων, διόδων πομπού και δέκτη καθώς και τριών φωτοηλεκτρικών κυψελών και ουσιαστικά θέτει σε λειτουργία τους καθαριστήρες σε περιπτώσεις βροχής ή τα φώτα, όταν τα επίπεδα φυσικού φωτισμού είναι χαμηλά. Όπως λοιπόν αποδεικνύεται από τα παραπάνω, ο όμιλος της Renault έχει πραγματοποιήσει σημαντικά βήματα στο θέμα της πρόληψης, διατηρώντας τα επίπεδα ασφαλείας αρκετά υψηλά και άρα τη σωματική ακεραιότητα των επιβατών. Σημαντικά είναι και όσα σχετίζονται με τον τομέα της διόρθωσης, της προστασίας και της εκπαίδευσης και τα οποία θα δούμε αναλυτικά στο επόμενο τεύχος... 




Το σύστημα του περιοριστή ταχύτητας και του cruise control σχετίζονται με την ταχύτητα του αυτοκινήτου και μπορούν είτε να την διατηρούν χωρίς την παρέμβαση του οδηγού, είτε να την περιορίζουν ως μια μέγιστη τιμή που ορίζει ο οδηγός. 




Με το σύστημα ελέγχου της πίεσης των ελαστικών ο οδηγός μπορεί να ειδοποιηθεί μέσω ακουστικής και οπτικής ένδειξης για το ποιός τροχός παρουσιάζει πρόβλημα. 




Το adaptive cruise control είναι η "εξελιγμένη" μορφή του cruise control διότι ρυθμίζει την ταχύτητα του αυτοκινήτου ανάλογα και με τις εκάστοτε κυκλοφοριακές συνθήκες. 




Οι αισθητήρες βροχής και φωτός μπορούν ανάλογα με τις καιρικές συνθήκες και το φως της ημέρας να ενεργοποιήσουν τους υαλοκαθαριστήρες και να ανάψουν τα φώτα πορείας του οχήματος, αντίστοιχα. 




Το οπτικό και ακουστικό σύστημα προειδοποίησης για τις ζώνες ασφαλείας ενεργοποιείται κάθε φορά που πρόκειται να κινηθεί το αυτοκίνητο και οι επιβάτες δεν "φορούν" τις ζώνες ασφαλείας. 




Σε περιπτώσεις ξαφνικού κλαταρίσματος του ελαστικού υπάρχει η λύση του συστήματος PAX της Michelin που επιτρέπει στο όχημα να διανύσει έως 200 χιλιόμετρα με ταχύτητα μέχρι 80 χλμ./ώρα. 




Η τοποθέτηση φωτιστικών ξένον σε όλα τα μοντέλα της Renault εξασφαλίζουν πιο ασφαλή οδήγηση το βράδυ με ακτίνα δράσης πάνω από 100 μέτρα και πιο ξεκούραστη λόγω της ποιότητας φωτισμού. 



Πρόγραμμα ολοκληρωμένης ασφάλειας της Renault (Μέρος 2ο)
Για το καλό οδηγού και επιβατών... 



