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1. INTRODUCCION

LA EVOLUCION DE LAS CARROCERIAS

Las carrocerias de los automoviles son comparables al cuerpo de un ser humano: es su
parte mas externa, aquella que dentro de si alberga todo tipo de 6rganos y que por fuera
le dota de una personalidad propia.

Su evolucion desde hace 125 afos:

-ANOS 10: En 1901, en la carroceria de un Mercedes ya se pueden distinguir

claramente dos volimenes definidos: uno para el motor y otro para los pasajeros.

El primer usuario que ofrece una carroceria con tres volimenes es willys-knight de

1910, creando el maletero.

-ANOS 20: Se crean carrocerias con techos rigidos para proteger a los ocupantes de las
condiciones climatoldgicas, pero ademas surge la necesidad de acomodar dentro del
vehiculo a mas de cuatro o cinco personas, por lo que surgen los llamados Station
Wagon como el Ford A de 1929.

Durante estos afios, también se intento crear un coche con carroceria transformable que

permitiera pasar de un coche capotado a otro descapotado.

Los afios 20 suponen una edad de oro de la carroceria ya que en esta época surgen los

carroceros que “visten” a medida todo tipo de coches de lujo.

-ANOS 30: Aparece la preocupacion por la aerodindmica, cuyo objetivo es reducir lo
que se conoce como cx (coeficiente de penetracion en el aire) para poder lograr unas

mejores prestaciones, consumos, sonoridad...

Este interés por el aerodinamismo tiene su origen en EEUU, siendo un estilista R.
Loewy, su mas firme defensor, aunque fueron los Chrysler y los De Soto Airflow los

automoviles mas emblematicos de esta tendencia.




-ANOS 40: La aerodinamica sigue imponiéndose. Durante estos afios se trata de alisar
lo més posible los contornos de la carroceria; se eliminan guardabarros prominente y
estribos, lo que dara lugar a las actuales carrocerias. El estilista H. Darrin de la marca
Kaiser Fracer es el abanderado en este tipo de carrocerias desde 1946.En el afio
1948,aparecen los alerones traseros, inspirados en la industria aeronautica.

-ANOS 50: EEUU ya no son los tnicos que se dedican al disefio de los automéviles, ya

que Europa parte como competencia.

En 1955 aparece el Citroén DS, obra de Flabio Bernoni y el Cisitalia 202, obra de
Pininfarina. Dos afios mas tarde aparece el Lancia Flaminia, que marcara tendencia en

los afios 60.
En EEUU reaccionan con el Chevrolet Corvette presentado en 1956.

-ANOS 60: Europa sigue marcando tendencias en cuanto al disefio, saliendo a la luz
una de las berlinas mas bellas de todos los tiempos: el jaguare MK 11 de 1959; EEUU

responde con el Ford Mustang de 1964.

Sin embargo, en 1965 se inicia una gran revolucion con el Renault 16, ya que su
carroceria incluye un portén posterior que le permite unir las ventajas de un turismo y

la practicidad de carga de una furgoneta.

Los afios 60 son la época dorada de disefiadores italianos como Bertone y Pininfarina

que disefian coches como el Lamborghini Miura o el Maserati Ghibli.

-ANOS 70: Desde la crisis energética del afio 73 y la subida continua de los
combustibles, el automévil deja de lado su vertiente ludica para apostar por la
practicidad. Como ejemplo de esta practicidad se cre6 el Golf | de 1974 . Pero el coche
mas influyente de esta época fue el Renault 5, ya que a partir de ahi se inicio la era de

los paragolpes de material sintético.

-ANOS 80: Sigue primando la practicidad y la vertiente utilitaria en los vehiculos, por
eso nacen los monovolimenes, teniendo en el Renault Espace de 1984 su maximo

valedor.




Una corriente estética en esta época: El Bio-design inventada por el carrocero Colani,
que asegura que el disefio de las carrocerias debe inspirarse en las curvas: Toyota

Celica.

-ANOS 90: El disefio vuelve a estar de moda. Se resucitan conceptos de afios atras
como la capota retractil del Peugeot 601 Eclipse de 1935 que retoma el Mercedes SLK.
Tambien destaca la popularizacion del formato monovolumen, pero no solo en gran
tamafio, sino también en menor tamafio con los llamados monovolimenes compactos
(Renault Escenic de 1996).

Nace también el urbano Renault Twingo 1992.

-Actualmente: el acero sigue mandando como material predominante, aunque cada vez
es mas frecuente encontrarse con piezas de plastico en la carroceria. Como ejemplo,

valen las aletas de proximo BMW serie 3 coupé o las del ultimo Renault clio.

Este material, aparte de reducir el peso del coche permite reducir los costes de las
reparaciones, ya ¢ en caso de un pequefio impacto, esta pieza puede recuperar

facilmente su forma.

En cuanto al disefio, gracias a unos procesos de estampacion de la chapa cada vez mas
modernos y avanzados es posible dar formas a coches de un disefio cada vez mas

original.

Se ponen de moda los techos retractiles. Gracias a este dispositivo se puede disponer de
un cabrio y de un coche cerrado en un mismo vehiculo. El nuevo disefio de las

carrocerias tiende a jugar con el aire.

-El futuro: La carroceria se recubrira de “pinturas inteligentes” gracias a las cuales el
vehiculo modificara su apariencia. Bastara con aplicar materiales electro cromicos
capaces de reaccionar a estimulos electicos que les haga cambiar de apariencia. Un paso
mas alla, consistira en la posibilidad de intercambiar mddulos de carroceria para

modificar el aspecto del vehiculo e incluso llegado el caso sustituir la carroceria entera.

El acceso del vehiculo se vera mejorado ya que se tendera a las carrocerias “abiertas”;
por un lado, el pilar central entre las puertas delantera y trasera, asi como la apertura
simétrica de estas, permitird un mejor acceso cualquiera de las plazas. Por otra parte, el

cristal tiende a ganar protagonismo: parabrisas panoramicos que se extienden por la
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totalidad del techo y sensibles a la luz para oscurecerse cuando el sol incida sobre ellos.
Las carrocerias del futuro seran més seguras. Los capos activos permitiran reducir las
lexiones a un peatdn en caso de atropello mediante la elevacion, en torno a 10 cm, del
capo para amortiguar el posible impacto de una persona y evitar que esta chogue contra
las partes duras del motor. Un paso mas allé serd la inclusion de un airbag, justo en la
zona de la base del parabrisas, que proteja la cabeza del peatdn, los coches que vienen,
podran disponer de una fila de inyectores colocados en el borde trasero del techo que
expulsa el aire a alta presion, consiguiendo el mismo efecto que un clasico alerén pero

sin perjudicar a la aerodinamica.

