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entro de los grandes avances
que se han producido en el
campo de la seguridad pasiva
del automóvil, tenemos al air-

bag como uno de los más celebrados y efi-

caces, siendo, hasta la fecha, el dispositivo

de retención que produce menos daños y

consigue disminuir más las lesiones sobre

los ocupantes de las plazas delanteras del

vehículo, en el caso de un choque frontal.

Trataremos de mostrar cómo es este
sistema, cuál es su funcionamiento, e in-
tentaremos arrojar un poco de luz sobre las
confusas ideas que suele tener el público
en general sobre este mecanismo, influen-
ciado, sobre todo, por la publicidad.

El sistema consiste en la disposición de

una o dos bolsas de tela (ocultas en el vo-

lante si es una sola o en el volante, y el es-

pacio ocupado por la guantera, en el caso

de que sean dos) que se inflan en el caso

de una colisión frontal frenando el avance

de los ocupantes hacia el volante y el table-

ro respectivamente. El dispositivo se com-

pone de las bolsas, los generadores de gas

con sus mecanismos de disparo, la centrali-

ta de cálculo de la decisión de disparo y

uno o dos acelerómetros que pueden ir dis-

puestos o no en la centralita.

El sistema busca una deceleración lo
más progresiva posible del cuerpo y mejo-

ra ampliamente la retención que se conse-

guiría si se usase solamente el cinturón de
seguridad. En este punto, nos encontra-

mos con uno de los primeros mitos: "Sí mi
coche tiene airbag, no necesito llevar
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puesto el cinturón de seguridad". Esto no
sólo es falso, sino que, además, resulta
muy peligroso.

El sistema airbag de los coches euro-
peos está diseñado suponiendo que los
ocupantes de las plazas delanteras tienen
puesto el cinturón de seguridad por lo cual
las bolsas son de menor tamaño que las
que van dispuestas en los automóviles des-
tinados al mercado estadounidense, los
cuales, montan unas bolsas de gran tamaño.

Más aún: si nuestro vehículo lleva las

bolsas americanas, a pesar de que éstas se
diseñan pensando que el ocupante no lleve

el cinturón de seguridad puesto, hemos de
recordar que las limitaciones de velocidad

en Estados Unidos son mucho más exigen-
tes que en Europa por lo que sus choques
suelen producirse a menor velocidad. Tam-

bién hemos de tener en cuenta que el air-
bag solamente frena el avance en la direc-

ción de la-marcha del automóvil y nunca
los movimientos laterales por lo que nues-

tro cuerpo podría golpearse con los latera-
les del vehículo o bien salir despedido del

mismo con consecuencias imprevisibles (1)

Como hemos dicho, se busca una pro-
gresividad en la retención de los ocupantes
ya que lo que realmente daña a las perso-
nas en un choque son las aceleraciones
que reciben sus cuerpos (recordemos al
malogrado Ayrton Senna , el cual falleció
no por la destrucción del habitáculo de su

(1) Ya se ha desarrollado el sidebag, el
cual sí frena los avances laterales del
cuerpo, pero sólo en el caso de colisiones
laterales.

monoplaza (puesto que éste estaba intacto)

sino por la brutal deceleración sufrida por
su cuerpo desde mas de 200 km/h a cero

en un periodo de tiempo mínimo.

Para ello, se realizan en las bolsas unos

agujeros en su parte trasera destinados a
desalojar de forma progresiva el gas conte-

nido en su interior en el momento en que
los cuerpos de los ocupantes choquen con-

tra ellas.

Llegados a este punto, nos topamos
con otro de los mitos: "La bolsa es como
un cojín de plumas".

En la publicidad se nos muestran unas
bolsas perfectamente hinchadas, que pare-
cen confortables almohadas donde, si nos
sentimos cansados, incluso podríamos
"echarnos una cabezadita". Falso, com-
pletamente falso. Como hemos dicho, las
bolsas están agujereadas por lo cual no
pueden permanecer infladas y, además, el
desarrollo de una colisión habitual no se
prolonga mas allá de los 120 milisegundos,
es decir 0,12 segundos, resultando poco
probable que una persona pueda llegar a
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ver un airbag completamente inflado, in-
cluso si está esperando a que se active.

Todo esto sirve de introducción a la
descripción de una secuencia de disparo.

