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Η νέα τεχνολογία 3D φέρνει την επανάσταση στην εξέλιξη των οχημάτων στη Volkswagen και θέτει στάνταρτ στην αυτοκινητοβιομηχανία χρησιμοποιώντας το σύστημα εντοπισμού ακτινών, όπου τρισδιάστατα αντικείμενα εμφανίζονται, κινούνται και μετατρέπονται αυτόματα και με αλληλεπίδραση. Μεγάλες και πολύπλοκες ποσότητες στοιχείων μπορούν τώρα να γίνουν αντικείμενο επεξεργασίας χάρη στην αποτελεσματική τεχνολογία των υπολογιστών. Μπορούν να δημιουργηθούν ακόμα και ρεαλιστικές σκιές, διαθλάσεις του φωτός και αντανακλάσεις. Το σύστημα εντοπισμού ακτινών "Ray Tracing" εξελίχθηκε κυρίως από τον Καθηγητή Philipp Slusallek του Saarbrucken University και κάνει το παγκόσμιο βιομηχανικό ντεμπούτο του στην Volkswagen. Δύο μοναδικά κέντρα οπτικοποίησης δημιουργήθηκαν στα πλαίσια της Τεχνικής Εξέλιξης της εταιρείας έχοντας κόστος 20 εκατομμυρίων ευρώ περίπου. Οι σχεδιαστές και οι μηχανικοί από όλα τα τμήματα συνεργάζονται, κάνοντας με αυτό τον τρόπο τη διαδικασία εξέλιξης των οχημάτων πιο αποτελεσματική και μειώνοντας σημαντικά το χρόνο και το κόστος. Οι μηχανικοί μπορούν να έχουν μια ρεαλιστική και λεπτομερή αποτύπωση σε μεγάλες οθόνες προβολής ενός σχεδιασμένου οχήματος στα αρχικά στάδια της εξέλιξής του. Μια ειδική οθόνη προβολής, που ονομάζεται "Powerwall" (5,10 μέτρα πλάτος x 2,10 μέτρα ύψος), δίνει στους σχεδιαστές ή στους μηχανικούς ελέγχου τη δυνατότητα να προβάλλουν τα οχήματα στις πραγματικές τους διαστάσεις. Τα προκαταρκτικά εικονικά σχέδια παράγονται γρήγορα και χωρίς κόστος ώστε να εξετάζονται και να συζητούνται: οι αντανακλάσεις, οι καμπύλες ή το χρώμα μπορούν να εκτιμούνται σε αυτά τα εικονικά μοντέλα ακριβώς όπως και σε ένα πραγματικό αυτοκίνητο. Η πιο εντυπωσιακή λεπτομέρεια της τεχνολογίας: στην άμεση σύγκριση ανάμεσα στο "πραγματικό" και τον "στόχο" βοηθούν οι κάμερες που "συλλέγουν" εικόνες από ένα πραγματικό όχημα εν εξελίξει ("πραγματική κατάσταση"), οι οποίες στη συνέχεια συγκρίνονται με τις μη πραγματικές εικόνες ("κατάσταση στόχου") επάνω στην "Powerwall". Οι όποιες διαφορές μετρούνται και ενσωματώνονται άμεσα στη διαδικασία μετατροπής πριν να κατασκευαστούν τα εξαρτήματα. Ένα άλλο βασικό στοιχείο του έργου του κέντρου οπτικοποίησης είναι η "Σπηλιά" ("Cave"), ένας κύβος με μήκος πλευρών 2,35 μέτρων. Μια εικόνα προβάλλεται στο εξωτερικό κάθε μιας από τις οθόνες του -όπως συμβαίνει και σε έναν τρισδιάστατο κινηματογράφο. Στο εσωτερικό, ο σχεδιαστής μεταφέρεται στον εικονικό κόσμο μέσω ειδικών γυαλιών και τα εικονικά μοντέλα εμφανίζονται τρισδιάστατα. Ο χρήστης ελέγχει την εργονομία, την ορατότητα και το σχεδιασμό του εσωτερικού και του εξοπλισμού. Σε μετέπειτα στάδιο μπορεί να οδηγηθεί το μοντέλο εικονικά στην πόλη και την εξοχή. 

Μείωση κόστους
Μέσω της χρήσης της καινοτομικής τρισδιάστατης τεχνολογίας, η Volkswagen αναμένει μείωση μέχρι και 30% του κόστους και του χρόνου, καθώς και τη βελτιστοποίηση της διαδικασίας παραγωγής του προϊόντος. Οι μετατροπές κατά τη διάρκεια των σταδίων σχεδιασμού και παραγωγής συνδέονταν στο παρελθόν με υψηλά επίπεδα επένδυσης σε χρόνο και χρήμα. Σήμερα, οι αρχικές εμπειρίες του εικονικού προϊόντος μπορούν να αναλυθούν μέσω προσομοιώσεων σε υπολογιστή, πριν τα μοντέλα ή τα εργαλεία δημιουργηθούν για την πραγματική παραγωγή. 




Η τεχνολογία της εικονικής πραγματικότητας στη ρεαλιστική και λεπτομερή αποτύπωση σε μεγάλες οθόνες προβολής ενός σχεδιασμένου οχήματος στα αρχικά στάδια της εξέλιξής του. 




Στη "Σπηλιά", όπως αποκαλείται ο κύβος με πλευρές 2,35 μέτρων, ο χρήστης ελέγχει την εργονομία, την ορατότητα και το συνολικό σχεδιασμό του εσωτερικού ενός οχήματος. 




	Προστασία από ανατροπή στην Mercedes SLK



	
	
	
	


Οι μηχανικοί της Mercedes έδωσαν αρκετή προσοχή στην προστασία ανατροπής στην καινούργια SLK-Class. Εκτός από τις χαρακτηριστικές ράβδους ανατροπής (ρολ μπαρ) πίσω από τα καθίσματα, υπάρχει επίσης προστασία ανατροπής υπό τη μορφή ενός χωροδικτυώματος δοκών στο πλαίσιο του εμπρός παρμπρίζ υψηλής αντοχής. Στον πυρήνα αυτού του συστήματος υπάρχουν δύο οβάλ σωλήνες κατασκευασμένοι από χάλυβα (χυτευμένο σε υψηλή θερμοκρασία) υψηλής αντοχής, οι οποίοι είναι ενωμένοι με τα μεταλλικά τοιχώματα των εμπρός κολωνών και εκτείνονται ως το επάνω μέρος του πλαισίου του παρμπρίζ. Οι σωλήνες αυτοί συμπληρώνουν την προστασία των ράβδων ανατροπής και διασφαλίζουν ότι, σε περίπτωση ανατροπής του οχήματος, ο χώρος επιβίωσης των επιβατών παραμένει όσο πιο ανέπαφος γίνεται. Προκειμένου να έχουν τη δυνατότητα να αντέχουν σε ισχυρά φορτία, οι οβάλ σωλήνες έχουν ενσωματωθεί με χαλύβδινα ελάσματα υψηλής αντοχής στο σύστημα των A-pillars (εμπρός κολωνών), που είναι στερεωμένοι διαδοχικά επάνω στα πλευρικά μέρη με ισχυρές πλάκες συνδέσεως. Προκειμένου να έχει επιπλέον αντοχή, το υλικό σχηματίζεται στο χαλυβουργείο ενώ είναι ακόμα πυρακτωμένο. Πόσο σταθερή είναι αυτή η κατασκευή μπορεί να φανεί από τα αποτελέσματα του τεστ ανατροπής της Mercedes-Benz, ένα τεστ εσωτερικής σταθερότητας κατά το οποίο ρίχνουν το αμάξωμα με την οροφή, σε ελαφριά γωνία και από ύψος 50 εκατοστών. Το όχημα πέφτει με όλο του το βάρος επάνω σε έναν από τα δύο A-pillars, που πρέπει να παραμορφωθεί μόνο ελαφρώς προκειμένου το όχημα να περάσει το τεστ με επιτυχία. Και η καινούργια SLK-Class πέρασε αυτό το τεστ ανατροπής με επιτυχία. Εκτός από αυτό, η καινούργια SLK-Class είναι επίσης εξοπλισμένη από τη Mercedes-Benz με έναν αισθητήρα ανατροπής, ο οποίος αναγνωρίζει με αξιοπιστία αυτό τον τύπο ατυχήματος και αναμεταδίδει τα στοιχεία του στην κεντρική μονάδα ελέγχου του συστήματος συγκράτησης. Ως απάντηση σε αυτό το σήμα, ο μικρό-υπολογιστής ενεργοποιεί τους προεντατήρες ζώνης και τους πλευρικούς αερόσακους κεφαλιού/ θώρακα στα καθίσματα της SLK, ανεξάρτητα από το αν η σκεπή είναι ανοιχτή ή κλειστή. 

Ορατότητα
Οι μηχανικοί της Mercedes επέλεξαν το οβάλ σχήμα για την σωληνοειδή ενίσχυση ώστε να έχουν τη δυνατότητα να διατηρήσουν τις εμπρόσθιες κολώνες όσο πιο λεπτές γίνεται, διασφαλίζοντας με αυτό τον τρόπο τον μικρότερο δυνατό περιορισμό στην γωνία οράσεως του οδηγού. Χάρη σε αυτή την τεχνική, το συνολικό οπτικό πεδίο στην καινούργια SLK έχει βελτιωθεί κατά 12% περίπου σε σύγκριση με το μοντέλο που αντικατέστησε. 







Κατά τη δοκιμή αποτελεσματικότητας το συστήματος προστασίας από ανατροπή η SLK ρίχνεται ανάποδα και υπό γωνία από ύψος 50 εκατοστών και το δικτύωμα των δοκών καλείται να παραμορφωθεί μόνο όσο θα επιτρέπει να μην εισχωρεί στο ζωτικό χώρο των επιβατών. 
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	Σύστημα προστασίας πεζών από τη Honda



	

	

	

	Η Honda έχει αφοσιωθεί στην εξέλιξη των τεχνολογιών που έχουν σχεδιαστεί ώστε να βοηθούν στην πρόληψη ατυχημάτων που σχετίζονται με πεζούς. Το νέο της σύστημα σε περίπτωση σύγκρουσης με πεζό ανασηκώνει το καπό του κινητήρα, μειώνοντας έτσι την πιθανότητα σοβαρής πρόσκρουσης με το κεφάλι του πεζού και προσφέροντας επιπρόσθετη απόσταση από τα μέρη του κινητήρα. Το εκτινασσόμενο καπό για την ασφάλεια των πεζών κάνει χρήση τριών αισθητήρων που είναι τοποθετημένοι μέσα στον μπροστινό προφυλακτήρα και ενός αισθητήρα ταχύτητας του αυτοκινήτου, οι οποίοι καθορίζουν εάν έχει επέλθει σύγκρουση με κάποιον πεζό. Στη συνέχεια δίνουν σήμα σε ένα μηχανισμό κίνησης ώστε να ανοίξει το μπροστινό μέρος του καπό κατά περίπου 10 εκατοστά. Με αυτό τον τρόπο δημιουργείται χώρος ανάμεσα στο καπό, τον κινητήρα και τα άλλα σκληρά εξαρτήματα του εμπρόσθιου τμήματος του οχήματος ώστε να μειωθεί η πιθανότητα τραυματισμού κυρίως στο κεφάλι του πεζού που είναι και το πιο ευπαθές τμήμα. Η χρήση του εκτινασσόμενου καπό για την ασφάλεια των πεζών μπορεί να επιφέρει περίπου 40% μείωση των HIC (Κριτήρια Εγκεφαλικών Τραυματισμών) σύμφωνα με εσωτερικές έρευνες της Honda. Με αυτό επιτυγχάνεται μεγαλύτερο επίπεδο ασφαλείας των πεζών ακόμα και σε μοντέλα που ο σχεδιασμός τους καθιστά δύσκολη την παροχή επαρκούς απόστασης ανάμεσα στο καπό, τον κινητήρα και άλλα σκληρά εξαρτήματα του οχήματος. 

