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DESDE hace algunos afios es obliga-
torio que los nuevos vehiculos, antes
de recibir la autorizacion para su
comercializacion, sean sometidos a

El objetivo de las crash test no es otro
que asegurar que los vehiculos que se
fabrican y salen al mercado son lo sufi-

cientemente seguros para sus ocupan-
pruebas de impacto que simulan un tes y que, en caso de accidente, se mini-

accidente, con el fin de evaluar, en mice el riesgo de lesiones. Las pruebas

conjunto, el comportamiento del vehi- de homologacién consisten en un

culo y las posibles lesiones que pudie- impacto frontal y lateral a velocidad con-

ran sufrir los ocupantes del mismo. trolada contra una barrera deformable.
Estas pruebas son conocidas comuin-

mente como crash test.



Crash test frontal

Crash Test de homologacion

Los objetivos de este ensayo son ase-
gurar que el vehiculo, después de sufrir
una colisién frontal, permite evacuar
satisfactoriamente a los pasajeros de su
interior, y que éstos no sufran lesiones
irreparables en las zonas vitales del cuerpo.
Por el momento, sélo son obligatorios
para la categoria M1 (transporte de per-
sonas hasta 9 plazas).

IMPACTO FRONTAL

Regulado por la directiva 96/79/CE,
¢l impacto se realiza con dos maniquies
o dummies en los asientos delanteros
_con los correspondientes sistemas
de retencién—, dotados de sensores para
medir las fuerzas y aceleraciones a
que se ven sometidas en un impacto
diversas partes del cuerpo: cabeza,
cuello, térax, fémur y tibia.

El vehiculo es lanzado contra un
muro de al menos 70 Tm, con una
estructura deformable de aluminio y
configuracién de panal, a una velocidad
de 56 Km/h, e impacta sobre el 40% de
su superficie frontal, en el lado del con-
ductor.

Los requisitos que debe superar el
vehiculo y los maniquies son:

« El desplazamiento del volante no
serd superior a 80 mm hacia arriba ni a

100 mm hacia atras.

Maniqui
Hybrid 111
para pruebas
de impacto
g frontal

« No deberé abrirse puerta alguna ni
accionarse los sistemas de bloqueo de las
puertas delanteras.

« Después de la colision, debe abrirse,
sin empleo de herramienta alguna, al
menos una puerta por fila y poderse libe-
rar a los maniquies de sus dispositivos de
retencién aplicando una fuerza maxima
de 60 N sobre el mando de apertura, asi
como extraerlos del interior sin ajustar
los asientos.

« S6lo se permitirdn pequefias fugas

de combustible (0,5 gr/s).
« Los movimientos de flexién
sobre el cuello, la compresion
sobre el térax, el fémur, la tibia y
el desplazamiento de la articulacion
de 1a rodilla no superarén unas medi-
das establecidas.

IMPACTO LATERAL

Regulado por la directiva europea
96/27/CE, este impacto es obligatorio
desde octubre de 1998.

Se lanza una barrera movil deformable,
de 950 kg, a 50 Km/h, contra el vehiculo
inmévil. La barrera impactard perpendi-
cularmente sobre la puerta, en el costado
del conductor, donde se sitia al maniqui.

Los requisitos para superar la prueba

de impacto lateral son los siguientes:
« No deberd abrirse puerta alguna.
Después de la colision deberd ser posi-
ble. sin utilizar herramientas, abrir un
niimero suficiente de puertas y abatir 10s
asientos para evacuar a todos los ocu-
pantes.

Evolucion historica

A principios de los 70 se comenzaron
a regular ciertas partes de los vehicu-
los potencialmente peligrosas para los
ocupantes o para terceros.

Las directivas y reglamentos europe-
os regularon la proteccion trasera del
automovil, el acondicionamiento inte-
rior, la resistencia de los asientos, cin-
turones de seguridad, etc.

Para homologar estas partes del vehi-
culo, se recurria a pruebas de Tesis-
tencia de los diversos elementos y s¢
verificaba si cumplfa los requisitos
minimos.

