TRAFICO Y SEGURIDAD VIAL




«los vuelcos de vehiculos
son espectaculares. Sin
embargo, en la mayor parte
de fos casos, sofo son
pefigrosos para los ocupantes
que no se hayan abrochado el
cinturon, »




«En ensayos de neumaticos
se provoca la pérdida

repentina de presion :
diferentes velocidades y

> calzada. Las
llantas y los neumaticos
tendran que estar ajustados
de tal forma, que el vehiculo
pueda ser frenado sobre una
via normal, incluso por un
conductor medio.»
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«St se construyesen coches,
rigiéndose solo por lfas
disposiciones legales, la
sequridad en el trafico por
carretera no seria tan eficaz »




«Ef reposa<cabezas deberd
absorber la carga de energia
gue recae sobre la vértebra
cervical y los tendones de la
nuca, en caso de chogue
trasero.n




«Recomendamos por motivos
de sequridad, el cambio anual
del liguido del freno. puesto
gue a causa de la
modificacion qguimica,
descendera el punto de
ebullicion, tan importante
para carga extrema.s»




«Los elementos disefados
para soporte y conduccion
del vehiculo deberan
mantenerse sin deterioro,
incluso bajo condiciones
extremas, por eso son
sometidos a pruebas mas
severas en el laboratorio que
las que tendran que soportar
en carretera.n




«El accidente de costado no se puede
simular mediante un mero ensayo
esténdar, puesto que &l punto y dngulo
de colision, asf como lamasay la rigidez
del contrario, influiria en las
deformaciones producidas.

motorizados). El elevado porcentaje de
peatones y ciclistas involucrados en
accidentes demuestra la importancia
de este problema.

Sin embargo, los dispositives de
seguridad del vehiculo no seran sufi-
cientes por si solos para reducir de
forma electiva el riesgo de lesiones de
los participantes en el trafico mas débi-
les.

Consideramos que seguramente no
serian menos efectivas las medidas
encaminadas a crear mas vias de tra-
fico especiales para peatones y bicicle-
tas. En la actualidad falta, por desgra-
cia, un conocimiento seguro sobre la
cinematica de lesiones y sobre (a bio-
mecanica de los peatones y de los
conduclores de vehiculos de dos rue-
das. Por esto, es dificl encontrar el
compromiso razonable entre las dife-
renies exigencias, a menudo contra-
rias, de cada grupo de (a poblacion;
por ejemplo, distintas alturas de los
parachoques para proteger a ninos y a
agultos.

Después de todas las comprobacio-
nes del vehiculo, en la terminglogia
cientitica conocidas como pruebas de
chogue, hos. ocuparemos ahora de al-.
gunas comprobaciones de piezas por
separado.

El objetivo principal sera la resisten-
cia y la capacidad de absorcién de
energia.

En una prensa, llamada en termino-
logia técnica Cruscher, se calcularan
las curvas caracteristicas de via de
fuerza de piezas portantes.

Determinaremos con antelacion el
comportamiento de Crash mediante
un programa de célculo, siendo para
ello sustituidos los componentes por
parametros matematicos o fisicos.

En la primera fase se utilizan valores

«wlos vehiculos tendran que
reaccionar siempre de forma
previsible, incluso en caso de
viento de costado,

repentino. »

tedricos del vehiculo y, en la optimiza-
cién de la carroceria, datos registrados
de forma experimental. La computa-
dora calculard el 6ptimo tedrico modi-
ticando las magniludes matematicas.
Las influencias dinamicas tendran que
compensarse con los factores de co-
rreccidén que faltan gel accidente real,
ya que los valores de medicion se cal-
culan de forma estdtica. A continua-
cién se transformardn los valores nu-
méricos en medidas reales, es decir,
que se fabricaran vehiculos partiendo
de los valores de resistencia proce-
dentes de la calculadora. El choque
real {endra entonces que demostrar
aun que las modificaciones realizadas
aportaran el resultado deseado.

Comprobacién de la seguridad de!
compartimiento para pasajeros

Mediante un péndulo de impacto se
simula un posible choque de la cabeza
del ocupante con piézas del compar-
timiento para pasajeros. En caso de un
accidente frontal estandar, a 50 km/h,
contra una pared rigida, (a cabeza del
ocupapte asegurado con cinturén de
pelvis podra chocar, en determinadas
circunstancias, contra el cuadro de ins-
trumentos, hasta aproximadamente
24 km/h. En la prueba con la forma de
cabeza simulada hemos comprobado
que, en los lugares mas desfavorables
de nuesiro tablero de instrumentos, se
produce una deceleracion de 500 m-
seg?, la cual se encuentra por debajo
del limite que puede soportar la ca-
beza humana, 800 m/seg? (aproxima-
damente 80 gr).

La Illamada prueba de torso
(25 km/h, masa de torso 35 kg) simula
el chogue, contra el volante, del ocu-
pante que no lleva puesto el cinturdén
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de seguridad. En este caso deben re-
ducirse a una dimensién tolerable las
fuerzas que surgen entre el pecho y el
volante. Esto se consigue con el di-
sefo de tubos envolventes que ceden
en la colision y volantes revestidos de
espuma capaces de absorber la ener-
gia.

Las fuerzas estaran comprendidas,
por lo general, en el orden de las
magnitudes de 5-8 kN (600-800 kp);
permitidos, 11 kN.

El reposa-cabezas deberd absorber
la carga de energia que recae sobre la
vériebra cervical y (05 tendones de la
nuca, en caso de choque trasero. Sin
embargo, habrd que ajustar ademas el
borde superior del reposa-cabezas a la
altura de los 0jos, y la resistencia del
respaldo del asiento tendra que ajus-
larse a (a del reposa-cabezas. La
comprobacién de la resistencia se rea-
lizard mediante un Gdispositivo cons-
truido expresamente para ello. Todos
nuestros reposa-cabezas son conside-
rablemente més altos y mas consisten-
tes que lo que exigen las normas, con
el fin de proteger también a ocupantes
de mis altura de lo normal.

Los anclajes de los cinturones de
segundad no deberan fallar en ningon
caso. Sin embargo, sera deseable una
deformacion, y con ello vna transfor-
macién de energia de la estructura
adyacente, con el fin de que las puntas
de carga que aparecen en el acci-
dente no carguen el esqueleto hu-
mano mas que lo que pueda soportar.
En la prueba actuardn, por cada sis-
tema de cinturdn de seguridad, mas
de 30 kN (aproximadamente 3 tonela-
das) sobre (a carroceria, (0 que supon-
dra, aproximadamente, 100 kN o 10 to-
neladas, si se comprueban al mismo
tiempo las tres posiciones de los
asientos traseros.

€l circuito del sistema de seguridad
pasiva comienza en &l trafico por ca-
fretera y fegresa al mismo sitio a tra-
vés de construccién, desarrollo y
pruebas. En un programa de investi-
gacion de consecuencias de acci-
dente, al sur de Hessen, estudiamos,
juntamente con la policia y con los
médicos, accidentes graves ocurridos
con nuestros vehiculos. Con ello que-
remos comprobar la eficacia de las
medidas probadas en los ensayos de
choque y en el [aboratorio e investigar
como podrian conseguirse otras mejo-
ras. Con el fin de poder encontrar re-
medios adecuados, analizamos las
causas de lesiones aparecidas, junta-
mente con los médicos.



