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/\ A\l * Conocer el comportamiento de un
carroceria ante una colision, que dependera
de su disefio y resistencia.

* Diferenciar los tipos de fuerzas existentes.

® Analizar las colisiones que pueden existir:
frontales, laterales, traseras; sus secuencias y
consecuencias.

e Conocer qué tipos de crash test existen: de
seguridad, de reparabilidad, de paragolpes,

z para el latigazo cervical...

e QObservar como se transmiten los danos a lo
largo de la estructura de la carroceria.
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Capitulo

Ante una colisin, cada vehiculo respondera de una
forma determinada, requiriendo también un trata-
miento particular Para recuperar las deformaciones
sufridas. Pero, frente a los impa

estructurales comunes, que deb

Ctos mas probables, todas las carrocerfas presentan COmportamientys Y Tespie
en tenerse en cuenta. «

La diagnosis correcta ge los da

fos y el planteamiento adecuado del proceso de re
cimiento de unos patrones que p

Paracion partiran, Siempre dg .
ermitan descubrir las deformaciones

del vehiculo y analizar Posible evoyg,
Debes saber

Conocer el comportamiento estructural

de un vehiculo tras una colision s
te para optimizar |os trabajos de reparacion

erd determinan.
en bancada.

Cuando se disefia yn vehiculo, s Valora e| o,
esfuerzos en dos factores:

* El disefio de I3 estructura,

* Laresistencia de cada Parte de | estructura

118 TEORIA DE LA CoLision



B S b e il o R T = - N

3.1.1. Resistencia de la carroceria

un accidente, el i i : ; ;
En comportamiento integral de la carroceria dependera, en buena medida, del comportamiento

ividual de las piezas que la forman. Para di i i : i6
. . mensionar correctamente las piezas, adecuandolas a su funcién con-
ta, se barajan tres aspectos: i

e Material empleado en la fabricacion.
‘o Espesor.

 Forma y geometria.

carrocerias incorporan materiales de diversa naturaleza que interactuan perfectamente: ace-
n ateriales plasticos, composites. Cada material posee unas propiedades, fisicas y mecanicas,
on.

la material influyen la funcion y
35 solicitaciones en servicio, la
0s procesos de fabricacion y las
ntos. Por lo tanto, el compor-
std marcado por unas pro-
z, capacidad de deforma-
deran directamente de las
aterial —limite elastico, car-
sticidad, alargamiento, duc-
or el trabajo en

Traviesa de aluminio
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Espesor

La pieza tendra una resistencia final proporcional a su érea de trabajo efectiva y esta directame
da por su espesor. Tendra mayor o menor espesor segin sea su funcin estructural y el métod & cong.
. Y p e 0 de defor '(u.
Visto (elementos estructurales: de 1,2 mm a 2,5 mm; elementos cosméticos: de 0,6 mm a 0,8 mm) iy,

En la actualidad, se esta generalizando el uso de los denominados «desarrollos de estampacigy,
taylored blanks, en los que se combinan dos o mas chapas de diferente espesor para fabricar yna mismaa Medig,
los niveles de resistencia que se requieran en cada zona. Se optimiza asi el disefio y se pronostics - |Q'ZE],35;
el comportamiento del elemento en cuestion, reduciendo, simultaneamente su peso. Mas gy

Glosario

Taylored blanks: Son desarrollos de estampacion a medida, que combinan dos o més ch
pas de diferente espesor para fabricar una misma pieza, en funcién de los niveles de resistenci
que se precisen.

Forma y geometria

El comportamiento de las piezas se optimiza disefiando su forma y geometria, de las que dependen cuesiy:
como la canalizacion de la energia, el modo y la transmision de las deformaciones, etc.

Sin embargo, en muchos casos, el diseno de las piezas esta también condicionado por requerimientos geomé
(necesidad de albergar componentes y sistemas mecanicos).