Para finalizar, las carrocerias del futuro podrian ser inflamables, es decir, esta formada
por partes rigidas combinadas bolsas de Nylon muy resistentes, de forma que podemos

prescindir, si no lo necesitamos, de la zona del maletero y asi tener un coche més corto.

I- SEGURIDAD EN ELAUTOMOVIL

Uno de los principales cometidos en la industria del automdvil es crear condiciones
excelentes de conduccidn, contribuyendo a evitar accidentes, reducir al maximo las

consecuencias de un choque y proporcionar la méaxima seguridad en el habitaculo.

En términos generales el concepto de seguridad aplicado al automdvil engloba a un

elevado conjunto de sistema, dispositivos y soluciones de vanguardia agrupandose en:

SEGURIDAD PASIVA: es el conjunto de caracteristicas y dispositivos ¢ interacttiian
para reducir o evitar las consecuencias de un choque sobre los ocupantes del vehiculo.

Conjunto de medidas a nivel de seguridad pasiva puede dividirse en dos grandes grupos.

Plan de seguridad pasiva de la carroceria auto portante: con el fin de mejorar la
seguridad pasiva, los fabricantes de vehiculos utilizan diferentes soluciones
constructivas que respondan a criterios de fiabilidad y de la evolucién como por
ejemplo: aumento de rigidez de la carroceria, disminucion de peso, mejora del plan de

deformacion programada.
Dispositivos de seguridad pasiva
El plan de seguridad pasiva presenta especial atencion a diferentes aspectos:
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Caracteristicas constructivas

La deformacion programada
Las protecciones laterales

Las protecciones antivuelco

La anti-intrusion de la mecéanica
El habitaculo

SISTEMA DE RETENCION DE OCUPANTES

Ni la mejor de las zonas de contraccion tiene gran sentido si en caso de colision los
ocupantes no van protegidos adicionalmente por medio de sistemas de retencion con ese
mismo alto nivel de eficacia: s6lo por medio de la accién conjunta de ambos
componentes se intercepta la energia del choque de modo que resuelve evitable la

lesion.

El concepto de los sistemas de retencion no se limita a los cinturones de seguridad
con sus diversos equipos técnicos suplementarios, sino que también incluye los sistemas
Airbag y, en el sentido mas amplio, los asientos y sillas infantiles. Muchas marcas han
contribuido a llevar adelante el desarrollo de todos estos sistemas, desde sus propios

origenes hasta los actuales, optimizados en multiples aspectos.

Una gran parte de aquello que hoy se entiende como el estado técnico mas reciente,
esta basado en la experiencia de varias décadas de investigacion y desarrollo de los

ingenieros de los fabricantes.

CINTURON DE SEGURIDAD

Un cinturén de seguridad es un arnés disefiado para sujetar a un ocupante de un
vehiculo si ocurre una colision. Comenzaron a utilizarse en aeronaves en los afios 1930
y, luego de afios de polémica, su uso en automdviles es actualmente obligatorio en

muchos paises.

El objetivo de los cinturones de seguridad es minimizar las heridas en una colision,
impidiendo el pasajero se golpee con los elementos duros del interior, en especial con

las personas en la fila de asientos anterior, y que sea arrojado fuera del vehiculo.




Actualmente los cinturones de seguridad poseen tensores que aseguran el cuerpo en el

momento del impacto mediante un resorte o un disparo (tensor pirotécnico).

Es preciso que los cinturones estén estrechamente ajustados al cuerpo. De no ser
asi, el coche ya inicia la deceleracion mientras el ocupante prosigue la trayectoria a toda
marcha, para solo ser interceptado por el cinturén varias fracciones de segundo mas

tarde.

Ni la mejor de las zonas de contraccion sirve de ayuda sin el cinturén de seguridad.
Ejemplo: si con una velocidad de choque de sélo 30 km/h, un ocupante de 75 Kg
quisiera protegerse del choque apoyandose contra el tablero de instrumentos o contra el
parabrisas, tendria que estar en condiciones de levantar aprox. 1 tonelada de peso. Con

100 km/h 2 toneladas, Esto es algo totalmente imposible.

En tal caso, la cinta textil que normalmente ha de servir de salvavidas, puede
transformarse ella misma en un riesgo, aparte de surgir el peligro de que el ocupante
choque con elementos del habitaculo. Para evitar este problema fueron inventados los
pretensores del cinturon de seguridad (hoy disponibles de serie en muchos vehiculos).

Explicados méas adelante con ilustraciones y comentarios.

Otro aspecto importante: los asientos deben estar moldeados de modo que descarten
lo mejor posible el deslizamiento bajo el cinturdon subabdominal —el llamado efecto
submarino- (explicado en pagina siguiente) en cualquier velocidad de choque. Aparte de
ello, cada cinturén debe ser ajustable individualmente a la talla del ocupante, para que
en caso de choque no
represente a su vez un riesgo

de producir lesiones.

Simulacion  asistida  por

ordenador, del desarrollo de
un choque con un ocupante abrochado: puede reconocerse claramente el avance del

cuerpo, con tendencia al “efecto submarino™*.

* El ES provoca que el cuerpo se escurra por debajo del cinturén cuando éste no esta

ajustado.




TENSOR DEL CINTURON

Los cinturones automaticos se adaptan relativamente justos al cuerpo pero en bien
del confort, no van tan estrechamente ajustados como seria ideal para un caso de choque
porque la fuerza de muelle relativamente escasa del enrollador automaético, el efecto de
inercia tipo bobina cinematografica y la distancia que establecen las prendas de vestir
hacia el cuerpo de los ocupantes son factores que pueden costar centimetros decisivos
en el caso de accidente. A esto se afiade una cierta dilatacion del cinturén, provocada

por las extremas fuerzas de aceleracion que intervienen.
Enrollador automatico.

Los sistemas tensores de cinturones compensan estas desventajas, eliminando en gran
escala ese margen residual entre cuerpo y cinturén al momento del choque. Fracciones
de segundo antes de que se produzca el desplazamiento hacia delante, el cierre del
cinturdn es estirado 60 mm hacia abajo. Las bandas de los cinturones para el hombro y
subabdominal se tensan conjuntamente. De esa forma se retienen fiablemente los

ocupantes en su lugar.

<Pretensores—>

Los tensores ayudan a la fijacion del cuerpo al asiento con
unos resultados excelentes, los cuales evitan multitud de

lesiones en la caja toréacica de los pasajeros.




2.

REPOSACABEZAS

Su funcion es limitar el movimiento del cuello durante una colision para reducir las

lesiones en las vértebras cervicales.

