Las pruebas de choque de vehiculos contribuyen a mejorar la seguridad y reparabilidad de los vehiculos

Romper para aprender: “Crash tests”

L as pruebas de choque de vebiculos, también conocidas
como “crash tests’, aparecen cada vez con mds frecuencia
en los medios de informacion general, por lo que su
existencia va resultando familiar para el ciudadano medio.
Sin embargo, pocos conocen los diferentes tipos de pruebas
que existen en la prdctica y la utilidad de la informacion
obtenida a partir de las mismas.

Este tipo de ensayos no son exclusivos de los constructores de
automoviles y de los centros de homologacion, sino que
también existen otros colectivos, tales como fabricantes de los
materiales empleados en carrocerias y compaiiias de
seguros, que los llevan a cabo con el objeto de conocer su
comportamiento y su reparabilidad.

Por Francisco Gonzalez de Prado

ade afio, los accidentes de trafico

arrojan los datos de una fria estadis-

fica que afecta @ miles de victimos.
Sin embargo, resulta innegable el gran es-
fuerzo que estan realizando desde hace
mucho tiempo los consfructores de vehicu-
los para mejorar la seguridad de los auto-
moviles y tratar de reducir las dramaficas
consecuencios de los accidentes. A este
respecto, uno de los aspectos que mds ha
contribuido a fabricar vehiculos que cada
vez ofrecen una mayor proteccion a sus
ocupantes es la realizacién de pruebas de
choque, también conocidas como “crash
fests”.

La historia de dicho fipo de ensayos es
tan antigua como el propio automévil, aun-
que es a partir de la década de los cin-
cuenta cuando comienzan a ser técnica-

CESVIMAP - N.° 25



Llikn'mac{mr ﬁi; de Warroceria

Prueba de chogue frontal.

mente rigurosos. El objefo de estos prime-
ros “crashdests” era reproducir lo més fiek
menfe posible las condiciones habituales
en que se producen los accidentes de frfi-
co para esfudiar sus consecuencias en los
vehiculos y, fundamentalmente, en sus ocu-
pantes. A partir de entonces, la evolucion
de los sistemas de seguridad activos y po-
sivos incorporados en los vehiculos ha sido
imparable, mejora propiciada en buena
medida gracias a ellos.

Como muestra de su importancia, baste
decir que, por ejemplo, un fabricante co-
mo Volvo realiza mas de 100 pruebas co-
da afio o que Ford, antes de producir en
serie su modelo Mondeo, destruyé un tofal
de 140 unidades en 20 fipos de pruebas
diferentes.

Durante la fase de desarrollo de un vehi-
culo, se llevan a cabo pruebas de choque
parciales sobre deferminados elemenfos
del bastidor de forma independiente o, in-
cluso, de profotipos enteros, completando-
se los ensayos con simulaciones de acci-
dentes en ordenador.

Se trata, en definitiva, de conseguir
una carroceria que, en caso de acciden-
te, sea lo suficientemente flexible como
para absorber la energia liberada en el
choque sin que produzca una decelera-
cion excesiva, que podria resultar muy
dafiina para los ocupantes, y que a la
vez sea lo suficientemente rigida como
para que los pasajeros no sufran agresio-
nes externas. Esta solucion de compromi-
so se materializa en los vehiculos actua-
les en la combinacion de un habitaculo
central lo més rigido posible, protegido
por dos zonas facilmente deformables
como son las secciones frontal y trasera
del vehiculo.
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TIPOS DE PRUEBAS
DE CHOQUE

las pruebas de choque de un vehiculo
son parte fundamental del proceso de dise-
fio y de la posterior homologacién del mis-
mo.

Si bien existe una gran variedad de este
fipo de ensayos, la Gnica prueba homolo-
gada por la reglamentacion europea vi-
gente consiste en un choque fronfal @ una

Esios ensayos se
remontan al origen
del automovil,
aunque es a partir de
los 50 cuando se
realizan de forma
técnicamente
rigurosa.

velocidad minima de 48,3 km/h y que
afecta ol 100% de la parte delantera del
vehiculo. Los criterios de andlisis de esta
prueba establecen que el volante no debe
refroceder més de 127 mm y que las puer-
fas han de abrirse sin ayuda exterior. La ci-
tada normafiva, que data del aiio 1970,
esfd siendo objefo de revision en el ambito
de la Union Europea. La nueva prueba que

Frontal oblicuo
14,6

Delantero

oblicuo 19

Lateral oblicuo

72

oblicuo 3,6

Posterior 2,3

Porcentaje de accidentes mas frecuentes.

deberan superar fodos los modelos homo-
logados a partir del 1 de octubre de 1998
serd un impacto frontal a 56 km/h en el
40% de la superficie delantera y en el que
se incluird, ademas, un “dummy”, que es
un fipo especial de maniqui que permite
evaluar los posibles dafios ocasionados en

Resultado de un “crash test” lateral (lIHS).




los ocupantes de un vehiculo. La superficie
afectada sera lo que corresponda al lado
del conductor.