Μετά τον τομέα της πρόληψης, σειρά έχουν οι τομείς της διόρθωσης, της προστασίας και της εκπαίδευσης, με τους οποίους ολοκληρώνεται στο μέγιστο βαθμό το πρόγραμμα "safety for all", το οποίο η Renault παρουσίασε πρόσφατα...
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Στο προηγούμενο τεύχος είχαμε αναλύσει αρκετά το πρόγραμμα, το οποίο είχε παρουσιάσει η γαλλική αυτοκινητοβιομηχανία σχετικά με θέματα ασφαλείας και εστιάσαμε το ενδιαφέρον μας στον τομέα της πρόληψης. Γνωρίσαμε όλα εκείνα τα ηλεκτρονικά βοηθήματα και συστήματα τα οποία σκοπό έχουν να προειδοποιούν τον οδηγό σε περίπτωση επικειμένου ατυχήματος και σε κάποιες περιπτώσεις να επεμβαίνουν στην κίνηση του οχήματος για την καλύτερη ασφάλεια του οδηγού και των επιβατών. Πέρα λοιπόν από τον τομέα της πρόληψης, που σίγουρα αποτελεί το Α και το Ω για την ασφάλεια, στο σημαντικό αυτό πρόγραμμα της Renault περιλαμβάνονται και οι τομείς της διόρθωσης, της προστασίας και της εκπαίδευσης. Μέσα σ' αυτούς τους τρεις τομείς μπορεί κανείς να γνωρίσει όλα τα βοηθήματα που στοχεύουν στη διατήρηση της ασφάλειας σε υψηλά επίπεδα, τους τρόπους και τους μηχανισμούς για την προστασία των επιβατών και του οδηγού κατά την αδύνατη αποφυγή ενός ατυχήματος, καθώς και σεμινάρια και προγράμματα εκπαίδευσης των ανθρώπων ανεξαρτήτως ηλικίας. Ξεκινώντας, λοιπόν, από τον τομέα της διόρθωσης ισχύει ότι το φρενάρισμα και το "κράτημα" του αυτοκινήτου αποτελούν τις θεμελιώδεις αρχές για την ενεργητική ασφάλεια και την αποφυγή ατυχημάτων. Ωστόσο υπάρχουν περιπτώσεις, όπου η τεχνολογία θα πρέπει να επεμβαίνει, για να μειώνει στο ελάχιστο τα "οδηγικά" σφάλματα του οδηγού. Αυτός άλλωστε είναι ο στόχος της τεχνολογίας, να επεμβαίνει σε δύσκολες ή έκτακτες περιστάσεις, αλλά ποτέ να μην παίρνει τον πλήρη έλεγχο του οχήματος από τον οδηγό. Ένα από αυτά τα τεχνολογικά συστήματα είναι και το ABS, το Emergency Brake Assist και το ESP, το οποίο τώρα πια εξοπλίζεται και με τη δυνατότητα ελέγχου υποστροφικής συμπεριφοράς του οχήματος. Σχετικά για το ABS, σήμερα όλοι σχεδόν γνωρίζουν το σκοπό τον οποίο επιτελεί και τον τρόπο λειτουργίας του. Δεν επιτρέπει στους τροχούς να μπλοκάρουν σε ένα απότομο φρενάρισμα, διατηρώντας τον έλεγχο του αυτοκινήτου από τον οδηγό. Όσον αφορά τώρα το EBD, αυτό είναι μια πρόσθετη λειτουργία, η οποία εγκαθίσταται στο εσωτερικό του συστήματος του ABS και ουσιαστικά διαμοιράζει αναλογικά το ποσοστό δύναμης στους μπροστινούς και τους πίσω τροχούς. Η αρχή λειτουργίας του ABS στηρίζεται στο υδραυλικό σύστημα των φρένων και στην περίπτωση του EBD αντικαθίσταται η συμβατική μηχανική βαλβίδα, που μοιράζει το ποσοστό πέδησης στους μπροστινούς και πίσω τροχούς μ' αυτό το σύστημα. Το EBD λειτουργεί συνεχώς με έναν, κάπως πιο ειδικευμένο τρόπο, χρησιμοποιώντας το υδραυλικό σύστημα και τις πληροφορίες οι οποίες παρέχονται από τους αισθητήρες του ABS. Πρέπει να τονιστεί ότι το σύστημα του ABS δε μειώνει την απόσταση ακινητοποίησης του οχήματος, αλλά όπως είπαμε και παραπάνω, χάρη σ' αυτό ο οδηγός δε χάνει τον έλεγχό του σε περίπτωση απότομου φρεναρίσματος. Όσον αφορά τώρα το σύστημα του ESP (Electronic Stability Programme) αυτό βοηθάει τον οδηγό να διατηρήσει την ιδανική πορεία του οχήματος, όταν πραγματοποιήσει μια απότομη αλλαγή πορείας προκειμένου να αποφύγει ένα εμπόδιο, χωρίς βέβαια να επεμβαίνει πλήρως στον έλεγχο του οχήματος. Μια νέα λειτουργία βελτιστοποιεί το σύστημα του ESP, όταν εμφανίζεται έντονη υποστροφική συμπεριφορά κατά τη διάρκεια μιας στροφής, όπου οι μπροστινοί τροχοί χάνουν την πρόσφυσή τους και το όχημα κινείται προς την εξωτερική πλευρά της στροφής. Το σύστημα του ESP με έλεγχο της υποστροφής διαφέρει από την "απλή" εκδοχή του ESP, λόγω του προγράμματος που χρησιμοποιείται από την κεντρική μονάδα ελέγχου. Έτσι σε μια απότομη απώλεια πρόσφυσης των μπροστινών τροχών η διόρθωση γίνεται με μείωση της ροπής του κινητήρα και τη χρήση του συστήματος των φρένων με μείωση της ταχύτητας. Ο έλεγχος της υποστροφής γίνεται πάντα στους εσωτερικούς τροχούς, ανάλογα με τη στροφή πάντα ή και στους τέσσερις, αν και εφόσον η τάση υποστροφής είναι αρκετά μεγάλη. Ωστόσο, όπως αναφέρει και η εταιρεία σε περιπτώσεις που το όχημα κινείται με μεγάλη ταχύτητα, το σύστημα του ESP δεν μπορεί να εξασφαλίσει 100% το επίπεδο ασφαλείας, γι' αυτό και πάντα ο οδηγός θα πρέπει να είναι συγκεντρωμένος στο