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 PRÓLOGO: 
 

A través de la siguiente redacción, aprenderemos a conocer la “biomecánica aplicada” 
durante la investigación en los siniestros viales. De un modo básico abarcaremos todo 
el contenido de esta materia tan enrevesada, para la cual nos formaremos con el 
objetivo de mejorar hábitos en nuestro trabajo y así afrontar con garantías futuras 
intervenciones policiales. 

En la actualidad, los siniestros viales siguen siendo un problema de capital importancia, 
que lo será también para las generaciones futuras, aunque en los últimos años, se ha 
comprobado estadísticamente como España ha sufrido un descenso en lo respectivo a 
los siniestros viales, gracias en gran parte a la implantación del permiso de conducir 
por puntos así como otras múltiples medidas de prevención e intervención.  

Esa connotación estadística ciertamente ha disminuido en casi la totalidad de países 
desarrollados, de manera generalizada, aunque es muy reseñable la previsión para el 
año 2030 por parte de la Organización Mundial de la Salud (OMS), donde entienden 
que “los traumatismos por un accidente de tráfico se encontrarán situados en el quinto 
escalón de referencia de los factores que contribuyen a la carga mundial de morbilidad 
y traumatismos”. 

Otra definición destacable que veremos será la de los Años Potenciales de Vida 
Perdidos (APVP), por el que a través de su estudio conoceremos a un indicador capaz 
de determinar la gravedad del siniestro de tráfico en el que nos encontremos. 
Mediante su uso aprenderemos a ver los índices de mortalidad prematura o dicho de 
otro forma, nos dará la estimación de los años perdidos en base a una muerte 
prematura y en función de la esperanza de vida predeterminada. 

Igualmente es reseñable debido a su evolución y similitud el indicador de los Años de 
Vida Ajustados por Discapacidad (AVAD), por el que gracias a su gran amplitud nos 
detallará la importancia del siniestro vial en función a la calidad de vida y no de la 
mortalidad. 

Al inicio de nuestra introducción puntualizábamos las previsiones datadas por la 
Organización Mundial de la Salud para el año 2030, pero en el caso de los 
traumatismos por siniestros en consonancia con las Años de Vida Ajustados por 
Discapacidad, estos se incluirán como en el “tercer escalón”, incluyéndose en ellos los 
años de vida sana del individuo que han podido ser perdidos por alguna discapacidad, 
secuelas físicas, secuelas psicológicas o mala salud tras el siniestro vial. 

Con el objetivo de lidiar esta problemática, la Asamblea de las Naciones Unidas 
instauró “La Década de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020” buscando minimizar 
los problemas provocados por un siniestro vial. 
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1. LA INTRODUCCIÓN A LA ANATOMÍA HUMANA. 
En primer lugar la palabra “anatomía” proviene del Latín y el Griego, cuyo significado 
es “disección”. La anatomía es la ciencia que estudia las características y todo lo 
relacionado con los seres vivos. En cuanto a la anatomía humana, podemos entenderla 
como el área de biología dedicado al estudio de la estructura y la forma del cuerpo 
humano, aunque también se dedica a la investigación de las leyes predominantes 
durante el desarrollo de su estructura en lo que respecta a sus funciones e 
interacciones con el medio que lo rodea. 

La anatomía humana es considerada una ciencia descriptiva, por la cantidad de 
detalles que ofrece, aunque sinceramente, la definición más exacta de este concepto 
podemos analizarla de la siguiente manera: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Por lo tanto, la anatomía humana es la ciencia práctica y morfológica dedicada 
principalmente al estudio de las estructuras macroscópicas del cuerpo humano, 
dejando a un lado el estudio de los tejidos a la histología y el estudio de las células a la 
citología y a la biología celular. 

El ser humano es biológicamente un animal y su cuerpo se organiza por medio de una 
visión sistemática, que para un entendimiento básico diremos que se encuentra 
compuesto por moléculas que en su conjunción conformarán células, que a su vez 
formarán tejidos y estos se clasificarán en órganos que según su composición serán 
denominados aparatos con la función de integrarse en la formación de ese sistema.  

“ana” 

que significa: 

“repetidamente” 

“tomos” 

que significa: 

“cortar” 

Si juntamos ambas 
palabras forman: 

“Anatomé” 

Que significa: 

“disecar, cortar, repetidamente o disección” 

DISEÑO GRÁFICO PROPIO © 
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Existen varias visiones que realizan el estudio del ser humano mediante otros criterios 
y perspectivas, como pueden ser funciones morfogenéticas, funcionales, clínicas, etc. 
aunque la más utilizada para su comprensión es la expresada en anterioridad. 

 

Para ello será de gran importancia adquirir los conocimientos elementales del 
funcionamiento normal del cuerpo humano, como puede ser la fisiología del mismo, 
que nos ayudará a entender por ejemplo el beneficio y la necesidad imperante de las 
actuaciones de soporte vital básico que deberían poseer cualquier conductor ante la 
necesidad de un herido por accidente de tráfico. 