Estructura interior del larguero de un Audi A2

3.1.2. Disefio de la carroceria
i
Las secciones extremas estan disefiadas para que se deformen progresivamente, absorbiendo 12 ecf:[‘gcem
colisién y evitando asf su transmisién a los ocupantes. La seccién central o célula de sequridad dela e o
muy rigida, reforzada y resistente al desalineamiento. En caso de impacto, se asegura un espacio
los ocupantes.
medida“.Je
En el inicio de la colision, la carroceria se comporta como un blogue compacto y homogeéne’ A e pend"ﬁ
evolucionando (en décimas de segundos), cada una de esas secciones comienza a actuar de for™?
afectadas por su propia masa y fuerza de inercia,

TEORIA DE LA COLISION
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Esta cwcunstanm.a origina una serig de darios, generalmente alejados de la zona de impacto, pero que hay que
conocer para corregirlos todos en un tiempo apropiado.

Zona de deformacion
programada

Zona de deformacion
programada

| Habitaculo: zona rigida

Las tres secciones principales de un vehiculo

12. FUERZAS INVOLUCRADAS EN UNA COLISION

' Una colision es un choque que se produce entre dos o més cuerpos, en un intervalo de tiempo relativamente cor-
) que hace que el movimiento de uno o varios de los cuerpos varfe bruscamente por la energia generada por la

accion de una serie de fuerzas.

oncepto de inercia

Glosario

5.

i nefaa es |a tendencia de un cuerpo en movimiento a seguir en movimiento y de un cuer-
p‘aradb a permanecer parado cuando acttia sobre él una fuerza externa.

eto, la inercia hace que mantenga cierta tendencia a continuar

En el caso de un vehiculo que choca contra un obj
fisica, asociado al movimiento, tendra gran importancia en los

movimiento después del choque. Este efecto de la
fos que va a sufrir el vehiculo.

o de las fuerzas sobre el vehiculo

Fuerza
interna

Fuerza
externa

— |

Fuerzas involucradas en una colision -
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Los dafios que sufre un vehiculo involucrado en una colision St?:cgl iscl;l;:d:]adgen:?ucombma i
una externa, ejercida por el vehiculo u objeto contra el que se ¢

resistencia del objeto en cuestion— y otra interna, producida por la inercia del
impacto.

o
dhdependeré d:sf
Vehiculo gp, Engy,
el Mor.
o,
El conocimiento de este par de fuerzas es fundamental, pues, a gra.n(.ies ra:gljgz,gl Proceso de "®Paracigy, s
€N aplicar una serie de fuerzas 3 I3 carrocerfa, opuestas a las que originaro anos. M

3.3. TRANSMISION DE FUERZAS

- Las fuerzas involucradas en una colisién pueden transmitirse a lo largo de la carroceri,

: . ¢ y OCaSiOnar dlf
nsmision de fuerzas por toda la estructura esta condicionada por el disefip EStructurg| 8 he;t%
rla direccion del impacto. 1

tUa como fa quilla de un barco, tiende 3 desplazar el objeto contra el ques
sta forma, se evitan los efectos de un golpe directo.

0 puente motor: su configuracién tiene como

consecuencia que, en colie:
ellado opuesto al choque participe abs

orbiendo energa,

2lma de paragolpes, traviesa inferior, larqueros de
, energia en los impactos fuertes y la distrib Y

!

v el refuerzo del pase de ruedaf'll
antero y de ahi, a través de los vanos &



| fransmision debida a la direccion del impacto

La direccion del impacto con lrelgci()n a la de circulacion del vehiculo origina la mayor parte de las deformaciones
|aterales. Tiene lugar cuando estan involucrados en la colision dos 0 més vehiculos que circulan en direcciones dife-

rentes, 0 cuarjdo I'a posicion de] vehiculo no esta alineada con su direccion de desplazamiento en el momento de Ia
colision (deslizamiento del vehiculo por suelo helado)

3.4. TIPOS DE DANOS

- los danos fesultantes en una colision se pueden enmarcar en dafios directos o indirectos. Conocer la diferencia
entre los dos tipos de danos y el modo en que se han producido es muy importante desde el punto de vista de la
eparacion, pues, mediante un tratamiento adecuado, se podran corregir simultaneamente.

anos directos

. Son los dafos mas acusados. Son sencillos de localizar y de delimitar, al estar situados en la zona inmediata al
ea de impacto; producen el plegado y doblado de la estructura en la zona, y el desalineamiento en la misma sec-
n (frontal, central o trasera) que ha sufrido directamente la colision.

anos indirectos

~ ELEMENTOS ESTRUCTURALES DEL VEHICULO

>

123



3.5. ANALISIS DE COLISIONES TIPO

s Sesen imiento a sequir para realizar yng buens
Describimos una serie de colisiones tipo con el procedimient il s d'aqﬂfn\;,
Y Su correccién posterior.