Ασφάλεια πεζών και πρωτοπορία 
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Η Honda εγκαινίασε για πρώτη φορά την τεχνολογία Μείωσης Τραυματισμών των Πεζών με το HR-V το 1998, εφαρμόζοντας μια κατασκευή αμαξώματος που είχε σχεδιαστεί ώστε να μειώνει τη δύναμη σύγκρουσης με το κεφάλι του πεζού. Με το λανσάρισμα του Civic το 2000 προστέθηκαν επιπλέον μέτρα ώστε να μειώνονται οι τραυματισμοί στα πόδια -ένα μέρος του σώματος που τραυματίζεται συχνά. Κατασκευές απορρόφησης της σύγκρουσης εφαρμόζονται στο καπό του κινητήρα, στους μεντεσέδες του καπό, στους μπροστινούς προφυλακτήρες, στους προφυλακτήρες και σε άλλα τμήματα του οχήματος. Ιδιαίτερα στον τομέα των ατυχημάτων που σχετίζονται με πεζούς, η Honda ξεπέρασε πολλούς κατασκευαστές, αποκαλύπτοντας το 1998 την πρώτη κούκλα δοκιμών - πεζό -την POLAR I-, ώστε να αποσαφηνίσει την κινηματική των ατυχημάτων που αφορούσαν πεζούς και για να υποστηρίξει την ανάπτυξη τεχνολογιών για την προστασία τους. Το 2000 ακολούθησε η POLAR II, η κατασκευή της οποίας πλησιάζει ακόμα περισσότερο στον άνθρωπο. 













Στις φωτογραφίες φαίνεται καθαρά ο τρόπος λειτουργίας του νέου συστήματος της Honda που σύμφωνα με τους κατασκευαστές μειώνει αισθητά τους τραυματισμούς κυρίως στο κεφάλι του πεζού. Μόλις το σύστημα αναγνωρίσει την σύγκρουση σηκώνει το καπό κατά 10 εκατοστά ώστε το σώμα του πεζού να μην έρθει σε επαφή με σκληρά τμήματα του εμπρόσθιου τμήματος. 




	Δυσλειτουργία φωτιστικών σωμάτων



	

	

	

	


Τι μπορεί να προκαλέσει δυσλειτουργία στα φώτα 
• Μια από τις βασικές αιτίες προβλημάτων κυρίως στα οπίσθια φωτιστικά σώματα είναι η υγρασία. 
• Η υπερφόρτωση ρεύματος κυρίως λόγω προβλήματος στον εναλλάκτη είναι μια από τις συνήθεις αιτίες δυσλειτουργίας. 
• Αν έχουν τοποθετηθεί λαμπτήρες διαφορετικής ισχύος από τους προβλεπόμενους, είναι ένας λόγος μη ορθής λειτουργίας των φώτων. 
• Πιθανή δυσλειτουργία στο Κέντρο Ελέγχου Αυτοματισμών θα επηρεάσει και τη λειτουργία των φωτιστικών σωμάτων. 
• Η πυράκτωση της αντίστασης των λαμπτήρων είναι μια από τις συχνές αιτίες προβλήματος. 

Συνέπειες και ενδείξεις προβληματικού συστήματος φωτισμού 
• Η υγρασία επηρεάζει κυρίως τα πίσω φώτα αφού οξειδώνει τις επαφές (πλακέτες) με αποτέλεσμα την μπερδεμένη λειτουργία ή ακόμα και την πλήρη έλλειψη φωτισμού. 
• Όταν ο εναλλάκτης παρέχει μεγαλύτερο φορτίο ρεύματος από το προβλεπόμενο (συνήθως 14 Volt), το πιθανότερο είναι ο λαμπτήρας να καεί. 
• Αν έχουν τοποθετηθεί μεγαλύτεροι λαμπτήρες χωρίς την αντίστοιχη αλλαγή στους ενισχυτές τάσης, έχουμε μειωμένη απόδοση ενώ σταδιακά καίγονται και οι επαφές του διακόπτη. Αν δείτε τα φλας να αναβοσβήνουν με μεγαλύτερη ταχύτητα από τη συνήθη, σημαίνει πως έχουν τοποθετηθεί λαμπτήρες μικρότερης ισχύος. 
• Φυσικά όλες οι λάμπες πυρακτώνονται όταν βρίσκονται σε συνεχή λειτουργία για μεγάλο χρονικό διάστημα. Στα αυτοκίνητα όμως όπου είναι αναρτήσεις είναι πιο σκληρές, οι έντονοι κραδασμοί τη στιγμή που η αντίσταση είναι πυρακτωμένη μπορεί να τη σπάσουν. 
• Μια από τις πιο συνήθεις αιτίες για να μη λειτουργεί κάποιο φωτιστικό σώμα είναι να έχει καεί η αντίστοιχη ασφάλεια που προκαλεί βραχυκύκλωμα. 




Η υγρασία οξειδώνει τις επαφές στις πλακέτες των οπίσθιων φωτιστικών σωμάτων με αποτέλεσμα να εμφανίζουν δυσλειτουργία ή να μη λειτουργούν καθόλου. 




Αν το μόνο πρόβλημα ενός φωτιστικού σώματος είναι ο λαμπτήρας, αλλάζεται μόνο αυτός. Σε άλλη περίπτωση χρειάζεται αντικατάσταση ολόκληρου του σώματος (φωτό). 




	Δυσλειτουργίες αερόσακων



	

	

	

	


Τι μπορεί να αποτρέψει την ανάπτυξη των αερόσακων 
• Την ευθύνη της λειτουργίας των αερόσακων έχει ο εγκέφαλος των αερόσακων σε συνδυασμό με κάποιους αισθητήρες που βρίσκονται εντός και εκτός του εγκεφάλου. Οποιαδήποτε δυσλειτουργία του εγκεφάλου οδηγεί σε πρόβλημα. 
• Όπως και όλα τα ηλεκτρικά εξαρτήματα του αυτοκινήτου έτσι και ο εγκέφαλος συνδέεται με το Κέντρο Ελέγχου Αυτοματισμών (Κ.Ε.Α.) Πρόβλημα στο Κ.Ε.Α σημαίνει και πρόβλημα στους αερόσακους. 
• Μια πιθανή βλάβη στους επικρουστήρες (αισθητήρες) οδηγεί σε δυσλειτουργία. 
• Το ίδιο συμβαίνει αν οι προεντατήρες των ζωνών έχουν πρόβλημα. 
• Η πιθανότερη αιτία που θα οδηγήσει σε πρόβλημα των παραπάνω μηχανισμών είναι κάποιο πρόβλημα στην καλωδίωση ή στην επαφή των τμημάτων με τον εγκέφαλο των αερόσακων. 

Συνέπειες και ενδείξεις 
• Η μοναδική ένδειξη που έχουμε για βλάβη στο σύστημα των ζωνών και των αερόσακων είναι η ανάλογη λυχνία στον πίνακα οργάνων του οχήματος. 
• Σε κάθε περίπτωση η άμεση συνέπεια όταν εμφανιστεί πρόβλημα στο "κύκλωμα" προστασίας είναι η μη ανάπτυξη των αερόσακων καθώς και η απραξία των προεντατήρων αφού και αυτοί συνδέονται και παίρνουν εντολές από τον εγκέφαλο των αερόσακων. 
• Στην περίπτωση που υπάρχει πρόβλημα στο Κ.Ε.Α καταστέλλονται οι λειτουργίες αερόσακων και προεντατήρων αφού ο υπεύθυνος εγκέφαλος δεν παίρνει ρεύμα. 
• Οι επικρουστήρες (αισθητήρες) πληροφορούν τον εγκέφαλο για τη σύγκρουση και κατόπιν παίρνουν την εντολή και ανοίγουν τους αερόσακους. Για τους δύο εμπρόσθιους ο επικρουστήρας βρίσκεται μέσα στον εγκέφαλο ενώ για τους πλευρικούς και οροφής οι επικρουστήρες τοποθετούνται στα μαρσπιέ οδηγού και συνοδηγού. Όπως είναι λογικό οποιοδήποτε πρόβλημα σε αυτούς αναστέλλει συνολικά τη λειτουργία του συστήματος. 
• Παρόμοιο είναι το αποτέλεσμα όταν οι προεντατήρες (πυροκροτικοί μηχανισμοί που αναλαμβάνουν να μαζεύουν τα μπόσικα της ζώνης κατά τη σύγκρουση κατόπιν εντολής του εγκεφάλου των αερόσακων) εμφανίζουν βλάβη. 




Ο εγκέφαλος των αερόσακων βρίσκεται συνήθως στη βάση της κεντρικής κονσόλας και περιέχει τους επικρουστήρες των αερόσακων οδηγού και συνοδηγού. 




Μετά από το τρακάρισμα χρειάζονται αλλαγή και οι ζώνες κυρίως λόγω της αναγκαίου μηχανισμού του προεντατήρα. 




Ο αερόσακος του οδηγού (φωτό) έχει το μικρότερο κόστος αντικατάστασης σε σχέση με τον αντίστοιχο του συνοδηγού που έχει το μεγαλύτερο. 




	Nέα συστήματα ασφάλειας από τη Volvo



	

	

	