 

1.1. EL APARATO RESPIRATORIO. 

Encargado de la función de la respiración, el aparato respiratorio realiza el proceso de 
respirar de forma automática e involuntaria, a tal fin de obtener del ambiente, el 
oxigeno necesario que abastezca a las células del organismo. El oxigeno será 
transportado por medio de la sangre e intercambiado en los tejidos por anhídrido de 
carbono, el cual será eliminado a través de las vías respiratorias. El aparato respiratorio 
consta de dos partes imprescindibles tales como:  

 

 
 

 

 

 

LAS VÍAS AÉREAS LOS PULMONES APARATO 
RESPIRATORIO

DISEÑO GRÁFICO PROPIO © 
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 LAS VÍAS AEREAS, son un conjunto constituido y formado para la circulación del 
aire emanante del exterior hacia la sangre y viceversa. Las mismas se 
conforman por: 

 

- Las fosas nasales:  

Estas realizan la función de humedecer y calentar el aire (inspirado) 
del exterior. 

 

- La faringe: 

Empieza en la continuación de las fosas nasales y una de sus 
funciones principales es la comunicación entre las fosas nasales y la 
laringe, por donde transita el aire inspirado. 

 

- La laringe: 

Se inicia tras la faringe y su función principal es la producción de la 
voz, suceso este que ocurre debido al estrechamiento de las vías 
aéreas. Como hándicap podemos decir que la laringe en su 
estrechamiento de la vía aérea puede llegar a producir en ocasiones 
la obstrucción de la vía respiratoria debido al alojamiento de         
“un cuerpo extraño” que pueda conllevar la asfixia del individuo e 
incluso la muerte. 

 

- La tráquea y los bronquios: 

Conformadas en forma de tubo, su función es la de trasladar el aire 
desde la laringe hasta los pulmones. Digamos que la tráquea con 
forma cilíndrica aplastada en su parte posterior es la porción inicial y 
que en su parte más baja se bifurca para ramificarse en conductos 
(tubos) muy estrechos. Debido a ello, la primera de las bifurcaciones 
formadas conformarán los bronquios principales, que se irán 
dividiendo sucesivamente hasta componer los conductos más 
pequeños que formarán los denominados “sacos alveolares”, 
quienes desarrollaran múltiples alveolos que trasladarán el oxigeno 
procedente del aire inspirado hasta la sangre. 
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- El pulmón: 

Es un órgano cuya función principal es el intercambio gaseoso entre 
el aire y la sangre. El ser humano posee dos pulmones, los cuales se 
situarán en la cavidad torácica, de composición blanda y muy 
esponjosa, se contraen y se dilatan durante la función de respirar. 

 

 LOS PULMONES. 

Como hemos citado en anterioridad, los pulmones se encuentran ubicados en 
el interior del tórax, concretamente uno a cada lado del mediastino o zona 
central. Esta zona central contiene al corazón, el esófago, la tráquea, e incluso 
los vasos sanguíneos, pero ciertamente en lo referente a la función de respirar, 
serán los pulmones los responsables del intercambio con la sangre del oxigeno 
por el anhídrido de carbono. 

Los pulmones están recubiertos por una membrana conocida como “pleura” 
cuya función es la protección y lubrificación de los mismos y se encuentran 
formados por multitud de sacos alveolares y alvéolos, que proporcionan el 
intercambio aéreo de aire. 

La inspiración de aire, tiene un recorrido apasionante por nuestro organismo 
puesto que se produce gracias al diafragma (que es un músculo muy potente) y 
los músculos intercostales que realizan la función de tirar de los pulmones para 
su dilatación, provocando que los pulmones se llenen de aire procedente del 
exterior a través de las vías respiratorias. 

Todo funciona de forma encadenada, es decir cuando los músculos 
respiratorios se relajan, los pulmones se desinflan y expulsan al exterior el aire 
que contienen a través de las vías aéreas, siendo este fenómeno conocido 
como “espiración”. El aire espirado habrá perdido prácticamente la totalidad 
del oxígeno que transportaba y que en su inicio pasó por medio de la sangre y 
durante la espiración lo que transporta es el anhídrido de carbono que nuestro 
organismo libera de sus células hasta el exterior para su eliminación. 

Estos órganos poseen una gran capacidad, llegándose a albergar hasta 3,5 litros 
de aire durante la consecución de una respiración máxima, aunque 
normalmente sólo es introducido “inspirado” y expulsado “espirado” medio 
litro aproximadamente.  

Los pulmones transportan un volumen de aire espectacular, puesto que si 
reflexionamos un poco, estos pueden llegar a producir en estado normal y 
siendo adultos unas 16 a 18 respiraciones por minutos, que si lo multiplicamos 
por las 24 horas del día… por lo tanto no olvidaremos que: 
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A continuación presentaremos una imagen educativa que nos ayudará a comprender 
mejor al sistema respiratorio y circulatorio, por el que se indica el traslado del oxígeno 
a la sangre para posteriormente desplazarse a través de los hematíes o glóbulos rojos 
hasta todas las células del organismo y en compañía de la hemoglobina.  

