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Abstract: In this paper, the data were obtained through two frontal impact tests of the same model which the 

testing sensor program were identical. Since this model is in research and development stage, it requires more 

data collection and has added backup of key position sensors. In this paper, we collected the X direction 

acceleration waveform from the lower end area of B pilar and the threshold beam area at the lower end of B 

pilar, by comparing the data from the lower end area of B pilar and the threshold beam area at the lower end of 

B pilar with the data wave peak and the phase. By comparison, it is concluded that the lower end area of B pilar 

and the threshold beam area at the lower end of B pilar can collect the same data, therefore we can reduce some 

of the sensor according to this conclusion, we explored the optimization of the arrangement of the sensor at the 

B pilar zone. 
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摘  要:本文通过正处于开发阶段的某车型的两次传感器方案一致的正面试验获得的数据，由于该车
型处于研发阶段，对数据采集要求多，重点位置传感器都加了备份。本文收集了该试验 B 柱下端区域
和 B 柱下端门槛梁区域所采集到的 X 向加速度波形，通过同一侧位置数据对比的方式，从数据波形的
峰值以及相位比较了 B 柱下端相邻位置重复布置传感器所获得的数据。通过对比得出了同侧 B 柱下端
区域与 B 柱下端门槛梁区域所采集到的 X 向加速度波形一致，从而提出了减少 X 向传感器在 B 柱下端
布置的方案，探索了 B 柱下端传感器的布置方案的优化。 
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1 引言 

国内外汽车厂家都投入大量的资金用于汽车碰撞试验，旨在提高其产品的安全性。碰撞试验有很多类型的

评价指标，国标碰撞试验就有包括假人的头部、颈部、胸部、大腿等各个部位的加速度、力、力矩、位移变形的

指标要求，另还有 C-IASI 百分之 25 偏置碰撞试验对车身侵入量的测量与评价。 

汽车厂家不仅实践标准试验，同时也开展种类多样的研发碰撞试验，其评价指标也不仅限于假人的数据，

同时也会在车上布置大量的传感器，这些传感器所采集的加速度波形，厂家会加以分析利用，通过 CAE 的模型

的优化来达到试验目。其中汽车 B 柱所采集到的加速度信号在正面碰撞中被看做能反映该车型碰撞过程中加速

度信号，在正面碰撞试验中采集 B 柱加速度信号尤其重要。一次碰撞试验所采集的试验数据通道数可多大 200

多个，包含假人、加速度、电信号、接触撕裂等。由于开展一次碰撞试验费用不菲，厂家往往会在关键部位布

置双份传感器，甚至三份传感器，以避免传感器的损坏或者故障导致的数据丢失或者失准情况。本文提到的试

验，试验设计者为了避免传感器故障造成数据丢失这类情况，在部分重要位置布置了双份甚至多分传感器，用
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来保证数据的采集。 

2 试验 

2.1 碰撞试验（一）50km/h 右侧 30°斜角正面碰撞 

本试验为右侧 30°斜角正面碰撞试验，试验速度为 50±1km/h 的高速试验，在前排驾驶员和乘员位置各放

置了一个 HybridIII 50 男性假人，同时在前保险杠，左右 B 柱、C 柱，以及 ECU 布置了若干加速度传感器。最

终试验速度为 49.35km/h。其中图 1 为右侧 B 柱加速度传感器布置情况：在右侧 B 柱侧碰传感器旁边布置了两

组 X 向和 Y 向（1 和 2）的加速度传感器，其中一组为备份。同样在右侧 B 柱下端门槛梁区域布置了两组 X 向

Y 向 Z 向（3 和 4）的加速度传感器，其中一组为备份。在左侧 B 柱布置了对称的 1、2、3、4 传感器。 

 

 

图 1 试验（一）右侧 B 柱传感器布置情况 

 

2.2 碰撞试验（二）50km/h 左侧 30°斜角正面碰撞 

本试验为左侧 30°斜角正面碰撞试验，试验速度为 50±1km/h 的高速试验，在前排驾驶员和乘员位置各放

置了一个 HybridIII 50 男性假人，同时在前保险杠，左右 B 柱、C 柱，以及 ECU 布置了若干加速度传感器。最

终试验速度为 49.14km/h。其 B 柱加速度传感器布置方案与试验（一）相同，在左侧 B 柱侧碰传感器旁边布置

了两组 X 向和 Y 向（1 和 2）的加速度传感器，其中一组为备份。同样在左侧 B 柱下端门槛梁区域布置了两组

X 向 Y 向 Z 向（3 和 4）的加速度传感器，其中一组为备份。在右侧 B 柱布置对称的 1、2、3、4 传感器。 

2.3 结果与讨论 

    本文所使用的加速度波形均用软件 EVALUATION 进行了 CFC60（channel frequency class）滤波。 

2.3.1 碰撞试验（一） 

碰撞试验（一）右侧 B 柱所采集到的 4 个 X 向加速度波形分别如下图： 
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图 2 碰撞试验（一）右侧 B 柱 1 号传感器 X 向加速度波形 