δρόμο κατά την οδήγηση. Ένα ακόμα σημαντικό σύστημα το οποίο ουσιαστικά "διορθώνει" τον οδηγό είναι το Emergency Brake Assist. Στο σύστημα των φρένων, η δύναμη που μπορεί να δημιουργηθεί μπορεί να χρησιμοποιηθεί κατάλληλα, αν και εφόσον γίνει σωστή εκμετάλλευσή της. Τι εννοούμε όμως με αυτό; Αρκεί να σκεφτούμε πως στις έκτακτες περιστάσεις η ιδανικότερη αντίδραση είναι η εφαρμογή όσο το δυνατό μεγαλύτερης δύναμης στο πεντάλ του φρένου, προκειμένου το αυτοκίνητο να ακινητοποιηθεί, αφού πρώτα ενεργοποιηθεί το σύστημα του ABS. Επειδή όμως πολλοί οδηγοί ναι μεν πατάνε το πεντάλ του φρένου πολύ γρήγορα, αλλά με απροσδιόριστη δύναμη ή για πολύ μικρό χρονικό διάστημα και το αφήνουν προτού το αυτοκίνητο σταματήσει, το σύστημα του ABS δεν μπορεί να λειτουργήσει κανονικά, αφού απαιτεί παρατεταμένο πάτημα του φρένου, μέχρις ότου το αυτοκίνητο ακινητοποιηθεί πλήρως. Γι' αυτές λοιπόν τις δυο λανθασμένες αντιδράσεις πολλών οδηγών το Emergency Brake Assist αναλαμβάνει δράση! Η δε αρχή λειτουργίας του είναι πολύ απλή, αφού ένας μηχανισμός ρυθμίζει κατάλληλα την ταχύτητα κίνησης του πεντάλ του φρένου. Έτσι σε κάθε απότομο φρενάρισμα, ένας σερβομηχανισμός δημιουργεί την επιπρόσθετη πίεση στο κύκλωμα των φρένων που απαιτείται, πέρα από αυτήν που εφαρμόζει ο οδηγός με το πόδι του, με αποτέλεσμα την έγκαιρη και σωστή ενεργοποίηση του συστήματος του ABS. Ο τρίτος κατά σειρά τομέας ασφαλείας που περιλαμβάνει η Renault στα μοντέλα της είναι αυτός της προστασίας, που σχετίζεται άμεσα με τη συνολική κατασκευαστική δομή του οχήματος. Άλλωστε η κατασκευή του είναι σχεδιασμένη με τέτοιο τρόπο, ώστε να απορροφά το μεγαλύτερο ποσοστό ενέργειας που δημιουργείται κατά τη σύγκρουση, δημιουργώντας έναν κλωβό ασφαλείας για τους επιβάτες. Στηριζόμενη σ' αυτό το στοιχείο, η Renault παρουσίασε την τρίτη γενιά του συστήματος προστασίας και περιορισμού (System for Restraint and Protection, SRP3). Το σύστημα αυτό εξασφαλίζει ένα βέλτιστο επίπεδο ασφαλείας για όλους τους επιβάτες των μπροστινών καθισμάτων, λαμβάνοντας υπόψη του δυο βασικές παραμέτρους: τη "βιαιότητα" της σύγκρουσης και τη σωματική διάπλαση των επιβατών. Κατά την πρώτη φάση της σύγκρουσης οι προεντατήρες των ζωνών ασφαλείας συγκρατούν τους επιβάτες σταθερά στο κάθισμα και στη συνέχεια ανάλογα με το μέγεθος της σύγκρουσης, που υπολογίζεται λαμβάνοντας διάφορες παραμέτρους υπόψη (ταχύτητα, επιτάχυνση), είτε τίθενται σε λειτουργία οι αερόσακοι δυο σταδίων είτε ενεργοποιούνται οι δεύτεροι προεντατήρες, οι οποίοι συγκρατούν πιο σφιχτά τον επιβάτη στο κάθισμα προστατεύοντας τη λεκάνη του, τον αυχένα και το λαιμό του. Ταυτόχρονα για τα πίσω καθίσματα η Renault έχει ορίσει δικά της επίπεδα ασφαλείας με ζώνες ασφάλειας τριών σημείων, παρόλο που οι υποχρεωτικοί περιορισμοί δεν το τονίζουν, μιας και στο σύνολο των τραυματισμένων επιβατών το 30% είναι οι επιβάτες των πίσω καθισμάτων. Σημαντική για τη Renault είναι και η ασφάλεια των μικρών παιδιών, καθώς κάθε χρόνο μεγάλος αριθμός αυτών πεθαίνουν σε τροχαία ατυχήματα. Κι αυτό γιατί ένας απλός κανόνας παραλείπεται: ότι τα παιδιά πρέπει να είναι σίγουρα προστατευμένα σε καθορισμένα καθίσματα ασφαλείας. Η πραγματικότητα είναι πως το παιδί δεν είναι ένας μικρόσωμος ενήλικας και γι' αυτό η παρουσία του απαιτεί διαφορετικά συστήματα ασφάλειας. Έτσι υπάρχει το isofix, το οποίο είναι ένα σύστημα που αποτελείται από δυο δακτυλίδια εγκατεστημένα στο αυτοκίνητο στο σημείο της ένωσης της βάσης και της πλάτης των καθισμάτων. Επίσης εξοπλίζει τα αυτοκίνητά της με ένα τρίτο σημείο σύνδεσης, το οποίο εξασφαλίζει τη σταθερότητα του παιδικού καθίσματος και το εμποδίζει από πιθανή περιστροφή του και επικίνδυνο γλίστρημά του πάνω στο κάθισμα. Η Renault ολοκληρώνοντας το πρόγραμμά της "safety for all" έχει πραγματοποιήσει διάφορα ενημερωτικά σεμινάρια για όλους τους πολίτες, ενώ παράλληλα καταφέρνει να παρουσιάσει και κάποια στοιχειώδη ηλεκτρονικά συστήματα και βοηθήματα τα οποία λειτουργούν κυρίως βάσει διαφόρων αλληλεπιδράσεων τις οποίες αυτά ελέγχουν και καθορίζουν. Μεταξύ αυτών είναι το σύστημα pre - crash, το σύστημα φρένων με τεχνολογία brake - by - wire και το σύστημα διεύθυνσης με τεχνολογία active - steering. Ανεπιφύλακτα, λοιπόν, τα σύγχρονα μοντέλα της εταιρείας θα ακολουθούν όλα τα υψηλά επίπεδα ασφαλείας με στόχο πάντα την σωματική ακεραιότητα του οδηγού και των επιβατών. 