Sin embargo, los fabricantes de vehicu-
los, a este respecto, siempre han demostra-
do ir muy por delante de la normativa vi-
gente, realizando un mayor nimero de
pruebas y siendo éstas ain mds exigentes.
Asi, por ejemplo, los grupos PSA, Opel y
VW realizan un impacto frontal a 56 km/h
contra un muro indeformable con un angu-
lo de 30° respecto a la perpendicular del
vehiculo.

la realizacién de los diferentes tipos
de pruebas de choque tiene una base es-
tadistica que los justifica. Asi, mas de
dos fercios de fodos los accidentes afec-
tan a la parte delantera del vehiculo,
operando las fuerzas de lo deformacion
frontalmente o de modo oblicuo, y reper-
cutiendo en toda la anchura del automé-
vil 0 s6lo en una parte de la misma (im-
pacto “offset”). En cambio, los vuelcos so-
lo tienen lugar en un 2,8% de fodos los
siniestros.

Con cada tipo de ensayo, se pretende
mejorar aspectos especificos de la seguri-

Impacto frontal @ 15 km/h.

B = ancho del vehiculo.
U = offset = 0,4 x B (40%).
VF = velocidod de impacto = 15 km/h,

R = radio del muro = 150 mm.

F = vehiculo de la prueba.

BM = barrera mévil.

B = ancho del vehiculo.

U = offset = 0,4 x B [40%).

VF = velocidad de la barrera mévil = 15 km/h.
fcshopinerigt g 18
F = vehi a prue y sin frenar).
MBM = masa de la barrera mavil = 1.000 kg.

()

Condiciones de las pruebas frontal y trasera para el estudio de reparabilidad.

dad del vehicuo. Asi, en el impacto frontal
se busca optimizar los refuerzos de la es
tructura del chasis y disefiar unos medios
de refencion adecuados, mientras que el
impacto lateral estd encaminado a estudiar
la limitacion de la intrusion en el habitacu-
lo.

En el caso de los vuelcos, el andlisis se
dirige a limitar las deformaciones de la cé-
lula de habitabilidad, con el fin de evitar

que los ocupantes salgan despedidos. Por
el contrario, el choque trasero, porcentual-
mente el que menos dafios personales oco-
siona, estd encaminado a estudiar la peli
grosidad que supondria que el depésito de
combusfible y sus canalizaciones se vieran
afectados, asi como a evitar la hiperexten-
sion del cuello de los ocupantes mediante
la adopcién de reposacabezas adecua-
dos.
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Por (lfimo, este fipo de pruebas, deno-
minadas dindmicas, es decir aquellas en
las que el propio coche golpea a un obs-
taculo o un elemento mévil choca contra
8l, son complementadas por los fabrican-
tes de vehiculos con la realizacién de prue-
bas estdticas, en las que se ejerce una pre-
sion sobre una deferminada parte del co-
che. De esta forma, son verificados aspec-
fos tales como la resistencia de las puertas,
la rigidez del techo o los anclajes del cin-
furén de seguridad.

PRUEBAS REALIZADAS PARA
EVALUAR COSTES DE
REPARACION

Si bien la razén inicial de las pruebas
de choque fue estudiar aspectos relativos a
la seguridad de los vehiculos, en la actuali
dad también se efectian este fipo de ensa-
yos para evaluar los costes de una posible
reparacion tras un accidente. Esfe fipo de
pruebas, que es realizado tanto por los
propios fabricantes de vehiculos como por
compaiiias aseguradoras en los cenfros es-
pecializados creados ol efecto, fienen por
objeto calcular unos rafios o indices que
relacionan el coste de la reparacion con el
valor del vehiculo. En algunos paises, estos
datos se utilizan para establecer las pri
mas del seguro correspondiente de una
forma més equitativa y més ajustada ol
riesgo que estan asegurando. Igualmente
permiten evaluar el posicionamiento de un
determinado modelo respecto a ofros de
su mismo segmento que hayan sido ensa-
yados bajo las mismas condiciones.