350, Colision frontal

Para explicar las fuerzas involucradas en una colision frontal, tomamos como ejlemplo un vehicylg QUe cf.
tra un objeto estacionario (una barrera rigida indeformable). ’

g R e
Resultado de una colisién a baja velocidad contra una barrera rigida indeformable

Si la colision se produjera entre dos vehiculos, el comportamiento seria similar, variando Gnicamente la my
de las fuerzas y, en consecuencia, de los dafios,

Colisién fronta) ontra una barrera deformable

124 j TEORIA DE LA CoOLISION

i n:CVlMﬂW




La secuencia de la colision frontal es:

1) En el momento del impacto, el area frontal del vehiculo en contacto con la fuerza externa cambia brusca-

mente de velocidad, y si el objeto es lo suficientemente rigido puede llegar a detenerse. El resto del vehiculo conti-
nua hacia adelante, debido a su impulso.

2) La parte frontal del vehiculo continda arrugéndose, y los largueros comienzan a desviarse. Las puntas de los
largueros tienden a desviarse hacia abajo y las torretas de suspension McPherson, a levantarse. El resto del vehiculo
aln continta su movimiento hacia adelante.

: ?

3) La seccion frontal llega a detenerse por completo y la central y trasera contindan hacia delante, comenzando
actuar de forma independiente. La transmision de fuerzas intentara empujar al pilar delantero hacia la parte pos-
ior del vehiculo. El pilar, pieza sélidamente unida al piso y al estribo, giraré sobre su parte inferior, debido a |a rigi-
de éstos.

La seccion central resiste la deformacion, a la vez que se origina una desviacion hacia arriba de la luna posterior
y del techo. Aparece una arruga en la zona lateral del techo. Este desalineamiento se pone de manifiesto en las

eas débiles de la carroceria (zona de apertura de puertas), expulsando las puertas hacia afuera y produciendo su
Cuadre,

I R
el LI LTI TT
JI LI IIITITTTT
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in mas el desalineam;
T ¥ , acentuando aun mas e ento de
4) La siguiente seccion en detenerse es la cent@h . nte hacia artba Ios larguergg A traggy,
actua de forma independiente. Puede Ilegar a desviar ligerame raser ¢

’ S <p“
: : : Neje
Mente, si el maletero se encuentra sobrecargado, circunstancia que supondria una mayor fyer,, Interng g
la inercia).

3.5.2. Colisién trasera

Una colisién trasera puede darse en
siona con €l o bien estando estacionad
movimiento rapido del otro vehiculo.

un vehiculo bien circulando a una velocida

d inferior a la de vehiculo que g
0. Este movimiento lento propicia la apari

cion de una fuerza que se opore;

La secuencia de |3 colision trasera es:

1) En el momento del impact

0, la parte del vehiculo en contacto con la fuerza externa empieza a desplazzs
hacia delante. I resto el vehicul

0, por la inercia, se Opone a este movimiento.

126 TEORIA DE LA COLISION
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3) Laseccion trasera sigue desplazandose hacia delante, encontrandose con la oposicién de la seccion central.

La resistencia de la zona inferior de dicha seccion motiva un desplazamiento hacia arriba del extremo del larguero

trasero. La inercia de la seccion frontal produce el giro del pilar delantero. Se descuadran, como consecuencia, los
huecos de puerta, al igual que en la colision frontal

4) La luna trasera y el techo se desplazan hacia arriba y provocan un desalineamiento mas acusado de la carro-
ceria.

Cuando un vehiculo estacionado es golpeado por otro en su lateral, o bien cuando se desliza lateralmente, coli-
ssionando con algun objeto, se desarrollan unas fuerzas similares. Para explicar sus efectos, se puede ensayar con un
ehiculo parado, que es golpeado por otro, directamente en un lateral.