Προηγμένη τεχνολογία
Μέχρι που θα φτάσουν; 



Πριν από κάποιες δεκαετίες κανείς μας δε θα πίστευε ότι στο χώρο του αυτοκινήτου σημαντική θέση θα καταλάμβαναν τα ολοκληρωμένα κυκλώματα, οι ηλεκτρονικοί αισθητήρες και γενικά όλες οι εφαρμογές της μικρομηχανικής και της νανοτεχνολογίας...
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Η μικρομηχανική και η νανοτεχνολογία ίσως να αποτελούν έναν αφανή και ισχυρό εχθρό του ρόλου και της αξίας του σημερινού και μελλοντικού οδηγού. 





Τα μικροτσίπς και τα ολοκληρωμένα κυκλώματα θέλοντας και μη διαρκώς αυξάνουν τον αριθμό τους και κάνουν πιο αισθητή την παρουσία τους στα καινούργια αυτοκίνητα. 

Είναι σίγουρα λογικό το γεγονός πως πριν απο μια με δυο δεκαετίες αν κάποιος μας μίλαγε για ολοκληρωμένα κυκλώματα και για πλήθος αισθητήρων που χρησιμοποιούνται σε ένα αυτοκίνητο ελέγχοντας πολλές παραμέτρους τόσο του κινητήρα, όσο και του οχήματος γενικότερα, δεν θα τον πιστεύαμε. Αυτή την εποχή λοιπόν πολλές γνωστές εταιρείες κατασκευάζουν τέτοια κυκλωμάτα, που συνήθως τοποθετούνται στους αισθητήρες που υπάρχουν στα καινούργια αυτοκίνητα, με σκοπό πάντα να βελτιώσουν κάποιους από τους παράγοντες που σχετίζονται με την ασφάλεια και την άνεση της οδήγησης και την αξιοπιστία και τη διαχείριση του κινητήρα. Η αλήθεια είναι πως από την στιγμή που εμφανίσθηκαν οι πρώτοι αισθητήρες και τα πρώτα ηλεκτρονικά συστήματα και βοηθήματα, θα ήταν φύση αδύνατο να μην παίξουν καθοριστικό ρόλο όλα αυτά τα ολοκληρωμένα κυκλώματα τα οποία χαρακτηρίζονται από την τελευταία λέξη της τεχνολογίας. Αυτά τα ολοκληρωμένα κυκλώματα, όπως είναι γνωστό, υπάγονται στο χώρο της μικρομηχανικής τεχνολογίας και μάλιστα τα τελευταία χρόνια καθοριστικής σημασίας είναι και ο χώρος της νανοτεχνολογίας ο οποίος ασχολείται και αυτός με προηγμένα ηλεκτρονικά κυκλώματα, απλά η μόνη διαφορά είναι στο μεγεθός τους που μπορεί να κυμαίνεται σε κάποια χιλιοστά έως και εκατομμυριοστά του χιλιοστού(!). Η μικρομηχανική τεχνολογία, που μας αφορά περισσότερο αυτή την στιγμή, επιτρέπει την οικονομική παραγωγή προηγμένων αισθητήρων που χαρακτηρίζονται από το εξαιρετικά μικρό τους βάρος και το μικρό τους μέγεθος. Το ολοκληρωμένο κύκλωμα που τοποθετείται στο εσωτερικό των αισθητήρων έχει συγκεκριμένη δομή και το μέγεθός τους δεν ξεπερνάει ορισμένα εκατοστά του μικρόμετρου, ενώ περιβάλλεται από ένα σιλικονούχο ημιαγωγό λειτουργώντας σαν προστατευτικό υλικό και το οποίο σε υψηλές θερμοκρασίες αποσυντίθεται. Ενδεικτικά αναφέρουμε πως οι αισθητήρες που κατασκευάζονται για τη διαχείριση του κινητήρα των σημερινών αυτοκινήτων χρησιμοποιούνται από το 1994, ενώ από το 1997 κατασκευάστηκαν οι πρώτοι αισθητήρες επιτάχυνσης που σχετίζονταν άμεσα με το σύστημα αντιμπλοκαρίσματος των φρένων ABS. Στη συνέχεια εμφανίσθηκαν και οι αισθητήρες που σχετίζονταν με την παρέκλιση του αυτοκινήτου από την κανονική του πορεία, που όπως είναι γνωστό χρησιμοποιούνται στο γνωστό μας σύστημα ESP αλλά και στα γνωστά σε όλους μας συστήματα πλοήγησης (navigation). Και βέβαια αν νομίζετε ότι η εξελικτική πορεία των αισθητήρων και γενικότερα της μικρομηχανικής τεχνολογίας τελειώνει εδώ δυστυχώς έχετε κάνει λάθος μιας και από το 2001 έχουν κάνει αισθητή την παρουσία τους και οι αισθητήρες που μπορούν να ανιχνεύσουν την πιθανότητα ανατροπής του οχήματος ανάλογα με τις εκάστοτε συνθήκες. Άρα λοιπόν στη σημερινή εποχή είναι φανερό πως ο τομέας των ηλεκτρονικών και συγκεκριμένα των ολοκληρωμένων κυκλωμάτων που χρησιμοποιούνται για την κατασκευή των διάφορων αισθητήρων που τοποθετούνται στα αυτοκίνητα, δεν παρουσιάζει μια στάσιμη πορεία, αλλά αντιθέτως σημειώνει μια ανοδική πορεία διαρκούς εξέλιξης και βελτίωσης. Αυτό το φαινόμενο σίγουρα μας αρέσει και μας γεμίζει με ικανοποίηση και βεβαιότητα πως τα επόμενα χρόνια πολλά πράγματα θα έχουν αλλάξει στο χώρο του εξοπλισμού και ειδικά στον τομέα των παρελκομένων του κινητήρα του αυτοκινήτου. Η ύπαρξη αρκετών αισθητήρων πάνω στο αυτοκίνητο σίγουρα δεν αγχώνει τους περισσότερους από εμάς, αντιθέτως μας δημιουργεί την πεποίθηση ότι όσο περισσότερα τόσο καλύτερα, αφού ο σκοπός της ύπαρξής τους είναι είτε προστατευτικός είτε βελτιωτικός, αν και εφόσον σχετίζεται άμεσα με την απόδοση και τον τρόπο λειτουργίας του κινητήρα. Δεν πρέπει ωστόσο να ξεχνάμε ότι μια μεγάλη αύξηση των αισθητήρων στα σημερινά και μελλοντικά αυτοκίνητα, αυξάνει με όμοιο τρόπο και τον αριθμό των ηλεκτρονικών συστημάτων που θα υπάρχουν σε αυτά, αφού για να είναι αξιοποιήσιμες όλες οι πληροφορίες οι οποίες παρέχονται από τους διάφορους αισθητήρες θα πρέπει να οδηγούνται σε κάποιο ανάλογο σύστημα το οποίο θα τις συλλέγει, θα τις αναλύει και αναλόγως θα εξάγει αποτελέσματα που θα ρυθμίζουν αναλόγως πολλές από τις παραμέτρους του αυτοκινήτου. Μη φτάσουμε λοιπόν σε ένα επίπεδο, όπου θα κυριαρχούν, ας πούμε, τα ηλεκτρονικά παρελκόμενα του αυτοκινήτου σε βάρος του οδηγού, διαπιστώνοντας σε μια τέτοια περίπτωση πως ο ρόλος του οδηγού θα έχει αλλοωθεί πλήρως. Όσο όμως η μικρομηχανική και η νανοτεχνολογία θα υπάρχουν και θα διαδραματίζουν καθοριστικό ρόλο στην εξελικτική πορεία της τεχνολογίας, οι επιροές θα είναι πολλές και τα αποτελέσματα ίσως μη αναστέψιμα... 



25 Χρόνια ABS από την Bosch
Συμβολή στην ασφάλεια... 

Εδώ και αρκετά χρόνια υπάρχει ένας "αφανής προστάτης" σχεδόν σε όλα τα αυτοκίνητα, που συνεργάζεται άψογα με το σύστημα των φρένων του αυτοκινήτου μας και μας βοηθάει αρκετά σε όλα τα ξαφνικά και επικίνδυνα φρεναρίσματά μας...
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Το 1978 το σύστημα του ABS πρωτοεμφανίστηκε και από τα μέσα του 2004 θα περιλαμβάνεται υποχρεωτικά στο σταθερό εξοπλισμό των αυτοκινήτων



Η "επιτυχημένη" πορεία του ABS συνδυάζεται τέλεια με την εξελικτική πορεία άλλων ηλεκτρονικών συστημάτων, όπως του ESP.