	Hδραστηριοποίηση της Σουηδικής εταιρείας στην αμερικανική αγορά αποτέλεσε μια καλή ευκαιρία για να παρουσιάσει πέραν των μοντέλων της V50 και S40 και τις νέες τεχνολογικές της εφαρμογές. Το πρώτο σύστημα που αποσκοπεί στην αποφυγή ατυχήματος ονομάζεται BLIS (Blind Spot Information System) και αναλαμβάνει να εξαλείψει τις "τυφλές" περιοχές των καθρεφτών που συχνά γίνονται αιτίες για συγκρούσεις κατά τις αλλαγές πορείας. Το BLIS εφαρμόζει για τη λειτουργία του μια ευρυγώνια ψηφιακή μικροκάμερα η οποία είναι τοποθετημένη σε καθέναν από τους δύο καθρέφτες και έχει τη δυνατότητα να τραβάει μεγάλο αριθμό φωτογραφιών ανά δευτερόλεπτο. Το σύστημα επιτρέπει την πλήρη καταγραφή των κινήσεων γύρω από το αυτοκίνητο και δίνει την ευκαιρία στον οδηγό να δει μέσα από μια οθόνη που βρίσκεται στο εσωτερικό του αν υπάρχουν άλλα οχήματα στα πλαϊνά του. Σε περίπτωση που άλλο όχημα βρίσκεται μέσα στην περιοχή που αναγνωρίζει η μικροκάμερα, τότε μία λυχνία που βρίσκεται κοντά στον καθρέφτη αναβοσβήνει, ειδοποιώντας έτσι τον οδηγό ούτως ώστε να μην αλλάξει λουρίδα κυκλοφορίας τη δεδομένη στιγμή. Άλλο ένα σύστημα που αφορά την αποφυγή ατυχήματος είναι το Adaptive Cruise Control το οποίο, όπως υποδηλώνει και η ονομασία του, συνεργάζεται με το Cruise Control δημιουργώντας μια απόσταση ασφαλείας από το προπορευόμενο όχημα. Πιο συγκεκριμένα το ACC χρησιμοποιεί έναν ανιχνευτή (ραντάρ) που βρίσκεται τοποθετημένος στον εμπρόσθιο προφυλακτήρα του αυτοκινήτου και έχει τη δυνατότητα να αναγνωρίζει συνεχώς την απόστασή του από το προπορευόμενο όχημα και αυτόματα να προσαρμόζει την ταχύτητα του αυτοκινήτου δημιουργώντας μια απόσταση ασφαλείας η οποία καθορίζεται από την ταχύτητα που κινείται το αυτοκίνητο. Η Volvo, τέλος, παρουσίασε στην έκθεση του Detroit και ένα σύστημα με τον ίδιο σκοπό το οποίο έχει την ιδιότητα να ενημερώνει τον οδηγό να φρενάρει το αυτοκίνητο μόλις διαγνώσει επικίνδυνη κατάσταση ή ακόμα και να φρενάρει μόνο του όταν ο οδηγός δεν το κάνει! Ένα ραντάρ που βρίσκεται στο εμπρόσθιο μέρος του αυτοκινήτου μέσω ενός ηχητικού σήματος ειδοποιεί τον οδηγό όταν η απόσταση από το προπορευόμενο όχημα μειωθεί δραστικά (π.χ. σε περίπτωση ακινητοποίησης εκείνου). Άμεσα το σύστημα αναγνωρίζει την δύναμη πέδησης και αν αντιληφθεί ότι εκείνη δεν επαρκεί για να ακινητοποιήσει το αυτοκίνητο, τότε αναλαμβάνει να τη μεγιστοποιήσει. Το μεγάλο ατού του συστήματος είναι ότι ακόμα και αν ο οδηγός αμελήσει το ηχητικό σήμα και δε φρενάρει καθόλου, το σύστημα θα μειώσει την ταχύτητα του αυτοκινήτου ενεργοποιώντας τα φρένα, μειώνοντας παράλληλα τη σφοδρότητα της σύγκρουσης αν αυτή τελικά δεν αποφευχθεί. Τα περισσότερα παραπάνω συστήματα είναι άγνωστο μέχρι στιγμής ποιο αυτοκίνητο της Σουηδικής εταιρείας θα εφοδιάζουν, ωστόσο -σύμφωνα με τους ιθύνοντες της εταιρείας- το BLIS θα κάνει την εμφάνισή του σε ένα όχημα Volvo μέσα στο έτος που διανύουμε ενώ το ίδιο αναμένεται και για το σύστημα αερόσακων τύπου κουρτίνας που θα εφοδιάζει την επόμενη γενιά του C70. 




To BLIS αναλαμβάνει να εξαλείψει τις “νεκρές” γωνίες των καθρεπτών, συμβάλλοντας τα μέγιστα στην ασφαλή αλλαγή πορείας του αυτοκινήτου. 




Παράλληλα με τα τρία συστήματα που αφορούν την αποφυγή ατυχήματος, η Volvo παρουσίασε στην έκθεση του Detroit και τους αερόσακους τύπου κουρτίνας (Inflatable Curtain) που θα εφοδιάζουν το επόμενό της ανοιχτό αυτοκίνητο στα πλαίσια του συστήματος πλευρικής προστασίας (Side Impact Protection System) των αυτοκινήτων της. Οι αερόσακοι θα βρίσκονται στο εσωτερικό των θυρών -λόγω της απουσίας οροφής- και θα ανοίγουν σε περίπτωση οπίσθιας ή πλευρικής σύγκρουσης προς τα πάνω, προστατεύοντας το σώμα των επιβατών. Επίσης, το σύστημα ΙC θα λειτουργεί και σε περίπτωση ανατροπής του αυτοκινήτου όταν και τα παράθυρα είναι κατεβασμένα. 




	Νέας δομής πλαίσιο από τη Honda 



	

	

	

	


Το μίνι πολυμορφικό Life που παρουσιάστηκε στην περσινή Διεθνή Έκθεση της Φρανκφούρτης είναι το πρώτο μοντέλο της Honda που εφοδιάζεται με το νέας τεχνολογίας πλαίσιο. 

Εξελίσσοντας ακόμα περισσότερο την προηγμένη μορφή πλαισίου G-CON που η Ιαπωνική εταιρεία παρουσίασε το 1998, οι ερευνητές της Honda κατέληξαν σε ένα νέο είδος δομής του πλαισίου του εμπρόσθιου τμήματος του αυτοκινήτου. Βάσει της νέας σχεδίασης του συγκεκριμένου μέρους του αμαξώματος, οι δυνάμεις που αναπτύσσονται κατά την πρόσκρουση του οχήματος διαχέονται και τελικά απορροφούνται μέσα από ένα σύμπλεγμα δοκών αυξημένης στιβαρότητας. Με αυτό τον τρόπο επιτυγχάνεται η μείωση του φορτίου της πίεσης που γίνεται αισθητό στο χώρο της καμπίνας των επιβατών και κατ’ επέκταση μειώνονται οι περιπτώσεις τραυματισμού των τελευταίων. Η νέα αυτή τεχνολογία της Honda εφαρμόστηκε για πρώτη φορά στο νέο μίνι πολυμορφικό Life που παρουσιάστηκε στην πρόσφατη Διεθνή Έκθεση Αυτοκινήτου της Φρανκφούρτης. Η επιλογή του συγκεκριμένου μοντέλου δεν είναι τυχαία καθώς η νέα δομή του εμπρόσθιου τμήματος του Life δεν επιτρέπει τη στρέβλωση του πλαισίου και κατ’ επέκταση προσφέρει τα καλύτερα δυνατά αποτελέσματα ακόμα και στην περίπτωση που αυτό συγκρουστεί ακόμα και με ένα αυτοκίνητο βάρους άνω των δύο τόνων (μεγάλη κατηγορία). Το Honda Life εφοδιάζεται με ένα ιδιαίτερα στιβαρό πλαίσιο καθώς και μια επιπλέον δοκό στο πάνω μέρος του εμπρόσθιου τμήματος που εξασφαλίζει την απορρόφηση των δυνάμεων σε αυτό το σημείο. Σύμφωνα με τα αποτελέσματα των δοκιμών ελεγχόμενης σύγκρουσης της Ιαπωνικής εταιρείας τόσο εικονικών όσο και με πρωτότυπα οχήματα έχει αποδειχθεί ότι ο χώρος του κινητήρα του Honda Life παρέχει σε ποσοστό 50% μεγαλύτερη απορρόφηση της ισχύος της σύγκρουσης ενώ παράλληλα μειώνει σε ποσοστό άνω του 30% τα φορτία που ασκούνται στην καμπίνα των επιβατών και κατ’ επέκταση την παραμόρφωση του εν λόγω χώρου. Το μίνι πολυμορφικό Life που παρουσιάστηκε στην πρόσφατη Διεθνή Έκθεση της Φρανκφούρτης είναι το πρώτο μοντέλο της Honda που εφοδιάζεται με το νέας τεχνολογίας πλαίσιο. 




Σε αντίθεση με τα μέχρι τώρα πλαίσια που η Honda χρησιμοποιούσε στα μοντέλα της, η δομή του νέου πλαισίου επιτρέπει τη διοχέτευση των φορτίων που δημιουργούνται κατά τη σύγκρουση σε μεγαλύτερες επιφάνειες και κατ’ επέκταση την καλύτερη δυνατή απορρόφησή τους. 




	Καθίσματα με σύστημα WHIPS από τη Volvo


	Καθίστε σίγουρα



	

	Στο υπάρχον σύστημα WHIPS που αφορά τα προσκέφαλα των καθισμάτων, η Volvo προσθέτει και άλλο ένα εξελιγμένο σύστημα το οποίο φέρει και αυτό την ίδια ονομασία, όμως αφορά την πλάτη των καθισμάτων. 



	

	Η Volvo είναι μία από τις πλέον γνωστές αυτοκινητοβιομηχανίες όσον αφορά την ευαισθησία της σε θέματα που αφορούν την ασφάλεια των επιβατών, αρχής γενομένης από τις δομικές ενισχύσεις των αυτοκινήτων της και διάφορα προηγμένα τεχνολογικά συστήματα που ενισχύουν την παθητική ασφάλεια που αυτά προσφέρουν στις δοκιμές πρόσκρουσης. Συνυπολογίστε το επίπεδο εξοπλισμού ασφαλείας που περιλαμβάνουν τα αυτοκίνητά της και τότε θα καταλάβετε γιατί η Volvo αποτελεί έναν από τους κορυφαίους κατασκευαστές στο συγκεκριμένο τομέα. Ο τραυματισμός του αυχένα μπορεί πολύ εύκολα να προκαλέσει το θάνατο ενός ατόμου, αφού εκείνος δέχεται πολύ ισχυρές δυνάμεις κατά τη σύγκρουση. Έρευνες απέδειξαν ότι ακόμα και όταν το αυτοκίνητο κινείται με μικρή ταχύτητα, η ενδεχόμενη οπίσθια σύγκρουση μπορεί να αποβεί μοιραία για τους επιβάτες. Η Volvo, θέλοντας να μειώσει το ποσοστό θανάτου που επέρχεται από τον τραυματισμό του αυχένα, δημιούργησε ένα σύστημα με την ονομασία WHIPS (Whiplash Injury Protection System). Το εν λόγω σύστημα δεν είναι κάτι νέο για τη Volvo, αφού παρουσιάστηκε το 1998 στο Volvo S80 και από το έτος 2000 εφοδιάζει όλα τα μοντέλα της Σουηδικής εταιρείας. Το WHIPS είναι ένα σύστημα που αναλαμβάνει σε περίπτωση οπίσθιας σύγκρουσης να κρατήσει σταθερό τον αυχένα συγκρατώντας τον με το προσκέφαλο. Η σημασία του προσκέφαλου ακόμα και χωρίς το σύστημα αυτό της Volvo είναι ιδιαίτερα μεγάλη για την ασφάλεια των επιβατών. Οι έρευνες της Volvo απέδειξαν ότι με το σύστημα WHIPS οι πιθανότητες για πρόκληση τραυματισμού μικρής διάρκειας από απόθεραπείας σε έναν άντρα μειώνονται κατά 33%, ενώ για μακροχρόνιο τραυματισμό (πάνω από ένα χρόνο αποθεραπείας) το ποσοστό μειώνεται κατά 54%. Αντίστοιχες μελέτες έγιναν και για τις γυναίκες και τα αποτελέσματα είναι κάτι παραπάνω από ενθαρρυντικά. Προχωρώντας ένα βήμα παρακάτω, η εταιρεία εξέλιξε ένα ίδιας λειτουργίας σύστημα που αφορά όμως την πλάτη του καθίσματος. Ο λόγος είναι ότι, πέραν του αυχένα, σημαντικές δυνάμεις δέχεται και η σπονδυλική στήλη των επιβατών σε περίπτωση οπίσθιας σύγκρουσης. Τα αποτελέσματα άλλωστε των ερευνών εμφανίζουν ξεκάθαρα ότι οι πιθανότητες να μείνει κάποιος ανάπηρος από σύγκρουση είναι ιδιαίτερα μεγάλες. Το WHIPS έχει την ιδιότητα να ελαττώνει τις δυνάμεις που επενεργούν στη σπονδυλική στήλη και στον αυχένα των επιβατών, κάτι που εξασφαλίζεται από την αυτόματη μετακίνηση του καθίσματος προς τα πίσω αλλά και της κλίσης της πλάτης του, εξαλείφοντας την περίπτωση βίαιης επαφής του σώματος με αυτό. Με απλά λόγια, το σύστημα λειτουργεί σαν μια ασπίδα η οποία αναλαμβάνει να “αγκαλιάσει” το σώμα του επιβάτη σε οπίσθια σύγκρουση, κρατώντας σε σταθερή θέση το κεφάλι και τη σπονδυλική του στήλη. Το νέο σύστημα αυτό της Volvo εγγυάται μείωση των τραυματισμών που προέρχονται από οπίσθιες συγκρούσεις κατά 50%, ποσοστό που σε καμία περίπτωση δεν είναι αμελητέο. 