 

 
 
 
 
 
 
 

La totalidad de tejidos del 
organismo necesitarán oxígeno para 

realizar sus funciones, donde el oxígeno se 
transformará en anhídrido de carbono y 

será eliminado por el aparato respiratorio 
al exterior 



 LA POLICÍA LOCAL EN LA INVESTIGACIÓN DE SINIESTROS VIALES (BIOMECÁNICA APLICADA) PARTE I  
 

Página 10 

1.2. EL APARATO CIRCULATORIO. 

Es el encargado de trasportar el fluido energético básico para la vida a todas las células 
del cuerpo, el mismo se realiza por medio de la sangre. El sistema circulatorio es un 
sistema esencial para la vida de todo ser vivo, aunque el mismo ofrece la siguiente 
constitución: 

 
 
 
 

 EL CORAZÓN Y EL SISTEMA DE CANALIZACIÓN (VASOS SANGUÍNEOS): 

En primer lugar habría de destacarse al corazón, como motor indispensable del 
ser humano, ya que el mismo es un musculo ubicado en el centro de tórax, 
concretamente debajo del esternón el cual hace de protector en el interior de 
su cavidad. La función del corazón es la de recoger y enviar la sangre mediante 
los vasos sanguíneos de todo el organismo, función esta que realiza mediante 
la contracción involuntaria. El corazón está dividido por cuatro 
compartimentos, siendo estos los que se redactan a continuación: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

CORAZÓN

SISTEMA DE 
CANALIZACIÓN

FLUIDO 
ENERGÉTICO

DISEÑO GRÁFICO PROPIO © 

CORAZÓN 

DOS AURÍCULAS O 
COMPARTIMENTOS 

SUPERIORES 

DOS VENTRÍCULOS O 
COMPARTIMENTOS 

INFERIORES 
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Los ventrículos y las aurículas se comunican entre sí en cada lado, es decir: 

 

 
 

 
 

A través de la siguiente imagen se podrá apreciar las principales zonas y 
elementos anatómicos del corazón, siendo su composición: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Por lo tanto y tras su visualización no debemos olvidar que la sangre procede 
de todos los tejidos y células del organismo y que la misma se introduce en el 
corazón por las aurículas, para posteriormente pasar por unas válvulas a los 
ventrículos correspondientes, siendo este proceso “de la aurícula derecha al 
ventrículo derecho y de la aurícula izquierda al ventrículo izquierdo” y desde allí 
será expulsada a presión hacia los vasos sanguíneos  para distribuirse por todo 
el cuerpo. 

DISEÑO GRÁFICO PROPIO © 
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Así la sangre procedente del organismo circula para ser absorbida por los 
diferentes vasos sanguíneos del organismo, que al confluir entre ellos ganan 
grosor y pasan a denominarse venas cavas, que penetrarán en el corazón a 
nivel de la aurícula. De otra parte, la aurícula también recibe sangre emanante 
de los pulmones, por medio de las venas pulmonares, por lo que: 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

A un nivel más profundo, se entiende que la sangre desde las aurículas pasan a 
los ventrículos: de la aurícula derecha por medio de la válvula tricúspide, al 
ventrículo derecho y de la aurícula izquierda a través de la válvula mitral al 
ventrículo izquierdo. 

Ya sabemos que los ventrículos son cavidades que pueden llegar a proyectar la 
sangre con muchísima más fuerza que las aurículas dado que el músculo que los 
compone es muy grueso y potente. Con ello a la hora de realizarse la 
contracción del musculo, será capaz de enviar sangre a todas las partes del 
cuerpo, lográndose de la siguiente manera: 

 

- Del ventrículo derecho fluye la sangre a la arteria pulmonar para 
posteriormente dirigirse a los pulmones. 

 

- Del ventrículo izquierdo nace la arteria aorta, que se ramifica y llega a todas 
las células de nuestro organismo. 

 
 
 

Las venas cavas son 
dos (superior e 

inferior) y se 
introducen en la 
aurícula derecha 

Las venas 
pulmonares son 

cuatro y se 
introducen en el 

corazón en la 
aurícula izquierda 

DISEÑO GRÁFICO PROPIO © 



 LA POLICÍA LOCAL EN LA INVESTIGACIÓN DE SINIESTROS VIALES (BIOMECÁNICA APLICADA) PARTE I  
 

Página 13 

Para finalizar el apartado que nos ocupa es de relevancia comprender que la 
arteria es todo vaso sanguíneo que nace en el corazón y que la vena es todo 
vaso sanguíneo que termina en el corazón. Ambas se van bifurcando por todo 
nuestro cuerpo y subdividiendo en otras de menor calibre que serán 
denominadas arteriolas y vénulas. Añadir también que los vasos sanguíneos 
más pequeños que alcanzan los tejidos se denominan capilares debido a su 
irrisorio tamaño. 

 

 LA SANGRE Y LA CIRCULACIÓN SANGUÍNEA: 

En este tercer punto de la gráfica, hablaremos de la sangre como el 
componente del sistema circulatorio encargado de aportar los nutrientes 
necesarios para los tejidos del organismo. Aunque en realidad, la sangre es un 
tejido más del cuerpo, esta se encuentra conformada por: 

- Una porción líquida. 

Esta porción se compone básicamente de agua en un 90%, 
proteínas, electrolitos y sustancias químicas varias. En la sangre se 
alojan principalmente tres tipos de células tales como: 

ɷ Los Hematíes o glóbulos rojos.  

Existen por cada milímetro cúbico entre 4 y 5 millones, siendo su 
función principal el transporte de oxígeno desde los alveolos 
pulmonares hasta todos los tejidos del organismo. Ese oxígeno 
viajará unido siempre a una proteína denominada hemoglobina. 

ɷ Los Leucocitos o glóbulos blancos. 

