ANEXO No. 1

INVESTIGACION ACERCA DE LOSDUMMIES.

Anatomia dd dummy.

Para comprobar los dafios que los accidentes (© pruebas de choque) pueden ocasionar a
las personas, unos maniquies (llamados popularmente dummies) con pid de caucho,
exqueeto de duminio y unos censores eectronicos internos, se colocan en los asentos

delanteros del conductor y € acompafiante.

En las pruebas, los dummies son vestidos para reducir la friccion. La repercusion
sensorid de cada impacto es recogida por un ordenador central Stuado en € asiento de
aras dd vehiculo. Tras un fuerte chogque, los dummies pueden sdir con cortes en su
"pid", pero es raro que los dafios vayan maés ala de eso ya que estén disefiados para que
no s rompan. Después de varios andiss, los dummies son revisados, reparados y

obtienen una nueva certificacion.

Aungue los tipos més comunes de accidentes varian segin e pais, se etima que
gproximadamente una cuarta parte de los més pdigrosos suceden en impactos lateraes.
En muchos de estos siniestros un automovil choca lateramente contra otros, aunque en

otros tantos € impacto se produce contra un &rbol 0 agun otro objeto del exterior.



Impacto Frontal

En d impacto fronta, dos dummies, equipados con censores electronicos son colocados
en los adentos delanteros. Estos dummies estan congtruidos para recoger la intensidad de
los choques por partes del cuerpo y cuentan incluso con huesos. Los censores recogen €
riesgo de leson en la cabeza, cudlo, pecho, rodillas, pevis, y parte inferior de las

piernas.

Maniquies de la Prueba del | mpacto.
El trabgo dd maniqui es smular a un sr humano durante un impacto, mientras que

recoge los datos que no serian posibles recoger de un tripulante humano.

FiguraA. 1 Dummy.



Todas las pruebas frontaes de impacto se conducen usando @ mismo tipo de maniqui, €
maniqui hibrido 11l. Esto garantiza resultados congtantes. Un maniqui se congtruye de los
materides que tratan de asemgarse a la fisologia dd cuerpo humano. Por gemplo, tiene
una espina dorsa hecha de capas que se dternan de discos del metd y de cojines de

goma.

Los maniquies vienen en diversos tamafios, y @ género los refieren € porcentge.
Por gemplo, € maniqui masculino de 50% representa a un vardn cladficado mediano
(es méds grande que mitad d de la poblacion masculina 'y més pequefia que la otra mitad).
Este es @ maniqui usado lo més cominmente posible en la prueba del impacto. Pesa 77

kilogramosy mide 1.78 m.

El maniqui que se presentd abgjo esta ubicado en @ asento ddl conductor y es
utilizado para drededor de 40 pruebas en impactos frontdes. El maniqui HYBRID III fue

llamado asi porque estd combinado por |as partes de todos sus antepasados maniquies.

Para tener un andiss lo més fid podble d red también se induye los maniquies
que representan diversos tamafios, edades, y sexos. Estd € varon grande que es mas
grande y representa a 95 por ciento de k poblacion dd vardn adulto. El mide 6 pies con
2 pulgadas de dto y pesa 223 libras. El hibrido femenino pequefio |1l es mas pequefio
gue maniqui varon, ela mide 5 pies de dto, y pesa 110 libras. Hay dos maniquies més
gue representan a nifios y pesan 47 libras (aproximadamente un nifio de 6 afios) y otro

maniqui que pesa 33 libras (que representa a un nifio de 3 afios)



Figura A. 2 Representacion delostrestipos dummies. [zquierda: vardn; centro: hembra; derecha: hibridos
de 3 afiosy de 6 afios.

CHEQUEO DE PRE-IMPACTO

Antes de que d hibrido Il se utilice en un impacto, se hace un chequeo en d laboratorio.
Sus piezas de cuerpo se prueban y estén cdibradas para asegurarse de que los resultados
gue @ registre seran comparables a ésos producidos por sus contrapartes en pruebas de

impacto en cudquier en & mundo.

Figura A. 3 Chequeo Pre-mpacto.



Figura A. 4 Chequeo Pre-lmpacto.

