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1 工作简况 

1.1 任务来源 

我国是客车产销最大的国家，也是客车交通事故死亡人数和比例最高的国家。今年来，

在河南、四川、山东、安徽等地发生多起客车与其它车辆碰撞后乘客群死群伤重特大交通事

故。例如，2013 年 8 月 9 日安徽合淮阜高速吴山段发生特大交通事故，一辆客车追尾货车，

大客车前三排撞入货车尾部，车头嵌入货车车尾近两米，造成 10 人死亡，36 人受伤。2012

年 4 月 23 日河南舞阳一辆中型客车与货车对撞，造成 13 人死亡，12 人受伤。这些事故突

显出了客车在发生正面碰撞时其结构强度、座椅对乘客保护、人员逃生以及燃油泄漏等问题。

因此，为了规范客车设计、提高客车的被动安全性，加强客车乘员保护，从而减少因为这些

问题而造成的群死群伤的事故，课题组向交通运输部申请进行《客车前部结构强度要求及试

验方法》标准制定，2014 年 8 月 5 日，交通运输部下达 2014 年标准制修订计划，本标准计

划编号：JT 2014-61。 

1.2 标准起草单位 

本标准起草单位：重庆车辆检测研究院有限公司，中国公路学会客车分会 

主要起草人：颜长征，王欣等。 

主要分工：颜长征主要负责验证试验组织实施及结果统计分析、标准征求意见稿编制等

工作；王欣主要负责验证试验协调、试验报告审核、征求意见稿审核等工作。 

1.3 工作过程 

作为标准起草的牵头单位，重庆车辆检测研究院有限公司，组织标准起草组其他成员单

位，按照标准编制计划及成员单位分工，开展了以下工作： 

2015 年 12 月 1 日，标准起草组在北京召开第一次会议。会议确定了标准研制的积极意

义，其对国内客车行业、甚至国外客车行业都有很大的促进作用，该标准的实施将有效提

高客车被动安全性能，该标准的制定将弥补国内、国际客车领域没有正碰标准的空白。会

议还就标准的基本框架、适用范围、研制试验方法等进行了讨论，并对下一步工作计划和

分工进行了安排。 



 

  

2016 年 3 月 3 日，标准起草组在重庆召开了第二次会议。会议再次评价了该标准的国

际、国内影响力，肯定了该标准对客车行业被动安全的积极意义。会议主要就试验样车准

备情况和进度要求、试验方案、试验宣传及数据共享方案等进行了详细讨论。 

2016 年 3 月 25 日-2016 年 11 月 8 日，完成 8 辆客车的正碰试验。并形成试验报告。 

2016 年 12 月 22 日，在厦门召开标准起草组第三次会议。会议对 8 辆客车正碰试验的

结果与分析进了讨论。并着重对标准征求意见稿的草稿进行了逐条讨论，并确定了继续开

展 B 级客车试验和仿真方法的研究。 

2017 年 3 月 1 日-2017 年 7 月 10 日，完成 4 辆 B 级客车的正碰试验和 4 次台车试验。

并形成试验报告。 

2017 年 7 月 25 日，在北京召开标准起草组第四次会议。起草组对 12 辆客车正碰试验

的结果进行统计和分析，并讨论了草稿中新增的计算机仿真辅助分析方法的要求、台车替

代试验方法。起草组重点逐条讨论标准征求意见稿的草稿，形成了征求意见稿。 

2 标准编制原则及思路和标准主要内容依据 

2.1 标准编制原则及思路 

（1）标准编制按照 GB/T 1.1-2009、GB/T 1.2-2002 及 GB/T 20000 系列标准的规定完成； 

（2）标准技术内容试验项目明确，试验限值以大量数据为依托，力求做到可操作性强，

代表行业先进水平。 

（3）听取各检测机构、主机厂、零部件厂的意见。 

2.2 标准主要依据 

本标准制定引用如下： 

GB/T 3730.1   汽车和挂车类型的术语和定义 

GB 11551     乘用车正面碰撞的乘员保护 

GB/T 31498   电动汽车碰撞后安全要求 

GB/T 26780   压缩天然气汽车燃料系统碰撞安全要求 

GB/T 4780    汽车车身术语 

GB 15089     机动车辆及挂车分类 

3 标准主要技术内容的说明 



 

  

