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Rezumat: Articolul de fatd prezintd principalele relatii (validate la nivel mondial) ale subrutinei programului de
reconstructie a evenimentelor rutiere REC-TEC Platinium folosite la determinarea vitezei unui autoturism in
momentul impactului dintre acesta si un pieton angajat in traversarea unui drum.

Cuvinte cheie: viteza de impact, distanta de proiectare, deplasare aeriand, coeficient de frecare, deceleratia franarii.

Abstract: This article presents the main ecuations (validated at the world level) of the REC-TEC Platinium software
subrutine (software dedicated to road accident reconstruction), used for computing the speed of a car at the moment
of its impact with a pedestrian crossing the street.
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1. Introducere

In studiul si analiza evenimentelor rutiere din care rezultd accidentarea si/sau vatimarea
corporald a unui pieton o importantd deosebita o are stabilirea vitezei de deplasare a autoturismului
in momentul producerii coliziunii dintre acesta si pietonul aflat pe suprafata carosabila.

In urma impactului frontal cu un autoturism, pietonul este preluat mai intdi pe capota
autoturismului, apoi este proiectat prin aer, dupa care, din momentul caderii pe sol se deplaseaza
pe acesta prin frecare.

Traiectoria corpului victimei este foarte putin influentatd de frecarea cu partile deformate
ale caroseriei autoturismului si de asemenea energia de desprindere este neglijabild in raport cu
cea posedatd dupa proiectare.

Determinarea vitezei autoturismului dupd distanta de proiectare a corpului victimei
desprinsa de autoturism este posibila doar atunci cand sunt indeplinite urmatoarele conditii:

- in momentul desprinderii de autovehicul, acesta trebuie sd se fi aflat pe o secventd de
franare, pentru a nu antrena corpul proiectat dupa caderea lui pe carosabil;

- pe directia de proiectare nu trebuie sd se interpund cu niciun obstacol care ar absorbi
energia cinetica sau ar schimba directia de proiectare.

De mentionat este faptul ca aceste conditii sunt indeplinite in majoritatea cazurilor din care
a rezultat vatdmarea corporald a unui pieton deoarece coliziunea se produce pe o secventa de
franare a autovehiculului.

Dupa impactul cu partea frontald a autovehiculului si preluarea pe capota motorului, corpul
victimei se desprinde de aceasta si, dupa deplasarea aeriand, cade pe carosabil aproximativ cu
aceeasi vitezd ca ITn momentul desprinderii. Nu se poate stabili o legatura directa intre duratele
si/sau distantele aferente fazelor de impact si de deplasare aeriand pe de o parte si viteza de
impact a autovehiculului pe de altd parte deoarece acestea sunt influentate de o serie de factori
care nu pot fi determinati cu exactitate (deceleratia autovehiculului in perioada coliziunii,
rigiditatea corpului victimei si a Tmbracamintei acesteia in zona in care s-a produs impactul,
pozitia si miscarea corpului victimei 1n timpul deplasarii aeriene etc.). De asemenea, nu se poate
stabili o legaturd directd intre viteza de impact si distanta de alunecare a corpului victimei pe
carosabil prin intermediul unui coeficient de rezistenta la Inaintare.
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Pe cale de consecinta rezulta urmatoarele aspecte:

- nu se poate determina cu exactitate distanta parcursd prin alunecarea sau rostogolirea
corpului victimei pe carosabil;

- nu se poate determina suficient de precis coeficientul de frecare la alunecare si la
rostogolire intre imbracamintea pietonului si acoperirea suprafetei carosabile.

Fiecare fazd descrisd mai sus, luatd separat, nu poate da solutii pentru determinarea vitezei
autoturismului in momentul producerii coliziunii cu pietonul, insd ansamblul acestora permite
determinarea unor cai de solutionare.

2. Reconstructia evenimentului

O prima cale in determinarea vitezei autoturismului in momentul coliziunii constd in
utilizarea unor relatii deduse pe baza unor cercetari experimentale.

O a doua cale consta in utilizarea unor relatii rezultate din aplicarea principiilor mecanicii
teoretice clasice newtoniene.

O a treia cale in solutionarea vitezei de impact este un model hibrid al primelor doud, in
care ecuatiile teoretice sunt corelate cu rezultatele obtinute pe cale experimentala.

Liniile directoare de efectuare a reconstituirii accidentelor de circulatie, proiect dezvoltat de
Uniunea Europeand sub denumirea de PENDANT — Pan-European Co-ordinated Accident and
Injury Databases valideaza in acest sens subrutina Fall — Vault — Pedestrian a programului
REC-TEC Platinum, program specializat, destinat expertilor tehnici in domeniul trafic -
autovehicule rutiere din intreaga lume.