En el caso de una colisión frontal, las

bolsas quedarán completamente hinchadas

aproximadamente en 20 ms (2), lo cual su-

pone una restricción para el material de la

bolsa, que no sólo ha de desplegarse y so-

portar la presión del gas en un tiempo muy

corto (por lo que habrá de ser una tela

fuerte) sino que habrá de recibir el rostro

de los ocupantes, por lo que no puede ser

tan áspera que produzca laceraciones.

Mas aún, hemos de generar una canti-

dad de gas considerable para llenar las bol-

sas en ese tiempo tan corto y nuestro prin-

cipal problema será conseguir que este gas

no sea tan caliente que queme la cara de

los ocupantes cuando éstos contacten con

la bolsa. Otro problema añadido a la se-

cuencia de disparo es que tendremos que

conseguir que los ocupantes contacten con

(2) Estas cifras son aproximadas para un
choque de ensayo de 50 km/h. En un cho-
que real y , dependiendo de la velocidad a
la que se realice , esto variará , puesto que
el dispositivo de disparo dará unas órde-
nes diferentes, adaptando los tiempos, a
la velocidad del choque.

el airbag cuando sus bolsas estén comen-

zando a desinflarse, puesto que, si lo hicie-

sen en el proceso de hinchado, recibirían,

no sólo la aceleración de su propia masa

en movimiento, sino la que les imprimiría

la bolsa y, si contactasen en el momento

de máximo inflado, la presión en la bolsa

sería demasiado elevada resultando no un

cojín sino una piedra.

La generación del gas tiene su propia

problemática, puesto que no puede ser ni

tóxico ni inflamable, Existen varios siste-

mas de generador de gas, siendo los más

utilizados la cápsula generadora por com-

bustión de sodio y el recipiente de gas iner-

te a presión en el cual se perforan una se-

rie de ventanas mediante unas cargas deto-

nantes produciéndose así la descarga del

gas contenido.

De ambos métodos, el más convenien-

te es el último puesto que nos permite

(perforando más o menos ventanas) una

mejor regulación de los tiempos de inflado,

cosa que es más difícil de conseguir con el

generador de sodio con el que la combus-

tión se produce siempre aproximadamente

a la misma velocidad.

Como puede verse, el airbag es un dis-
positivo de un solo uso, teniendo que cam-

DIAGRAMA DE FLUJO DEL ALGORITMO DE DISPARO

Diagrama de flujo del algoritmo de disparo
Fuente: Centro Técnico SEAT de Martorell

Desplazamiento

del ocupante

biarse como mínimo los módulos de las
bolsas (bolsa + generador de gas + disposi-
tivo de ignición o carga detonante) y, en al-
gunos casos, las centralitas de cálculo, lo
que nos lleva a otro de los mitos más ex-
tendidos sobre el airbag; "Eso está muy

bien, pero ¿y sí se dispara solo mientras
conduzco o estoy aparcando?

Es un mito muy lógico, ya que, si va-

mos a tener que gastamos una cantidad de

dinero elevada en reparar una pieza del co-

che que no nos ha servido para nada y

puede crearnos una situación peligrosa

mientras conducimos, nadie querría tenerla

en su vehículo. Por ello, los fabricantes in-

vierten grandes cantidades de dinero en el

ajuste del algoritmo de disparo realizando

pruebas de choque en condiciones de dis-

paro y no disparo, y las pruebas de utiliza-

ción extrema (misuse test).

Un dispositivo aírbag sólo se disparará

si el choque se produce por encima de una

velocidad considerable (desde luego, ni

aparcando, ni en un choque pequeño de

ciudad donde sólo deformemos un poco la

chapa), tampoco si el impacto no se pro-

duce dentro de un ángulo de 60° centrado

sobre el eje longitudinal del vehículo (ver fi-

gura) o sea, sí chocan con nosotros por de-

trás o si sufrimos un choque lateral, no se

disparará (en el caso del choque lateral se

dispararía el Sidebag).