Los primeros ensayos de crash test
determinaban el desplazamiento de la
columna de direccion ante un impac-
to frontal, estrellando el vehiculo con-
u'aunnnmr{gido_a_SOKmfhsobrcel
total del frontal del vehiculo. No se
instalaban maniquies o dummies que
permitieran conocer el comporta-
miento biomecénico de los ocupantes.
Posteriormente, se comprob6 que el
ensayo contra un muro rigido no
representaba un accidente real entre
dos vehiculos. Actualmente, los ensa-
yos de colision frontal se realizan
contra una barrera deformable y sobre
¢l 40% del frontal, en el lado del con-
ductor.

Impacto lateral

« Deber4 poderse liberar al maniqui del
sistema de retencién y extraerlo del vehi-
culo. La cabeza no deberd hacer contac-
to con la estructura y si lo hiciese, no
podri rebasar un limite de deceleracion.
« La deformacion del térax y la fuerza
médxima sobre la pelvis y el abdomen
estard sujeta a unos valores determinados.

CESVIMAP




Pruebas Euro NCAP

El programa Euro

NCAP (New Car

Assessment Program

o  Programa de

Evaluacién de Nuevos

Vehiculos) pretende ofrecer a los consu-

midores datos independientes e impar-

ciales sobre la seguridad de los nuevos
vehiculos que se ponen a la venta.

El programa Euro NCAP publicé su
primer informe en 1997, promovido por
el Ministerio Britinico de Transportes, la
Comisién Europea y asociaciones auto-
movilisticas de varios paises.

Los ensayos se componen de tres
pruebas comparativas entre vehiculos del
mismo tamafio o segmento:
impacto frontal, lateral y
proteccidn a peatones.

Los ensayos de impacto
frontal son realizados del
mismo modo que los obliga-
torios para los test de homo-
logacion, pero a mayor velo-
cidad (64 Km/h).

Ademds de los dos dum-
mies sentados en los asien-
tos delanteros, se sitdan dos
maniquies infantiles en el
asiento trasero, uno que repre-
senta a un nifio de 18 meses,
detras del conductor, y otro
que simula los 3 afios detrds del acompa-
flante. Ambos estin colocados en las
sillas que recomiendan los fabricantes.
Estos dummies infantiles no disponen de
sensores, pero la filmacion a alta veloci-
dad permite analizar su comportamiento.

La prueba de impacto lateral se reali-
za de forma idéntica a la prueba del test
de homologacion.

Las lesiones gue sufre un
peatin estdn en funcién del
punto de la carroceria
contra el que colisiona

Coches 5 estrellas

El programa Euro NCAP publica sus resultados, otorgando una calificacién a cada
vehiculo por estrellas y graduando las lesiones que tendrian conductor y acompafiante
en el impacto frontal, y el conductor en el impacto lateral.

Los resultados s6lo se pueden comparar entre vehiculos del mismo tamaiio (peso), ya
que en todas estas pruebas de impacto contra un muro influye de forma determinan-
te el peso. Por este motivo, existen opiniones enfrentadas sobre la validez de este tipo
de ensayo para reproducir las consecuencias de un accidente, ya que en el test contra
una barrera el peso influye de forma negativa, mientras que en un accidente real con-
tra otro vehiculo la mayor masa es un factor positivo.

CESVIMAP

Ensayo de impacto
entre un turismo y
un camion

Proteccion
del peaton

La tercera prueba del programa Euro
NCAP es la de proteccion de peato-
nes, que pretende valorar las lesiones
que tendria un peat6n en caso de atro-
pello por el vehiculo ensayado. La
forma, materiales, dimensiones y
estructura de la parte frontal del vehi-
culo influye de manera determinante
en las consecuencias de un atropello.
Un dispositivo lanza partes del mani-
qui contra el frontal del vehiculo. La
pieza que simula la parte inferior de la
pierna es lanzada contra el paragolpes;
la que representa el muslo, contra el
frente del capé y dos piezas con forma
de cabeza, de nifio y adulto, contra
zonas del capé. Dispositivos electréni-
cos situados en el interior de estas pie-
zas registran la severidad del impacto.
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Crash test en Cesvimap