 

 

图 3 碰撞试验（一）右侧 B 柱 2 号传感器 X 向加速度波形 
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图 4 碰撞试验（一）右侧 B 柱 3 号传感器 X 向加速度波形 

 

 

图 5 碰撞试验（一）右侧 B 柱 4 号传感器 X 向加速度波形 

 

 

图 6 碰撞试验（一）左侧四个波形的比较图 
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      通过比较可以发现，以上四个 X 向传感器所采集到的加速度波形，无论从相位以及峰值上都能够一

一对应。 

碰撞试验（一）左侧 B 柱所采集到的 4 个 X 向加速度波形分别如下图： 

 

 

图 7 碰撞试验（一）左侧 B 柱 1 号传感器 X 向加速度波形 

 

 

图 8 碰撞试验（一）左侧 B 柱 2 号传感器 X 向加速度波形 
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图 9 碰撞试验（一）左侧 B 柱 3 号传感器 X 向加速度波形 

 

 
图 10 碰撞试验（一）左侧 B 柱 4 号传感器 X向加速度波形 

 

 

图 11 碰撞试验（一）左侧四个波形的比较图 
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通过比较可以发现，以上四个 X 向传感器所采集到的加速度波形，除了 2 号传感器因为受到飞溅物的撞击

导致在 25 毫秒的时候有个异常峰值，所有传感器无论从相位以及峰值上都能够一一对应。 

2.3.2 碰撞试验（二） 

碰撞试验（二）右侧 B 柱所采集到的 4 个 X 向加速度波形分别如下图： 

 

 

图 12 碰撞试验（二）右侧 B 柱 1 号传感器 X 向加速度波形 

 

 

图 13 碰撞试验（二）右侧 B 柱 2 号传感器 X 向加速度波形 
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图 14 碰撞试验（二）右侧 B 柱 3 号传感器 X 向加速度波形 

 

 

图 15 碰撞试验（二）右侧 B 柱 4 号传感器 X 向加速度波形 

 

 

图 16 碰撞试验（二）右侧四个波形的比较图 
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通过比较可以发现，以上四个 X 向传感器所采集到的加速度波形，无论从相位以及峰值上都能够一一对应。 

碰撞试验（二）左侧 B 柱所采集到的 3 个 X 向加速度波形分别如下图：左侧 3 号传感器在试验过程中失

效，未采集到数据。 

 

 

图 17 碰撞试验（二）左侧 B 柱 1 号传感器 X 向加速度波形 

 

    

图 18 碰撞试验（二）左侧 B 柱 2 号传感器 X 向加速度波形 
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图 19 碰撞试验（二）左侧 B 柱 4 号传感器 X 向加速度波形 

 

 

图 20 碰撞试验（二）左侧三个波形的比较图 

 

通过比较可以发现，以上三个 X 向传感器所采集到的加速度波形，无论从相位以及峰值上都能够一一对应。 

两次试验我们一共采集到 4 组 15 个 X 向加速度数据通过对比各组数据在峰值和相位上都能一一对应，数

据一致性很高。 

3 结论 

通过以上两个试验所采集到的 4 组 15 个 X 向数据的分组对比中我们可以得出以下结论，在本文提到的试

验传感器布置方案情况下，传感器 1、2、3、4 的 X 向传感器所采集到的数据无论从峰值还是相位一致性非常

高，可以视为等值的数据。那么布置在 B 柱下端与 B 柱下端的门槛梁区域的在 X 向传感器的时候可以等同而

论。那么在该实验中，等同于在 B 柱下端 X 向加速度传感器布置了 1 个常规另三个 3 个备份。 

通过上述结论，在正面碰撞试验方案设计中关于 B 柱下端传感器布置形式，我们可以保留 B 住下端一个 X

向传感器，保留 B 柱下端门槛梁上的一个 X 像传感器，例如留下 1 号和 3 号或者 2 号和 4 号，即可保证 B 柱下

端加速度信号的采集。通过应用以上结论，我们就能在正面碰撞试验中优化传感器布置方案避免不必要的重复

工作。 
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