Su cabeza se segpara de su cuerpo por una altura de cerca de 15 pulgadas para
comprobar que funciona correctamente. Entonces su cabeza y € cudlo se montan en un
péndulo, que se hace pivotar en 20 o 23 pies por € segundo, entonces es parado

repentinamente. Esta prueba comprueba que su cudllo se doble correctamente.

Sus rodillas son pulsadas por una punta de prueba dd meta de 10 libras para
comprobar su pid. Findmente, lo ponen encima de una plataforma. ESta vez que d peso
de unas 50 libras lo golpean en d pecho a 22 pies por @ segundo asi |os ingenieros puede

comprobar g sus codtillas de acero se doblan y desvian una distancia especificada.

Ahora d vedido (camissta amailla, cortocircuitos amarillos, zapatos amarillos).
Para terminar este conjunto brillante, la pintura de grasa se aplica a su cara, craneo,
barbilla, y rodillas. La pintura permite que los ingenieros digan qué piezas de vehiculo
entra en contacto con € maniqui durante d impacto. Por gemplo, la pintura en una bolsa
de aire demuestra donde la cara del maniqui la golped. Las etiquetas engomadas de
blanco se aplican a ambos lados de su cabeza, también éstos proporcionan los puntos de

referencia para cuando |os ingenieros repasan la peliculaa camara lenta e impacto.



Cuenta descendiente de la prueba del impacto.

El maniqui es colocado en € asiento del conductor dd coche que se edrelara. Durante €
impacto, los censores en la cabeza dd maniqui, € cuelo, @ pecho, las piernas superiores
y mas bgas, y los pies miden fuerzas o didocaciones. Edta informacion es utilizada por
los investigadores para determinar la probabilidad que un ser humano que experimenta
las mismas fuerzas del impacto habria sostenido ciertos tipos de lesidén en varias regiones
dd cuerpo. Un impacto tipico de la prueba dura por lo generd de 100 a 120
milissgundos. Durante ese tiempo, los censores del maniqui registrardan hasta 31.000-
37.200 aticulos o datos. Esta informacion se dmacena en un dispostivo de grabacion
Stuado en € pecho dd maniqui. Después de un impacto, estos datos se descargan en una
computadora. Los maniquies son resistentes, pero S se rompen, las piezas dafiadas

pueden ser reparadas 0 ser subgtituidas.

En los andliss hechos con la utilizacion de dummies, € coche es impactado
laterdmente a 29 km/h contra una estaca relativamente estrecha y de extremo redondeado
gue penetra fécilmente a la dtura de la cabeza dd conductor. En estos accidentes, la
exigencia de arbag lateral es fundamenta para la supervivencia del conductor, que en
caso de no contar con esa amortiguacion tiene pocas posibilidades de sdir con vida en un

fuerte impacto.

Hay que destacar que aungue € riesgo de leson en la cabeza es medido en este
tipo de impactos, @ resultado de la prueba no puede ser totamente satisfactorio ya que en
la redidad y en choques laterdes, la cabeza puede golpear contra un objeto dd exterior,

mientras que en las pruebas, no es norma que la cabeza golpeé con otra cosa que no sea



la luna laterd. El golpe con ese cristad no pone d cerebro en un riesgo sgnificativo. Si

son fiables las consecuencias en otras partes como las caderas, € pecho, etc.

Los resultados no son recogidos del todo eectrénicamente, ya que por gemplo los
posibles dafios en los tobillos y en los pies se recogen comprobando la intrusén en
retroceso de los pedaes, en especia del freno en @ impacto. Ademés, para consderar 1os
riesgos del impacto fronta en @ conductor también se observan detenidamente tanto los
dafios causados en € automovil como la filmacion por camaras (internas y externas) que
se toma en cada impacto, pudiéndose determinar, entre otras cosas, € riesgo para las
personas en funcion de su tamafio (no hay que olvidar que todas las pruebas se redizan

con un dummie de estatura'y complexion medias).

Para los impactos laeraes se utiliza otro tipo de dummy que mide € riesgo en la
cabeza, pecho, abdomen y pelvis. A diferencia dd impacto frontd, los resultados de
impacto laterd, asi como los del impacto a peatones, slo dependen de las observaciones

electronicas del dummy.