Tiene como objetivo controlar el desplazamiento de la cabeza del ocupante del
asiento en relacion con el tronco y reducir, en caso de accidente, el riesgo de lesion en
las vértebras que forman el cuello. Asi se configura como uno de los elementos

esenciales de seguridad pasiva

Fuentes del IDIADA (Instituto de Investigacion Aplicada del Automdvil), explican
que, en las colisiones por alcance, este elemento retiene la cabeza del ocupante en su
trayectoria hacia atrds. Debe reducir la velocidad de la cabeza sin producir
deceleraciones bruscas, ni permitir angulos de inclinacién excesivos de la columna
vertebral. Si lo que se produce es un choque frontal, estos mismos expertos indican que
el cintur6n de seguridad y, en su caso, el airbag, son los encargados de retener el
movimiento hacia adelante de la cabeza y del cuerpo del ocupante, mientras que el
reposacabezas sera el encargado de recoger correctamente la cabeza cuando vuelva a su

posicion original.
AIRBAG

Es un dispositivo de seguridad para los ocupantes de un automavil que consistente
en una bolsa que se infla automaticamente en caso de colision violenta. El airbag nacio
para disminuir las lesiones que se producen en las colisiones frontales y actualmente
existen airbags para todas las necesidades. Una caracteristica a tener muy en cuenta: la
bolsa de aire que utilizan los coches europeos ha sido configurada como un

complemento del cinturén de seguridad.

Este dispositivo es el fruto de las investigaciones que se iniciaron cuando las
estadisticas demostraron que la primera causa de muerte, en las colisiones frontales, era

el impacto del conductor contra la columna de direccion.
-FUNCIONES PRINCIPALES

Evitar el impacto del conductor o del pasajero contra los elementos duros del
vehiculo (volante, salpicadero, parabrisas, etc.).

Absorber parte de la energia cinética del cuerpo.
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3.

4.

Proteger a los ocupantes del impacto de cristales provenientes del parabrisas.

Disminuir el movimiento de la cabeza y el riesgo de lesiones cervicales.

Dos tipos:

El airbag debe su nacimiento al cinturdn de seguridad, el sistema de seguridad
pasiva mas importante, pero que no ofrece la adecuada protecciéon en algun tipo de

accidente.

Airbag europeo: Tiene entre 30 y 45 litros de volumen para el conductor

(aproximadamente el tamarfio del volante) y de 70 a 90 litros para el acompariante, entra
en funcionamiento en las colisiones que se producen entre 15y 28 km/h, dependiendo
de los valores establecidos para cada coche, y se ofrece normalmente combinado con

tensores en los cinturones de seguridad.

Airbag americano: Esta disefiado para ser efectivo sin usar el cinturén de seguridad, lo

que obliga a utilizar bolsas muy grandes (de 60-80 litros para el conductor y de 130-150

litros para el acompafiante) y se dispara a velocidades muy bajas.
Eficacia:

El uso combinado del cinturén de seguridad y el airbag, en caso de colision, evitaria que
75 de cada 100 personas sufrieran lesiones graves en la cabeza y 66 de cada 100, en el
pecho. También estd demostrado su efecto protector en méas del 60% de los accidentes.
Crear una proteccion adecuada para cada una de las zonas del cuerpo humano mas
expuestas en los accidentes de trafico no ha sido tarea féacil, pero el airbag ha resultado
un sistema muy adecuado. Los investigadores, ademas, hacen especial hincapié en una
de sus grandes aportaciones: La diversificacion, es decir, la existencia de un airbag para
cada tipo de colisién (frontal, lateral, etc.). La eficacia de los airbags como sistema de
seguridad pasiva queda patente en los datos que ofrecen los fabricantes.

Modalidades:

-Lateral: Se instala en el asiento o en las puertas del coche. Su mision es proteger la
cabeza y caderas del ocupante, al mantener la distancia entre el cuerpo y el lateral del

automovil. Tiene un volumen de doce litros y se acciona en un tiempo de entre 3y 5

11



milisegundos mediante un sensor, colocado en la puerta, que reacciona a los cambios de

presion en esta zona.

-Cortina hinchable: Es un airbag que va colocado en la parte interior del marco del

coche. Aprisiona la cabeza de forma controlada e impide que ésta se golpee contra la
ventanilla, los montantes o el marco, al tiempo que evita que penetren objetos del
exterior. Se infla en 25 milésimas de segundo y recubre el techo del habitaculo desde su
parte delantera hasta los montantes traseros, protegiendo tanto a los ocupantes de la

parte delantera como trasera. BMW y Volvo han sido las primeras en presentarlo.

-Trasero: La marca japonesa Nissan ya lo ofrecia en 1993 en las berlinas de su gama
mas alta. El airbag trasero persigue disminuir el impacto sobre el rostro y la cabeza de
los pasajeros que ocupan el asiento trasero en caso de choque frontal. S6lo esta pensado
para el lado izquierdo del asiento trasero y va instalado en la parte superior del respaldo
del asiento delantero. La capacidad de la bolsa es de 100 litros.

-Air Belt: Se puede denominar cinturén de seguridad con airbag incorporado. Fue
presentado por Honda y su objetivo es reducir la presion sobre la caja toracica durante
el accidente. En el momento del impacto, la unidad de control envia una sefial que inicia
el inflado de la parte del cinturén que va del hombro a la cintura, lo que hace que actle
parcialmente como un pretensor, al reducir el juego del cinturén; al mismo tiempo,

reduce el movimiento de la cabeza y la presion en la caja torécica.

Funcionamiento: Tres sensores independientes situados en el vano motor y en el
habitaculo en caso de choque a mas de 30km/h cierran el circuito eléctrico, a raiz de lo
cual un detonador activa un generador de gas, cuyo propulsante sélido hincha en

fracciones de segundo la bolsa de aire.

Este se basa en la absorcion de la energia cinética del choque mediante la amortiguacién
que produce una bolsa llena de gas. Al chocar contra la bolsa, que debe estar
completamente inflada en ese momento, el cuerpo transmite a la misma su energia, al
tiempo que ésta le impide que se mueva y lesione. Pero sin olvidar que el airbag no es
una simple almohada, que hace que el impacto sea contra algo blando, sino un complejo

sistema amortiguador cuyo valor protector depende de su exacta adaptacién al vehiculo.
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SILLAS PARA NINOS:

Si un nifio viaja sin elementos de seguridad infantil en un vehiculo que sufra un impacto
a 50 km/h no tiene ninguna posibilidad de sobrevivir al accidente, segin una reciente
investigacion del Investigacion Aplicada del Automovil (IDIADA) y el Real Automovil
Club de Catalufia (RACC). Tampoco sirve utilizar el cinturén de seguridad del
vehiculo. Solo el uso de una silla homologada garantiza, al menos, su supervivencia. Sin
embargo, la respuesta de estas sillas ante un impacto lateral es mejorable.La eficacia de
las sillas de seguridad para nifios esta demostrada cuando un automovil se ve
involucrado en un impacto frontal, una colision por alcance o sufre un vuelco. Diversas
investigaciones y los continuos ensayos dinamicos a que se someten estos elementos
para su homologacion garantizan su respuesta 6ptima. Sin embargo, la mitad de los
accidentes de carretera y el 65% de los urbanos son golpes laterales o frontales
descentrados, en los que éstas no se prueban y no son tan eficaces.