En la sangre puede llegar a existir entre 6000 y 7000 unidades por 
cada milímetro cúbico, siendo su función preferente la defensa del 
organismo mediante la destrucción de los múltiples agentes nocivos 
que intenten penetrar en el organismo. 

ɷ Las Plaquetas. 

Se pueden hallar entre 200000 y 300000 plaquetas por milímetro 
cubico de sangre, siendo las encargadas de garantizar la coagulación 
de la sangre ante hemorragias sanguíneas. 
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- Una porción de células sanguíneas. 

Desarrollado el punto anterior, pasaremos a introducirnos en las funciones que 
ejerce la sangre en nuestro organismo, donde destacan: 

 
 

 
 
 
 
 

“Recordad a modo de resumen que la sangre es un componente del sistema 
circulatorio, que se encarga de distribuir los nutrientes necesarios para los tejidos del 
organismo. La sangre es un tejido más del cuerpo que se constituye por una porción 

líquida y otra porción de células” 

 

Para un mejor entendimiento de la circulación de la sangre, se deberá conocer dos 
circulaciones complementarias a esta como son la circulación mayor y la circulación 
menor. 

» La circulación mayor o también denominada sistémica, será la responsable de 
conducir la sangre oxigenada desde el corazón hasta los órganos, tejidos y células del 
cuerpo humano. Ello se realizará mediante el ventrículo izquierdo a través de la arteria 
aorta, que a su vez se va ramificando en arterias de menor calibre hasta llegar a los 
capilares. En ese lugar se producirá el intercambio de oxigeno por el de dióxido de 
carbono que será trasladado por las vénulas y las venas hasta la aurícula derecha en la 
que la sangre penetrará por dos venas de gran tamaño denominadas vena cava inferior 
y vena cava superior. 

1
• EL TRANSPORTE DE OXÍGENO

2
• EL TRANSPORTE DE DIÓXIDO DE CARBONO

3
• EL TRANSPORTE DE SUSTANCIAS ENERGÉTICAS

4
• EL TRANSPORTE DE COMPUESTOS QUÍMICOS

5
• LA DEFENSA ANTE POSIBLES AGENTES NOCIVOS

6
• LA CICATRIZACIÓN DE TEJIDOS POR MEDIO DE LA COAGULACIÓN 

DISEÑO GRÁFICO PROPIO © 
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» La circulación menor o pulmonar, se producirá de la aurícula derecha hasta el 
ventrículo derecho, de tal modo que se iniciará la conducción de la sangre 
desoxigenada desde el ventrículo derecho del corazón, a través de la arteria pulmonar 
hasta los pulmones, donde en su interior se ramifica en vénulas y capilares por los que 
se produce a nivel de los sacos alveolares y alveolos el dióxido de carbono que 
transporta por el oxígeno procedente de la inspiración. Mediante tal proceso, la sangre 
es oxigenada nuevamente, llegando a la aurícula izquierda por medio de las cuatro 
venas pulmonares indicadas en anterioridad. 

 

1.3. EL SISTEMA NERVIOSO. 

La responsabilidad del mantenimiento de la vida recae sobre el sistema nervioso, ya 
que es el centro de coordinación de todo nuestro organismo, el captador de todos los 
estímulos y las sensaciones que nos llegan para posteriormente poder crear una 
respuesta. Esta respuesta puede producirse de dos modos, voluntaria o 
involuntariamente, todo dependerá de la situación en la que se encuentre el individuo 
así como del factor sorpresa. El sistema nervioso alberga toda estructura que sustente 
las funciones intelectivas superiores y el mismo se constituye por dos subsistemas 
como son el sistema nervioso central y el sistema nervioso autónomo y periférico. En 
la siguiente imagen se aprecia una visión del sistema nervioso central: 

 
 
Añadir a lo anterior, que ambos sistemas están formados por un tejido especial cuyas 
células, más conocidas como “neuronas”, se acumulan en algunos puntos del sistema 
nervioso conformando los núcleos nerviosos, que se especializarán en realizar diversas 
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acciones. Así y para una mejor comprensión referir que los nervios son prolongaciones 
de las neuronas, originarios del sistema nervioso central. 

 EL SISTEMA NERVIOSO CENTRAL: 

El sistema nervioso central se encuentra formado por dos estructuras nerviosas 
diferentes como son el encéfalo y la médula espinal. De esta manera cabría 
decir que: 

ɷ El encéfalo ocupa prácticamente la totalidad del interior del 
cráneo, clasificándose en cuatro partes que lo diferenciaran tanto a 
nivel anatómico como a nivel funcional, y son: 

-  El cerebro. 

Su función básica consistirá en reunir información mediante sus 
órganos de los sentidos y receptores sensoriales para tras su 
interpretación poder dar una respuesta adecuada y coordinada que 
será ejecutada a través de un movimiento muscular. El cerebro 
supondrá la mayor parte del encéfalo y es dividido en dos grandes 
mitades o hemisferios (derecho e izquierdo), de actividades muy 
diferentes entre sí. Además el cerebro aloja todas las funciones del 
sistema nervioso central, como por ejemplo la memoria, el lenguaje, 
el aprendizaje, etc.  

- El cerebelo. 

Encargado de dar equilibrio y coordinación a las funciones de los 
movimientos, el cerebelo se encuentra situado justo detrás del 
cerebro. 

- La protuberancia y el bulbo raquídeo. 