Tanto en las prueba laterdes como en las frontdes, se coloca un dummy que
representa un nifio de tres afios en un dispostivo recomendado por € fabricante en €
adento trasero. Este dummy no tiene instrumentos de medicidn interiores, y lo que s
cdibra agui es la capacidad de contencidn dd dispositivo, aunque su resultado no cuenta

parad total que seindicaen cada coche.



Un buen nimero de factores influyen en la medicion de la resstencia del coche
testado. Los mas importantes tienen lugar en la repercusidon del choque frontd en d
conductor:

COMPORTAMIENTO DE LA ESTRUCTURA: Se observa sobre todo como queda
e espacio de supervivencia del conductor tras d impacto. Una gran deformacion
puede crear mayores problemas para ocupantes o0 conductores mas dtos con su
asento cercano d volante.

COMPARTIMIENTO DEL PASAJERO INESTABLE: Cuando hay falos en la
estructura, un pequeiio incremento del impacto puede sgnificar que se produzca una
gran intrusion en € cuerpo de elementos como d volante, sapicadero, puertas, etc.
MOVIMIENTO DEL VOLANTE Y ESTABILIDAD DEL AIRBAG: La cdificacion
de la proteccion de la cabeza del conductor se debe a s € movimiento hacia atras o
hacia delante ddl volante es mayor ad permitido legdmente. También se edtudia s la
cabeza tiene més contacto dd aconsgable con @ arbag. Es muy importante que €
volante mantenga su Stuacion para la conveniente proteccion de la cabeza y @ pecho
del conductor.

DISENO DEL SALPICADERO: La proteccion de la parte superior de las piernes del
conductor se mide por la agresvidad dd &ea de sdpicadero donde golpea las
rodillas. Es dtamente peligroso que esa zona de contacto detras del sdpicadero tenga,

por gemplo, lados afilados, 0 esté hecho de un materid que no recoja energiaen €

impacto.



Choque Frontal: HYBRID I11.

Para las pruebas de impactos frontdes se utiliza un dummy denominado Hybrid 111, que
se amara con d correspondiente cinturon de seguridad y cuyo asiento se coloca en
diferentes posiciones para estudiar la repercusiéon del tamafio de las personas en los
accidentes. El Hybrid 111 fue concebido en Estados Unidos en los abores dd airbag para

estudiar su funcionamiento.

Choguelateral: EUROSID

El EUROSID es d primo europeo dd Hybrid 11l y fue disefiado exclusvamente para
cdibrar las lesones en los impactos laterdes. Cada uno de los instrumentos dectrénicos
internos es diferente dd Hybrid 11l salvo su cabeza, y fueron fabricados para medir las

acderaciones y fuerzas del impacto laterd en las diferentes partes del cuerpo.

Partes delos Dummies.

La cabeza: edta fabricada de duminio y cubierta de caucho. Dentro hay tres gparatos
Stuados en sendos angulos que dan informacion sobre la repercusién del golpe en d
cerebro.
El cudlo: varios microindrumentos miden la fuerza de los movimientos (hacia todos
lados) y latenson del cuello durante € impacto.
Pecho: En d Irbid 11l censores en las codtillas graban la desviacion dd esterndn en un
impacto fronta, mientras que en € Eurosd solo tres codillas estdn equipadas con

censores que detectan la compresidn dd pecho en d choque lateral.



Brazos. No tienen en su interior ningln mecanismo de control. En un chogue de gran
intensdad, es muy dificil protegerlos. Aun asi nho es comun que produzcan grandes
dafios en las extremidades superiores.

Abdomen: solo € Eurosd tiene medidores en d abdomen. En d choque laterd s
grabalafuerza de incurs6n de e ementos externos.

Parte Superior de las piernas. unas pilas dan la informacion sobre las incidencias en
todas las secciones dd fémur incduida la union de este con las caderas una de las
Zonas con mas riesgo de fractura o didocacion.

Pate inferior de las piernas dgunos ingrumentos estén adheridos a esta zona del
cuerpo paramedir basicamente € riesgo de leson en latibia.