Αυτός ο "αφανής προστάτης" δεν είναι τίποτε άλλο από το ηλεκτρονικό σύστημα αντιμπλοκαρίσματος των φρένων ABS (Anti - block Brake System) το οποίο εδώ και αρκετά χρόνια επιτελεί επάξια το έργο του και το σκοπό για τον οποίο είναι τοποθετημένο σε όλα πλέον τα καινούρια αυτοκίνητα και σε αρκετά παλαιότερης γενιάς. Και βέβαια δεδομένου, ότι για αρκετό καιρό αποτελεί αναπόσπαστο κομμάτι στα περισσότερα οχήματα, σίγουρα η ύπαρξή του είναι αρκετά σημαντική. Πρωτεργάτης σε όλη αυτή την εξελίξιμη και επιτυχημένη πορεία είναι η γερμανική εταιρεία της Bosch, η οποία πριν από 25 ακριβώς χρόνια ήταν αυτή που προώθησε στην αγορά αυτό το βοηθητικό ηλεκτρονικό σύστημα. Από τεχνολογικής άποψης η αρχική κατασκευή αυτού του συστήματος ήταν μια πρωτοποριακή προσπάθεια για να βρεθεί κάτι καινούριο και αρκετά χρήσιμο, αλλά με το πέρασμα των χρόνων εξελίχθηκε και αποτέλεσε τη βάση όλων των σημερινών σύγχρονων συστημάτων πέδησης των αυτοκινήτων. Ενδεικτικά μπορούμε να πούμε πως αυτό το ηλεκτρονικό σύστημα, το οποίο διαδραματίζει καθοριστικό ρόλο εδώ και 25 χρόνια στο χώρο του αυτοκινήτου, αποτέλεσε την αιτία χάρη στην οποία το ποσοστό των τροχαίων ατυχημάτων μειώθηκε έως και 50%, πράγμα που οδηγεί στο συμπέρασμα πως εκείνη την εποχή οι μηχανικοί και οι υπεύθυνοι της γερμανικής εταιρείας γνώριζαν αρκετά καλά τί επρόκειτο να κατασκευάσουν και αν αυτό άξιζε τόσο από οικονομικής πλευράς όσο και από μηχανολογικής. Από το 1978, λοιπόν, και μέχρι σήμερα το ABS εμποδίζει τους τροχούς να μπλοκάρουν σε ένα ξαφνικό και έντονο φρενάρισμα, δίνοντας έτσι τη δυνατότητα στον οδηγό να έχει τον έλεγχο του οχήματος, ακόμα και σε τέτοιες καταστάσεις. Από την άλλη, βελτιώνει αρκετά τη σταθερότητα της οδήγησης και στις περισσότερες περιπτώσεις μειώνει την απόσταση ακινητοποίησης του οχήματος. Σήμερα πλέον, όλοι οι κατασκευαστές αυτοκινήτων σε παγκόσμια κλίμακα εξοπλίζουν τουλάχιστον τα 90% των αυτοκινήτων παραγωγής τους μ' αυτό το εξελίξιμο σύστημα, αν και ο σύνδεσμος ευρωπαίων κατασκευαστών αυτοκινήτων ACEA έχει θέσει ως υποχρεωτικό όρο το γεγονός, ότι όλα τα νέα αυτοκίνητα παραγωγής από τα μέσα του 2004 θα πρέπει να φέρουν το σύστημα του ABS, συμπεριλαμβάνοντάς το μ' αυτό τον τρόπο στο σταθερό εξοπλισμό τους. Μια τέτοια απόφαση σίγουρα είναι αρκετά σωστή και επικροτείται από τους περισσότερους από εμάς και ίσως θα πρέπει όχι μόνο γι' αυτό το σύστημα, αλλά και για άλλα ηλεκτρονικά βοηθήματα να παρθούν οι αντίστοιχες αποφάσεις και περιορισμοί. Όπως όμως συμβαίνει πάντα, υπάρχουν κάποιοι από εμάς οι οποίοι αντιδρούν με την ύπαρξη τέτοιων συστημάτων στα αυτοκίνητα, υποστηρίζοντας ότι χάνεται η "παραδοσιακή" αξία του οδηγού και πως μέρος του ρόλου του αναλαμβάνουν αυτά τα συστήματα. Ίσως μια τέτοια άποψη να είναι εν μέρει λάθος, δεδομένου πως τέτοιου είδους συστήματα δεν επεμβαίνουν και δεν "αλλοιώνουν" τον οδηγικό χαρακτήρα καθενός από εμάς, αλλά αντιθέτως συμβάλλουν στην αύξηση των επιπέδων ασφαλείας και ενεργούν, κυρίως, σε έκτακτες περιπτώσεις όπου μια αντίστοιχη ανθρώπινη αντίδραση να μην έχει το ίδιο άριστα αποτελέσματα. Από την άλλη, όμως, και δεδομένου πως ένα τέτοιο ηλεκτρονικό σύστημα επηρεάζεται άμεσα από την ποιότητα του οδοστρώματος και τις διάφορες καιρικές συνθήκες, μπορεί κάποια στιγμή η μη χρήση του συστήματος του ABS να δώσει καλύτερα αποτελέσματα από ό,τι αν εχρησιμοποιείτο. Ανεξάρτητα λοιπόν από όσα αναφέραμε παραπάνω γίνεται σαφές πως το σύστημα του ABS από τότε που πρωτοεμφανίστηκε, πριν από 25 χρόνια, έχει καταφέρει να "σώσει" αρκετούς από εμάς από επικίνδυνες καταστάσεις με δυσάρεστα αποτελέσματα. Επίσης, αξίζει να αναφέρουμε πως αν και αυτό το σύστημα έγινε γνωστό σε εμάς αρκετά χρόνια πριν, διαρκώς εξελίσσεται και προσαρμόζεται επιτυχώς στις αυξημένες απαιτήσεις που παρουσιάζουν κάθε τόσο τα νέα μοντέλα αυτοκινήτων. Έτσι λοιπόν δεν έχουμε τίποτε άλλο να πούμε εκτός από το να τα εκατοστίσει! 
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Micro RoadPilot από την Morpheous - Για να μη σας πιάνουν στον ύπνο! 
Η αγγλική εταιρεία Morpheous κατασκεύασε ένα πρωτοποριακό ηλεκτρονικό σύστημα, το οποίο "αυξάνει" τα επίπεδα ασφαλείας του οδηγού και των επιβατών ενημερώνοντάς τον κάθε στιγμή, δίνοντάς του χρήσιμα στοιχεία. Ταυτόχρονα του δίνει τη δυνατότητα να προφυλάσσεται και από το "άγρυπνο" βλέμμα της αστυνομίας, αποφεύγοντας την υπέρβαση του ορίου ταχύτητας. Το σύστημα αυτό που στηρίζεται στην τεχνολογία GPS (Global Positioning System), έχει τη δυνατότητα να υπολογίζει κάθε στιγμή την πραγματική ταχύτητα του αυτοκινήτου και τη συγκρίνει με την ασφαλή ταχύτητα που πρέπει να έχει ανάλογα με το δρόμο, τα επικίνδυνα σημεία του και τα σημεία όπου υπάρχουν κάμερες ελέγχου της ταχύτητας. Κάθε φορά, λοιπόν, που υπερβαίνει το ανώτατο όριο ταχύτητας ο οδηγός, τον ειδοποιεί με κατάλληλο οπτικό και ακουστικό σήμα. Το "έξυπνο" αυτό σύστημα αποτελείται από ένα δέκτη σημάτων και από μια μικρή οθόνη, που τοποθετείται πολύ εύκολα σε οποιοδήποτε μοντέλο αυτοκινήτου. Σ' αυτήν προβάλλεται, είτε η εκάστοτε ταχύτητα του αυτοκινήτου είτε το τοπικό όριο ταχύτητας, ανάλογα με την επιθυμία του οδηγού.