Colision lateral

ELEMENTOS ESTRUCTURALES DEL VEHICULO 127
® CESVIMAP —L




La secuencia de la colision lateral es la siguiente:

1) El vehiculo recibe el impacto y empieza a deformarse, debido a la fuerza externa. | Peso e
Vv
rozamiento con el suelo se oponen al movimiento. €hig

2) Ellateral continda deformandose y se desplaza en la misma direccion que la fuerza externa, (4 ;
que las secciones extremas se opongan al movimiento, desalineandose con respecto a la centra| Mercia)

Colisién lateral entre dos vehiculos

3) La seccion central comienza a desplazarse mas rapidamente y las laterales se resisten al movimientg
que todo el vehiculo empieza a desplazarse. La combinacion de la deformacion central y el desalmeamlem
secciones extremas ocasiona el acortamiento de la longitud lateral del vehiculo.

Resultado de un golpe lateral

3.5.4. Vuelco

i : traa sk
El vuelco de un vehiculo supone que se va golpeando contra el suelo y con los objetos que encuen

Debes saber

: ez. (3
El vuelco se considera como una serie de colisiones que tienen lugar 2 .Ia \
impacto, por separado, contribuye a la aparicion del dafio global.
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. Tomamos como ejemplo un vehiculo que vuelca una vez y tiene solo una colision, para analizar las fuerzas pues-
tas de manifiesto en un vuelco. La secuencia de la colision es |a siguiente:

a) La esquina de la seccion central que ha entrado en primer lugar en contacto con el suelo se detiene. El resto
del vehiculo se va desplazando hacia el suelo, produciendo la deformacién de esta zona.

b) La deformacion continda, pero, debido a la resistencia de la union entre pilar y luna, también se

va a transmitir
la deformacion a la zona inferior de la carroceria.

c) Sibien gran parte de los dafios visibles estan situados en la zona superior de la carroceria, el area inferior de
la estructura puede haber sufrido desalineamiento, si la fuerza exterior ha sido lo suficientemente grande. Esto
es importante, ya que la reparacion de la carroceria puede incluir correcciones en su plataforma inferior.

E53)!0 de colision por vuelco

| ELEMENTOS ESTRUCTURALES DEL VEHICULO
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3.6. CRASH TESTS DE HOMOLOGACION

l Desde hace tiempo, los vehiculos nuevos deben ser sometidos obligatoriamente a pruebas ¢
an un accidente, antes de recibir autorizacion para su comercializacion.

< imDaCtO Qe

Glosario

Crash test: son pruebas de homologacion de vehiculos antes de su comercializacig

2 ; : % 10n
simulan accidentes para evaluar su comportamiento y las posibles lesiones qQue pug Qu
u lEran

sufrir los ocupantes.

Las pruebas de homologacion consisten en un impacto frontal y lateral, a velocidad controlada contra
ra deformable. El objetivo es asegurar que el vehiculo, después de sufrir una colisién frontal, permite evalma ;
. . . S, M i 3 C &
factoriamente, a los pasajeros, sin que sufran lesiones irreparables en sus zonas vitales. e

3.6.1. Impacto frontal

Regulado por la directiva 96/79/CE, el impacto se realiza con dos maniquies o dummies colocagos
asientos delanteros —con los correspondientes sistemas de retencion—, dotados de sensores para me;'
fuerzas y aceleraciones a que se ven sometidas en un impacto diversas partes del cuerpo: cabeza, cuello térax“‘r
y tibia. 4

El vehiculo es lanzado contra un muro de, al menos, 70 Tm, con una estructura deformable de aluminioy
guracion de panal, a una velocidad de 56 km/h, e impacta sobre el 40% de su superficie frontal, en el lado dic

ductor.
Los requisitos que deben superar el vehiculo y los maniquies son:

» El desplazamiento del volante no sera superior a 80 mm hacia arriba ni 100 mm hacia atras.

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

e Después de la colision, debe abrirse,
sin empleo de herramientas, al menos
una puerta por fila y poder liberar a
los maniquies de sus dispositivos de
retencion, aplicando una fuerza méxi-
ma de 60 N sobre el mando de aper-
tura, asi como extraerlos del interior
sin ajustar los asientos.

-
()

e Solo se permitiran pequenas fugas de
combustible.

e Los movimientos de flexion sobre el
cuello, la compresion sobre el torax, el
fémur, la tibia y el desplazamiento de
la articulacion de la rodilla no supera-
ran unas medidas establecidas. B e e iopsiio  velockdad

contr Olada
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3.6.2. Impacto lateral

Este impacto es obligatorio desde octubre de 1998, por I3 directiva europea 96/27/CE.

se IapZéll und barrers mlowl deformable, de 950 kg, a 50 km/h, contra el vehiculo inmévil. La barrera impactaré
perpendicularmente sobre |a puerta, en el costado del conductor, donde se sitda el maniqui.