Pies y tibillos para cdibrar los posbles dafios dd impacto no exisgen medidores
dentro dd  dummie sno que se obsarva la deformacion fisca del automovil

(incursién de los pedales)

SID, EuroSID, BioSID, SID I1(s)

Los maniquies dd hibrido Il se disefiaron para ser utilizados en pruebas frontaes de
impacto. Para las pruebas que representaban los impactos en los cudes un vehiculo se
impacta de lado; los maniquies de impacto laterd se han creado para medir riesgo de
lesidn a las codtillas, a b espina dorsd, y a los Grganos internos taes como € higado vy €
bazo. SID era € primer maniqui de impacto laterd. Fue desarrollado en los Ultimos 70
ahos por la adminigracion naciond de la seguridad de tréfico de la caretera de

ESTADOS UNIDOS.



EuroSID fue desarrollado por € comité de los vehiculos experimentales europeos
y e utiliza para determinar conformidad con los requisitos europeos del impacto laterdl.

BioSID se hasa en un disefio de Generd Motors. Es més avanzado qued SIDy
EuroSID.

SID, EuroSID, y BioSID se disefiaron para representar 4 50% del porcentge de
los hombres de tamafio medio miden 5 pies y 10 pulgadas de dto, y pesan 170 libras. SID
lI(s) fue creado por una sociedad de la investigacion de ESTADOS UNIDOS. Es

primero en una familia propuesta de maniquies paraimpacto laterd.

EuroSID, BioSID y SID mide la acderacion de la espina dorsd y de las codtillas.
La acderacion es d indice dd cambio de la velocidad, y medirlo indica las fuerzas
infligidas en € cuerpo durante d impacto, d mismo tiempo que mide la compresidn de la
jaula de la codilla. La compresdon se refiere d cuerpo del grado que las regiones se
comprimen durante € impacto y se utiliza como indicador de leson a los oOrganos

internos.

Figura A. 5 Chequeo Pre-lmpacto.



BioRID

Un maniqui dd impacto trasero se ha desarrollado para medir @ riesgo de lesones de
menor importancia dd cudlo, a veces Ilamado whiplash, en los impactos traseros de poca
velocidad. BioRID s ha disefiado especidmente para estudiar € movimiento relaivo de
la cabeza y dd torso. Para las pruebas que representan los impactos en los cudes un
vehiculo se impacta en la parte pogterior, BioRID ayuda a investigadores a gprender més
sobre cdmo los seatbacks, los dojamientos principaes, y otras caracteristicas del

vehiculo influencian la probabilidad de leson del whiplash.

BioRID fue desarrollado en los afios 90 por un consorcio de universidad de
Chamers en Suecia Lo disefian para representar a un 50% del porcentgje del hombre

promedio, mide 5 pieslibras de 10 pulgadas de alto y pesa 170 libras.

El BioRID tiene se compone en la espina dorsal de 24 vértebras como pedazos, de
modo que en un impacto trasero € BioRID actla reciprocamente con los asientos del
vehiculo. Bl cudlo estd dividido en segmentos de las mismas formas observadas en
cudlos humanos durante colisones, una caracteristica importante para medir agunos

factores de riesgo asociados alesidn dd whiplash.



Figura A. 6 Representacion ddl maniqui.

CRABI

Los maniquies de interaccion con la bolsa de are, que representa a nifios fueron
desarrollados por los primeros sstemas de seguridad. Se utilizan para evduar Sstemas
de adojamiento dd nifio, incluyendo las bolsas de are. Hay tres tamafios. 18 meses, 12
meses, y 6 meses. Estos maniquies tienen censores en la cabeza, @ cudlo, € pecho, la

parte posterior, y la pelvis que midan fuerzasy aceleraciones.

THOR

Este maniqui masculino fue desarrollando en los Estados Unidos para € uso en pruebas
frontdles de impacto. THOR tiene més caracteristicas humanas que € hibrido 11,
incluyendo una espina dorsd y una pevis que permiten que d maniqui asuma varias
posiciones ded asento douching, por gemplo, o sentdndose verticdmente. THOR
también tiene censores en su cara que midan fuerzas para poder determinar € riesgo de
leson facid dgo que no es poshble con los maniquies actudes. Todos los censores
esténdares de THOR proporcionaran més medidas de leson que los digponibles en d

hibrido I11.