In figura 1 este prezentat ecranul de baza al subrutinei Fall — Vault — Pedestrian.

- REC-TEC Platinum - [PED (1) - Pedestrian Vault | Expert Tehnic Auto Stoian Cristian (SN# 641)] (%]
* REC-TEC | Files Setup Edt Tools Vehicles Internet Help Documentation Google | Expert Tehnic Auko Stoian Cristian BEIES

1@ Capture Inage -| & Frint Image -‘ [ Report Form -‘ 43 Graphics [W4] -| vehicle Specs -‘ B4 Cycle Windows -‘ & Autoload [OFf] ~

Pedestrian Vault

f (Pedestrian) ol IPTM
Speed:
Speed:

Throw Cistance m [ | NUTI(Fall)
Speed:
Speed:

C/G (Ped) cm ,7 NUTI (Slide)
Speed:
Speed:

Collins
Launch Angle™® deg [
aunch Angle leg Seath
Speed:
Collins (.8)
Speed:
f (Pedestrian): Speed:
Searle (Minimum)
Speed:
Throw Distance: Speed:
Searle (Maximum)
Speed:
Speed:
Searle™* (Angle)
Speed:
Speed:

Speed: Graphics -

Speed: E i |
ormulae
Schmidt™*

Speed: ) .
L iy oven pEDFe | sovepDFle |

08:00 P Saturday - 19 February 2011

C[G (Pedestrian):

Launch &ngle:

Compare Formulae*® ‘

Figura 1. Ecranul subrutinei Fall - Vault — Pedestrian

In coloana din stinga a ecranului se introduc datele necesare efectuarii calculelor si anume:

- coeficientul de frecare dintre corpul victimei si suprafatd (determinat pe baza
experimentald);
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- distanta de proiectare (din momentul desprinderii, pana la punctul de oprire);
- inaltimea centrului de greutate al victimei (determinat pe bazd statistica, in functie de
indltimea victimei).

In continuare se va analiza un caz concret, in care un pieton a fost proiectat la 6,25 m de
locul impactului. In cazul analizat s-a considerat coeficientul de frecare dintre pieton si calea de
rulare f = 0,8[-] si indltimea centrului de greutate al pietonului C/G ped = 100 [cm].
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Figura 2. Ecranul subrutinei Fall - Vault — Pedestrian

In figura 2 este prezentat ecranul subrutinei Fall — Vault — Pedestrian cu datele introduse in
coloana din partea stanga, iar in coloana din dreapta sunt afisate rezultatele obtinute in urma
ruldrii subrutinei corespunzator relatiilor atestate experimental.

De mentionat este faptul cd in functie de aceste relatii, atestate Tn mod experimental, se
obtin rezultate diferite.

Rezultatele grafice sunt evidentiate in ecranul de mai jos coroborate cu relatiile matematice
utilizate.
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Pentru a determina valoarea cea mai probabild se va efectua analiza statistica de tip Monte
Carlo cu ajutorul aceluiagi program REC TEC PLATINUM.
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Rezultatul final obtinut prin metoda numericd susmentionatd in cazul de fatd este de
26,6803 km/h.

Programul ofera si o interpretare grafica a diverselor distributii probabilistice (histograme,
diagrame Gauss, distributie Monte Carlo etc.).
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3. Performantele subrutinei

Formulele pentru determinarea vitezei autovehiculului pe baza spatiului de proiectare al
pietonului au un grad de complexitate ridicat care tin seama de diversi parametri stabiliti atat pe
baza urmelor materiale de la locul producerii evenimentului, ciat si pe baza probelor
testimoniale. Totodata, aceste relatii sunt in concordantd si cu anumite date rezultate in urma
unor experimente de laborator. Programul are o interfata grafica intuitiva si usor de interpretat.

Prin rularea subrutinei se obtine valoarea vitezei consumatd in impact, pe baza careia,
ulterior, se pot determina obiectivele impuse in expertizele tehnice judiciare si extrajudiciare
(viteza, deceleratie, energii consumate etc.). Erorile obtinute prin comparatie cu experimentele
reale, realizate de NHRA, IIHS si Universitatea din Graz sunt mai mici de 4 % .

4. Concluzii
Subrutina Fall — Vault — Pedestrian confera o precizie corecta, valorile finale obtinute

prin metoda statistica folositd conducdnd la identificarea celui mai probabil rezultat in
conditiile date.
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