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ipos de crash test

Cada vez mas, afortunadamente, se da mayor importancia a los resultados
de las pruebas de choque que se realizan a los vehiculos, unas por parte de los
constructores, y otras por parte de asociaciones de usuarios o entidades privadas.
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Pero ¢ cuantas pruebas se llevan a cabo?

Cuando se produce la colision de un vehiculo contra
otro o contra un obstaculo, el vehiculo sufre una reduccion
drastica de velocidad de modo que también se produce
una reduccion en su energia cinética. Conforme al princi-
pio de conservacion de la energia, esa energia cinética
pérdida en la colision debe haberse transformado en
cualquier otro tipo de energia, de rotacion del vehiculo por
ejemplo, y principalmente de deformacion.

Sin embargo, cuando hablamos de deformacién del
vehiculo, hay una parte que debe mantenerse intacta, y
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ésta es el habitaculo, el cual, en una colision debe
comportarse como un espacio de supervivencia donde los
ocupantes puedan moverse con libertad tras el impacto y
no resulten afectados por las deformaciones del mismo.
De este modo, tan so6lo quedan dos zonas susceptibles de
absorber energia en forma de deformacion, el vano
delantero y el trasero.

Resulta evidente, por tanto, la necesidad de compro-
bar la capacidad de absorcién de energia que presentan
estos vanos delantero y trasero. Para ello es por lo que
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CLASIFICACION DE VEHICULOS

durante afios se han realizado numerosos tipos de prue-
bas de choque que, por supuesto, se han ido adaptando a
las exigencias cada vez mas altas de los usuarios y de la
sociedad en general, habida cuenta del grave perjuicio
que causan los accidentes de trafico.

En la actualidad, los pruebas de choque que se
realizan se clasifican en frontales, traseros, laterales, vuel-
co, de danabilidad, resistencia de paragolpes y atropello
de peatones.

IMPACTO FRONTAL

IMPACTO TRASERO
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IMPACTO FRONTAL

Con este impacto se trata de comprobar la capacidad
del habitaculo para resistir la intrusion y el funcionamiento
optimo de los sistemas de retencién, como son los
cinturones de seguridad o el airbag.

Se realiza contra una barrera deformable, constituida
por un blogue de aluminio alveolado, con un solape entre
la barrera y el vehiculo del 40% del total del frontal, inten-
tando reproducir al maximo las condiciones mas habi-
tuales de impacto entre vehiculos. El impacto se realiza
sobre el lado del conductor, sometiendo a la estructura del
vehiculo a unos esfuerzos mucho mayores que si el
impacto fuese totalmente frontal (100% de superposicion).

Entre otros resultados, se analiza el comportamiento
de los cinturones de seguridad y de los airbag, el retroce-
so de la columna de la direccion y de los pedales, la
aceleracién maxima de la cabeza, la flexion del cuello y la
compresion del térax. También se verifican los esfuerzos
sobre el fémur y la tibia, asi como el desplazamiento de la
rodilla.

En el impacto no deben activarse los sistemas de blo-
queo de las puertas delanteras y debe poder abrirse al
menos una puerta por fila de asientos, o desplazar estos
en caso de que no haya puerta, para evacuar o asistir a
los ocupantes.

Por Ultimo se comprueban los posibles derrames de
combustible, limitando su caudal a medio gramo por
segundo.

La velocidad a la que se lleva a cabo el impacto es de
56 Km/h seguin la Comisién Europea, aunque otras orga-
nizaciones, como EuroNCAP realizan el ensayo a
64 Km/h.

TRASERO

Al igual que en la prueba de choque frontal, en la
prueba de choque trasero se trata de comprobar la capaci-
dad de absorcion de energia del vano trasero y la
resistencia del habitaculo frente a las deformaciones, asi
como la eficacia de los sistemas de seguridad. La prueba
se realiza con una barrera movil que impacta contra la
parte trasera del automovil a una velocidad de 50 Km/h.

El objeto de esta prueba es reproducir las condiciones
que se dan cuando un vehiculo golpea a otro por la parte
trasera (alcance), por ejemplo en un semaforo, compro-
bando que la retencion de los reposacabezas es correcta
y evitan lesiones cervicales, y que los asientos no retroce-
den en exceso.

LATERAL

En los impactos laterales, el espacio entre los ocu-
pantes y el interior del vehiculo es mucho mas reducido
que en los impactos frontales y no se dispone de una zona
de absorcién de energia tan amplia como en el vano motor.



www.centro-zaragoza.com

IMPACTO LATERAL

IMPACTO LATERAL
CONTRA POSTE

El impacto lateral intenta reproducir la situacion en la
que un vehiculo colisiona contra el lateral de otro, y por
ello la prueba se realiza con el vehiculo estacionario con-
tra el que impacta una barrera mévil de 950 Kg de masa a
una velocidad de 50 Km/h.

La altura a la que se produce el impacto es tal que no
se alcanza la zona del estribo, y son Unicamente las puer-
tas y el pilar central los encargados de resistir el impacto.