FiguraA. 7 Thor.

L os maniquies contienen tres tipos de instrumentacion:

Acelerdmetros
censoresdelacarga

censor es de movimiento

AcelerOmetros

Egtos dispositivos miden la aceleracion en una direccién particular. Estos datos se
pueden utilizar para determinar la probabilidad de leson. La acderacion es la tarifa en
la cud la velocidad cambia Por gemplo, S usted golpea su cabeza en una pared de
ladrillo, la velocidad de su cabeza cambia muy rdpidamente (que puede lagtimarlo).
Pero, s usted golpea su cabeza en una dmohadilla, la velocidad de sus cambios de la

cabeza como la dmohadilla amortiguan € impacto (y se lastimaen menor proporcion).

B maniqui de prueba tiene acderdmetros en todas las posbles zonas de
impacto. Dentro de la cabeza dd maniqui, hay un acderdmetro que mide la aceleracion
en las tres direcciones (delantera-en popa, up-down, de izquierda a derecha). Hay

también acderdmetros en € pecho, lapelvis, piernas, piesy otras partes del cuerpo.
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Figura A. 8 Un gréfico de laacderacion principa durante una pruebade impacto

El gr&fico ariba demuestra la aceleracion de la cabeza del conductor durante un
impacto frontal de 35 mph Note que no es un vdor constante, pero fluctta hacia arriba
y hacia abgo durante € impacto. ESto reflga la manera que la cabeza se retrasa durante
un impacto, con los vaores més dtos viniendo cuando la cabeza pulsa los objetos duros

olabolsadeaire.

Censores De la Carga.

Dentro dd maniqui estén los censores de la carga que miden la fueza en diversas

piezas de cuerpo durante un impacto.
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FiguraA. 9 Un gr&fico delafuerzaen € fémur del conductor durante un

impacto.

El gréfico ariba demuedra la fuerza en Newtons en d fémur de conductor (e
hueso dd mudo), durante un impacto frontal a 35 mph. La carga maxima en d hueso se

puede utilizar para determinar la probabilidad de € se rompa.

Censores Del Movimiento.

Estos censores se utilizan en d pecho dd maniqui. Miden cudnto se desvia @ pecho

durante un impacto.
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Figura A. 10 Ladesviacion del pecho durante un impacto del fronta a35-

La exploracion de ariba demuestra la desviacion del pecho de conductor
durante un impacto. En este impacto en particular, € pecho del conductor se comprime

cerca de 2 pulgadas (46 milimetros). Esta lesién seria dolorosa, pero pobablemente no

fetdl.

Los maniquies de prueba de impacto han sido € tema de los avisos dd servicio
publico, hidtorietas, parodiar,
verdaderos de la prueba dd impacto, sn embargo, son factores de seguridad verdaderos
como parte integral de pruebas automotoras de impacto. Aunque los coches consiguen

SEr un Poco Mas seguro cada afio, y las tarifas de fatalidad esta declinando, los impactos

mph.

incluso d nombre de una venda Los maniquies

del coche siguen siendo una de las causas que conducen alamuerte y lesion.



Figura A. 11 Impacto Frontal.

Una Prueba Real Del Impacto

La adminigtracion naciond de la sequridad de tréfico de la carretera (NHTSA) conduce

dos tipos de pruebas dd impacto como pate dd nuevo programa dd gravamen dd

coche.

impacto frontal a 56 kph el coche tiene una trayectoria lined y se impacta en
una barrera concreta sdlida. Esto es equivalente a un coche que se mueve a 56
kph que golpean otro coche del peso comparablemente igudl.

impacto lateral a 56 kph Un trineo de 1,368 Kg. con un "tope deformable’
funciona de manera que se impacta en € lado dd vehiculo de prueba. La prueba
smula un coche que esté cruzando una interseccion que es impactado

laterdmente por un coche que se pasa unaluz roja.



Pintura de la Prueba De Impacto.