Las investigaciones han demostrado que, en un impacto lateral, el asiento mas
seguro para la silla es el trasero central, el mas lejano de las puertas del vehiculo, sin
gue importe si ésta se ajusta con un cinturdn de dos o de tres puntos. Sin embargo, en el
caso de uno mayor que utilice complementos del cinturén (como cojin elevador), este
asiento sélo es recomendable si su cinturén es de tres puntos. Y, en todo caso, la sillita

es incompatible con el asiento delantero si éste lleva airbag de acompafante.
SEGURIDAD ACTIVA:

Los elementos destinados a disminuir el riesgo al conducir se dividen en dos: seguridad
activa y seguridad pasiva, pero cualquiera de las dos resultan inoperantes si el conductor
los emplea de manera inadecuada, viajar a velocidad excesiva o no utilizar el cinturon

de seguridad neutraliza cualquier dispositivo de seguridad, por mas eficaz que este sea.

Chasis

De la rigidez del chasis dependera mucho la capacidad del vehiculo para afrontar las
fuerzas que se generan al acelerar, frenar o tomar una curva. La medida de los ejes es
muy importante para la estabilidad del auto, obviamente mientras méas larga sea ésta,

mas estable sera el vehiculo.
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Frenos

Evidentemente, la funcion del sistema de frenado es esencial para la seguridad del
conductor. Todos los sistemas de frenado actuales cuentan con circuitos independientes
que permiten frenar con seguridad en caso de que alguno falle. Entre los mas seguros
sistemas de la actualidad, se encuentran los antibloqueo (ABS) que impiden que los
neumaticos se ‘amarren’ y reducen la distancia de frenado manteniendo la capacidad de

cambiar de direccidn para evadir obstaculos

Direccién
Importantisimo dispositivo que garantiza la maniobrabilidad del auto y puede evitar un
accidente incluso sin necesidad de frenar el vehiculo. Los sistemas de direccion de los

autos actuales se endurecen a altas velocidades para evitar posibles accidentes.

Suspension

La suspensidn hace que el auto se mantenga estable en cualquier condicion de manejo
ademas de que absorbe las irregularidades que pueda tener el terreno, mantiene las
Ilantas con el mayor contacto posible con el piso. Las barras estabilizadoras conectan las
dos ruedas de cada eje y sirven para controlar la inclinacion del coche en las curvas.

Sistemas de estabilidad

También conocidos como ‘antivuelcos’ son muy Utiles asistentes en caso de que el
conductor pierda el control del automévil. Mediante sensores que perciben la velocidad
de cada una de las llantas, la posicion del volante y la posicion del pedal del acelerador,
un procesador electronico determina las acciones a tomar: frenar una o mas ruedas o

manteniendo las llantas en los apropiados controles de traccion.

Neumaticos
Son las piezas mas importantes del auto luego de los componentes mecanicos. El
compuesto de las llantas y su dibujo, deben garantizar traccion adecuada en cualquier

climay condicion.
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En caso de fallar la pericia del conductor o algun sistema activo de seguridad haciendo

inevitable un accidente, los sistemas de seguridad pasiva entran en accion:

Chasis y Carroceria

En ambos componentes existen zonas de deformacion pre disefiadas que absorben la
energia en caso de un impacto y en caso de un choque frontal ‘acomoda’ el motor para
que no se introduzca en el habitaculo, que funciona como una especie de jaula

protectora para el conductor y pasajeros.

Bolsas de aire

Este es un invento que ya tiene muchos afios pero que ahora se ha integrado a muchos
automoviles —incluso compactos- y de serie. Se inflan en fracciones de segundo cuando
el auto golpea un objeto sélido a una velocidad de consideracion. Su objetivo es impedir
que los ocupantes golpeen directamente alguna parte del auto con su cuerpo.
Actualmente existen las bolsas frontales, laterales, tipo cortina (para la cabeza) e incluso

para las rodillas bajo el tablero.

Cinturones de seguridad
Basicos para la seguridad en caso de impacto, cuentan con un dispositivo que bloquea el

mecanismo en caso de sufrir una fuerte desaceleracion.

Cristales

Los cristales del auto juegan un papel importantisimo en cuanto a la seguridad: El
parabrisas debe ser de tres capas para evitar que vuelen las astillas en caso de un
siniestro, todo lo contrario a los laterales que se fragmentaran casi a polvo pero en

pequenas astillas que no dafiaran a los pasajeros.
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Il - FUERZAS QUE INTERVIENEN EN LA COLISION

EFECTO DE LAS FUERZAS SOBRE EL METAL

Deformacion eléstica: capacidad del metal para recuperar su forma original, al suprimir

las cargas que ha provocado su deformacion.

Deformacion pléastica: es la cualidad q tiene el metal de doblarse y adoptar distintas

formas una vez superado su limite elastico.

Cuando la colision es pequefia la chapa se deforma y luego recupera su forma original

pero en cambio si es superior al limite elastico la deformacién se mantendra.

2- FUERZAS QUE INTERVIENEN EN LA COLISION

Se produce porque el vehiculo cambia bruscamente su velocidad al colisionar contra
otro objeto. Este cambio tan brusco
de velocidad producido en un

tiempo tan corto sera de 2 tipos de

fuerzas: TR N

=y e

Fuerzas exteriores: se generan por la
interposicion de un objeto en la trayectoria del vehiculo.

Fuerzas interiores: son generadas por la inercia de los elementos del propio vehiculo.

Cuando un vehiculo colisiona contra una pared, la parte frontal sufre un cambio brusco
de velocidad y se detienen pero el resto del mismo sigue moviéndose en la misma
direccién actuando contra las areas del vehiculo que estan en contacto directo con la
pared y se produce la deformacion de esa misma zona y después del resto del vehiculo.
Cuando un vehiculo golpea a otro que esta parado la superficie en contacto directo del
vehiculo que golpea comienza a desplazarse hacia delante, por el empuje de la fuerza
que se le aplica. La inercia que se crea en el vehiculo estacionado se registra el

movimiento con lo que se crea una fuerza interior que actla contra la zona del vehiculo

16



b)

que a empezado a avanzar lo que conlleva la deformacion de ambos al principio se creia
que las carrocerias deberian ser indeformables pero ahora dichas carrocerias estan
disefiadas para absorber los impactos y proporcionar seguridad a los ocupantes,

haciendo q la carroceria se contraiga absorbiendo la mayor parte de la energia.