Στη φωτογραφία απεικονίζεται η κατάσταση της σπονδυλικής στήλης του επιβάτη υπό κανονικές συνθήκες κίνησης του αυτοκινήτου (μπλε γραμμή). 




Σε περίπτωση οπίσθιας σύγκρουσης, η κίνηση του καθίσματος προς τα πίσω επιφέρει μικρή καταπόνηση στη σπονδυλική στήλη αφού αυτή παραμένει σε σωστή θέση. 




Παράλληλα με την οπίσθια κίνηση του καθίσματος κλίση παίρνει και η πλάτη του προστατεύοντας τόσο τον αυχένα όσο και τη σπονδυλική στήλη του επιβάτη. 




	Προστασία από κεραυνούς 


	Αλεξικέραυνη Mercedes



	

	Η Mercedes κατά την εξέλιξη της τελευταίας γενιάς της ανοιχτής CLK έδωσε ιδιαίτερη σημασία στην ασφάλεια των επιβατών σε περίπτωση... καταιγίδας, ανεβάζοντας τον πήχη για άλλη μια φορά. 



	

	H DaimlerChrysler κατά τις δοκιμές εξέλιξης της νέας Mercedes CLK Cabrio πραγματοποίησε εκτεταμένες έρευνες στον τομέα της προστασίας των επιβατών κατά των κεραυνών όταν η οροφή είναι αναδιπλωμένη. Η πρωτόγνωρη αυτή έρευνα έγινε από το Ινστιτούτο Υψηλής Τάσης και Μηχανολογίας Ηλεκτρικής Ενέργειας του Τεχνικού Πανεπιστημίου του Βερολίνου. Το αποτέλεσμα ήταν να αποδειχτεί ότι η νέα CLK ακόμα και ανοιχτή μπορεί να προστατέψει τους επιβάτες της σε περίπτωση καταιγίδας όπως ακριβώς και ένα κλειστό αυτοκίνητο. Η διαδικασία έγινε με τη χρήση ισχυρότατων σε σειρά συνδεδεμένων πυκνωτών, οι οποίοι έριχναν δεκάδες “αστραπές” με τάση 1,4 εκατομμυρίων Volt πάνω στο ανοιχτό αυτοκίνητο. Το θετικό αποτέλεσμα οφείλεται κατά κύριο λόγο στον τέλειο σχεδιασμό της μαλακής οροφής της CLK, που κατασκευάζεται από ατσάλι και αλουμίνιο και διαθέτει τρία σημεία επαφής με το σασί θωρακίζοντας έτσι το εσωτερικό του αυτοκινήτου από τα δυνατά ηλεκτρικά πεδία που προκαλούν οι κεραυνοί. Έτσι, σε περίπτωση καταιγίδας τα εγκάρσια και κατά μήκος μέρη της οροφής λειτουργούν σαν ένας ασφαλής κλωβός, επιτρέποντας στο ηλεκτρικό ρεύμα που προκαλείται να διαχέεται έξω από το σασί του αυτοκινήτου και να γειώνεται από τη δομή της οροφής και τα ελαστικά. Ο κλωβός που δημιουργείται ονομάζεται Faraday Cage και πήρε το όνομά του από το Βρετανό φυσικό Michael Faraday ο οποίος θεμελίωσε την αρχή της ζώνης άνευ τάσης στις αρχές του 19ου αιώνα ενώ από τότε αποτελεί τη βάση για κάθε σύστημα αντίστοιχης προστασίας. Στην περίπτωση της Merc-edes-Benz, ζώνη άνευ τάσης αποτελεί ο θάλαμος των επιβατών της CLΚ καθώς από τα συμπεράσματα προκύπτει ότι ακόμα και με ανοιχτή οροφή η προστασία των επιβατών κατά τη διάρκεια καταιγίδας είναι εξασφαλισμένη ενώ και τα ηλεκτρονικά συστήματα του αυτοκινήτου δεν παρουσίασαν οποιαδήποτε δυσλειτουργία. Η όλη διαδικασία - μελέτη μπορεί να φανεί υπερβολική για πολλούς, ωστόσο το περασμένο έτος είχαμε 2,9 εκατομμύρια περιπτώσεις αστραπών έναντι των 2,2 εκατομμυρίων του 2001 στη Γερμανία, ενώ και από παλαιότερες έρευνες φαίνεται ότι ο αριθμός αυτός συνεχώς αυξάνεται καθιστώντας έστω και κάποιες τυπικές προφυλάξεις επιβεβλημένες. Η Daimler Chrysler απέδειξε για άλλη μια φορά ότι βρίσκεται κοντά στον άνθρωπο, διασφαλίζοντάς του μέσω των νέων τεχνολογιών προστασία υπό όλες τις συνθήκες. 




Η δομή της μαλακής οροφής της CLK είναι από αλουμίνιο και ατσάλι και διαθέτει τρία σημεία επαφής με το σασί του αυτοκινήτου. Αυτό έχει σαν αποτέλεσμα η ηλεκτρική ενέργεια που προκαλείται από κεραυνό να διαχέεται εκτός αυτοκινήτου μέσω της οροφής και των ελαστικών του. 




Η διαδικασία των δοκιμών προστασίας κατά των κεραυνών έγινε με τη βοήθεια σε σειρά συνδεδεμένων πυκνωτών, οι οποίοι διοχέτευαν 1,4 εκατομμύρια Volt στην οροφή της CLK. 




	Tεχνολογία προσαρμοζόμενης δέσμης φωτός από Opel
  

	Γερμανικός Διαφωτισμός 
 
H τεχνολογία της προσαρμοζόμενης δέσμης φωτός των αυτοκινήτων φαίνεται ότι θα επικρατήσει τα επόμενα χρόνια σε όλα τα οχήματα, καθώς ολοένα και περισσότεροι κατασκευαστές υιοθετούν σχετικά συστήματα στα μοντέλα τους, ανεβάζοντας έτσι κατακόρυφα τα επίπεδα της ασφάλειας των επιβατών κατά τη διάρκεια της νυχτερινής οδήγησης. Η Opel είναι η πρώτη εταιρεία που θα ενσωματώσει τέτοια τεχνολογία σε μοντέλα παραγωγής της μεσαίας κατηγορίας. 
  

	Το σύστημα που έχει αναπτύξει η Opel φέρει την ονομασία Adaptive Forward Lighting (AFL - Σύστημα Προσαρμοζόμενου Εμπρόσθιου Φωτισμού). Το σύστημα αυτό συνδυάζει λάμπες Bi-Xenon με ένα μηχανισμό περιστροφής που στρέφει τους προβολείς κατά μία γωνία έως και 90 μοιρών σε διασταυρώσεις και κλειστές στροφές. Το AFL αποτελεί προϊόν συνεργασίας της Γερμανικής αυτοκινητοβιομηχανίας και της εταιρείας Hella και θα είναι διαθέσιμο από το 2003 στα Vectra και Signum, ενώ σε σύντομο χρόνο θα τοποθετείται και σε άλλα μοντέλα της Opel. Στόχος των ερευνητών της εταιρείας ήταν να κάνουν την οδήγηση κατά τη διάρκεια της νύχτας, αλλά και σε περιπτώσεις άσχημων καιρικών συνθηκών (βροχή, ομίχλη κ.λπ.) πιο άνετη και κυρίως πιο ασφαλή. Αξίζει να αναφερθεί ότι σύμφωνα με έρευνες στη Γερμανία κατά τη διάρκεια της νύχτας συμβαίνουν το 40% των θανατηφόρων ατυχημάτων, παρά το γεγονός ότι η κίνηση είναι 80% λιγότερη σε σχέση με την ημέρα. Αυτό βέβαια δεν αποτελεί έκπληξη, καθώς έρευνες έχουν δείξει ότι το ποσοστό των πληροφοριών κατά την οδήγηση που λαμβάνουμε από την όραση φθάνει το 90% των συνολικών πληροφοριών κατά τη διάρκεια της ημέρας και συνε-πώς μειώνεται δραματικά τη νύχτα όταν δεν υπάρχει καλός φωτισμός. 
Πρέπει εδώ να σημειωθεί ότι για το λανσάρισμα του συστήματος AFL προαπαιτoύνταν η τροποποίηση των υπαρχόντων κανονισμών της ΕΕ, καθώς μέχρι πρόσφατα δεν επιτρεπόταν η χρήση των οριζοντίως στρεφόμενων ασυμμετρικών προβολέων. Η τροποποίηση στους κανονισμούς αυτούς ισχύει από τις αρχές του 2003. 
Σε σύγκριση με τα συμβατικά φωτιστικά σώματα, το νέο σύστημα AFL της Opel, προσφέρει τις παρακάτω επιπρόσθετες λειτουργίες:
  Φωτισμός σε ομαλές στροφές. Οι περιστρεφόμενες λάμπες των φωτιστικών σωμάτων φωτίζουν το χώρο μπροστά από το όχημα σε μία γωνία +/- 15 μοιρών από το διαμήκη άξονα του αυτοκινήτου. Οι στροφές φωτίζονται καλύτερα κατά περίπου 90%. Αυτό δεv συμβάλλει μόνο στη βελτίωση της ενεργητικής ασφάλειας, αλλά προάγει τις δυνατότητες για δυναμική οδήγηση κατά τη διάρκεια της νύχτας.
  Φωτισμός σε διασταυρώσεις και απότομες στροφές. Στις διασταυρώσεις και στις απότομες στροφές, το σύστημα έχει ακόμη μεγαλύτερη κλίση της δέσμης φωτός που φθάνει σχεδόν τις 90 μοίρες προς την κατεύθυνση που θέλει να κινηθεί ο οδηγός. Η απόσταση φωτισμού φθάνει τα 30 μέτρα από το αυτοκίνητο. Η λειτουργία αυτή λαμβάνει χώρα μόνο μέχρι την ταχύτητα των 50 χιλιομέτρων και έτσι δεν ενεργοποιείται σε περιπτώσεις όπως η αλλαγή λωρίδας στους αυτοκινητόδρομους.
  Δυνατός φωτισμός στη λειτουργία των φώτων διασταύρωσης. Στο σύστημα της Opel, χάρη στις προηγμένης τεχνολογίας λάμπες Bi- Xenon, ο δρόμος φωτίζεται πολύ καλά στη λειτουργία των φώτων διασταύρωσης, ακόμη και στο χώρο αμέσως μπροστά και χαμηλά από το όχημα, σαν να ήταν αναμμένοι και οι προβολείς ομίχλης. 
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Με το σύστημα AFL που έχει αναπτύξει η Opel, η δέσμη φωτός στρέφεται έως και 90 μοίρες προς την κατεύθυνση που θέλει να στρίψει ο οδηγός όταν το όχημα βρίσκεται σε διασταύρωση ή σε πολύ κλειστή στροφή. Το αποτέλεσμα είναι ο οδηγός να μπορεί να δει πολύ νωρίς πεζούς ή άλλα εμπόδια στο δρόμο και να αποφύγει έγκαιρα πιθανές επικίνδυνες καταστάσεις. 




Το νέο Opel Vectra θα γίνει (μαζί με το Opel Signum) θα γίνει το πρώτο αυτοκίνητο της μεσαίας κατηγορίας στον κόσμο που θα εφοδιάζεται με σύστημα αυτόματα στρεφόμενης δέσμης φωτός. 