Antes de que los maniquies se coloquen en @ vehiculo, los investigadores aplican la
pintura a elos. Diversos colores de pintura se gplican a las partes de los cuerpos de los
maniquies muy probablemente donde se golpearan durante un impacto. Las rodillas de
maniqui, la cara y las aeas dd craneo cada uno se pintan con un color diginto. En la
foto sguiente, se puede ver que la pintura azul de la cara dd maniqui et manchada en

labolsadearey que su rodillaizquierda (pinturarojo) golped la columna de mango.

Figura A. 12 La pinturamulticoloraen & maniqui demuestra donde las diversas piezas del cuerpo
golpean d coche.

S los invedigadores obsarvan una acderacion particullarmente grande en los
datos de los acderdmetros en la cabeza de conductor smulado, las marcas de la

pintura en @ coche indicaran qué parte dd cuerpo golped la pieza dd vehiculo dertro



de la cabina Eda informacion ayuda a investigadores a desarrollar megoras para

prevenir este tipo de lesidn en los impactos futuros.

Figura A. 13 Lasrodillas de maniqui delantero del copilato golpearon € tablero de instrumentos
durante & impacto. También, observe que nadadel compartimiento del reactor penetrd lacabina El
motor en lamayoria de los coches se monta para un impacto, forzarlo d revésy haciaabgo demodo que
no vengaen lacabina

Hay 15 camaas fotogréficas de dta veocidad, incuyendo varias debgo del
coche sefidado hacia arriba. Tiran a arededor 1,000 marcos por segundo. Después, €
coche s mueve hacia arés lgos de la barrera y estd preparado para estrellarse. Una
polea, montada en una pista, tira del coche por la parte de abgo. El coche golpea la
barrera en 35 mph. Solamente toma cerca de 0.1 segundo a partir inicio dd movimiento

hasta @ impacto y hasta que se para.

Después dedl impacto

En este coche se condguieron resultados para cuatro diferentes pasgeros piloto,

copiloto y 2 pasgjeros traseros.



Figura A. 14 El frente del mismo coche, antesy despuésla prueba

Como se puede ver, @ frente de coche se deforma totamente después de la
prueba. Esto es bueno, pues € coche tiene que conseguir cierta deformacion y

derrumbamiento para absorber la energia cinéticay parar € coche.



FiguraA. 15 Un propdsito de lamejor deformecion delantera

El frente de la furgoneta se deforma hasta las ruedas delanteras, que se empujan
detréas. En este impacto, la furgoneta redmente consiguié 23 pulgadas (58 centimetros)

més cortas en deformacion

El Impacto Perfecto.

Obviamente, € impacto ided no seria en ningln impacto de los anteriores. Pero,
asumimos que dguien va a edrdlarse, y con eso deseamos obsarvar y andizar las
mejores ocasiones de las supervivendas posibles. Y como pueden todos los sistemas de

Seguridad venir a brindarnos seguridad.

Cuando € cuerpo se estd moviendo en 35 mph (kph 56), se tiene cierta cantidad
de energia cinética. Después del impacto, cuando viene una parada completa y brusca,

se tendra energia cinética cero. Para reducir d minimo € riesgo de lesidn, se quisera



quitar la energia cinética lo mas lentamente y uniformemente como sea poshle.

Algunos de |os sistemas de seguridad del coche ayudan a eso.

Ideilmente, & coche tiene dgunos aditamentos de seguridad como los
cinturones de seguridad y limitadores de fuerza; después de que € coche golpee la
barrera, se desplegaran las bolsas de aire. El cinturon de seguridad puede entonces
absorber ago de la energia mientras que € piloto se mueve hacia la bolsa de are. Los
milissgundos més addante, la fuerza en d cinturon de seguridad que le sostiene detras
comenzaria a lagtimarle, asi que los limitadores de la fuerza ahora golpean con € pie

adentro, cerciorandose de que lafuerza en | os cinturones no sean demasiado ata

Después, la bolsa de are se despliega y absorbe la mayor cantidad de

movimiento delantero mientras que protege del impacto frontal.