EXTRUCTURA MUY RESISTENTE A LA DEFORMACION

GOLPE FRONTAL.: la energia que aplica el vehiculo contra la pared es transmitida por
el muro hacia el vehiculo desplazandolo en la misma direccion pero en sentido

contrario.

GOLPE EN UN EXTREMO DEL FRONTAL.: cuando la colision del vehiculo solo
afecta a un lado del frontal toda la energia es aplicada en ese punto, como la estructura
es indeformable la fuerza de reaccion provoca el giro de la estructura que es mayor o

menor en funcién del punto de aplicacion.

EXTRUCTURA DEFORMABLE

GOLPE FRONTAL.: la fuerza de accion y reaccion deforma la estructura en forma de
acordeon ya que ambos lados de la misma estan construidos de la misma forma y sus
moléculas tienen igual fuerza de cohesion. La estructura se deforma igualmente por los

dos lados.

GOLPE EN EL EXTREMO DEL FRONTAL.: el punto de colision es un lado del
frontal de la estructura con lo que toda la energia se aplica en este punto por ello se
deforma en primer lugar a ese lado. En el otro lado ningun obstaculo impide el paso por
lo que tiende a sequir su trayectoria provocando el giro de la estructura que sera de
mayor o menor funcién del punto de aplicacion.

La deformacién total en una colision dependera de la energia con que se produzca la

cual dependen de:
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Angulo y direccion con que se a producido el golpe

Velocidad del vehiculo o vehiculos, en el momento de producirse la colision

Zona del vehiculo que ha intervenido en la colision

De la zona de superficie.

3- DEFORMACION DE LA EXTRUCTURA DE LA
CARROCERIA EN FUNCION DE LA ZONA DE
COLISION

Para analizar las deformaciones que se producen en una colision ay q dividir la
carroceria en tres partes:

Seccion delantera

Seccion central

Seccion trasera

EFECTOS DE UNA COLISION EN UN VEHICULO
AUTOPORTANTE

Cuando un vehiculo colisiona contra otro o0 un objeto no se comporta como una masa
solida sino que cada seccidn de la carroceria actia como una fuerza individual que
intenta mantener su estado de reposo por lo que ofrece una resistencia a cualquier
cambio de estado.

Analizaremos las siguientes colisiones:
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4.1- COLISION FRONTAL.: El vehiculo choca contra un muro, la parte de la
carroceria gque esta en contacto con el muro sufre un cambio brusco de velocidad, se
detiene si el vehiculo tiene la suficiente energia. El resto de vehiculo sigue moviéndose
en la misma direccion provocando la deformacion del area que esta en contacto con el
muro.

La fuerza de empuje del vehiculo provoca que se comience a deformar el
travesafo delantero, las aletas, el capd y los largueros, y a su vez también se inicia el
levantamiento de la zona que soporta la suspension.

La parte trasera del vehiculo sigue teniendo la inercia de desplazarse hacia
delante pero se encuentra con la posicion de la seccion central, produciéndose una
deformacion hacia arriba con lo que se provoca el cierre de la puerta ejerciendo una
mayor presion en el techo tiende a doblar el travesafio horizontal del travesafio

delantero, deformando el techo.

4.2- COLISION TRASERA: Cuando un vehiculo es golpeado ya sea cuando
este parado o en movimiento por otro la masa del primero se convierte en una fuerza
que actua contra el vehiculo que circula a mayor velocidad provocando deformaciones
en ambas carrocerias.

El vehiculo que recibe el golpe al tener mayor peso en la parte delantera, la
inercia mayor se crea en esta seccién oponiéndose al desplazamiento de la seccidn
central y trasera pero el vehiculo que recibe el golpe es al contrario porque esta seccion
esta mas reforzada.

La conclusion es que ambas zonas estan disefiadas para absorber impactos pero
la zona mas dafiada siempre sera la seccion trasera.

A medida que avanza la colision se producen deformaciones adicionales, la
seccion trasera se desplaza hacia arriba intentando arrastrar a la seccion central que se
resiste provocando gue el extremo opuesto se desplace hacia abajo.

La colisién continGa hasta que se agota la energia del vehiculo que colisiona.

4.3- COLISION LATERAL.: Los desperfectos laterales se producen cuando un

vehiculo es golpeado lateralmente por otro.
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En el momento del impacto el vehiculo que esta estacionado comienzan a
deformarse las puertas y el pilar central.

El lateral del vehiculo continua deformandose a medida que la parte exterior la
empuja, la seccion central comienza a moverse en la misma direccion que la fuerza
exterior, los extremos se resisten al movimiento.

A medida q se producen distintas deformaciones en el lateral del vehiculo, la
seccion central comienza a moverse mas rapidamente. Cuando la fuerza interna es

vencida todo el vehiculo comienza a resbalar lateralmente.

E —

4.4- COLISION CON VUELTA: la mayoria de los vehiculos que se ven
involucrados en este tipo de colision, suelen rodar varias veces provocando varias
colisiones.

Cuando el vehiculo comienza a rodar, el techo golpea al suelo en una de las
esquinas del parabrisas, la junta de la viga y la parte central de la carroceria sufre un
gran cambio de velocidad teniendo que soportar el peso del vehiculo y la energia de
todo el conjunto.

El travesario estructural del parabrisas y la zona del casco superior sufren el
mayor dafio.

A pesar de que la parte superior y lateral son las que tienen los desperfectos mas
visibles, son las zonas bajas como los largueros los que mantienen el descentramiento

general de la carroceria.

EFECTOS DE LA COLISION EN UN VEHICULO CON
BASTIDOR Y CARROCERIA

Los vehiculos con bastidor son aquellos cuyo disefio esta basicamente definido por dos
estructuras que desempefian funciones distintas; el bastidor y la carroceria.
El bastidor es el que soporta todos los 6rganos mecéanicos del vehiculo y absorbe las

fuerzas de flexion y torsion y es la parte mas resistente en caso de colision.
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Las deformaciones el bastidor se pueden agrupar en distintas categorias, siendo las mas
frecuentes.

Desviacion lateral

Hundimiento

Aplastamiento

Diamante

Torsion

5.1- DESVIACION LATERAL.: Es producida por una colision en un lado de la
carroceria, provocando el desplazamiento lateral de los largueros respecto de su linea
central. En esta zona se puede observar q en la parte interior del larguero aparecen

fuertes ademas de posibles desajustes de puerta o capo.