Estas estructuras se encuentran en una zona de transición entre el 
cerebro y la médula espinal, cuya responsabilidad será mantener la 
vida, ya que alojan en su interior los centros de reflejos 
involuntarios que controlaran la respiración, el funcionamiento 
cardiaco y el calibre de los vasos sanguíneos. 

 

 

 

 

 

 

EL SISTEMA NERVIOSO SERÁ EL RESPONSABLE 
DEL MANTENIMIENTO DE LA VIDA YA QUE 

CUALQUIER DAÑO QUE PUDIERA SUFRIR LA 
ZONA PODRÍA OCASIONARNOS LA MUERTE 
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ɷ Tampoco podemos pasar por alto una pieza fundamental dentro del sistema 
nervioso como es la “médula espinal”. Con forma de cordón y un recorrido 
desde el bulbo raquídeo hasta la unión de la primera con la segunda vértebra 
lumbar, ubicadas en la parte inferior de la espalda. La médula espinal, se 
encuentra protegida por la columna vertebral, alojándose en el canal raquídeo, 
donde se forman las vértebras. 

La médula espinal posee un recorrido de unos 40 o 45 centímetros de longitud, 
constituyéndose por fibras nerviosas que serán las encargadas de la viabilidad 
de las funciones sensoriales así como también de la actividad motora de 
nuestro organismo. 

El sistema nervioso central en su totalidad se encuentra rodeado por las 
meninges, que son unas membranas conformadas por varias láminas por las 
que circula el líquido cefalorraquídeo. 

 

 EL SISTEMA NERVIOSO PERIFÉRICO: 

El sistema nervioso periférico es un sistema cuya misión es comunicar al 
cerebro mediante los diferentes órganos y sistemas del organismo la 
responsabilidad del control voluntario e involuntario de las funciones a realizar. 

Se encuentra formado por nervios sensoriales y nervios motores. Los impulsos 
nerviosos producidos desde la piel y los órganos hasta la médula espinal y el 
encéfalo serán conocidos como nervios sensoriales. 

Por otro lado, los nervios motores se identificarán por ser los encargados de 
conducir los impulsos desde el cerebro hasta los órganos y los músculos. 
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2. TIPOS DE ENSAYOS EURONCAP. 
 
2.1. EL COMIENZO DE LOS ENSAYOS EURONCAP. 

Las siglas EURONCAP, son el acrónimo de “European New Car Assessment 
Programme” (Programa Europeo de Valoración de Automóviles Nuevos), es decir, es 
un programa de seguridad europeo por el que se pide mediante su contratación una 
valoración de seguridad de todos los vehículos disponibles en el mercado. Esta 
valoración vendrá marcada por medio de una escala de estrellas, siendo su baremo el 
comprendido entre cero y cinco estrellas, por las cuales nos proporcionará una 
medición exhaustiva y clasificada de gran interés para los nuevos compradores de 
vehículos. 

La fundación de EURONCAP fue creada en el año 1996 con el objetivo de establecer un 
programa estándar que proporcionara unos índices de seguridad en los vehículos que 
saliesen a su venta en la Unión Europea. Este programa, con más de 23 años de 
antigüedad se ha convertido en todo un referente, ofreciéndonos multitud de datos a 
la hora de comparar y evaluar el comportamiento de los vehículos durante sus ensayos 
de seguridad pasiva, como puede ser la protección ofrecida a los ocupantes de un 
vehículo y a los peatones tras la consecución de un siniestro vial. 

A lo largo de 1997, el programa comenzó a publicar los primeros resultados de colisión 
o choque entre vehículos de diferente marca y modelo, ofreciendo resultados que 
destacaban las debilidades y las áreas a mejorar por cada uno de esos vehículos. Todo 
esto se realizó a tal fin de promover la “seguridad” y sus mejoras, donde su único 
objetivo era la reducción de la siniestralidad en los accidentes de tráfico. 

Ciertamente la implantación de este programa, resultó ser un “boom” mundial debido 
a que tras la realización de esas primeras pruebas en varios utilitarios de gran 
popularidad en el mercado europeo,  ofrecieron un rendimiento muy decepcionante. 
Por aquellos años, la puntuación máxima de seguridad existente eran cuatro estrellas y 
los resultados obtenidos tras la baremación de los vehículos testados fue lamentable 
ya que ninguno consiguió alcanzarla, como sucedió por ejemplo con el turismo de la 
marca ROVER, modelo 100 que justo un año después dejó de comercializarse debido a 
los problemas de seguridad detectados en las pruebas realizadas. 

Todo esto logró un impacto tremendo que generó diversas opiniones en el sector, 
llegando las marcas comerciales a asegurar que conseguir las cuatro estrellas de 
seguridad sería “una misión imposible”. 

Al final volvemos a lo de siempre y a base de tropiezos y tiempo, los fabricantes 
comenzaron a darse cuenta de la importancia de la seguridad en los vehículos, motivo 
por el cual se tomaron los ensayos al pie de la letra para buscar las formas de mejorar 
sus vehículos, siendo esa seguridad una de sus prioridades a la hora de la fabricación 
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de las grandes marcas comerciales. Así marcas como VOLVO y RENAULT llegaron a 
alcanzar las ansiadas cuatro estrellas.  