Υπολογίζοντας συνεχώς την ταχύτητα του αυτοκινήτου ενημερώνει τον οδηγό όταν πραγματοποιεί υπέρβαση του ορίου και όταν υπάρχουν κάμερες ελέγχου ταχύτητας 

Σύστημα WHIPS από την Volvo - Για πιο άνετα και ασφαλή καθίσματα... 
Η σουηδική εταιρεία Volvo είναι από τις πρώτες εταιρείες που έχουν μελετήσει πολύ προσεκτικά το θέμα της σχεδίασης των καθισμάτων των μοντέλων της, καταφέρνοντας έως σήμερα να μειώσει το ποσοστό τραυματισμών από σύγκρουση έως και 50%. Σ' αυτό, καθοριστικό ρόλο παίζει το προηγμένο σύστημα προστασίας των επιβατών WHIPS, το οποίο αρχικά τοποθετήθηκε στο μοντέλο S80 το 1998 και τώρα πλέον εξοπλίζει τα μπροστινά καθίσματα όλων των μοντέλων της εταιρείας. Το σύστημα WHIPS στα καθίσματα των μοντέλων της Volvo μειώνει ουσιαστικά τη δύναμη που δέχεται η σπονδυλική στήλη και το κεφάλι, απορροφώντας την ενέργεια της σύγκρουσης και προσφέροντας εξαιρετική υποστήριξη, χάρη στο συνδυασμό ενός πρωτοποριακού μηχανισμού κίνησης της πλάτης του καθίσματος και ενός κατάλληλα σχεδιασμένου, σταθερού προσκέφαλου στο σωστό ύψος και θέση. Κατά τη σύγκρουση, ο μηχανισμός WHIPS του καθίσματος κινείται αρχικά παράλληλα προς τα πίσω, μαζί με το σώμα του επιβάτη και στη συνέχεια η πλάτη γέρνει προς τα πίσω ελαφρά.




Το σύστημα WHIPS με κατάλληλη κίνηση των μπροστινών καθισμάτων σε περίπτωση σύγκρουσης μειώνει στο μισό τα ποσοστά τραυματισμών 

Μικρά νέα 
- Για μια ακόμη φορά η Volkswagen με το μοντέλο της Lupo 3L TDI απέδειξε ότι αυτό της το μοντέλο είναι παγκοσμίως το πιο οικονομικό από πλευράς κατανάλωσης καυσίμου, προσθέτοντας έτσι ένα ακόμα ρεκόρ. Διανύοντας 4700 χιλιόμετρα και περνώντας από 20 ευρωπαϊκές χώρες, οι υπεύθυνοι της εταιρείας κατάφεραν να επιστρέψουν στην αφετηρία ξοδεύοντας μόνο 100 ευρώ για βενζίνη. Η κατανάλωση του αυτοκινήτου που εξοπλίζεται με κινητήρα diesel TDI 1.2 κυβικών και χρησιμοποιεί προηγμένα, ελαφρά υλικά κατασκευής έφτασε τα 2.78 λίτρα ανά 100 χιλιόμετρα και έτσι κατάφερε να λάβει μια θέση στο γνωστό βιβλίο Γκίνες. - Η Bosch και η εταιρεία Weifu, αποφάσισαν να συνεργαστούν με σκοπό να ιδρύσουν μια επιχείρηση στην Κίνα με στόχο την ανάπτυξη, την εφαρμογή και την παραγωγή ηλεκτρονικών συστημάτων ψεκασμού για diesel κινητήρες, που προορίζονται για την κινεζική αγορά. Η Bosch θα κατέχει το 65% του μεριδίου της νέας εταιρείας και η Wuxi Weifu το υπόλοιπο 33%. Η συνεργασία αυτή θα ξεκινήσει από το πρώτο μισό του 2004 με στόχο την επένδυση 270 εκατομμυρίων ευρώ μέχρι το 2008 και πιστεύεται πως οι πωλήσεις θα αυξηθούν στο ίδιο διάστημα από 100 εκατομμύρια στα 500 εκατομμύρια ευρώ. 




       ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  8ου ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ

       ΠΗΓΗ :   A.M.S.

Νέα τεχνολογία βαφής από τη Mercedes - Benz 
Μεγαλύτερη προστασία και λάμψη 



Ύστερα από τέσσερα χρόνια ερευνητικής και εξελικτικής πορείας στο χώρο της Mercedes - Benz στη Στουτγάρδη, παρουσιάστηκε ένα πρωτοποριακό υλικό, που έχει ως βάση τη νανοτεχνολογία και τα κεραμικά υλικά, παρουσιάζοντας εξαιρετική αντοχή...
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Η χημική έκθεση του νέου αυτού βερνικιού ελέγχεται στο εργαστήριο της εταιρείας ρίχνοντας σταγόνες από διάφορες ουσίας και μελετώντας τις αντιδράσεις.