5.2- HUNDIMIENTO: Suele producirse por un impacto frontal o trasero.
El bastidor se deforma provocando pliegues que, dependiendo de la intensidad, puede
desalinear los paneles de la carroceria, aungque aparentemente no se aprecien

deformaciones.

5.3- APLASTAMIENTO: Se denomina aplastamiento cuando cualquier seccion del
bastidor esta mas corta de los especificado en las cotas.
Este tipo de deformacion casi siempre esta acompafiada por el hundimiento del bastidor,

y se produce también por una colision frontal o trasera.

5.4- DIAMANTE: es aquella en la g todo un lado del bastidor a sido desplazado hacia
atras o hacia adelante respecto del otro lado, provocando que la carroceria se descuadre.
En este tipo de deformacion pueden aparecer otros efectos como el aplastamiento y el

hundimiento.

5.5- TORSION: es cuando un larguero del vehiculo se encuentra mas elevado que las
medidas establecidas en las cotas, y el larguero opuesto, se encuentra mas bajo de lo

indicado en las mismas.

Esta deformacion se produce cuando el vehiculo colisiona contra el bordillo o la

mediana a una velocidad elevada o cuando se produce una colision con vuelco.

s
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Historia de los crash test

Bridget Driscoll, una mujer inglesa de 44 afios, fue arrollada por un automoévil que
circulaba a tan solo 6 kilémetros por hora Increiblemente, la mujer murié como
consecuencia de las heridas recibidas en la cabeza. EI médico forense que realizd la
autopsia de Bridget, quien dio un veredicto de muerte accidental, dijo “confio en que

esta clase de absurdo no suceda nunca mas”.

El hecho ocurrié en 1896 y constituyd la primera muerte en un accidente de transito.
Quizas a partir de ese momento las automotrices comenzaron a preocuparse en la

seguridad vehicular.

La inquietud de construir vehiculos mas seguros hizo que los ingenieros comenzaran a
ensayar con sus productos, pero no tenian ni experiencia ni métodos precisos para
hacerlo. En los primeros afios del siglo pasado se probaban autos con cadaveres en su
interior. Estos debian pasar el periodo de rigidez y luego se intentaba imitar la condicion
de vida. Los muertos eran cubiertos con vendas y se les inyectaba un liquido que
simulaba sangre en el caso de una lesion. Se colocaban instrumentos sujetados en los
huesos para medir la fuerza que se necesitaba para quebrarlos. Pero el verdadero

escandalo se desatd cuando se realizaron pruebas con cadaveres de bebés.

Los crash test (impactos con vehiculos) se originaron con ensayos alocados y extravagantes que ponian en
riesgo la vida de las personas sin otorgar demasiados resultados. La necesidad de las automotrices de
fabricar autos mas seguros hizo que se fueran perfeccionando dichas pruebas de impacto para acercarlas
cada vez mas a un accidente automovilistico real. De esta manera, se convirtié en un elemento vital para

la construccién de vehiculos seguros.
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Al principio los fabricantes de automdviles se concentraban en mejorar las técnicas en
lo que se refiere a la potencia e idoneidad para el uso cotidiano. Pero a partir de la
década del '40 comenzaron a ocuparse seriamente de la seguridad. La fabrica alemana
Daimler-Benz dio el puntapié inicial con la premisa de “Disefiar todos los elementos del
automovil incluso los més pequefios detalles teniendo en cuenta la seguridad”. Las
terminales automotrices hacian pruebas del comportamiento de los materiales y de las
deformaciones producidas por el aplastamiento en el caso de un choque frontal se
aplastaban trompas de autos en un laboratorio experimental. Hacia la década del 50 la
velocidad y densidad en el transito aumentaban considerablemente proporcionando
accidentes espectaculares. Eso motivo el interés de los especialistas quienes buscaban la

manera de evitar o al menos suavizar las consecuencias de estos accidentes.

En 1958 se iniciaron en forma periddica y sistematica los primeros ensayos practicos.
Esos primitivos experimentos dieron origen al cinturdn de seguridad elemento que sigue
vigente en la actualidad como uno de los méas importantes para salvar vidas en

accidentes automovilisticos.

En la década del '60 las automotrices comprendieron que era necesario efectuar pruebas
practicas en condiciones reales para mejorar la seguridad de sus vehiculos. Los
automoviles todavia no estaban dotados de carrocerias de seguridad ni de zonas de
deformacion controlada por lo que solo se deformaban minimamente aunque el impacto

se produjera a alta velocidad.

Los técnicos de la investigacion seguian siendo arriesgados. Duefios particulares ponian
a disposicion sus coches y sus vidas a cambio de una retribucién Impactaban contra
muros frente a otros autos sin colocarse el cinturon de segundad ni cualquier otro tipo
de elementd de prevencion Una verdadera carniceria que solia terminar con la muerte de

los generosos testers.

En 1966 el Gobierno de Estados Unidos ordend que se estableciera una serie de normas
basicas para mejorar la seguridad de los automoviles. Estas sirvieron como patron para
otros paises. De esta manera se incrementd el nimero de pruebas. La investigacién
incluia disciplinas cientificas como biomecéanica ampliando el conocimiento sobre la

capacidad de aguante y de resistencia del peso del cuerpo humano.

Para complementar la nueva legislacion se creo el programa de Vehiculos

Experimentales de Segundad (VES). Diferentes fabricantes crearon 15 prototipos para

s
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probar nuevos conceptos de autos seguros. Este programa dio origen a numerosas

técnicas y elementos de seguridad como, por ejemplo, el airbag.

En 1971 la historia de los crash test produjo un gran avance en la investigacién con la
incorporacion de los dummies, los mufiecos que simulan al cuerpo humano en el estudio
de las caracteristicas fisicas originadas en diferentes accidentes automovilisticos A
dichos dummies, los distintos investigadores les fueron mejorando las articulaciones
para los hombros la columna y las rodillas. Esto permitio brindar mas datos en el

analisis de las consecuencias fisicas en un chogue.

Hasta ese momento todas las pruebas de impacto se realizaban al aire libre. Pero a partir
de 1973 los crash test de alta velocidad se comenzaron a desarrollar en naves de ensayo

con modernas instalaciones para evitar que los espectadores sufran algun accidente.

En 1984 las automotrices incorporaron internamente crash test frontales con barrera
deformable, traseros, laterales y del techo. Mas adelante en 1992 se llevo a cabo por

primera vez una prueba de impacto frontal asimétrica con barrera deformable.

ANTES AHORA

En 1997 se incorporo la prueba de vehiculo contra vehiculo. Este ensayo arrojé como
resultado nuevos conceptos de carroceria como el salpicadero elipsoidal y la proteccion

contra empotramiento en el frontal del vehiculo.