En este impacto hipotético, los sstemas de seguridad en e coche trabgjaron
todo juntos para retardar los sucesos de impacto. Sino se usa d cinturon de segurided
entonces la primera etapa de la proteccion se pierde y va a lastimar mucho més cuando

se abrade golpelabolsade arre.

Mg oras Futuras de Seguridad.

El addanto més reciente dd equipo de seguridad se conoce como bolsa de aire
elegante. Edtas bolsas de are pueden desplegar con diversas velocidades y presiones,
dependiendo de la posicion de peso y dd asento de pasgero, y también en la

intensdad del impacto.



Desafortunadamente, € despliegue de una bolsa de aire puede causar a veces
lesones serias e incduso la muerte a conductor 0 d pasgero. La nueva tecnologia en
sstemes frontales avanzados del bolsa de aire se disefia para reducir este riesgo y para
relzar @ funcionamiento de la bolsa de are. La implementacion de esta nueva
tecnologia se estd tomando seriamente tanto de modo que una enmienda se haya hecho
al estandar de seguridad fderal del vehiculo de motor No. 208. Esta enmienda requiere
que, sobre los afios proximos, los fabricantes instden este nuevo sstema del bolso de
aire en todos sus vehiculos, de modo que antes del 1 de septiembre de los afios 2005 o

2006 los vehiculos seran equipados con € nuevo sstema.

Sistemas de Grado.

Los investigadores han utilizado los datos de prueba del impacto para determinar la
probabilidad de lesones que se pueden sostener en un impacto. Este sstema hace
grados de la seguridad para un automdvil y asi para los consumidores sea mas fadl

entenderlos riesgos y seguridad del auto.

En impactos frontales, € grado de la edrella es determinado por la cuenta peor en

estostres criterios:

Criterios Dela Lesion En la cabeza (HIC)
Desaceleracion del pecho

Cargade fémur

Para recibir un grado de cinco edrdlas, los tres de estos criterios deben estar debgjo del

nive que indica una ocasién del 10 % de leson severa. Hay un grado de la edtrella para



cada uno de los pasgeros ddanteros del asento, para cada tipo de prueba que fue

andizada (impacto frontd o laterd).

Grados para las pruebas del Impacto Frontal
#de
Resultado
estrellas
e 10% o unaocasion mas bgjade lesion

° sria
4 ocasion dd 11% adel 20% deleson seria
3 ocasion dd 21% add 35% de lesion seria
2 ocasion dd 36% adel 45% deleson seria
1 el 46% o0 mayor ocasion de leson seria

Enimpactos later ales, hay dos criterios.

indice Torécico Dd Trauma (TTI)

Acderacion Pévica Lateral (LPA)



Alcanzar un grado de la cinco edrdlas en impactos lateraes, ambos criterios deben

estar en lagama que indica menos del 5 % de una leson seria

Grados para las pruebas del Lado-Impacto
#de
Resultado
estrellas
el 5% 0 unaocason mas bgjade lesion

° sria
4 ocasion del 6% add 10% de lesion seria
3 ocasion del 11% adel 20% de lesion seria
2 ocasion del 21% adel 25% de lesion seria
1 e 26% o mayor ocasion de lesidn seria

M ateriales simulados probados del HIBRIDO 111

CODE NAME/PART Material
H11 Sternum Rib (Urethane solid) Polyurethane Solid
H12 50th Foot Foam Close Céell Foam

H15 J-50-95th Skin Rubber Soft Rubber




H16 Abdomen Foam Open Cdl Foam
H17 5th Neck Rubber Hard Rubber
H19 5th Neck Nodding Block Rubber Hard Rubber
H20 5-95th Lumbar Spine Rubber Hard Rubber
H21 Shoulder Foam (Also Foam from

Close Cell Foam

Sternum Rib)

H22 50th Foot Skin Rubber Soft Rubber
H23 50-95th Knee Rubber Pad original Soft Rubber
H24 50-95th Knee- Foam (internal) Open Cél Foam
H25 50-95th Knee Skin Rubber Soft Rubber
H26 Abdomen Skin Rubber Soft Rubber
H29 5th Neck Nodding Block Rubber Hard Rubber

Biomateriales

Tegidos finos suaves (muscul 0s)

Tgidosfinos duros (huesos)