     本标准的主要技术内容有适用范围、技术要求及相应的试验方法。 

3.1 标准适用范围 

本标准规定了客车正面碰撞的技术要求和试验方法。 

本标准适用于M2类、M3类中B级和III级公路客车（不含公交客车）。 

【说明】：1、本标准主要考虑的是运行速度较高、质量较大、乘员人数较多的中大型

客车的前部结构强度，而这部分车型基本都是公路客车。因此，范围定义为M2类、M3类中B

级和III级公路客车（不含公交客车）。 

      2、越来越多的燃气客车和纯电动客车作为公路客车使用，有必要将其纳入范围。 

3.2 技术要求     

（1）总体要求： 

   车辆应具有足够的强度和刚度，以减少驾驶员及乘员在正面碰撞中的损伤。    

【说明】：统计了2011年—2015年一次死亡10人及以上与营运客车相关的交通事故55

起，其中客车碰撞事故24起，所占比例最高，占总量中的43%；24起碰撞事故，正碰17起，

所占比例最高，达到71%，同时死亡人数占比也最高，为63%。说明客车正碰事故引起的群死

群伤非常严重。而这些事故都与驾驶员操作以及驾驶员受伤后车辆失控、客车前部车身结构

强度、逃生门窗、约束隔板和座椅系统及其车辆固定件强度、以及安全带、碰撞后燃油箱泄

漏起火爆炸等有很大关系。因此，本标准着重考虑这些因素的被动安全性能。 

（2）技术要求 

    1）试验后，驾驶区和副驾驶区应存在生存空间，以在座椅上容纳附录 C 所规定的人体

模型。当座椅处于中间位置时，人体模型按照附录 B 的要求安放后，不能与车辆非弹性部

件发生接触。 

【说明】：1、12辆样车中有9辆车在试验过程中生存空间被侵入。如采用Hybrid III 50%

带传感器的假人，假人损害将非常严重，试验成本非常高。因此，使用泡沫假人检测试验后

驾驶员和副驾驶乘员生存空间，暂不对其损伤进行考核。 

       2、泡沫假人参考GB 26512-2011《商用车驾驶室乘员保护》中的泡沫假人尺寸。 

    2）对于处于乘客座椅座位的假人，按照附录 A 所确定的性能指标应满足下列要求： 

a) 头部性能指标（HIC）应小于 500。 

b) 颈部伤害指标（NIC）应不小于图 1和图 2限值曲线。 

c) 颈部对 Y轴弯矩在伸张方向应小于 57 N.m。 

d) 胸部性能指标（ThAC）：胸部合成加速度指标小于 30 g（持续作用时间小于 3 ms的峰

值除外）（g=9.81 m/s
2
）。 

e) 大腿性能指标（FAC）应小于或等于 10 kN；当持续作用时间大于 20 ms时，应小于 8 kN。 



 

  

 

图1 颈部伸张指标图 

 
图2 颈部剪切指标图 

【说明】：1、前部乘员座椅上安放带传感器的Hybrid III 50%男性假人。 

2、头部、胸部、大腿指标主要参考GB 13057-2014《客车座椅及其车辆固定件

的强度》中假人损伤的要求，该标准中动态试验速度为30km/h-32km/h。 

      3、从验证试验看，12辆试验样车中约束隔板后假人、座椅后假人损伤都较严重，

总通过率占总试验有效车辆的50%，而考虑颈部损伤，则通过率下降到33%。因此，有必要对

假人颈部进行考核。 

     4、颈部考核依据GB 11551-2014《乘用车正面碰撞的乘员保护》。 

3）试验过程中，乘客门、驾驶员门、应急门不得开启。试验后，除前轴前的其它供乘

员上下的车门（包括应急门）应能正常打开。 

【说明】：1、12辆正碰试验的车辆，有 5辆车在试验过程中前门挤出打开。试验后所

有除前轴前的车门都能打开。 

2、为了试验过程中前部乘客不会被摔出车外致伤致死，要求试验过程中中相应

车门不得开启。 

3、为便于事故发生后驾驶员和乘员逃生，非碰撞区域的车门应该正常打开。  

    4）试验过程中，座椅的调整和锁止装置应能保持锁止状态。座椅及其车辆固定件不能

失效。 

5）试验过程中，约束隔板及其车辆固定件不能失效 

6）试验过程中及试验后，安全带不能失效。试验后，在不使用其他工具情况下乘客座

椅安全带能正常解锁 

7）试验过程中及试验后，以汽油为燃料的车辆，其燃油供给系统不允许发生泄漏。 



 

  