	Εξομοιωτής αεροδυναμικών δοκιμών της Seat
  

	"Οσα παίρνει ο (ψηφιακός) άνεμος"
  

	Αποδεικνύοντας την αποφασιστικότητά του να υιοθετήσει την πλέον προηγμένη τεχνολογία για την εξέλιξη νέων μοντέλων, το Τεχνολογικό Κέντρο της Seat εφοδιάστηκε πριν λίγο καιρό με ένα εξεζητημένο υπολογιστικό πρόγραμμα, το οποίο είναι σε θέση να μελετά την αεροδυναμική συμπεριφορά των νέων αυτοκινήτων της Ισπανικής φίρμας μέσω ηλεκτρονικών υπολογιστών.

	Το πρόγραμμα ονομάζεται "Powerflow" και απεικονίζει ψηφιακά μία αεροδυναμική σήραγγα όπου εξομοιώνονται οι αεροδυναμικές συνθήκες ενός οχήματος. Πρέπει να τονιστεί ότι η Seat είναι μία από τις λίγες αυτοκινητοβιομηχανίες που χρησιμοποιούν ένα τέτοιο σύστημα στη φάση ανάπτυξης των αυτοκινήτων τους. Το Powerflow έχει εξελιχθεί από το φημισμένο Ινστιτούτο Τεχνολογίας της Μασαχουσέτης των ΗΠΑ. Με τη βοήθειά του, η μελέτη της αεροδυναμικής ενός οχήματος γίνεται μία εύκολη και γρήγορη υπόθεση. 
Οι πληροφορίες που δίνονται από το πρόγραμμα παρέχουν εξαιρετικά χρήσιμα στοιχεία για την αντίσταση που συναντά το αυτοκίνητο από τον αέρα, τις δυνάμεις του αέρα που "ανασηκώνουν" το αυτοκίνητο από το δρόμο και τη ροή αέρα που ψύχει τον κινητήρα. Οπως τονίζει ο Βίλχεμ Λόμαρ, υπεύθυνος του τομέα υπολογισμών του Τεχνολογικού Κέντρου της Seat: "H βοήθεια των εξομοιωτών είναι πλέον βασικό στοιχείο για την επιτυχή ολοκλήρωση των διαδικασιών ανάπτυξης των αυτοκινήτων" προσθέτοντας ότι "οι πληροφορίες που αποκομίζονται από τους εξομοιωτές ισχυροποιούν την ανταγωνιστικότητα μίας εταιρείας, καθώς η εξέλιξη ενός προϊόντος που βασίζεται αποκλειστικά σε δοκιμές σε φυσικές συνθήκες είναι πλέον ανεπαρκής υπό το πρίσμα των απαιτούμενων από τη νομοθεσία προδιαγραφών που πρέπει να πληροί ένα αυτοκίνητο και των συνεχώς αυξανόμενων απαιτήσεων της αγοράς". 
Για να εφαρμοστεί το πρόγραμμα των εικονικών αεροδυναμικών σηράγγων, απαιτήθηκε η προμήθεια ισχυρών υπολογιστών τελευταίας γενιάς. Με τη βοήθειά τους, προσομοιώνεται η ροή του αέρα σε διάφορες ταχύτητες και από διάφορες διευθύνσεις ώστε να εξαχθούν συμπεράσματα που μπορεί να οδηγήσουν στη βέλτιστη διαμόρφωση του αεροδυναμικού συντελεστή (Cx) με τη μικρότερη παράλληλα επίδραση στην αρχική σχεδίαση του μοντέλου. Επίσης, με τη μέθοδο αυτή μπορούν να εντοπιστούν επιφάνειες που ευθύνονται για αεροδυναμικούς θορύβους. Μετά τα εικονικά τεστ, το αυτοκίνητο θα πραγματοποιήσει δοκιμές και σε πραγματικές σήραγγες, στις οποίες όμως -με τη βοήθεια των συμπερασμάτων από το πρόγραμμα Powerflow- η διάρκεια και το κόστος τους είναι σημαντικά μικρότερα. Με τη βοήθεια του προγράμματος εικονικών αεροδυναμικών δοκιμών, και άλλων προηγμένων τεχνολογικών συστημάτων που διαθέτει, η Seat είναι σε θέση πλέον να σχεδιάσει, να αναπτύξει και να κατασκευάσει νέα μοντέλα χωρίς καμία εξωτερική βοήθεια.
	




Το πρόγραμμα εικονικών αεροδυναμικών δοκιμών επιτρέπει τη βελτίωση του αεροδυναμικού συντελεστή του υπό ανάπτυξη μοντέλου, χωρίς να απαιτούνται μεγάλες αλλαγές στην αρχική του σχεδίαση. Στη φωτογραφία, οι περιοχές με το μπλε χρώμα είναι τα σημεία του αυτοκινήτου με τη μεγαλύτερη αντίσταση στον αέρα.

	



	



	




	Αποψη των γραμμών ροής του αέρα όπως τις απεικονίζει το προηγμένης τεχνολογίας πρόγραμμα Powerflow όταν το αυτοκίνητο (στη συγκεκριμένη περίπτωση ένα Seat Salsa) κινείται με ταχύτητα 140 χλμ./ώρα.
	Απεικόνιση των στροβιλισμών του αέρα στο πίσω μέρος ενός Salsa. Τα συμπεράσματα από αυτήν τη μελέτη είναι βασικά για την ανάλυση της "ανύψωσης" του αυτοκινήτου και της αεροδυναμικής του αντίστασης. 
	Ανάμεσα στα συμπεράσματα από τις εικονικές δοκιμές για τους στροβιλισμούς αέρα που δημιουργούνται κατά την κίνηση του αυτοκινήτου, εξάγονται χρήσιμα στοιχεία και για τις πηγές των αεροδυναμικών θορύβων


	Νέα μέθοδος χύτευσης μερών με υαλονήματα από Mazda 
  

	Πλαστική υπεροχή
  

	Η τεχνολογία των σύνθετων πλαστικών υλικών βρίσκει εφαρμογή σε πολλές βιομηχανικές εφαρμογές στη σύγχρονη εποχή. Τα σύνθετα πλαστικά διαθέτουν μία σειρά από συγκριτικά πλεονεκτήματα σε σχέση με άλλα παραδοσιακά υλικά, γεγονός που καθιστά τη χρήση τους ολοένα και πιο διαδεδομένη. Στο χώρο της αυτοκινητοβιομηχανίας, η Mazda είναι από τις πρώτες εταιρείες που έσπευσαν να επωφεληθούν από τη σχετική τεχνολογία, εξελίσσοντας μάλιστα μία νέα μέθοδο χύτευσης την οποία θα εφαρμόζει στο εξής στην κατασκευή των αμαξωμάτων των αυτοκινήτων της.

	Στη νέα μέθοδο χύτευσης της Ιαπωνικής φίρμας, χρησιμοποιείται ένα νέο, υψηλής ανθεκτικότητας πλαστικό, για την κατασκευή μερών που είναι ελαφρύτερα, ανθεκτικότερα και πιο οικονομικά. Το πρώτο όχημα στο οποίο εφαρμόσθηκε η νέα τεχνολογία είναι το νέο Mazda 6 που παρουσιάστηκε τον περασμένο Οκτώβριο. Το μπροστινό μέρος και οι πόρτες του μοντέλου είναι κατασκευασμένα από πολυπροπυλένιο ενισχυμένο με υαλονήματα. Το υλικό αυτό, πέρα από τα πλεονεκτήματα βάρους, αντοχής και οικονομίας κόστους που έχει, προσφέρει και περισσότερες δυνατότητες στη σχεδίαση και τη συναρμογή των διαφόρων μερών, ενώ παράλληλα είναι και ανακυκλώσιμο. Εξαιτίας της ανάγκης για μεγάλη αντοχή, μέχρι σήμερα χρησιμοποιούνταν συμβατικά θερμοπλαστικά υλικά βασισμένα στο πολυπροπυλένιο ή πρεσαριστός χάλυβας. Καθώς όμως αυτά τα υλικά είναι πρεσαριστά, είναι δύσκολο να ενωθούν πολλά διαφορετικά μέρη μεταξύ τους ή να κατασκευαστούν λεπτομερή σχήματα. Η μέθοδος της έκχυσης σε καλούπι προσφέρει πολύ μεγαλύτερη σχεδιαστική ελευθερία. Ομως μέχρι τώρα η μέθοδος αυτή δε χρησιμοποιούνταν για τη διαμόρφωση υλικών που περιέχουν υαλονήματα επειδή τα τελευταία καταστρέφονταν κατά τη διαδικασία χύτευσης. Η Mazda κατάφερε να μειώσει κατά πολύ την καταστροφή των υαλονημάτων, χρησιμοποιώντας ένα πλαστικό υλικό με εξαιρετικά χαμηλό ιξώδες, ώστε να μειωθεί η πίεση που ασκείται σε αυτά. Η ανθεκτικότητα των χυτών μερών του αυτοκινήτου ενισχύεται ακόμη περισσότερο με την προσθήκη στο μείγμα ενός νέου είδους πολυπροπυλενίου με κρυσταλλική δομή. Ολα αυτά έχουν ως επιπρόσθετο αποτέλεσμα να καταστεί εφικτή η δημιουργία υαλονημάτων με μήκος έως και 10 φορές μεγαλύτερο σε σχέση με τις συμβατικές μεθόδους. Ετσι η ανθεκτικότητα του παραγόμενου υλικού είναι 3 φορές μεγαλύτερη, ενώ υψηλότερη είναι και η αντοχή του στις υψηλές θερμοκρασίες, πράγμα που κάνει δυνατή την αντικατάσταση του χάλυβα σε πολλά μέρη του αμαξώματος. Το αποτέλεσμα είναι ότι το εμπρός μέρος του αυτοκινήτου που είναι κατασκευασμένο από το νέο υλικό, προσφέρει μεγαλύτερη ακαμψία σε ενδεχόμενη σύγκρουση. Παράλληλα, εξαιτίας της μεγαλύτερης ευελιξίας στη σχεδίαση του πλαισίου, το σύστημα ψύξης του κινητήρα για παράδειγμα προστατεύεται καλύτερα. Το νέο υλικό επιτρέπει επίσης τη μείωση του βάρους του αυτοκινήτου, που στο Mazda 6 φθάνει τα 9 κιλά. Τέλος, το υλικό είναι απόλυτα ανακυκλώσιμο και διατηρεί σε μεγάλο βαθμό τις φυσικές και μηχανολογικές του ιδιότητες μετά την ανακύκλωση. Ολα τα νέα μοντέλα της Mazda θα κάνουν χρήση αυτής τεχνολογίας με την υιοθέτηση νέων πλατφορμών κατασκευασμένων από το νέο υλικό, ενώ σύμφωνα με την εταιρεία η τεχνολογία θα εφαρμοσθεί και για την αναβάθμιση ήδη υπαρχόντων μοντέλων.
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Το εμπρός μέρος των νέων μοντέλων της Mazda με τη χρήση της νέας τεχνολογίας θα προσφέρει μεγαλύτερη ακαμψία και συνεπώς υψηλότερα ποσοστά παθητικής ασφάλειας.[image: image38.jpg]





Με τη χρησιμοποίηση του νέου υλικού σε μέρη όπως αυτό το πλαίσιο πόρτας, επιτυγχάνεται μεταξύ άλλων, μείωση του βάρους και επίτευξη οικονομίας κόστους.





To νέο Mazda 6 είναι το πρώτο μοντέλο της Ιαπωνικής φίρμας που κάνει χρήση της νέας τεχνολογίας χύτευσης με πλαστικό ενισχυμένο με υαλονήματα.