Se creo el Euro NCAP, un programa de investigacion de nuevos vehiculos, para brindar
datos independientes e imparciales de los nuevos automdviles que se ponen a la venta
Para esta finalidad, el programa realiza tres tipos de ensayos impacto frontal, lateral y de

proteccion a peatones.

A nivel nacional, CESVI ARGENTINA cuenta con la Unica pista de impactos del pais.
En ella se realizan crash test a baja velocidad, impactos de reparabilidad, donde el

vehiculo impacta contra un bloque indeformable de 32 toneladas a una velocidad de 15
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kilometros por hora. Este estudio analiza la reparabilidad, el tiempo y los costos de

reparacion del vehiculo impactado.

En otros centros de experimentacion del mundo se practican pruebas de impacto a
velocidades superiores, que oscilan entre los 50 y 65 kilometros por hora, denominados
crash test de habitabilidad. Dichos impactos estan orientados a evaluar la seguridad del

habitaculo y el riesgo al que se exponen los pasajeros.

Desde 1998 es obligatorio el crash test lateral, una prueba donde se lanza una barrera
movil deformable de 950 kilogramos a 50 kilémetros por hora contra un vehiculo
inmovil. La barrera impacta perpendicularmente sobre la puerta, en el costado del

conductor, que es donde se sitda el dummy.

La preocupacion actual de las automotrices consiste en proteger a los peatones cuando
son embestidos por un vehiculo. Esta demostrado que la forma, los materiales, las
dimensiones y la estructura de la parte frontal del auto influyen de manera determinante
en las consecuencias del atropello. Para eso se realizan las pruebas de proteccién a

peatones.

Los crash test comenzaron con las ideas aventureras de algunos ingenieros, pero fueron
evolucionando con el avance de la tecnologia hasta llegar a una simulacion casi real de

los accidentes de transito.

III- LOS CRASH TESTS

COMO SE HACEN LAS PRUEBAS/EURO NCAP/QUE ES?

Euro NCAP es un programa creado en 1996 por el interés de varias asociaciones y
paises para el desarrollo de pruebas de choque o crash tests realizados a muchos de los
modelos de automdviles disponibles en el mercado con un doble objetivo: por un lado,
que los consumidores obtengan mas informacidn sobre la seguridad de los coches que
compran y, por otro, que las marcas tomen nota y mejoren, a través de estas

experiencias, la estructura y la seguridad activa de sus automoviles.
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Euro NCAP esté financiado por los gobiernos de Reino Unido, Holanda, Suecia,
Francia y Alemania, y por las asociaciones: AIT (Asociacion Internacional de
Turismos), FIA (Federacién Internacional de Automovilismo), ADAC (Asociacién
Alemana de Automovilismo) y ICRT (Asociacion Internacional de Pruebas para

Consumidores). Ademas, cuenta con el apoyo de la Comision Europea.

Por ley, todos los automoviles deben pasar ciertas pruebas antes de salir a la venta,
aunque la legislacion solo éxige un minimo de seguridad (pruebas frontales a 50 km/h,
realizadas con dummies muy simples y en las cuales, pasar o suspender depende sélo
del movimiento en retroceso del volante durante el choque). La intencion de Euro
NCAP es alentar a los fabricantes y autoridades a superar con creces estos minimos,

para adecuarse a la tragica realidad de nuestras carreteras.
TEST

La politica de Euro NCAP es comprar andnimamente los coches que prueba para
asegurarse de que se trata de un producto normal de consumo. Aunque en la vida real
hay infinidad de posibilidades de formas de accidentes, los vehiculos son testados
teniendo en cuenta las situaciones mas comunes o preocupantes: impacto frontal, lateral

y a peatones.
EL IMPACTO FRONTAL

El impacto frontal se realiza a 64 km/h. El coche choca contra una barrera deformable
de 54 centimetros de ancho por un metro de largo que representa el choque con otro

coche de aproximadamente el mismo peso y tamafio.

Como el impacto totalmente frontal con otro automovil no es muy comdn, en la prueba
solo la parte del conductor (la que mas peligro corre por el volante y los pedales), choca
frontalmente contra el blogue. Para algunos coches que no se comportan como objetos
solidos cuando chocan, la prueba si se hace de forma totalmente frontal contra un
bloque de aluminio. Esta prueba es esencial para comprobar (con el maximo realismo)

que el frontal del coche ha sido disefiado para absorber la energia del impacto.
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EL IMPACTO LATERAL

En el impacto lateral, el vehiculo choca a 50 kilometros por hora contra un bloque de
aluminio deformable colocado en una especie de carro. Este tipo de accidente no es muy

frecuente, pero suele tener peores consecuencias.

Hay que destacar que aunque el riesgo de lesion en la cabeza es medido en este tipo de
impactos, el resultado del test no puede ser totalmente satisfactorio ya que en la realidad
y en choques laterales, la cabeza puede golpear contra un objeto del exterior, mientras
que en las pruebas, no es normal que la cabeza golpeé con otra cosa que no sea la luna

lateral.

El golpe con ese cristal no pone al cerebro en un riesgo significativo. Si son fiables las
consecuencias en otras partes como las caderas, el pecho, etc. Por esta razén, Euro
NCAP ha decidido afadir otra prueba recientemente a la que ha denominado Pole Test

(test de la cabeza).

DE LA CABEZA

Aunque los tipos mas comunes de accidentes varian segun el pais, se estima que
aproximadamente una cuarta parte de los mas peligrosos suceden en impactos laterales.
En muchos de estos siniestros un automovil choca lateralmente contra otros, aunque en

otros tantos el impacto se produce contra un arbol o algun otro objeto del exterior.

En estos nuevos tests, el coche es impactado lateralmente a 29 km/h contra una estaca
relativamente estrecha y de extremo redondeado que penetra facilmente a la altura de la
cabeza del conductor. En estos accidentes, la existencia de airbag lateral es fundamental
para la supervivencia del conductor, que en caso de no contar con esa amortiguacion

tiene pocas posibilidades de salir con vida en un fuerte impacto.
ATROPELLO

Ademas del peligro de accidentes a los ocupantes, Euro NCAP realiza pruebas para
comprobar el como actla cada automovil en un choque o en un atropello. Estos tests no
se realizan, como podria pensarse, chocando el automdvil contra un dummy, sino mas
bien al contrario. Las partes de los dummies (tanto adultos como nifios) que mas suelen

padecer en estos accidentes (basicamente las piernas y la cabeza) son impactadas contra
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el frontal del coche. De esta forma se determina la adecuacion de la delantera de los

automoviles a posibles impactos humanos.
RESULTADOS

En el impacto frontal, dos dummies, equipados con sensores electronicos son colocados
en los asientos delanteros. Estos dummies estan construidos para recoger la intensidad
de los choques por partes del cuerpo y cuentan incluso con huesos. Los sensores
recogen el riesgo de lesion en la cabeza, cuello, pecho, rodillas, pelvis, y parte inferior

de las piernas.