En la actualidad esta baremación ha sufrido una modificación, por lo que la puntuación 
ha sido elevada hasta un máximo de cinco estrellas y verdaderamente ya no resulta 
habitual encontrar certificaciones de la seguridad de los vehículos por debajo de tres 
estrellas. 

Ahora bien, aunque el programa ofrecido por EURONCAP sea francamente certero, 
debemos entender que un coche no será más seguro que otro por tener más estrellas 
durante la realización de sus ensayos y con ello me refiero por poner una pega a lo 
siguiente: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Además de los ensayos ofrecidos por EURONCAP, existen otros ensayos o 
pruebas no menos eficientes como sucede en el caso de las realizadas por la 
americana NHTSA  “National Highway Traffic Safety Administration” (Administración 
Nacional de Seguridad del Tráfico en las Carreteras) o la IIHS “Insurance Institute for 
Highway Safety” (Instituto de Seguros para la Seguridad en las Carreteras), donde 
quizás esta última se ajuste más a la seguridad real de los coches, debido a que sus 
resultados se analizan en base a accidentes reales sucedidos en carretera, pero bueno 
es solo una opinión o apreciación personal. 

Al hilo de lo anterior, existe un punto de conflicto referente a ciertos tipos de 
ensayos estandarizados ofrecidos por algunos programas, dado que si como de un 
examen se tratará, si los fabricantes de la marcas de vehículos conocen las preguntas 
de ese examen, producirá el éxito total en esos apartados, que serán aprobados con 
grandes notas, como ha sucedido por ejemplo últimamente con el tema de la emisión 
de gases por parte de potentes marcas como el caso de la empresa alemana 
VOLKSWAGUEN que mediante la colocación de un software fantasma trasmitía datos 
falsos de la contaminación del vehículo. 

En la comparación de dos cosas, ambas se deberán realizar exactamente bajo 
las mismas condiciones, de una manera clara, precisa y reproducible con una 
precisión exacta una y otra vez. Con esto se quiere decir que si existiera entre 

prueba y prueba el más mínimo cambio en las condiciones del ensayo, el 
resultado va a variar, por lo que lo correcto en la comparación de seguridad 

entre vehículos sería decir que uno es más seguro que el otro en unas 
condiciones especificadas, cosa que no se realiza. Así las cosas, los rankings de 
seguridad entre programas tales como EURONCAP, NASVA, NHTSA, IIHS, etc. 
y los vehículos no suele coincidir puesto que los ensayos de cada uno de ellos 
se realizan en condiciones diferentes, siendo por eso por lo que los resultados 

no coinciden y varían. 
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Sirva igualmente a modo de ejemplo que durante uno  de esos ensayos se nos 
pide impactar con un vehículo contra una farola a una elevada velocidad y con un gran 
peso en un ángulo de 90º, pues si el fabricante conoce ese ensayo podrá colocar un 
refuerzo en ese punto para que a la hora de realizarlo, la seguridad del vehículo 
muestre una eficiencia altísima. Ahora bien, si este tipo de artimañas se permiten 
¿Qué sucederá cuando el impacto se realice con los mismos datos pero en vez de 
impactar en un ángulo de 90º, este sea de 25º? La respuesta es fácil, que dará unos 
resultados muy diferentes y que podrán ser muy perjudiciales para nuestra salud si el 
fabricante solo se ha preocupado de reforzar ese punto de colisión para sobrepasar el 
test y no la totalidad del vehículo. 

Por eso hay que confiar en programas de garantías como pueden ser los 
mencionados en anterioridad y retomando el programa EURONCAP, en sus programas 
podemos decir que a través de sus ensayos lo que se pretende es asemejar al máximo 
las posibles condiciones en las que puede producirse un accidente de tráfico real, 
siendo sus resultados en general muy extensivos a la seguridad real que ofrecen los 
vehículos testados, por eso a través de diversos estudios se fijan unos parámetros para 
ajustar al máximo los datos que nos proporcionen una viabilidad en sus resultados en 
referencia a la mayoría de accidentes de tráfico posibles. 

 

2.2. CALIFICACIÓN DE LOS SISTEMAS DE SEGURIDAD EN VEHÍCULOS. 

El programa EURONCAP ofrece un sistema de valoración de la seguridad en los 
vehículos de cinco estrellas, ofreciendo con ello dar garantías a los clientes y sus 
familias a la hora de decidirse en la compra de un vehículo. 

Este programa en sus inicios solo consideraba la seguridad de los ocupantes del 
vehículo pero en la actualidad esta consideración ha evolucionado y gracias a la 
estricta metodología de sus test y los datos obtenidos han logrado que se tengan en 
cuenta otros factores como pueden ser la seguridad de los peatones, lo daños 
cervicales, los niños pequeños, aunque lo más destacado ha sido sin lugar a dudas la 
implantación de los novedosos elementos de seguridad activos y pasivos para todos 
los asistentes a la conducción. 