Para superar la prueba de impacto lateral se deben superar estos requisitos:

3 e No se.a'bnra puerta alguna. De§pués de la colision debera ser posible, sin utilizar herramientas, abrir un nime-
ro suficiente de puertas y abatir los asientos para evacuar a todos los ocupantes.

contacto con la estructura y, si lo hiciese, no podré rebasar un limite de decelaracion.

o La deformacion del torax y la fuerza maxima sobre la pelvis y el abdomen estaran sujetas a unos valores deter-
minados.

Prueba de impacto lateral

.7. PRUEBAS EURO NCAP

; Establecido en 1997, el programa Euro NCAP (New Car Assessment Program o Programa de Evaluacion de Nue-
05 Vehiculos) quiere ofrecer a los consumidores datos independientes e imparciales sobre la sequridad de los nue-

0s vehiculos a la venta.

Los ensayos se componen de cuatro pruebas comparativas entre vehiculos del mismo tamafio o segmento: impac-
frontal, lateral, proteccion a los peatones y asistencia a la seguridad.

 Los ensayos de impacto frontal son realizados del mismo modo que los obligatorios para los tests de homo-
gacion, pero a mayor velocidad (64 km/h).

- Ademas de los dos dummlessemados en los asientos delanteros, se sittian dos maniquies infantiles en el asien-
 trasero, uno que representa a un nifio de 18 meses, detrés del conductor, y otro que simula a otro de 3 afios detras
" aompaniante. Ambos estan colocados en las sillas que recomiendan los fabricantes.
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La prueba de impacto lateral se realiza de forma idéntica a la del test de homologacign

Peugeot 3008

Peugeot 3008 1.8HDL LHD %
%
> Ay

°
& 86%

ADULT OCCUPANT Q/
O )
) Giw)
pEUEST‘hAN/ ﬂ'-“
STy

Prueba frontal Euro NCAP

Web

www.euroncap.com: Pagina principal del programa Euro NCAP
@ www.nhtsa.gov: Administracion Nacional de Seguridad Vial de Estados Unidos

El programa Euro NCAP hace publicos sus resul-
tados, otorgando una calificacion a cada vehiculo
por estrellas y graduando las lesiones que tendrian
el conductor y el acompariante en el impacto fron-
tal, y el conductor en el choque lateral.

Los resultados solo se pueden comparar entre
vehiculos del mismo peso, ya que éste influye deter-
minantemente. Este es el motivo de que existan
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 interviene de forma negativa, mientras que
en un accidente real contra otro vehiculo la mayor ;... e ncap fateral, contra un poste
masa es un factor positivo.

frira UnP¥

que sufrria U™
ales, dime™
ontal del 1

e

ta el muslo. &
ovell &

Este programa realiza otra prueba: la proteccién de peatones, para valorar las lesiones
en caso de atropello. Las consecuencias de un atropello se ven determinadas por la forma, materi
y estructura de la parte frontal del vehiculo. Un dispositivo lanza partes del maniqui contra ! fr
pieza que simula la parte inferior de la piema es lanzada contra el paragolpes; la que representd
frente del capé; y dos piezas con forma de cabeza —de nifio y de adulto— contra zonas del capd- 12 §
impacto es registrada por unos dispositivos electronicos ubicados en el interior de estas piezas:
gl

La Gltima prueba, asistencia a la seguridad, hace que Euro NCAP analice los sistemas de aslSt?gcrlaamaf
ductor y tecnologias de seguridad activa para prevenir accidentes o mitigacion de lesiones. Asi, esté f; 9 #
mia a los fabricantes por incorporar el control electronico de velocidad, la limitacion de velocidad Y €

turén de seguridad inteligente.
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3.8. CRASH TEST CESVIMAP

Si bien la razon primera de las pruebas de chogue fue estudiar Ia seqguridad de los vehiculos, también se realizan
ahora ensayos para evaluar los costes de [a reparacion tras un accidente. Estas pruebas, efectuadas por fz.abruca'nte.s
de vehiculos y por centros especializados de companias aseguradoras, tienen por objeto calcular unos ratios o indi-
ces que relacionan el coste de la reparacion con el valor del vehiculo. Esta labor es la que desarrollan los centros per-
tenecientes al RCAR (Research Council for Automobile Repairs), entre los cuales se integra CESVIMAP.