Οι υπεύθυνοι της γερμανικής εταιρείας κατάφεραν, ύστερα από μια μακρά πορεία ερευνών και προσπαθειών, να δημιουργήσουν ένα νέο πρωτοποριακό διαφανές βερνίκι το οποίο πρόκειται να χρησιμοποιηθεί στα μοντέλα της εταιρείας από το τέλος του 2003. Ο τομέας της νανοτεχνολογίας βεβαιώνει πως αυτό το νέο υλικό, το οποίο τοποθετείται πάνω από το στρώμα του χρώματος του αυτοκινήτου, είναι αρκετά πιο ανθεκτικό σε γρατσουνιές και φθορές σε σχέση με τη συμβατική μπογιά. Με τον όρο της νανοτεχνολογίας οι μηχανικοί αναφέρονται σε εκείνο το κομμάτι της τεχνολογίας, που σχετίζεται άμεσα με την τάξη μεγέθους των υλικών που χρησιμοποιεί και τα οποία κυμαίνονται σε μέγεθος νανομέτρου, που αντιστοιχεί σε ένα δισεκατομμυριοστό του μέτρου. Το νέο αυτό διαφανές βερνίκι, το οποίο περιέχει μικροσκοπικά σωματίδια κεραμικών υλικών, τοποθετείται στη βαμμένη επιφάνεια του αυτοκινήτου και παθαίνει μια σκλήρυνση μέσα στο φούρνο βαφής, όπου γίνεται η όλη διεργασία. Έτσι το χρώμα του αμαξώματος είναι σίγουρα πιο προστατευμένο σε διάφορες φθορές και γρατσουνιές, όπως συμβαίνει για παράδειγμα από τα μηχανικά συστήματα πλυσίματος του αυτοκινήτου, όταν το στέλνουμε για εξωτερικό πλύσιμο. Τα ανθεκτικά αυτά σωματίδια, που περιέχονται στο ειδικό αυτό βερνίκι εξασφαλίζουν μια προστασία τριών στρωμάτων πάνω από το χρώμα του αυτοκινήτου και ταυτόχρονα προσδίδουν στο χρώμα μια βελτιωμένη επιφανειακή λάμψη, που διαρκεί για αρκετό χρονικό διάστημα. Σύμφωνα, μάλιστα με εκτεταμένα πειράματα που πραγματοποιήθηκαν στα εργαστήρια της εταιρείας, οι μηχανικοί της Mercedes - Benz παρατήρησαν έως και 40% βελτίωση στην επιφανειακή λάμψη του χρώματος. Η βαφή των μοντέλων της βαυαρικής εταιρείας αποτελείται από πέντε διαφορετικά στρώματα που συνολικά έχουν ένα πάχος της τάξης των 100 μικρομέτρων (περίπου 0,10 χιλιοστά). Καθένα από αυτά τα στρώματα είναι το αποτέλεσμα μιας πολύπλοκης και προηγμένης διαδικασίας. Προκειμένου να βελτιωθούν όλες οι διαδικασίες βαφής οι μηχανικοί της εταιρείας προσέθεσαν και άλλους σημαντικούς παράγοντες και χαρακτηριστικά, που σχετίζονται με την προστασία του περιβάλλοντος, την ποιότητα και την αντοχή των υλικών που χρησιμοποιούνται. Η διαδικασία βαφής των νέων αυτοκινήτων αποτελείται από ανεξάρτητα λεπτά στρώματα, καθένα από τα οποία πληροί ορισμένες ιδιότητες. Η έναρξη της βαφής γίνεται με μια φωσφορώδη διαδικασία στην οποία το αμάξωμα του αυτοκινήτου εμβαπτίζεται μέσα σε περιβάλλον ψευδαργύρου, δημιουργώντας έτσι ένα λεπτό στρώμα επικάλυψης το οποίο προστατεύει το μέταλλο από τη διάβρωση και στη συνέχεια, μέσω μιας διαδικασίας ηλεκτροφόρησης, πραγματοποιείται ειδική γόμωση του μετάλλου, που και αυτή δρα εναντίον της διάβρωσης. Κατά τη διάρκεια αυτής της διαδικασίας το αμάξωμα βυθίζεται μέσα σε μια δεξαμενή που περιέχει διαλυτικό μέσο με το οποίο επικαλύπτεται κάθε κοιλότητα και ατέλεια του υλικού, μέσω της διαδικασίας ηλεκτροφόρησης που αναφέραμε παραπάνω. Σειρά έχει τώρα η δημιουργία του ενδιάμεσου κενού στρώματος, που περιέχει μόνο μια μικρή ποσότητα οργανικής διαλυτικής ουσίας. Ο σκοπός της παρουσίας του είναι να απορροφά τις επαφές με ανεπιθύμητα σώματα (π.χ. πετραδάκια) διατηρώντας την επιφάνεια λεία και επίπεδη. Η διαδικασία αυτής της επίστρωσης γίνεται με ηλεκτροστατική μέθοδο όπου τα σωματίδια της οργανικής διαλυτικής ουσίας φορτίζονται και έτσι έλκονται έντονα από το μέταλλο του αμαξώματος και συσσωματώνονται με αυτό. Μ' αυτό τον τρόπο δημιουργείται το ενδιάμεσο κενό στρώμα, το οποίο σε πάχος δεν ξεπερνά τα 25 μικρόμετρα (25 εκατομμυριοστά του μέτρου). Το επόμενο στρώμα βαφής είναι το στάδιο που περιλαμβάνει την τελική βάση και το χρώμα βαφής του αμαξώματος, το οποίο πάλι μέσω μιας ηλεκτροστατικής διαδικασίας αυξάνει την αποτελεσματικότητα εφαρμογής του χρώματος. Συνήθως, η τελική βάση που οι μηχανικοί της γερμανικής εταιρείας χρησιμοποιούν είναι διαλυτή στο νερό και περιέχει λιγότερα από 80% οργανικά στοιχεία από ό,τι χρησιμοποιούν με τις συμβατικές μεθόδους. Πάνω τώρα από το τελικό στρώμα δημιουργείται το επιφανειακό επίστρωμα (περίπου 40 μικρόμετρα πάχος) από το ειδικό διαφανές βερνίκι, το οποίο εξασφαλίζει την επιφανειακή λάμψη και τις πολύ καλές αδιάβροχες ιδιότητές του. Αυτό το βερνίκι από τη στιγμή που θα τοποθετηθεί πάνω από το τελικό στρώμα τίθεται κάτω από ποικίλες καταπονήσεις και αλλοιώσεις όπως είναι η όξινη βροχή, οι ακαθαρσίες, η σκόνη, τα γρατσουνίσματα καθώς και η διαρκής έκθεση στον ήλιο και σε μεταβλητές καιρικές συνθήκες. Όσον αφορά τώρα την ποιότητα και την επιφανειακή λάμψη, οι μηχανικοί της Mercedes - Benz ξεκίνησαν χρησιμοποιώντας το νέο αυτό επίστρωμα σε 150 αυτοκίνητα της εταιρείας καθ' όλη τη διάρκεια του καλοκαιριού του 2001. Τα αποτελέσματα που έλαβαν ήταν αρκετά ικανοποιητικά. Ύστερα από ορισμένα χρόνια ερευνών και δοκιμών παρατηρήθηκε πως τα αυτοκίνητα που είχαν βαφτεί με το συμβατικό τρόπο έχασαν σχετικά γρήγορα τη λάμψη και την καθαρότητα του χρώματός τους, σε αντίθεση με εκείνα που έφεραν το ειδικό αυτό επίστρωμα. Ενδεικτικά αναφέρουμε πως στα εργαστήρια της εταιρείας παρατηρήθηκε πως ύστερα από δέκα κύκλους πλυσίματος όλων των αυτοκινήτων σε αυτόματο μηχάνημα πλυσίματος, αυτά που έφεραν το συμβατικό διαφανές βερνίκι διατήρησαν τη λάμψη του χρώματός τους σε ποσοστό 35%, σε αντίθεση με αυτά που έφεραν το καινοτόμο διαφανές βερνίκι με νανοσωματίδια που τη διατήρησαν σε ποσοστό 72%. Όπως αποδεικνύεται και από τα παραπάνω, οι μηχανικοί της Mercedes - Benz έθεσαν ένα σημαντικό στόχο και κατάφεραν να τον εκπληρώσουν, λαμβάνοντας σημαντικά και ουσιαστικά αποτελέσματα. Η νανοτεχνολογία και ο τομέας των κεραμικών υλικών αποτέλεσαν καθοριστικό ρόλο για τη δημιουργία αυτού του προηγμένου διαφανούς βερνικιού, το οποίο συμβάλλει αρκετά στην προστασία και τη διατήρηση της επιφανειακής λάμψης του χρώματος των αυτοκινήτων της εν λόγω εταιρείας. 