	Νέο σύστημα βαφής από τη Ford 
  

	Οικολογικότερες γραμμές παραγωγής
  

	To νέο πρόγραμμα ελέγχου της ποιότητας της βαφής των μοντέλων της Ford Motor Company που θα ξεκινήσει να εφαρμόζεται στις περισσότερες γραμμές παραγωγής της εταιρείας, εκτός των άλλων μειώνει σημαντικά και τους εκπεμπόμενους ρύπους με αποτέλεσμα η Society of Automotive Engineers να βραβεύσει την εταιρεία με το βραβείο "Enviromental Excellence in Trasportation award". 

	Η νέα τεχνολογική εξέλιξη που παρουσίασε η Ford Motor Company επιτρέπει εκτός της ποιοτικής αναβάθμισης της βαφής των αυτοκινήτων και μια σημαντική μείωση των εκπομπών των ασταθών οργανικών μειγμάτων VOC (Volatile Organic Compound)". Αυτό δήλωσε ο αντιπρόεδρος της εταιρείας σε θέματα τεχνολογίας των γραμμών παραγωγής. Η κεντρική ιδέα πάνω στην οποία βασίζεται η νέα τεχνολογική εξέλιξη της Ford αφορά τη βελτίωση της ροής του αέρα κατά τη διάρκεια της βαφής με αποτέλεσμα να εξασφαλίζεται μια καλύτερη λειτουργία των μηχανημάτων. Με την εισαγωγή νέων αυτοματοποιημένων λειτουργιών στη φάση της διαχείρισης της ροής του αέρα η Ford έχει τη δυνατότητα να μειώνει την εκπομπή των VOC σε ποσοστό περίπου 24%. Μέσα σε διάστημα τεσσάρων ετών που το πρόγραμμα εφαρμόστηκε πιλοτικά στη μονάδα παραγωγής Wayne οι συνολικές εκπομπές των VOC μειώθηκαν έως και 50%. Το νέο πρόγραμμα ελέγχου της βαφής των αυτοκινήτων χρησιμοποιεί ειδικούς αισθητήρες που συλλέγοντας χρήσιμες πληροφορίες από τις συνθήκες που επικρατούν στα βαφεία της γραμμής παραγωγής επιτρέπουν στην κεντρική μονάδα ελέγχου μέσω ιδιαίτερα πολύπλοκων αλγορίθμων να διαμορφώσει ανάλογα τη λειτουργία των ρομπότ που αναλαμβάνουν την όλη διαδικασία. Με τη νέα αυτή διαδικασία οι τεχνικοί της Ford μπορούν να αυξομειώνουν την ποσότητα της βαφής (πάχος στρώματος) που επικάθεται στα διάφορα μέρη του αμαξώματος και με αυτόν τον τρόπο αποφεύγονται οι μεγάλες παρεκκλίσεις από μονάδα σε μονάδα. Επιπλέον η νέα αυτή διαδικασία επιτυγχάνει την καλύτερη διαχείριση των υλικών (χρωστικές, βερνίκια) με αποτέλεσμα να ταλαιπωρούνται λιγότερο τα φίλτρα των φούρνων. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα τη μείωση της σπατάλης σε υλικό, γεγονός που μεταφράζεται τόσο σε μείωση του λειτουργικού κόστους όσο και καλύτερη διαχείριση των αποβλήτων της μονάδας παραγωγής που θα κατέληγαν να μολύνουν με κάποιο τρόπο το περιβάλλον. Ενδεικτικά αναφέρουμε ότι με το νέο σύστημα μπορούν να εξοικονομηθούν περισσότεροι από 1.000 τόννοι υλικών βαφής ανά μονάδα παραγωγής ετησίως. Επιπλέον αξίζει να σημειωθεί ότι η εταιρεία προχώρησε ένα βήμα παραπέρα στη διαχείριση των αποβλήτων από τη διαδικασία της βαφής καταφέρνοντας να τα χρησιμοποιήσει ως υλικά κατασκευής ασφάλτου κ.ά. Σύμφωνα με τους ειδικούς μελετητές της εταιρείας η νέα τεχνολογία που χρησιμοποιείται στη διαδικασία βαφής έχει επιτρέψει την αύξηση της ποιότητας των προϊόντων, τη δημιουργία ενός καθαρότερου περιβάλλοντος εργασίας εντός των γραμμών παραγωγής, τη μείωση της απαιτούμενης ενέργειας (μείωση κόστους), ενώ συμβάλει θετικά στον αγώνα κατά της αλόγιστης ρύπανσης του περιβάλλοντος.
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Εκτός των άλλων η νέα διαδικασία βαφής της Ford προσφέρει και τη δυνατότητα μείωσης των καταλοίπων με αποτέλεσμα να μειώνεται τόσο το κόστος όσο και ρύπανση του περιβάλλοντος.[image: image41.jpg]










Κατά τη διάρκεια της βαφής του μοντέλου Mondeo στη γραμμή παραγωγής του Wayne της Ford Motor Company χρησιμοποιήθηκε ένα νέο πρόγραμμα ελέγχου της διαδικασίας που εκτός των άλλων μείωσε κατά πολύ και το λειτουργικό κόστος.






	Νέα γενιά υλικών συγκόλλησης από την DaimlerChrysler
  

	Αυξάνοντας τη στιβαρότητα του αμαξώματος
  

	H αυτοκινητοβιομηχανία DaimlerChrysler πρόσφατα παρουσίασε μια νέα γενιά υλικών συγκόλλησης που χρησιμοποιούνται κατά την κατασκευή του αμαξώματος του αυτοκινήτου προσφέροντας υψηλό επίπεδο στιβαρότητας.

	Οι καινούργιες κόλλες που η DaimlerChrysler χρησιμοποιεί στην κατασκευή του αμαξώματος των επιβατικών μοντέλων της αυξάνουν τη στιβαρότητά τους. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα και την αύξηση των επιπέδων της παθητικής ασφάλειας. Τα μέρη που συγκρατούνται από τα συγκεκριμένα υλικά συγκόλλησης έχει αποδειχθεί ότι είναι πιο ανθεκτικά από τα αντίστοιχα που έχουν οξυγονοκολληθεί ακόμα και χωρίς ραφές. Επιπλέον, με τον τρόπο αυτόν το κόστος κατασκευής ενός οχήματος μειώνεται αισθητά. Οι κόλλες που χρησιμοποιούνται από τις αυτοκινητοβιομηχανίες σχετίζονται με ένα μικρό τμήμα μιας περίπλοκης διαδικασίας που αφορά την κατασκευή του αμαξώματος. Η χρήση τέτοιου είδους συγκολλητικών ουσιών παρουσιάζει ολοένα και μεγαλύτερο ενδιαφέρον καθώς οι εταιρείες διαμορφώνουν με τέτοιο τρόπο τη λειτουργία των γραμμών παραγωγής τους ώστε να επιτυγχάνουν όσο το δυνατόν μεγαλύτερη ευελιξία (διαφορετικά μοντέλα) και κατά συνέπεια μείωση του χρόνου παράδοσης των νέων οχημάτων. Επίσης με αυτόν τον τρόπο καθίσταται πιο εύκολη η σύνδεση μερών του αυτοκινήτου που η εταιρεία προμηθεύεται έτοιμα από τους διάφορους συνεργάτες της. Ενας ακόμα σημαντικός τομέας όπου η χρήση των ειδικών κολλών μπορεί να δώσει σημαντικές λύσεις είναι αυτός των διαφορετικών υλικών που χρησιμοποιούνται από τα σύγχρονα μοντέλα σε διάφορα μέρη τους, όπως π.χ. ο χάλυβας, το αλουμίνιο, τα ανθρακονήματα κ.ά. Η διαφορετική σύσταση και υφή των συγκεκριμένων υλικών πολλές φορές καθιστά προβληματική την αποτελεσματική συγκόλλησή τους. Σε τέτοιου είδους εφαρμογές, η χρήση της κόλλας σε συνδυασμό με άλλες διαδικασίες, όπως η ηλεκτροκόλληση, η αρμολόγηση μετάλλων κ.ά., προσφέρει σημαντικά πλεονεκτήματα έναντι της συμβατικής συγκόλλησης. Από μελέτες μάλιστα έχει αποδειχθεί ότι η χρήση των συγκεκριμένων υλικών συγκράτησης επιτυγχάνει αύξηση της στιβαρότητας της δομής ενός αμαξώματος σε ποσοστό 15%-30%. Μέχρι τώρα η αντοχή της δομής ενός αυτοκινήτου εξασφαλιζόταν από ενισχύσεις με φύλλα μετάλλου στις διάφορες ενώσεις, γεγονός που αύξανε κατά πολύ το συνολικό βάρος. Με τη χρήση όμως λίγων γραμμαρίων κόλλας μπορεί να επιτευχθεί το ίδιο αποτέλεσμα χωρίς να υπάρχουν σημαντικές αλλαγές σε τομείς όπως η σχεδίαση του αυτοκινήτου αλλά και των υλικών που χρησιμοποιούνται για την κατασκευή των διάφορων μερών του. Επιπλέον η χρήση κόλλας επιτρέπει τη μείωση του αριθμού των κομματιών που αποτελούν το αμάξωμα του μοντέλου επιτρέποντας έτσι την ύπαρξη λιγότερων ραφών. Με αυτόν τον τρόπο αυξάνεται η αντισκωριακή προστασία του μοντέλου. Ενας ακόμα τομέας όπου η χρήση της νέας γενιάς κόλλας αποδεικνύεται σημαντική είναι η αντοχή του αυτοκινήτου σε περίπτωση ατυχήματος. Κατά τη σύγκρουση χιλιάδες μικροσκοπικές ρωγμές δημιουργούνται στο υλικό συγκράτησης. Αντί όμως κάτι τέτοιο να οδηγήσει σε άνοιγμα της ραφής, τα σκασίματα δημιουργούν νέους δεσμούς! Τα υλικά συγκόλλησης από πολυουρεθάνη χαρακτηρίζονται από έναν υψηλό δείκτη ελαστικότητας που αυξάνει την αντοχή τους και κατ' επέκταση τη στιβαρότητα του αμαξώματος. 
Η DaimlerChrysler έχει επιπλέον καταφέρει να λύσει ένα ακόμα πρόβλημα που προέκυπτε κατά τη χρήση των συγκεκριμένων συγκολλητικών ουσιών. Μέχρι τώρα οι κόλλες "σκλήραιναν" και έπαιρναν την τελική κρυσταλλική τους δομή κατά τη διάρκεια της βαφής του αμαξώματος, λόγω των υψηλών θερμοκρασιών που επικρατούν στους φούρνους βαφής. Αυτό σημαίνει ότι μέχρι εκείνο το σημείο η κόλλα ήταν αρκετά εύπλαστη και αλλοιωνόταν στο πλύσιμο που δέχονταν το αμάξωμα πριν τη βαφή του. Οι κόλλες που χρησιμοποιούνται τώρα όμως από την εταιρεία δεν αλλοιώνονται κατά τη συγκεκριμένη διαδικασία καθώς πριν από το πλύσιμο, το αμάξωμα τοποθετείται σε ειδικό φούρνο όπου τα υλικά συγκόλλησης "σκληραίνουν" σε θερμοκρασίες άνω των 125 βαθμών Κελσίου.





Μέχρι τώρα οι κόλλες που χρησιμοποιούσε η DaimlerChrysler αλλοιώνονταν κατά τη διάρκεια του πλυσίματος του αμαξώματος πριν από τη βαφή του. Το πρόβλημα λύθηκε καθώς τα υλικά συγκόλλησης δέχονται και το τελευταίο στάδιο επεξεργασίας τους (υψηλή θερμοκρασία) πριν από το πλύσιμο.






Τα νέα υλικά συγκόλλησης (κόλλες) που έχει εξελίξει η DaimlerChrysler αυξάνουν τη στιβαρότητα της δομής του αμαξώματος μέχρι και 30%.