;1 Web

Www.rcar.org: Pagina principal de la organizacién internacional RCAR, que investiga en
@ reparabilidad, dafiabilidad, sequridad y proteccion.
=

Crash test CESVIMAP

£l gash test frontal de CESVIMAP estrella al vehiculo contra un muro rigido de 35 Tm, con una inclinacion de 10°
|15 km/h. El coche se golpea en el 40% de su parte delantera, en el lado del conductor. En el Impacto trasero, el
ehiculo, esttico, sufre el alcance de una barrera mévil que, por estructura Y peso, reproduce los dafios que oca-
Onaria un utilitario esténdar. La barrera, que circula a 15 km/h, pesa 1.400 kg y su tecrico parachoques se sitia a
0 cm del suelo, Al igual que en el impacto frontal, el choque se prod.u'ce sobre el 40% de.lra Supefflgle (sobre la par-
€ posterior derecha). En este caso, es el propio vehiculo el que se sittia con una inclinacion de 10°.

Debes sab

aliian los costes de reparacion tras un accidente. Se efectdan
AL AoV
y motocicletas.
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En el caso de |as motocicletas, los parametros de ensayo son fijados exclusivamente por ("[‘SV”‘/\/\P

3

Crash test de motos CESVIMAP

Tras la prueba, el vehiculo es reparado, devolviéndole las condiciones originales de sequridad y calidad dez
bado. Del estudio de su dafiabilidad y reparabilidad, se pueden extraer sugerencias constructivas.

\

7

A = Angulo 10° L
R = Radio del muro = 150 mm

U = Offset = 0,4 x B (40%)

B = Ancho del vehiculo

F = Vehiculo de la prueba

Velocidad de impacto = 15 km/h

MB = Barrera mévil

Condiciones de las pruebas frontal y trasera para los crash test de reparabilidad CESVIMAP

o de 0%,
Se realizan los diferentes tipos de pruebas de chogue sequn las estadisticas de impactos. ASl pie? :eibn f

de todos los accidentes afectan a la parte delantera del vehiculo, operando las fuerzas de 1 deformmisrna i

mente o de modo oblicuo, y repercutiendo en toda la anchura de| automovil o sdlo en una parte 4@

to offset). Por el contrario, los vuelcos sélo tienen lugar en un 2,8% de todos los siniestros.

W

vl
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Postegogoc/)bllcuo Lateral Lateral oblicuo Delantero oblicuo
' 0

7,2% 17,2% 17,2%

i/

Offset

% 12,3 %

Posterior Frontal
2,3% 21%

Frontal oblicuo
14,6%

Vuelco 2,8%

Porcentaje de ocurrencia de siniestros

Cada tipo de ensayo pretende mejorar aspectos especificos de la sequridad del vehiculo. El impacto frontal
busca optimizar los refuerzos de la estructura del chasis y disefiar unos medios de retencién adecuados: el impac-
to lateral persigue estudiar la intrusion de elementos agresivos en el habitaculo. El analisis de los vuelcos se diri-
i0¢ a limitar las deformaciones de la célula de habitabilidad, con el fin de evitar que los ocupantes salgan des-
pedidos.

¢ Elgolpe trasero, el que menos dafios personales ocasiona, porcentualmente, es itil para estudiar la peligrosidad
que supondria que el deposito de combustible y sus canalizaciones se vieran afectados. También hay estudios sobre
el latigazo cervical, gue investigan los reposacabezas adecuados que eviten la hiperextension del cuello de los ocu-

£ste tipo de pruebas, denominadas dinamicas (el coche golpea a un obstaculo o un elemento mévil choca con-
\1a &), son completadas por los fabricantes de vehiculos con la realizacion de pruebas estaticas, en las que se ejer-
€ Una presion sobre una determinada parte del coche. De esta forma, son verificados aspectos como la resistencia
Ue las puertas, la rigidez del techo o los anclajes del cinturén de seguridad.

