[ ||[NOTA TECNICA

Uno de los reclamos mas habituales de los consu-
midores es lafamosa frase “las cosas ya no se ha-
cen como antes”. Lamentablemente, los auto-
maoviles no escapan a esa critica, y eso

esta claro sobre todo si observa-

mos las deformaciones gene-

radas en ellos luego de un

impacto.
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| se tienen en cuenta los principios actuales de disefio
0 tados por los fabricantes de automdviles, se concluye
lamente en que los vehiculos modernos no son de me-

-~ nor cal ad gue sus antecesores, sino todo lo contrario.

rrocerias y gran parte de sus componentes son
a deformarse de forma progresivay con-
a colision. Esto hace que el vehiculo
e el impacto buena parte de la energia ci-
deformacion en determinadas zonas
S que el habitaculo tiende a man-
consiguiente, se minimizan las
ntes resulten lesionados.
deformacion en un im-

pacto es directamente proporcional al cuadrado de la velo-
cidad relativa entre ambos vehiculos, o el vehiculo y el ele-
mento contra el que colisione (muro, columna, arbol, etc).
Esta relacion nos permite dividir un automovil en diferentes
zonas delanteras y traseras de deformacion, las cuales se
veran afectadas y actuaran ante diferentes rangos de velo-
cidad de impacto.

Los choques de calle mas frecuentes -seguln datos es-
tadisticos- son a velocidades bajas y, en la gran mayo-
ria de los casos, se ven afectadas la lera, o la leray la
2da zona de deformacidén. Esto demuestra la gran impor-
tancia de su correcto disefio, y justifica los nuevos desarro-
llos y mejoras que los fabricantes van implementando en




sus vehiculos a medida que éstos evolucionan. Es por es -
to que de aqui en adelante Unicamente estas dos zonas
seran nuestro objeto de andlisis.

Se considera como primera zona de deformacion la dis -
tancia desde la superficie frontal del paragolpes, hasta el
comienzo de la carroceria propiamente dicha. Frente a los
ensayos de impactos normalizados contra un bloque rigi-
do e indeformable, en el mejor de los casos esta zona
llega a soportar colisiones hasta 8 km/h, dependiendo
de la forma en que se produzca el impacto.

En el rango entre 8 km/h y 15 km/h, ante las mismas con-
diciones de ensayo, actla la segunda zona de deforma-
cion. Generalmente, en impactos delanteros se involucran
el frente, el capot, la zona delantera de los guardabarros,
y las secciones anteriores de los largueros; mientras que
en impactos traseros se ven afectados el panel de cola,
parte de los guardabarros y las secciones anteriores de
los largueros.

Entre las piezas que pueden formar parte de estas prime-

y ras zonas de deformacidn, existen algunas que juegan un

h % L papel fundamental. A continuacién, mencionamos las que

L4 podemos encontrar habitualmente en un vehiculo, descri-

i L I'I. biendo sus caracteristicas constructivas, ya que éstas

guardan relacion directa tanto con su deformabilidad y ca-

pacidad de absorcion de energia, asi como también con su reparacion posterior a un im -
pacto.

En la gran mayoria de los vehiculos esta pieza es de material plastico, salvo algunas ca-
mionetas que aun se comercializan con paragolpes metalicos. Por si solo, el paragolpes
no tiene gran capacidad de absorcion de energia, sino que debe trabajar en forma conjun-
ta con las piezas que mencionaremos posteriormente.

Dependiendo del nivel de dafio producido durante un siniestro, puede ser factible su repa-
racion. Esta es relativamente sencilla y con resultados sumamente satisfactorios, si se uti-
liza el método de reparacion de plasticos adecuado.

zonas de deformacién segin
rangos de velocidad de impacto

Referencias

1b 8 km/h

2b 8-15/20 km/h

3b 15-30 km/h

4b Superior a 30 km/h

1°y 2° zona de deformacién




% Bl absorbedor de golpes

FE T e Existen absorbedores con diferentes configuraciones y ta-
TEEEn’ : mafios, pudiendo también estar conformados junto con el
propio paragolpes.
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Paragolpes con absorbedor

Habitualmente el absorbedor es de espuma de polipropileno y
tiene capacidad para absorber energia de deformacion dentro de de-
terminados limites. Por lo general adquiere deformaciones permanentes

e— o roturas luego de un impacto y su sustitucion es inevitable. En la mayoria
Absorbedor de golpes de los casos esta colocado a presion inmediatamente detras del paragolpes, y una vez
desmontado este Ultimo su reemplazo es sencillo.

Esta pieza en general es robusta y se ubica por detras del paragolpes o de los absorbe-
. dores. En la mayoria de los vehiculos es de acero, pero cada vez mas fabricantes estan
Soportes del paragolpes incorporando almas de aluminio. Utilizando este material se obtienen resultados muy sa-
e tisfactorios en cuanto a absorcién de energia y a la vez una considerable reduccion de
peso.
Por su elevado espesor y su configuracion, la reparacién de esta pieza suele ser
dificultosa y ante una deformacién es necesario sustituirla. Generalmente se en-
cuentra atornillada a la carroceria, lo que agiliza y facilita su reemplazo.

Para estas piezas existe una gran diversidad de disefios. En algunos
vehiculos son metalicos y sumamente rigidos, mientras que en otros
son pléasticos y bastante débiles.