MAPFRE ha encargado a CESYIMAP la
realizacion de este tipo de pruebas, y lo
viene haciendo desde 1986; hasta ahora
fiene contabilizadas mas de 450, principal-
mente en turismos, aunque también las
efectia sobre motocicletas y vehiculos in-
dustrioles. Estas pruebas cnsisten en un
choque frontal a 15 km/h contra un muro
indeformable con un “offset” del 40% en el
lodo izquierdo, y en un impacto frasero a
la misma velocidad en la que una barrera
mévil golpea al vehiculo libre, también con
un “offset” del 40% en el lado derecho.

Impacto frasero a 15 km/h.

Después de cada prueba, el vehiculo en-
sayado es reparado, devolviéndole las
condiciones originales de seguridad y cali
dad de acabado. El coste de la reparo-

CESVIMAP lleva
realizando
“crash tests” desde
1986, analizando
el comportamiento
y la reparabilidad de
turismos, motocicletas
y vehiculos
industriales.

cion sera, por lo tanto, la suma de los re-
puestos y materiales empleados, més la
mano de obra invertida en fodos los trabo-
jos realizados.

Del estudio de la deformabilidad y repo-
rabilidad del vehiculo se pueden extraer
sugerencias constructivas que contribuyen
a mejorar estos aspectos.

En definifiva, todos y cada uno de los
ensayos destructivos que se hacen con los
vehiculos responden a necesidades concre-
tas; unos serdn mds espectaculares que
ofros pero siempre buscando una mayor
calidad en el uso y disfrute del vehiculo, to-
mando este concepto en su acepcion mds
amplia. ®
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Por dlfimo, este tipo de pruebas, deno-
minadas dindmicas, es decir aquellas en
las que el propio coche golpea a un obs-
faculo o un elemento mévil choca contra
él, son complementadas por los fabrican-
tes de vehiculos con la realizacién de prue-
bas estaticas, en las que se ejerce una pre-
sion sobre una determinada parte del co-
che. De esta forma, son verificados aspec-
fos tales como la resistencia de las puertas,
la rigidez del techo o los anclajes del cin-
furdn de seguridad.

PRUEBAS REALIZADAS PARA
EVALUAR COSTES DE
REPARACION

Si bien la razén inicial de las pruebas
de choque fue estudiar aspectos relativos a
la seguridad de los vehiculos, en la actuali-
dad fambién se efectian este fipo de ensa-
yos para evaluar los costes de una posible
reparacion tras un accidente. Esfe fipo de
pruebas, que es realizado fanto por los
propios fabricantes de vehiculos como por
compafiias aseguradoras en los centros es-
pecializados creados al efecto, fienen por
objeto calcular unos ratios o indices que
relacionan el coste de la reparacién con el
valor del vehiculo. En algunos paises, estos
datos se utilizan para establecer las pri-
mas del seguro correspondiente de una
forma mas equitativa y mds ajustada
riesgo que estdn asegurando. Igualmente
permiten evaluar el posicionamiento de un
determinado modelo respecto a otros de
su mismo segmento que hayan sido ensa-
yados bajo las mismas condiciones.

MAPFRE ha encargado a CESVIMAP la
realizacion de este tipo de pruebas, y lo
viene haciendo desde 1986 hasta ahora
fiene contabilizadas més de 450, principal-
mente en turismos, aunque también las
efectia sobre motocicletas y vehiculos in-
dustriales. Esfas pruebas consisten en un
choque frontal a 15 km/h contra un muro
indeformable con un “offset” del 40% en el
lado izquierdo, y en un impacto frasero a
la misma velocidad en la que una barrera
mévil golpea al vehiculo libre, también con
un “offset” del 40% en el lado derecho.

Impacto trasero a 15 km/h.

Después de-cada prueba, el vehiculo en-
sayado es reparado, devolviéndole las
condiciones originales de seguridad y cali-
dad de acabado. El coste de la reparo-

CESVIMAP lleva
realizando
“crash tests” desde
1986, analizando
el comportamiento
y la reparabilidad de
turismos, motocicletas
y vehiculos
industriales.

cion sera, por lo fanto, la suma de los re-
puestos y materiales empleados, mds la
mano de obra invertida en todos los traba-
jos realizados.

Del estudio de la deformabilidad y repa-
rabilidad del vehiculo se pueden extraer
sugerencias constructivas que contribuyen
a mejorar esfos aspectos.

En definitiva, todos y cada uno de los
ensayos destructivos que se hacen con los
vehiculos responden a necesidades concre-
tas; unos seran mds espectaculares que
ofros pero siempre buscando una mayor
calidad en el uso y disfrute del vehiculo, to-
mando este concepto en su acepcion mds
amplia. ¢
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