Los fabricantes llegan incluso a refina-

mientos más exquisitos, como, por ejem-

plo, detectar si la plaza del copiloto está

ocupada o no para decidir si disparar la

bolsa del acompañante y la comprobación
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de situaciones excepcionales dentro de la

conducción, como baches fuertes, paso

por adoquinados, choques con diferentes

objetos en la vía y variadas situaciones que

cada fabricante determina a su criterio

puesto que no existe normativa alguna so-

bre este particular,

Estos últimos casos se comprueban en

las pruebas de utilización extrema, las cua-

les he tenido la fortuna de ver durante mi
estancia en el Centro Técnico de SEAT,

en Martorell y, aunque no puedo propor-

cionar detalles sobre ellas, sí puedo asegu-

rar que es altamente improbable que un

airbag correctamente desarrollado se dis-

pare de forma fortuita, llegando incluso a

analizarse la influencia de campos electro-

magnéticos que pudiesen alterar el correc-

to funcionamiento de la parte eléctrica del
sistema,

Estoy seguro de que se recibirá más de

una carta de algún usuario afirmando que a

él se le disparó el airbag sin ser necesario,

pero es también seguro que ese disparo se-

ría debido a algún tipo de fallo aislado de

alguna de las piezas o a un mal desarrollo

(como se señaló anteriormente) permitién-

dome recordar que todos los mecanismos

están sujetos a una posibilidad de fallo (los

frenos también fallan a veces y no se afir-

ma que fallan siempre) siendo dicha posibi-

lidad mínima en el caso del airbag.

El esquema fundamental del algoritmo

de una centralita es el que puede verse en

la gráfica adjunta, ajustándose los criterios

de disparo y decisión mediante las pruebas

que hemos descrito.

El desarrollo del algoritmo es diferente

para cada modelo de vehículo ya que influ-

yen el peso del vehículo, su forma, la colo-

cación de los acelerómetros y otros facto-

res propios del coche, por lo que sólo pue-

de instalarse en cada vehículo el airbag co-

rrespondiente a ese modelo concreto y en

la posición determinada por el fabricante,

resultando prácticamente imposible su ins-

talación en un vehículo que no haya sido

previamente diseñado para llevarlo y, des-

de luego, nunca podremos ir a una tienda

de repuestos por un airbag para nuestro

coche ni instalar un sistema en otro mode-

lo (por parecido que sea) en nuestro vehí-

culo (3).

Otra duda que puede surgir es: "Y sí

se estropea, ¿cómo voy a saberlo?"

La centralita tiene un sistema de auto-

diagnóstico mediante el cual, si el dispositi-

(3) Aunque parezca increíble, una pregun-
ta similar a ésta se realizó a los encarga-
dos del diseño de los airbag de SEAT, los
cuales pusieron la misma cara de asombro
que tiene usted , lector de estas líneas,
ahora mismo.

resecos del choque Disparo del Airbag Desplegado de la bolsa Fase de contacto

Secuencia de choque
Fuente: "Der neue Airbag van Volkswagen".

Zona Zona
de de

Tolerancia Zona Tolerancia

Arco de tolerancia del airbag
Fuente: Desarrollo del autor sobre
un modelo Ibiza.

vo no fuese a funcionar correctamente, se

encendería un piloto (habitualmente rojo y

muy visible) que lo indicaría, quedando a su

criterio circular en esas condiciones o no,

puesto que no inmoviliza el vehículo, pero

quedando ese piloto permanentemente en-

cendido hasta que se solucione el fallo.

El mito más peligroso es el de la invul-

nerabilidad del conductor de un vehículo

dotado de este sistema; "Mi coche tiene

airbag por lo que no me puede pasar na-

da por muy fuerte que choque".

Cierto es que los daños recibidos por

los ocupantes en un choque frontal son

menores en el caso de que el vehículo esté

dotado de este sistema, pero no hay air
bag que nos salve si llevamos una veloci-

dad excesiva y, recordemos, llevar este sis-

tema no garantiza la supervivencia en ab-

soluto. Mejora las posibilidades de salir

bien parado, sobre todo si el resto de la se-

guridad pasiva del vehículo funciona (si la

estructura del coche se colapsa, no hay air-

bag que valga) y, además, ni el airbag me-

jor diseñado es capaz de mejorar al mejor

sistema de seguridad del coche, que es el

conductor.

Si conducimos prudentemente, a velo-

cidades adecuadas a las condiciones climá-

ticas de la vía y del tráfico, no tendremos

necesidad de ningún airbag que salve nues-

tra vida. 19
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