Βαμμένες επιφάνειες στο μικροσκόπιο: μεγαλύτερη λάμψη και λιγότερες γρατσουνιές χάρη στα νανοσωματίδια της προηγμένης επικάλυψης. 




Το πρωτοποριακό διαφανές επίστρωμα προσφέρει τρεις φορές μεγαλύτερη αντοχή στις γρατσουνιές και βελτιωμένη λάμψη. 




Κατόπιν διαρκών και μεγάλης διάρκειας πειραμάτων και δοκιμασιών, αποδεικνύεται ότι το νέο επίστρωμα με τα νανοσωματίδια των κεραμικών υλικών έχει εξαιρετική αντοχή και επιφανειακή λάμψη. 




Η διαδικασία επίστρωσης με το διαφανές πρωτοποριακό βερνίκι γίνεται στο φούρνο βαφής του εργοστασίου της Mercedes - Benz με ομοιόμορφο ψεκασμό του. 




Οι έλεγχοι και οι έρευνες για τα αποτελέσματα του νέου επιστρώματος από ειδικό βερνίκι γίνονται κατά βάση με την προσομοίωσή τους στο πλυντήριο του εργαστηρίου. 



ΓΛΩΣΣΑΡΙΟ

Άνωση : είναι η δύναμη η οποία έχει την τάση να ανυψώσει το αυτοκίνητο από το 
δρόμο και να μειώσει την πρόσφυσή του στο δρόμο.

Αυτοφερόμενο αμάξωμα : είναι μια μονοκόμματη ενισχυμένη κατασκευή, χωρίς την 
ύπαρξη κάποιου ξεχωριστού πλαισίου.

Δομικά κομμάτια : ως δομικά κομμάτια προσδιορίζουμε εκείνα τα μέρη του 
οχήματος που έχουν σκοπό τη στήριξη του βάρους του οχήματος, την 
απορρόφηση της ενέργειας μιας σύγκρουσης και την απορρόφηση των 
κραδασμών κατά την πορεία του οχήματος.

Ελαστομερή : είναι πολυμερή με μεγάλη ελαστικότητα. Η δομή που παρουσιάζουν 
είναι ενδιάμεση των θερμοπλαστικών και των θερμοσκληρυνόμενων

Ημιαυτοφερόμενο αμάξωμα : είναι ένας συνδυασμός πλαισίου και αυτοφερόμενου 
αμαξώματος.

Θερμοπλαστικά πολυμερή : είναι τα πολυμερή τα οποία μαλακώνουν, όταν 
θερμανθούν πάνω από μία χαρακτηριστική θερμοκρασία, ενώ, όταν ψυχθούν, 
γίνονται σκληρά και δύσκαμπτα.

Θερμοσκληρυνόμενα πολυμερή : είναι τα πολυμερή τα οποία σκληραίνουν μόνιμα 
και δεν μπορούν, σε αντίθεση με τα θερμοπλαστικά,  να 
επαναμορφοποιηθούν.

Μη φέροντα μέρη : τα μέρη του αυτοφερόμενου αμαξώματος τα οποία δεν 
καταπονούνται άμεσα.

Οπισθέλκουσα : είναι η δύναμη η οποία αντιτίθεται στην κίνηση στην κίνηση του 
αυτοκινήτου.

Πλαίσιο : είναι μια ισχυρή μεταλλική κατασκευή, πάνω στην οποία συναρμολογείται 
το υπόλοιπο αυτοκίνητο.

Πλευρική δύναμη : είναι η δύναμη η οποία δημιουργείται από τους πλευρικούς 
ανέμους και επηρεάζει την ευθύγραμμη κίνηση του αυτοκινήτου. 

Στρωτή ροή : είναι η ροή χωρίς στροβιλισμούς του αέρα γύρω από το αυτοκίνητο.

Τράβηγμα : όρος χρησιμοποιούμενος στη χρήση εξοπλισμού για το τέντωμα του 
μετάλλου που έχει υποστεί ζημιά, ώστε να επανέλθει στην αρχική του θέση 
και σχήμα.

Φέροντα μέρη : τα μέρη του αυτοφερόμενου αμαξώματος τα οποία δέχονται φορτία.
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