【说明】：1、试验过程中，座椅的调整和锁止装置应能保持锁止状态，不能移位，便

于事故后逃生；安全带、座椅及其固定件等约束系统必须保证足够的强度，以保证乘员不会

飞离座位，或者被挤压，造成伤害。试验后，乘客座椅安全带能正常解锁，以便乘员能够脱

离座椅逃生。 

       2、这些条款主要来自《营运客车安全技术条件》。 

    8）对于纯电动客车，试验后还应满足 GB/T 31498-2015 中相应要求。 

9）对于燃气客车，试验后还应满足 GB/T 26780-2011 中相应要求。 

【说明】：纯电动客车和燃气客车按照相应标准作附加要求。 

3.3 试验方法及试验条件 

该标准中的试验方法及试验条件主要依据国标 GB 11551《乘用车正面碰撞的乘员保护》

和 GB 13057《客车座椅及其车辆固定件的强度》。采用刚性壁障 100%正面碰撞形式，而其

中最为重要的试验速度，采用 GB13057《客车座椅及其车辆固定件的强度》中座椅动态试

验速度 30 km/h-32 km/h，该试验是考核车辆发生正碰情况下座椅对乘员的保护情况。具体

情况见标准正文。 

4 主要试验情况分析、预期达到的社会效益、对产业发展的作用 

4.1 试验情况 

在标准的制订过程中，标准起草小组对国内多家客车企业生产的各种类型的中大型及 B

级客车进行了验证试验。样车提供厂家为郑州宇通 1 辆 12 米单层全承载式客车、厦门金龙

1 辆 12 米全承载式层半客车和 1 辆 12 米全承载式单层客车、厦门金旅 1 辆 11 米全承载式

层半客车、北汽福田 1 辆 11 米全承载式单层客车、金华青年 1 辆 12 米全承载式单层客车、

扬州亚星 1 辆 11 米全承载式层半客车、丹东黄海 1 辆 9 米半承载式单层客车，南京依维柯

2 辆 7 米短头车，中通客车 1 辆 6 米纯电动客车，厦门金龙 1 辆 5 米短头车，共计 12 辆。

2016 年 3 月到 2016 年 11 月分别在重庆和北京完成 8 辆中大型客车正面碰撞试验。2017 年

3 月 1 日-2017 年 7 月 10 日，完成 4 辆 B 级客车的正碰试验和 4 次台车试验。 

试验的结论是：1）在速度为 30 km/h-32 km/h 碰撞试验后，大中型样车（III 级）的前

部结构都出现严重变形，但是有部分车辆的驾驶员生存空间（泡沫假人）没有侵入或侵入较

少，而有超过半数的车辆前部结构较弱，驾驶员生存空间（泡沫假人）被严重侵入，需要改

进前部结构强度和与生存空间相关的转向机构、座椅等以提升发生碰撞事故时驾驶员的安全

性；B 级客车中平头纯电动客车驾驶员生存空间被侵入，其它 B 级车（短头）较好的保护

http://www.baidu.com/link?url=-CoEGJqjJ4zBBpC8yDF8xDh8vibi2Et-C7sBd9lPLdud2ktwFmM6aRZq0iXqvW7D2VTQPJ7ocVlwPoxd2OXNODGyU7B_mZBKjRK6kCAdaeKg1PCVWDJSSIme2blw8S8uuO_
http://www.baidu.com/link?url=-CoEGJqjJ4zBBpC8yDF8xDh8vibi2Et-C7sBd9lPLdud2ktwFmM6aRZq0iXqvW7D2VTQPJ7ocVlwPoxd2OXNODGyU7B_mZBKjRK6kCAdaeKg1PCVWDJSSIme2blw8S8uuO_


 

  

了驾驶员和副驾驶乘员；2）试验过程中，有车辆出现前门打开现象；试验后，有车辆前门

出现卡死现象，不利于驾驶员和前排乘客的快速逃生。3）部分前部结构内的前排乘客区隔

板、座椅等存在强度不足现象，没有保证在碰撞事故中该位置乘客合理的空间；4）部分车

辆前排假人损伤超标，而颈部损伤更为普遍和严重。总的来说采用刚性壁障 100%正面碰撞

的试验方法对于检验客车前部结构强度，促使企业提升客车正碰安全性是可行有效的。 

4.2 社会效益、对产业的作用 

大客车总质量较大，碰撞事故发生时能量较高，而客车前部结构设计中缺乏类似乘用车

前部的碰撞吸能缓冲区，发生碰撞时，碰撞能量主要由客车车身前部的骨架或大梁吸收，由

于其吸能能力有限，在事故发生时驾驶员及前排乘客的生命安全无法得到有效保障。同时，

由于车辆结构变形引起逃生通道不畅或者逃生门窗不能正常打开，从而导致人员“群死群

伤”。目前，国内外所有的法规体系中，均没有明确的大客车前部结构强度试验要求，因此，

开展客车前部结构强度分析和客车正面碰撞试验研究，制定相应标准，对于填补国内外客车

正面碰撞标准体系缺失，促使企业改进结构优化设计，提升我国客车产业整体水平，提高客

车碰撞乘员安全保护水平，从而促进我国从客车产销大国向客车强国的转变，有非常积极的

社会效益。 

5 采用国际标准和国外先进标准情况  

本标准无相关的国际标准和国外先进标准，无采标问题。 

6 与有关的现行法律、法规和强制性标准的关系  

   本标准与现行相关法律、法规、规章及标准无冲突。 

7、重大分歧意见的处理经过及依据 

无。 

8、其他应予说明的事项 

无。 