Los que mejor comportamiento suelen presentar son los metdlicos del ti-
po crash box o los telescdpicos que se deforman plasticamente (adoptan-
do deformacion permanente) y tienen buena capacidad de absorcion de
energia. Existe también un nuevo disefio de soportes hidraulicos que se defor-
man elasticamente (recuperan su forma original) que ha dado excelentes resultados en
las pruebas de impacto realizadas.

Ante una rotura o gran deformacién se recomienda la sustitucion de estas piezas. En la
mayoria de los casos los soportes van unidos mediante tornillos a la carroceria y al al-
ma del paragolpes o directamente al propio paragolpes.

El larguero es una de las piezas estructurales por excelencia, y como se mencioné an-
teriormente, sus zonas extremas (delantera y trasera) tienen gran probabilidad de resul-
tar afectadas en impactos. Es por esto que el disefio de su seccién anterior debe ser tal
para que se deforme progresivamente (actuando como un fusible) y evite que los co-
rrimientos se transmitan a zonas mas comprometidas o internas del larguero.

Cualquier reparacién, sobre todo con calentamiento excesivo de la chapa para es-
tirarla, esta totalmente prohibida. Para una correcta sustitucién deben conocerse las
especificaciones del fabricante en cuanto a las zonas de corte permitidas. Un corte arbi-
trario o una reparacién.con calentamientos excesivos seguramente provocaran que an-
Luego del impacto te un nuevo impacto la pieza no reaccione de la forma esperada.




Nuevos disefios adoptados por la firma Audi, ademas de confec-
cionar la seccion anterior del larguero en aluminio, utilizan una fi-
jacion atornillada de esta pieza al resto del larguero, lo que facili-
ta enormemente su sustitucion.

= |

Larguero

El disefio del capot generalmente cuenta con puntos fusibles a lo largo de la linea trans-
versal central. Al generarse una colision frontal, la pieza tiende a quebrarse al medio evi
tando, en lo posible, que se produzcan deformaciones en las zonas de las bisagras, o que
el capot se desplace y entre en contacto con el parabrisas.
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: de las 1ras zonas de deformacién

- Utilizacion de piezas plasticas

La utilizaciéon de material plastico para la fabricacion de ciertas piezas que general-
mente son metalicas, como los guardabarros delanteros, o el frente, es cada vez mas
frecuente. Esto, ademas de aportar reduccion de peso, hace que se dafien menos las pie-
zas adyacentes ante una eventual deformacién. Como ejemplo podriamos decir que no
causara el mismo efecto, sobre un radiador o un condensador, la incidencia de un frente
metalico deformado que la de un frente de plastico.

- Opticas

Algunas opticas se disefian para bascular en caso de choque Unicamente quebrandose en
sus anclajes. Esto evita, en la medida de lo posible, la rotura del lente o el contacto direc-
to de la 6ptica con otros equipos situados por detrds de la misma.

Una vez conocidas las piezas que en general pueden formar parte de las primeras zonas de
deformacion, se debe tener en cuenta que cada vehiculo tiene su propia configuracion.

Un correcto disefio busca conseguir el equilibrio entre ciertas variantes: la deformacioén pro-
gramada de las piezas, una buena absorcion de energia, y una dafiabilidad sobre el otro ve-
hiculo impactado que no sea excesivamente severa. Por otro lado, este disefio no debe des-
cuidar que la reparacion posterior sea econémica y lo mas sencilla posible.

A continuacion, comparamos dos crash test efectuados en las instalaciones de CESVI AR-
GENTINA:

Los vehiculos Ay B (ver fotos) han sido sometidos al mismo ensayo de impacto. Al observar
las deformaciones generadas en cada caso, intuitivamente se puede concluir que el vehicu-
lo B se ha comportado “mejor” que el A. Sin embargo, si nos independizamos del costo de
los repuestos en cada caso y hacemos una comparativa de tiempos de reparacion, se obtie-
ne que para el vehiculo B se han demorado 35,6% mas horas que para el A. Esto se debe
exclusivamente a diferencias en el disefio de ambos vehiculos, la necesidad de desmontar
ciertas piezas, el alcance de las deformaciones, etc.

Este es uno de los tantos ejemplos en los que una evaluacién intuitiva puede llevar-
nos a conclusiones erréneas, y demuestra que so6lo se pueden obtener datos precisos
si existe un estudio bajo las condiciones de un crash test.

Sin embargo, debemos tener siempre presente la premisa de los fabricantes por disefiar estruc-
turas capaces de absorber la energia del impacto. Esto se logra con deformacién controlada en
las zonas delanteras y traseras, tendiendo a mantener indeformable el habitaculo y consiguien-

Seccion anterior del larguero atornillada

Zona fusible del capot

Vehiculo A
Comparativa
Vehl'culo1L B

temente preservando la seguridad de sus ocupantes. Para las primeras zonas de deformacion afectadas en impactos a baja veloci-
dad, se busca también un disefio cuya reparacion posterior sea lo mas sencilla posible. El solo hecho de conocer estas premisas y

saber que son consideradas fundamentales en los disefios actuales, nos llevara indefectiblemente a dejar de afiorar que a los vehi-
culos “ya no los hacen como antes”...
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