Los aspectos que se analizan son los esfuerzos sobre
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la caja toracica y abdomen, el impacto sobre la cabeza,
los esfuerzos sobre la pelvis, y el funcionamiento y efica-
cia de los airbag laterales si los hay.

Tras el impacto deben poder abrirse las puertas sin
utilizar herramientas, y debe poderse desplazar o inclinar
los asientos en caso de que no haya puerta, para evacuar
0 asistir a los ocupantes, y se comprueban los posibles
derrames de combustible.

Otra prueba complementaria del impacto lateral, es el
impacto contra poste, en el que la barrea se sustituye por
un poste rigido de 254 mm de didmetro que impacta con-
tra el lateral del vehiculo a 29 Km/h.

VUELCO

En los accidentes con vuelco, el mayor peligro pro-
cede de la deformacion del techo, que llega a golpear la
cabeza de los ocupantes y produce graves lesiones
medulares.

Las pruebas que se realizan para verificar la resisten-
cia de la carroceria frente al vuelco se efectian montando
el vehiculo en una rampa con una inclinacién transversal
de 27 grados sexagesimales que se lanza a 50 Km/h
deteniéndola bruscamente, de modo que el vehiculo con-
tinia su movimiento saliendo despedido de la rampa y
comienza a dar vueltas de tonel sobre el suelo.

Esta prueba de resistencia al vuelco del vehiculo no
es de obligado cumplimiento y no hay una normativa clara
en cuanto al modo de realizarla, ni en cuanto a exigencias
de los resultados, aunque l6gicamente se trata de com-
probar la resistencia de la estructura del techo y debe
verificarse la maxima intrusion que se produce en el
habitaculo.

DANABILIDAD

Este tipo de ensayo no esta relacionado con la seguri-
dad del vehiculo como los anteriores. Esta ideado para
establecer una escala comparativa de los costes de
reparacion de cada modelo de automovil.

El impacto se realiza tanto en la parte delantera como
en la trasera, y el analisis de los resultados consiste en la
valoracion economica de las piezas dafiadas. Una dis-
tribucién adecuada de los componentes bajo el cap6
puede reducir considerablemente los costes de
reparacion, o, simplemente, una unién atornillada puede
reducir el tiempo de intervencion respecto a una unién sol-
dada.

Para comprobar la dafiabilidad se realizan dos
ensayos, uno delantero y otro trasero. El delantero se
realiza contra una barrera rigida con el 40 % de solape en
el lado del conductor y a 15 Km/h. El impacto trasero se
realiza con una barrera mévil de 1.000 Kg de masa, con
un 40 % de solape en el mismo lado y a 15 Km/h de
velocidad.
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Las condiciones del ensayo representan la colision
mas frecuente que se produce en el parque automovilisti-
co.

PARAGOLPES

Los paragolpes disponen de su propio reglamento de
homologacion en el cual se definen las exigencias que
deben cumplir, tanto los paragolpes delanteros como los
traseros de los automoviles.

El objetivo del reglamento es que los vehiculos mon-
ten paragolpes de forma que permitan que se produzcan
pequefios contactos, como los producidos en las
maniobras de aparcamiento, sin causar grandes dafos.

Los resultados analizados son los dafios sufridos por
el vehiculo, que en ningiin caso deben afectar a otras
piezas que no sean el propio paragolpes.

La prueba se realiza a 2,5 y 4 Km/h con un péndulo
de igual masa que el vehiculo en orden de marcha.

PEATONES
Mas recientemente se esta incorporando una prueba
mas en los ensayos de choque de los vehiculos, aunque

no se trata en si mismo de una prueba de choque y por
primera vez se traspasan los limites del vehiculo para
tener en consideracion la seguridad de los peatones

El ensayo se realiza con un maniqui representativo de
una persona adulta que es atropellada por un vehiculo a
40 Km/h.

Se comprueban las lesiones en la parte inferior de la
pierna, en la parte superior de la pierna y en la cabeza.m

Como puede comprobarse, el nimero de ensayos a los que se somete un vehicu-
lo para comprobar su seguridad en caso de impacto es muy alto, y aunque algunos
ensayos parezcan similares, cada uno de ellos tiene un objetivo distinto con la valo-
racion de diferentes parametros. En todo caso, las pruebas son complementarias unas
de ofras, y entre todas contribuyen a una mayor seguridad del vehiculo.

Un accidente es impredecible, salvo en ciertas personas con conductas
iresponsables y temerarias, y aunque usted crea que la posibilidad de sufrirlo es muy
baja, piense que ocurren y que algln dia le puede tocar. Por eso, no esta de mas
analizar los resultados de las pruebas de choque a la hora de comprar un vehiculo, y si

tiene dudas, decidase por el que mejor resultados presente.
apariencia.
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Certificacion del recambio de carroceria
Procedimiento de cerdificacion
Listado de piezas cedificadas y actualizadas
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