Los test de impacto, ademds de verificar
la seguridad del habitdculo, son iitiles para
conocer el coste de la reparacion de un
vehiculo accidentado. Esta ultima labor es
la que desarrollan los centros pertenecien-

tes al RCAR (Research
Council for Automobile
Repairs), entre los cuales se
integra el Centro de Expe-
rimentacion y Seguridad Vial Mapfre,
Cesvimap. En un entorno tecnolégico de
mds de 9.000 m? los investigadores del
centro abulense realizan impactos frontales
y traseros a velocidad controlada, que
determinan la proporcién entre el coste del
vehiculo y la cuantia de su reparacion.

El crash test frontal de Cesvimap estre-
la al vehiculo contra un muro rigido de 35

RCAR ocasionaria un utilitario

Research Council for Automabile Repairs
CESVIMAP es miembro desde 1985

En el mundo...
Fuera del 4mbito de la Unién
Europea, los requisitos para homolo-
gar vehiculos presentan variaciones
sustanciales. Genéricamente, se
puede hablar de tres zonas diferencia-
das, ademds de la Unién Europea:
Estados Unidos, Japén y Australia.
En Estados Unidos, por ejemplo, las
pruebas de impacto frontal se realizan
contra un muro rigido de hormigén,
sobre todo el frontal del vehiculo.
Otro tanto ocurre en Japén, aunque
varialaveloendadaiamseefectﬂan
los i
Aunquelanwmdolag!}a no sea idéntica,
si lo es el GﬂajﬁﬁVﬁ‘ publicar el nivel

) dad que ofrecen los nuevos
vehﬁmlns, de una forma parcial e
te. Cada zona defiende la
vahdaz de axxs myses frente al resto,

toneladas, a 15 Km/h. El coche se golpea en
el 40% de su parte delantera, en el lado del
conductor. En el impacto trasero, el vehi-
culo, estdtico, sufre el alcance de una
barrera mévil que, por estructura y peso,

reproduce los dafios que

estindar. La barrera, que
circula a 15 Km/h, pesa una
tonelada y su tedrico parachoques se sitia
a 20 centimetros del suelo. Al igual que en
el impacto frontal, el choque se produce
sobre el 40% de la superficie (sobre la
parte posterior derecha).

Los ensayos Cesvimap no se reducen a
turismos, puesto que también se efectian
prucbas de dafiabilidad sobre vehiculos
industriales ligeros y motocicletas.

¢Qué pasara en el futuro?

La legislacién reguladora de la seguridad de los vehiculos estd
en constante evolucién, debido a las mayores exigencias de los
consumidores y al progreso técnico.

La futura legislacion tiene previsto incluir de forma obligatoria
para todos los vehiculos las pruebas de proteccién a peatones,
que ya viene realizando el programa Euro NCAP.

También estd en vias de estudio aumentar la velocidad de coli-
sion contra la barrera deformable de 56 Km/h a 60 Km/h, como
prueba obligatoria para la homologacién de los nuevos vehiculos,

Fotogratias cedidas por
Citroén, Renault y First Technelogy
Safety Systems

Otra prueba que se encuentra en proceso de investigacion es la
de colisiéon entre un vehiculo en movimiento y una barrera
movil deformable, también en movimiento, bajo un dngulo de
30°. Este tipo de prueba intentaria reproducir con la mayor
fidelidad posible una colisién real entre dos vehiculos.
Actualmente, s6lo se ensaya con turismos. En un futuro, y para
lograr la homologacién de otro tipo de vehiculos, también se
realizardn pruebas sobre furgonetas y camiones.

PARA SABER MAS...

» www.crashtest.com
» www.hwysafety.org
» www.fia.com

» Directiva 96/79/CE
» Directiva 96/27/CE
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