	Φως με στυλ
  

	Ενα μεγάλο μέρος της σχεδιαστικής ταυτότητας ενός οχήματος οφείλεται στα φωτιστικά του σώματα και ιδιαίτερα στα εμπρόσθια τα οποία για πολλούς είναι τα... "μάτια" του αυτοκινήτου.
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	Τ α φωτιστικά σώματα ενός αυτοκινήτου είναι ένα από τα στοιχεία που καθορίζουν τη σχεδιαστική του ταυτότητα. Ειδικά τα εμπρόσθια φωτιστικά σώματα είναι εκείνα τα οποία δημιουργούν σε μεγάλο βαθμό το χαρακτήρα ενός οχήματος, καθώς μπορούν να προσδώσουν έναν "επιθετικό", ένα συντηρητικό, ένα νεανικό ή/και "χαρούμενο" τόνο κ.λπ. Αρκετά συχνά δε τα φωτιστικά σώματα είναι το μέρος του αυτοκινήτου το οποίο φροντίζει για τη διατήρηση της σχεδιαστικής ταυτότητας της εταιρείας στην πάροδο του χρόνου. Ετσι, πολλές γενιές μοντέλων εξελίσσονται μεν αισθητικά, όμως το σχήμα των φωτιστικών τους σωμάτων υφίσταται μικρές αλλαγές προκειμένου να παραμένει ένα εύκολα αναγνωρίσιμο σημείο μέσα σε ένα γενικά νέο σύνολο.
  





Τα φωτιστικά σώματα συμβάλλουν στη διατήρηση της σχεδιαστικής ταυτότητας ενός μοντέλου. Χαρακτηριστικό παράδειγμα η σειρά 7 της BMW, η οποία με την πάροδο του χρόνου δεν απώλεσε τα στρογγυλά εμπρόσθια φωτιστικά είτε σε ζεύγη είτε μονά.



	Mεγάλη ποικιλία επιλογών 

	Οπως είναι λογικό, η σημασία που έχουν τα φωτιστικά σώματα στη συγκρότηση του χαρακτήρα ενός μοντέλου έχει ως αποτέλεσμα οι σχεδιαστές να δίνουν μεγάλη έμφαση στο μέρος αυτό του αυτοκινήτου. Οι πειραματισμοί λοιπόν είναι "εκ των ουκ άνευ" για πολλές εταιρείες. Φυσικά, οι επιλογές είναι πολυάριθμες σε ό,τι αφορά τις φόρμες και τα σχήματα που μπορούν να χρησιμοποιηθούν. Χωρίζοντας τα εμπρόσθια φωτιστικά σώματα σε κατηγορίες με βάση το σχήμα τους θα μπορούσαμε να ξεκινήσουμε από εκείνα που έχουν σχεδόν τριγωνικό σχήμα. Στην κατηγορία αυτή χαρακτηριστικό είναι το παράδειγμα του Peugeot 206 το οποίο θεωρήθηκε ως μια επιτυχημένη επιλογή με αποτέλεσμα το μοτίβο αυτό να μεταφερθεί (ελαφρώς αλλαγμένο) και στο μεγάλο μοντέλο της εταιρείας το 607. Χαρακτηριστικά "αιχμηρά" φωτιστικά σώματα διαθέτει και η Toyota Celica η οποία αποκτά κατ' αυτόν τον τρόπο έναν επιθετικό χαρακτήρα. Μια άλλη αρκετά δημοφιλής σχηματική κατηγορία είναι τα στρογγυλά φωτιστικά με κυριότερους σύγχρονους εκπροσώπους τη LanciaLybra και το Volkswagen Beetle. Μια πολύ ενδιαφέρουσα λύση είναι τα φωτιστικά σώματα σε σχήμα "σταγόνας" τα οποία συναντώνται στο Citroen Saxo. Επίσης αξίζει να αναφέρουμε και τα "αμυγδαλωτά" φωτιστικά σώματα τα οποία συνδυάζουν στοιχεία όπως έντονη καμπυλότητα και οξείες γωνίες.
  
	




Τα "αιχμηρά" φωτιστικά σώματα του Peugeot 206 (πάνω) αποτέλεσαν πηγή έμπνευσης για τα αντίστοιχα του 607 (κάτω).
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Τα φωτιστικά σώματα του Citroen Saxo "κινούνται" ανάμεσα στην έλλειψη και τον κύκλο δημιουργώντας ένα σχήμα που θυμίζει σταγόνα.
  

	
	

	



Χαρακτηριστικό παράδειγμα σύγχρονου οχήματος με στρογγυλά φωτιστικά σώματα είναι το VW Beetle. 




Στα φωτιστικά σώματα του Ford Cougar συνδυάζονται με επιτυχία οι καμπύλες και οι οξείες γωνίες. 




Τα φώτα του Golf είναι μια μοντέρνα λύση ανάμεσα στα ελλειπτικά και τα ορθογώνια σχήματα. 



	Πιο απλά τα πίσω φώτα 

	Tα πίσω φωτιστικά σώματα είναι συνήθως λιγότερο εντυπωσιακά από τα εμπρόσθια καθώς οι πολλές λειτουργίες που συγκεντρώνονται εκεί δημιουργούν ορισμένους περιορισμούς σε θέματα σχεδίασης. Μια πρωτότυπη προσέγγιση στον τομέα αυτό έγινε από τη Fiat η οποία εφάρμοσε στο Punto τη λύση των κάθετων φωτιστικών σωμάτων, στοιχείο το οποίο "κληροδοτήθηκε" και στη δεύτερη γενιά του μοντέλου ενώ κάτι ανάλογο έχει ετοιμάσει και η Opel για τη νέα γενιά του Corsa. Εντυπωσιακά είναι τα φωτιστικά σώματα του Lexus IS 200 χάρη στα διαφανή κρύσταλλα και τα στρογγυλά φώτα του συστήματος πέδησης. Μια εξίσου ενδιαφέρουσα πρόταση είναι τα φωτιστικά σώματα της Mercedes CL τα οποία έχουν τριγωνικό σχήμα και καλύπτουν μεγάλο μέρος και της πλευρικής επιφάνειας του.
  

	
	

	



Τα πίσω φανάρια του νέου Punto είναι κάθετα τοποθετημένα και διαφέρουν ανάμεσα στην τρίθυρη και πεντάθυρη έκδοση του μοντέλου. 




To τριγωνικό σχήμα και το μεγάλο μέγεθος είναι τα βασικά στοιχεία των φωτιστικών σωμάτων της Mercedes CL. 




Η χρήση διάφανων κρυστάλλων στο Lexus IS 200 δημιουργεί ένα εντυπωσιακό αισθητικά σύνολο. 



	Νέες και παλιές "μόδες" 

	Παρά το γεγονός ότι όλες οι εταιρείες πειραματίζονται με τη σχεδίαση των φωτιστικών σωμάτων των μοντέλων τους, υπάρχουν ορισμένες τάσεις οι οποίες δείχνουν να κυριαρχούν ή να αποσύρονται. Αναμφισβήτητα, το στοιχείο το οποίο χαρακτηρίζει τα περισσότερα από τα σύγχρονα μοντέλα είναι η χρήση διάφανου κρυστάλλου χωρίς γραμμώσεις. Πρόκειται για μια απλή αλλά "αποδοτική" λύση καθώς το αισθητικό αποτέλεσμα είναι συνήθως όμορφο. Αξίζει να σημειωθεί ότι πολλές φορές ακόμη και ένα ολόκληρο πακέτο αισθητικών επεμβάσεων σε ένα μοντέλο (facelift) βασίζεται στην τοποθέτηση ελαφρώς επανασχεδιασμένων φώτων με διάφανο κάλυμμα. Από την άλλη πλευρά, μια "μόδα" η οποία σταδιακά εξαφανίζεται είναι τα αναδιπλούμενα φωτιστικά τα οποία μέχρι πρόσφατα χρησιμοποιούνταν κατά κόρον στα σπορ μοντέλα πολλών κατασκευαστών. Ενα από τα στοιχεία τα οποία φυσικά δεν έχουν αλλάξει με το πέρασμα των χρόνων είναι η θέση των φωτιστικών σωμάτων στο εμπρός μέρος του αμαξώματος. Ωστόσο ακόμη και εδώ υπάρχουν ορισμένες πρωτότυπες λύσεις. Χαρακτηριστικότερη είναι αυτή που συναντάται στο Fiat Multipla με τους προβολείς τοποθετημένους στη βάση του παρμπρίζ.
  
	




Προβολείς στη βάση του παρμπρίζ είναι η ενδιαφέρουσα πρόταση της Fiat στο μοντέλο Multipla. 

	
	



Η Chevrolet Corvette είναι ένα από τα λίγα σύγχρονα μοντέλα με αναδιπλούμενα φωτιστικά σώματα. 


	Τεχνολογία και αισθητική 

	Η πρόοδος της τεχνολογίας αυξάνει την απόδοση των φωτιστικών σωμάτων και, όπως συμβαίνει με πολλά άλλα μέρη του αυτοκινήτου, επηρεάζει και τη σχεδίαση τους. Η πιο πρόσφατη εξέλιξη η οποία άλλαξε την αισθητική των εμπρόσθιων φωτιστικών σωμάτων είναι οι λαμπτήρες αερίου xenon οι οποίοι χρησιμοποιούνται πλέον από πολλούς κατασκευαστές ακόμη και σε μοντέλα της μικρομεσαίας κατηγορίας (Audi A2). Στα φωτιστικά σώματα του πίσω μέρους μεγάλες αλλαγές υπόσχεται η χρήση neon η οποία έχει υιοθετηθεί ήδη από την BMW στο μοντέλο Ζ8. Ωστόσο, η λύση στην οποία ουσιαστικά η τεχνολογία εξυπηρετεί και την αισθητική είναι τα LED's (Light Emitting Diodes). Τα φωτιστικά αυτού του είδους ανάβουν με μεγάλη ταχύτητα ενώ και η δομή τους (αποτελούνται από μικροσκοπικούς λαμπτήρες) επιτρέπει τη δημιουργία εντυπωσιακών σχεδιαστικά συνόλων. Τα LEDs έχουν ένα ακόμη θετικό στοιχείο, καθώς δημιουργούν φωτιστικά σώματα με μικρότερο όγκο και ευνοούν π.χ. το μέγεθος του χώρου αποσκευών.
  
	




Αποδοτικά σε λειτουργία και εντυπωσιακά σε εμφάνιση είναι τα φωτιστικά σώματα με προβολείς xenon (φωτό Nissan Primera). 

	
	



Τα LED's της Cadillac DeVille εντυπωσιάζουν με την αισθητική τους.


	Συστήματα εισόδου χωρίς κλειδί
 

	Το νέο είδος "κλειδιού"
 

	Το "παραδοσιακό" κλειδί για τις πόρτες του αυτοκινήτου θα αποτελεί σε μερικά χρόνια ένα άχρηστο αντικείμενο. Η διάδοχη κατάσταση είναι μια ειδική ηλεκτρονική κάρτα που χρησιμοποιείται ήδη σε ορισμένα μοντέλα της Mercedes-Benz αλλά και της Renault. 
  