3.3. TEORIA DE LA COLISION
EN MOTOCICLETAS

La valoracién de los dafios de una motocicleta exi-
°¢ Una elevada especializacion. Para conocer el alcan-
a 'd‘e. las deformaciones, sera necesario realizar su
"allsls detallado, teniendo presente que m:
%€ los siniestros se producen sobre la

Anadlisis de una motocicleta siniestrada
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Colisiones laterales

Los impactos laterales, sobre todo aquellos de
cierta intensidad y con dafios de consideracion,
son temidos por los clientes, que piensan que no
van a poder recuperar su vehiculo, una vez repa-
rado, con la garantia conveniente. Una repara-
cion adecuada requiere el conocimiento del
comportamiento de la carroceria y las medidas a
adoptar en su conformacion, siempre teniendo
presente la seguridad de los ocupantes.

Barrera lateral CESVIMAP

Un impacto lateral sobre la estructura de una carroceria
suele tener siempre graves consecuencias. El fabricante
del vehiculo estima los efectos que puede generar para
tratar de evitar que las grandes deformaciones actien
de forma que el lateral se colapse y se transmitan gran-
des cantidades de energia al interior del habitaculo.
Las diferencias de las colisiones laterales respecto de
otros impactos, como los frontales y traseros, se pueden
resumir, fundamentalmente, en dos aspectos:

Sistemas de absorcion de impactos

En la parte delantera y trasera de un vehiculo existen
mecanismos de deformacion programada: elementos
estructurales de la carrocerfa que se deforman ante un
impacto, absorbiendo gran cantidad de energfa y mini-
Mizando la transmision de dafios al resto del vehiculo.
Ejemplos de estos sistemas de absorcion de impactos
son las traviesas, los absorbedores o las puntas de lar-
guero con puntos fusibles. En el lateral de un vehiculo,
por el contrario, no existe ningdn elemento estructural
disefiado como mecanismo de deformacion programa-
da, por lo que es la propia estructura del lateral la res-
ponsable de la absorcién de la energia intercambiada
en la colision. -

CESviMAP

Por Francisco Tomés Rodriguez Garcia

www.revistacesvimap.com

Seguridad de los ocupantes

En las colisiones delanteras y traseras, sélo si la magnitud
del impacto es muy elevada se llega a ver afectado de
manera considerable el habitaculo, por lo que se puede
considerar que, en vehiculos modernos, los ocupantes
tienen un riesgo bajo de sufrir danos. En el caso de la
colision lateral, la distancia entre el objeto o el otro vehi-
culo responsable del impacto y los ocupantes se reduce a
unos pocos centimetros, por lo que, ante cualquier tipo de
impacto en esa zona, por leve que sea, los ocupantes del
habitaculo tendran mayores riesgos de lesiones.

Sistemas de proteccion lateral

Estas dos circunstancias provocan que las colisiones
|laterales sean las que presentan mayor riesgo de pro-
vocar dafos a los ocupantes en un vehiculo.

Aun cuando las colisiones laterales afectan en todos los
casos a alguna o algunas piezas del lateral del vehiculo,
no siempre los dafos son de igual naturaleza o magni-
tud. A continuacion, analizamos los distintos tipos de
colisiones laterales que puede sufrir un vehiculo.

ELEMENTOS ESTRUCTURALES DEL VEHICULO
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Colision lateral entre ejes

En este tipo de accidente es el lateral del vehiculo gl qug
recibe todo e impacto, siendo afectadas todas las piezas:
pilar central con sus refuerzos, estribo con sus rgfuerzols y
puertas con sus barras absorbeimpactos. Debido a las

El lateral que ha reci
longitug, Mientras qu
incrementado, s

bido el impacto ha disminuido su
e el lateral del ado contrario la ha
lo que se denoming «golpe de bananay.

Desde la sequrigag de los ocupantes

colision sea g que mas riesgo €ntrana, al concentrarse
2 la deformacign en el habitaculo, S | vehiculo que
Impacta lo hace con gran violengi

 QUiza este tipo de

con los consiguientes daji
05 pasajeros,

Colision latera sobre un eje

En este tipo de accidente g latera|
€N SU totalidad, sing s0lo en sy p

ien la puerts dela

recibe g| impacto, no
arte delanter, 0 tra-

. ntera, el pilar delan-
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