Es verdad que la seguridad de un vehículo vendrá determinada por una serie de 
ensayos que habrán sido diseñados y enfocados para que de una forma sencilla se 
produzcan escenarios de accidentes reales con el consiguiente riesgo de lesiones o 
muertes de sus ocupantes tras un siniestro en carretera. Aunque esta valoración de 
seguridad nunca podrá abarca la complejidad del mundo real, con los estudios del 
programa se busca la mejora de los vehículos y su tecnología con el objetivo de poder 
dar ciertas ventajas a los clientes que decidan adquirir un vehículo. 
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Desde el pasado año 2016 existen vehículos que presentan una valoración doble de 
seguridad, siendo esta la siguiente: 

 

 

 

Finalizado lo anterior pasaremos a ver la guía general sobre el significado del número de 
estrellas existentes referente al comportamiento en seguridad de un vehículo, siendo 
este el que se refleja en el siguiente cuadro: 

  ES LA CALILFICACIÓN MÁS BAJA, OFRECIENDO UNA PROTECCIÓN 
MÍNIMA CONTRA COLISIONES 

  OFRECE PROTECCIÓN ANTE COLISIONES NOMINALES Y FALTA DE 
TECNOLOGÍA DE PREVENCIÓN ANTE COLISIONES 

 POSEE UNA BUENA PROTECCIÓN PARA LOS OCUPANTES DEL 
VEHÍCULO AUNQUE LE FALTA TECNOLOGÍA PARA LA PREVENCIÓN 
DE COLISIONES 

 BUEN RENDIMIENTO GENERAL DE PROTECCIÓN EN CASO DE 
COLISIÓN, CON POSIBLE PRESENCIA DE TECNOLOGÍA DE 
PREVENCIÓN DE COLISIONES 

 BUEN RENDIMIENTO GENERAL DE PROTECCIÓN PARA CASOS DE 
COLISIÓN. MUY BUENA EQUIPACIÓN EN TECNOLOGÍA SÓLIDA DE 
PREVENCIÓN DE COLISIONES 

 

VALORACIÓN DE 
SEGURIDAD

Una primera valoración del equipamiento 
de seguridad de serie de cada gama de 

modelos de los 28 miembros de la Unión 
Europea, que reflejará el nivel mínimo de 
seguridad de un vehículo comercializado 

en la Unión Europea

Una segunda valoración que se basará en 
el equipamiento adicional de seguridad 

añadido al vehículo, como puede 
ofrecerse en multitud de gamas como 

equipamiento extra a sus consumidores.

DISEÑO GRÁFICO PROPIO © 

DISEÑO GRÁFICO PROPIO © 
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A continuación se adjunta un cuadro resumen con la descripción de las valoraciones de 
seguridad introducidas por EURONCAP en el año 2009, que es por el que se rigen a la 
hora de realizar sus evaluaciones y sustituto de la antigua estructura del año 1997, 
encontrándose compuesta por cuatro áreas muy importantes tales como: 

VALORACIONES DE SEGURIDAD 

 LA PROTECCIÓN DE OCUPANTES ADULTOS (CONDUCTORES Y PASAJEROS) 

 LA PROTECCIÓN DE OCUPANTES INFANTILES 

 LA PROTECCIÓN PARA PEATONES, CICLISTAS (USUARIOS VULNERABLES DE LA 
CARRETERA) 

 LA ASISTENCIA A LA SEGURIDAD (TECNOLOGÍAS DE EVASIÓN DE IMPACTOS Y 
ASISTENCIA AL CONDUCTOR) 

 

 

 

2.3. TIPOLOGÍA DE PRUEBAS A REALIZAR POR EURONCAP. 

Durante el desarrollo de los test de pruebas, son varias las verificaciones y 
comprobaciones a la que los vehículos se enfrentan para ser testeados por parte del 
programa EURONCAP, siendo las pruebas más importantes las que se redactan a 
continuación: 

- La prueba de impacto frontal, se realiza mediante el lance del vehículo a una 
velocidad de 64 km/h contra una estructura deformable. Este impacto se 
realiza contra la estructura mediante un solapamiento del 40% y no como se 
piensa que seria sobre la superficie frontal del vehículo. Este porcentaje se 
realiza debido a que por norma general dos vehículos nunca chocan 
completamente de frente ya que normalmente los conductores tratan de 
esquivarse por lo que el choque finalmente es producido en oblicuo aunque 
sea levemente. Así se aprecia una de las grandes diferencias existentes entre 
EURONCAP y NHTSA, puesto que en Europa se aplica ese porcentaje del 40% 
mientras que en América el porcentaje de solapamiento usado es el 30%. Con 
ese porcentaje del 30% los vehículos testados en Estados Unidos sufren 
muchísimos más desperfectos, en base a la distribución de la energía del 
impacto entre la menor oposición de la estructura del vehículo. 

DISEÑO GRÁFICO PROPIO © 
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- La prueba del impacto lateral, se realiza con un lanzado mediante impulso de 
una plataforma a la velocidad de 50 km/h, que con un frontal deformable al 
colisionar en 90º con el lateral del vehículo ofrecerá unos resultados. 
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- La prueba complementaria lateral, con la que gracias a la misma se simula el 
impacto lateral contra un poste fijo a un árbol. Este impulso se realiza 
mediante el desplazamiento del vehículo lateralmente a la velocidad de 29 
km/h contra un poste cilíndrico que nos aportará los datos necesarios para 
conocer la protección de la cabeza de los pasajeros, en caso de sufrir un 
impacto de estas características. 