Ακόμη και τα πιο προηγμένα κλειδιά τα οποία διαθέτουν τηλεχειριστήριο για το κλείδωμα και το ξεκλείδωμα των θυρών, θα φαντάζουν σε λίγα χρόνια ως άχρηστα και άβολα αντικείμενα. Αιτία γι' αυτό είναι φυσικά η πρόοδος της μικροηλεκτρονικής τεχνολογίας, η οποία παρέχει μια νέα και εντυπωσιακή λύση στο θέμα αυτό. Πιο αναλυτικά, τα "παραδοσιακά" κλειδιά αντικαθίστανται σταδιακά από ηλεκτρονικές κάρτες. Το πρώτο σύστημα αυτού του είδους εμφανίστηκε στα τέλη του 1998 με την παρουσίαση της Mercedes S-Class. Βασικό στοιχείο είναι μια κάρτα την οποία ο οδηγός πρέπει να φέρει πάντα μαζί του. Η εν λόγω κάρτα έχει πολύ μικρό μέγεθος και εφοδιάζεται με ένα μικροεπεξεργαστή. Οταν ο οδηγός πλησιάσει στο αυτοκίνητο, η κάρτα εκπέμπει ένα ειδικό σήμα το οποίο αναγνωρίζεται (υπάρχουν δέκτες του σήματος στις πόρτες και τους προφυλακτήρες) και αναλύεται από τον ηλεκτρονικό υπολογιστή του οχήματος. Για να ξεκλειδωθούν οι πόρτες, ο οδηγός το μόνο που πρέπει να κάνει είναι αγγίξει τη χειρολαβή της πόρτας. Τη στιγμή εκείνη ενεργοποιείται μια διαδικασία ανταλλαγής στοιχείων (κωδικών) μεταξύ της κάρτας και του υπολογιστή του αυτοκινήτου. Εάν ο κωδικός που υπάρχει στην κάρτα ταιριάζει με εκείνον του υπολογιστή, τότε οι πόρτες ξεκλειδώνουν αυτόματα. Κλειδιού... απόντος, αλλάζει και ο τρόπος ενεργοποίησης του κινητήρα καθώς πρέπει να ολοκληρωθεί μια ακόμη διαδικασία ανταλλαγής κωδικού η οποία εάν είναι επιτυχής (εάν δηλαδή ταιριάζουν οι κωδικοί) καταλήγει στο "ξεκλείδωμα" του immobilizer. Ο κινητήρας "ζωντανεύει" με το πάτημα ενός κουμπιού στον επιλογέα του κιβωτίου ταχυτήτων και με τον ίδιο τρόπο "σβήνει". Μόλις ο οδηγός βγει από το όχημα και απομακρυνθεί από αυτό, οι πόρτες κλειδώνουν αυτόματα και ο υπολογιστής εκπέμπει στην κάρτα ένα νέο κωδικό ο οποίος θα χρησιμεύσει ως "κλειδί" την επόμενη φορά που ο οδηγός θα επιχειρήσει να ανοίξει τις πόρτες. Προς το παρόν συστήματα αυτού του είδους εφοδιάζουν υπερπολυτελή και ακριβά μοντέλα όπως η λιμουζίνα της Mercedes, όμως σύντομα θα γίνουν προσιτά σε πλατύτερα τμήματα της αγοράς. Ενδεικτικό παράδειγμα είναι η νέα γενιά της Renault Laguna, η οποία θα πωλείται στη χώρα μας σε λίγους μήνες και θα είναι εφοδιασμένη με μια ηλεκτρονική κάρτα για το ξεκλείδωμα των θυρών. Αξίζει να σημειωθεί ότι η Renault ήταν μία από τις πρώτες εταιρείες που παρουσίασε κεντρικό κλείδωμα με τηλεχειρισμό εν έτει 1982. Σε ό,τι αφορά την κάρτα-κλειδί της Laguna II, η αρχή λειτουργίας είναι όμοια με αυτή που συναντούμε στη Mercedes S-Class. H κάρτα βρίσκεται π.χ. σε μια τσέπη στο μπουφάν του οδηγού και αναγνωρίζεται από τους αισθητήρες του οχήματος. Ακολουθεί η ανταλλαγή κωδικού με το πάτημα της χειρολαβής και οι πόρτες ανοίγουν. Ελαφρώς διαφοροποιημένη σε σχέση με την Mercedes είναι η διαδικασία για την εκκίνηση του κινητήρα. Η κάρτα τοποθετείται σε ειδική υποδοχή στην κεντρική κονσόλα (για να γίνει εκ νέου επιβεβαίωση των κωδικών) και με το πάτημα ενός διακόπτη δίπλα στο τιμόνι το μηχανικό σύνολο αρχίζει να λειτουργεί.
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Στη φωτό διακρίνεται η υποδοχή της ηλεκτρονικής κάρτας-κλειδιού στην κεντρική κονσόλα της Renault Laguna II. Δίπλα στο τιμόνι υπάρχει διακόπτης για την ενεργοποίηση του κινητήρα.









Η Mercedes εφοδιάζει την S-Class και την CL με σύστημα εισόδου στο όχημα χωρίς κλειδί. Οπως και στην περίπτωση της Renault, βασικό "εργαλείο" είναι μια ηλεκτρονική κάρτα η οποία ανταλλάσσει κωδικούς με τον υπολογιστή του οχήματος και κλειδώνει ή ξεκλειδώνει τις πόρτες.



	Ηχομόνωση και ακουστική της καμπίνας
 

	Ακούτε το αυτοκίνητό σας;
 

	Πολλές από τις μεγάλες αυτοκινητοβιομηχανίες πραγματοποιούν έρευνες και μελέτες σχετικά με το θέμα του ήχου κατά τη διάρκεια των μετακινήσεων με το αυτοκίνητο και πως αυτός επηρεάζει τους επιβαίνοντες. Η σωστή ηχομόνωση της καμπίνας των επιβατών εξαρτάται από πολλούς παράγοντες, καθώς, αν και οι ενοχλητικοί θόρυβοι πρέπει να μένουν εκτός της καμπίνας των επιβατών, ο οδηγός δεν πρέπει να είναι ολοκληρωτικά αποκομμένος -ηχητικά- από τον υπόλοιπο κόσμο.
Εκτός από τις επιδόσεις, την ασφάλεια και την εμφάνιση, άλλος ένας σημαντικός παράγοντας που μπορεί να επηρεάσει τις πωλήσεις ενός αυτοκινήτου είναι και ο θόρυβος. Αυτό όμως δεν σημαίνει ότι η πλήρης ηχομόνωση της καμπίνας είναι και η καλύτερη λύση. Αντιθέτως η ακοή είναι μια από τις αισθήσεις που ο οδηγός χρησιμοποιεί κατά την οδήγηση, δεχόμενος μέσω αυτής προειδοποιητικά μηνύματα (σφυρίχτρα τροχονόμου) ή ήχους που μπορεί να τον πληροφορήσουν για κάποια βλάβη του αυτοκινήτου. Ακόμα κατά την εξέταση ενός αυτοκινήτου που πρόκειται να αγοράσετε, ο ήχος είναι πολύ σημαντικός καθώς π.χ. ένα σπορ αυτοκίνητο πρέπει να... ακούγεται σαν ένα σπορ αυτοκίνητο κ.λπ. Το Κέντρο Ερευνών της DaimlerChrysler στο Βερολίνο χρησιμοποίησε ειδικούς ψυχολόγους, ώστε να μπορέσει να βελτιώσει το είδος και την ποιότητα των θορύβων που γίνονται αντιληπτοί μέσα στο αυτοκίνητο έτσι ώστε να ανταποκριθεί στις απαιτήσεις των πελατών της προσφέροντας τα καλύτερα δυνατά επίπεδα ηχομόνωσης στα μοντέλα της εταιρείας. Σύμφωνα με τα αποτελέσματα των ερευνών και βάσει των απαντήσεων που δόθηκαν σε ειδικά ερωτηματολόγια από ένα μεγάλο αριθμό εξετασθέντων, διαπιστώθηκε ότι περίπου το 80% των οδηγών θέλει να ακούει τον ήχο του κινητήρα όταν βρίσκεται πίσω από το τιμόνι. Στη δεύτερη θέση βρέθηκαν οι ήχοι των ενδείξεων διαφόρων συστημάτων του αυτοκινήτου, όπως τα φώτα αλλαγής πορείας, ενώ οι ήχοι που προέρχονται από την κόρνα, τα ελαστικά κ.ά. παρουσιάστηκαν με ποσοστό μικρότερο του 20% στις προτιμήσεις των οδηγών. Οπως είναι εύκολα κατανοητό υπάρχουν και κάποιοι ήχοι που, αν θέλετε, επιβάλλεται να γίνονται αντιληπτοί όπως παραδείγματος χάριν οι ήχοι που παράγονται κατά την ξαφνική επιτάχυνση ενός αυτοκινήτου από στάση, καθώς έχει αποδειχθεί ότι παρέχουν ερεθίσματα στον ανθρώπινο εγκέφαλο απαραίτητα τόσο στον έλεγχο του αυτοκινήτου από τον οδηγό όσο και από ψυχολογικής πλευράς (θυμηθείτε το παράδειγμα με τον ήχο ενός σπορ αυτοκινήτου). Γι' αυτόν το λόγο οι μηχανικοί της DaimlerChrysler πραγματοποίησαν πολλές μελέτες και εξέτασαν ένα πλήθος κινητήρων και οδηγών με σκοπό να μπορέσουν να εξακριβώσουν ποιος, για παράδειγμα, είναι ο καλύτερος δυνατός ήχος του κινητήρα για κάθε κατηγορία επιβατών. Τα αποτελέσματα των ερευνών τελικά έφτασαν και στο στάδιο της παραγωγής των αυτοκινήτων μεταφρασμένα, σε πρώτο στάδιο, στην αύξηση της ποιότητας της ηχομόνωσης της καμπίνας των επιβατών. Για να γίνει αυτό χρησιμοποιήθηκε και η τεχνογνωσία μηχανικών ειδικευμένων στο πεδίο που αφορά τη σχέση μεταξύ των δονήσεων και των κραδασμών των μηχανικών μερών ενός οχήματος και των παραγόμενων θορύβων που πιθανώς να επηρεάζουν αρνητικά τους επιβάτες. Μια ακόμα αυτοκινητοβιομηχανία, η Ford, χρησιμοποίησε ειδικούς στον ήχο μηχανικούς κατά την εξέλιξη του Focus. Από τη στιγμή που ολοκληρώθηκαν οι έρευνες στον τομέα των εξωτερικών ήχων που εισέρχονται στην καμπίνα των επιβατών χρησιμοποιήθηκαν ειδικά ηλεκτρονικά μηχανήματα όπως το ομοίωμα Fred III με σκοπό να εξακριβωθεί ποιοι παραγόμενοι από το αυτοκίνητο ήχοι π.χ. οι ενδείξεις του συστήματος αλάρμ έχουν την καλύτερη δυνατή χροιά, ένταση κ.λπ. Με τη βοήθεια του Fred III που βρισκόταν τοποθετημένος στη θέση του οδηγού και συνέλεγε πληροφορίες με τα ηλεκτρονικά "αυτιά" του, οι επιστήμονες μπόρεσαν να δημιουργήσουν την κατάλληλη δομή στο εσωτερικό του αυτοκινήτου ώστε οι θεμιτοί και απαραίτητοι ήχοι να γίνονται αντιληπτοί από τον οδηγό άμεσα και χωρίς ενοχλήσεις. 





Χάρη στο ηλεκτρονικό ρομποτικό σύστημα Fred III, οι επιστήμονες της Ford είχαν τη δυνατότητα να βελτιώσουν την ηχομόνωση και την ακουστική της καμπίνας των επιβατών κατά τη σχεδίαση του Ford Focus. 
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Στο κέντρο ερευνών της Mercedes οι μηχανικοί πραγματοποιούν εκτεταμένες δοκιμές ώστε να βελτιώσουν τους κινητήρες της εταιρείας και ως προς το θέμα του θορύβου που παράγεται από τα συγκεκριμένα μηχανικά σύνολα. 