Los resultados no son recogidos del todo electronicamente, ya que por ejemplo los
posibles dafios en los tobillos y en los pies se recogen comprobando la intrusion en
retroceso de los pedales, en especial del freno en el impacto. Ademas, para considerar
los riesgos del impacto frontal en el conductor también se observan detenidamente tanto
los dafios causados en el automévil como la filmacion por cdmaras (internas y externas)
que se toma en cada impacto, pudiendose determinar, entre otras cosas, el riesgo para
las personas en funcién de su tamarfio (no hay que olvidar que todas las pruebas se

realizan con un dummie de estatura y complexion medias).

Para los impactos laterales se utiliza otro tipo de dummy que mide el riesgo en la
cabeza, pecho, abdomen y pelvis. A diferencia del impacto frontal, los resultados del
impacto lateral, asi como los del impacto a peatones, sélo dependen de las

observaciones electrénicas del dummy.

Tanto en las prueba laterales como en las frontales, se coloca un dummy que representa
un nifio de tres afios en un dispositivo recomendado por el fabricante en el asiento
trasero. Este dummy no tiene instrumentos de medicion interiores, y lo que se calibra
aqui es la capacidad de contencion del dispositivo, aunque su resultado no cuenta para

el total que se indica en cada coche
OTROS FACTORES

Un buen nimero de factores influyen en la medicion de la resistencia del coche testado.

Los mas importantes tienen lugar en la repercusion del choque frontal en el conductor:
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-COMPORTAMIENTO DE LA ESTRUCTURA: Se observa sobre todo como queda el
espacio de supervivencia del conductor tras el impacto. Una gran deformacion puede
crear mayores problemas para ocupantes o conductores mas altos con su asiento cercano

al volante.

-COMPARTIMIENTO DEL PASAJERO INESTABLE: Cuando hay fallos en la
estructura, un pequefio incremento del impacto puede significar que se produzca una

gran intrusion en el cuerpo de elementos como el volante, salpicadero, puertas...

-MOVIMIENTO DEL VOLANTE Y ESTABILIDAD DEL AIRBAG: La calificacion
de la proteccidn de la cabeza del conductor se debe a si el movimiento hacia atras o
hacia delante del volante es mayor al permitido legalmente. También se estudia si la
cabeza tiene mas contacto del aconsejable con el airbag. Es muy importante que el
volante mantenga su situacion para la conveniente proteccion de la cabeza y el pecho

del conductor.

-DISENO DEL SALPICADERO: La proteccion de la parte superior de las piernas del
conductor se mide por la agresividad del &rea del salpicadero donde golpea las rodillas.
Es altamente peligroso que esa zona de contacto detras del salpicadero tenga, por

ejemplo, lados afilados, o esté hecho de un material que no recoja energia en el impacto.

ANATOMIA DE LOS DUMMIES:

Para comprobar los dafios que los accidentes ( 0 pruebas de choque) pueden ocasionar a
las personas, unos maniquies (Ilamados popularmente dummies) con piel de caucho,
esqueleto de aluminio y unos sensores electronicos internos, se colocan en los asientos

delanteros del conductor y el acompariante.

En las pruebas, los dummies son vestidos para reducir la friccion. La repercusion
sensorial de cada impacto es recogida por un ordenador central situado en el asiento de
atras del vehiculo. Tras un fuerte choque, los dummies pueden salir con cortes en su
"piel", pero es raro que los dafios vayan mas alla de eso ya que estan disefiados para que
no se rompan. No en vano, cada dummy cuesta alrededor de 18 millones de pesetas.
Después de varios tests, los dummies son revisados, reparados y obtienen una nueva

certificacion.
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DUMMIES/CHOQUES

CHOQUE FRONTAL: HYBRID 111

Para las pruebas de impactos frontales se utiliza un dummy denominado Hybrid 11, que
se amarra con el correspondiente cinturén de seguridad y cuyo asiento se coloca en
diferentes posiciones para estudiar la repercusion del tamafio de las personas en los
accidentes. EI Hybrid 111 fue concebido en Estados Unidos en los albores del airbag para

estudiar su funcionamiento.

CHOQUE LATERAL: EUROSID

El EUROSID es el ‘primo’ europeo del Hybrid 111 y fue disefiado exclusivamente para
calibrar las lesiones en los impactos laterales. Cada uno de los instrumentos electrénicos
internos es diferente del Hybrid 111 salvo su cabeza, y fueron fabricados para medir las
aceleraciones y fuerzas del impacto lateral en las diferentes partes del cuerpo.

LOS DUMMIES

CABEZAY CUELLO

La cabeza esta fabricada de aluminio y cubierta de
caucho, dentro ay tres aparatos situados en tres angulos,
dan informacién del golpe en el cerebro

En el cuello varios microinstrumentos miden la fuerza de
los movimientos y la tension del cuello durante el
impacto.
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PECHO

En el Hybrid Ill sensores en las costillas
graban la desviacion del esternén en un 1
impacto frontal, mientras que en el Eurosid
solo tres costillas estan equipadas con
sensores que detectan la compresién del
pecho en el choque lateral.

PARTE INFERIOR DE LAS PIERNAS

Algunos instrumentos estan adheridos a esta zona del
cuerpo, para medir basicamente el riesgo de lesion en la
tibia.

PIESY TOBILLOS

Para calibrar los posibles dafos del impacto no
existen medidores dentro del dummie sino que se
observa la deformacion fisica del automavil (incursién

en los pedales, etc.)
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IMPACTO LATERAL

El resultado no es
del todo fiable

El vehiculo choca
a 50 Km/h contra

un bloque de puesto que no
aluminio influye ningun
deformable objeto exterior al

situado en una vehiculo. Para medir

especie de carro.
Este tipo de
accidente no es
frecuente pero
suele tener fatales

esta variable se
realiza el test de la
cabeza.

consecuencias.

IMPACTO FRONTAL

Se realiza a 64 Km/h. el coche impacta contra
una barrera deformable de 54 cm de ancho por
un metro de largo. Se simula asi la colisién con
otro vehiculo del mismo peso y tamafio.

Como el impacto completamente frontal con otro
vehiculo no es muy comun en la prueba solo la
parte del conductor (la que mas peligro alberga por
los pedales y el volante) choca contra el bloque

TEST DE LA CABEZA

El coche es impactado a 29 km/h contra una
escala de extremo redondeado que penetra
facilmente a la altura de la cabeza del piloto. En
estos accidentes la existencia del airbag lateral
es fundamental para la supervivencia del
conductor
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