 
 

- La prueba del sistema de retención infantil, aporta datos valiosísimos de las 
lesiones que pueden producirse en los niños. Esta tipología de ensayo se 
realiza por medio de un choque frontal y lateral, con lo que se busca 
comprobar la eficacia del sistema de retención infantil así como sus 
complementarios, como por ejemplo el isofix, airbags, etc. 
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- La prueba del atropello a peatones, la cual necesitará diferenciar entre 
peatones adultos o infantiles, ya que el testeo se realizará en tres zonas muy 
concretas del cuerpo humano: 

 ɷ El impacto de las rodillas con el paragolpes del vehículo. 

 ɷ El impacto de la pelvis con el borde del capó. 

 ɷ El impacto de la cabeza en el parabrisas en el caso de adultos y del centro 
del capo para niños. 

 

 Ahora bien en base a las lesiones provocadas, la puntuación del test se 
reflejará de menor a mayor hasta seis puntos en las rodilla y en la pelvis, así 
como veinticuatro puntos para la cabeza. En la actualidad y debido a la alta 
puntuación en referencia a las posibles lesiones en la cabeza, las marcas 
automovilísticas han optado por montar capós activos. 

 
 

 
Imagen de impacto en cabeza 
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Imagen de impacto en pelvis 

 
 
 
 

 
Imagen de impacto en rodillas 

 
 

Durante el desarrollo del presente punto se han destacado varios de los test 
destructivos más importantes aunque no olvidemos que existen muchísimos 
más que se van complementando con nuevos sistemas de seguridad activa o de 
ayuda en la conducción, que serán imprescindibles para lograr la máxima 
puntuación posible. 
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2.3. LA ELECCIÓN DE LOS VEHÍCULOS DE PRUEBAS. 

Aunque la elección de vehículos no posee un estándar fijo, debemos saber que por 
parte del programa de testeo EURONCAP, todos los años se patrocina al menos un 
modelo de vehículo al año. El modelo de vehículo elegido suele ser un modelo 
relevante dentro del mercado o local, aunque también puede elegirse una versión con 
mercado específico, que preste especial importancia en el sector. 

Tras la elección del modelo de vehículo que pasará por parte del programa EURONCAP 
al testeo de pruebas, dicho programa solicitará a su fabricante toda la información 
disponible sobre la versión más vendida y del mismo modo se requerirá el acceso a 
toda la información relativa al paquete de seguridad que el vehículo en cuestión 
incluya concretamente en los modelos más vendidos en Europa. Estos vehículos serán 
adquiridos mediante compra anónima en uno o varios concesionarios. 

 

  

 

 

 

 

Antes del comienzo de las pruebas a realizar, la organización del programa se pondrá 
en contacto con su fabricante para verificar ciertos puntos, siendo uno de ellos el de la 
confirmación de las especificaciones técnicas del vehículo mediante su número de 
bastidor. 

Para los supuestos donde nos encontremos con un vehículo a motor que todavía no se 
encuentra a la venta, los modelos a elegir serán varios, y como norma general estarán 
seleccionados durante etapas de desarrollo tempranas, siendo muy habitual elegir 
aleatoriamente algunas de las primeras unidades en salir de la línea de montaje en la 
propia fábrica. 

El programa EURONCAP no someterá bajo ningún concepto a un vehículo sin la 
debida aprobación del fabricante en lo que respecta a su comercialización. Si 
llegados al caso durante las pruebas de testeo se detectasen anomalías o 
sospechas de manipulaciones o engaños, la prueba quedará invalidada y se 
abrirá una investigación al respecto para saber el origen de esas anomalías. 
 
 
 
 

“Si estuviéramos ante un vehículo que actualmente 
se encontrara a la venta, serán necesarios para su 
testeo cuatro vehículos del mismo modelo” 
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Fernando Pérez Díez.  Editorial Wolters Kluwer, 1ª edición con fecha 
09/12/2016. 
 

- Manual de investigación y reconstrucción de accidentes de tráfico. 
Autores Don Joaquín Borrel Vives. Editorial Tirant lo Blanch, 1ª edición 
con fecha 01/2018. 
 

- Libro la valoración de la condición física e intervención en accidentes. 
Autores Don Adrián Humanes Copado y Don Ernesto Cogolludo 
Sánchez. Editorial Editex 1ª edición con fecha 12 de junio de 2020. 
 

- Libro Fundamentos de biomecánica en las lesiones por accidentes de 
tráfico. Autores Don Francisco José López Valdés, Don Carlos Arregui, 
Don Javier Luzón, Don Eduardo del Pozo y Doña María Segui. Editorial 
Etrasa, 1ª edición con fecha 01/10/2010. 
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» OTROS: 
 

- Publicación denominada “la reconstrucción de los accidentes de 
tráfico”. Autor Don José Andrés Campón Domínguez, año 2008. 
Recuperada de https://dialnet.unirioja.es/servlet/autor?codigo=965641 

 
- Publicación denominada “el análisis secuencial del siniestro vial”. Autor 

Don José Andrés Campón Domínguez, año 2011. Recuperada de 
https://dialnet.unirioja.es/servlet/autor?codigo=965641 
 

- Publicación denominada “los avances en la investigación de las causas 
de producción de los llamados accidentes de tráfico”. Autor Don José 
Andrés Campón Domínguez, año 2008. Recuperada de 
https://dialnet.unirioja.es/servlet/autor?codigo=965641 
 

- Modelos sobre informes técnicos facilitados por la Guardia Civil de 
Tráfico. 
 

 
 

 

 


