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Estimado Tallerista,
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La libertad de elección como con-
secuencia de tener y conocer las 
opciones

Hablar de nuestro futuro en la re-
paración automotriz, nos lleva a 
reflexionar brevemente sobre el pre-
sente de la tecnología aplicada a 
los vehículos, y sobre los cambios 
en las relaciones de consumo en los 
mercados, ya sea en nuestro país, 
como en el mundo.

En primer lugar no podemos desco-
nocer la evolución que han tenido 
los vehículos en estos años, con la 
marcada introducción de la electró-
nica en los mismos. Esto nos ha lle-
vado a replantearnos la concepción 
de la empresa taller en un contexto 
de más y mejor inversión en tecno-

logía, así como capacitar continua-
mente a nuestros recursos huma-
nos, para así hacer frente a estos 
cambios de manera adecuada.

Nos encontramos en una etapa de 
transición en la cual, por el momen-
to y no por mucho tiempo, coexisten 
en nuestro mercado vehículos con 
muy diferentes niveles de aplica-
ción de tecnología de punta, lo que 
nos da un pequeño respiro para re-
flexionar sobre qué futuro queremos 
como talleristas.

Conocido este proceso evolutivo ex-
terno, podríamos decir que estaría-
mos viendo con optimismo nuestro 
futuro, si invertimos en tecnología 
y en capacitación, lo cual es lógico, 
nos da una solución necesaria, pero 

de ninguna manera suficiente.

Al inicio mencionamos los cambios 
en las relaciones de consumo en los 
mercados actuales, y esto, a nues-
tro criterio, también es determinante 
para la supervivencia de nuestras 
empresas. No basta con inversión 
en tecnología, en capacitación de 
recursos humanos, en la buena 
gestión de nuestras empresas, si 
no existe un marco adecuado que 
garantice el desarrollo de nuestra 
actividad empresarial.

En nuestro país, y en el mundo, la 
presencia de asociaciones empre-
sariales como el Centro Talleres Me-
cánicos de Automóviles, es funda-
mental para garantizar esto último. 

Nuestro futuro 
en la reparación  
automotriz

El pasado 18 de mayo se llevó a cabo 
en el Salón Social del Centro Talleres 
Mecánicos de Automóviles, un hermo-
so reconocimiento a Álvaro Fernán-
dez, uno de los jóvenes grandes téc-
nicos con que cuenta la Asociación, y 
sin temor a equivocarnos uno de los 
mejores del país, especialista en ser-
vicio Volkswagen.
Y no lo decimos solo nosotros, sino 
que su primer puesto nacional como 
mejor técnico VW en dos ocasiones 
consecutivas, y en este 2010, su 3er. 
puesto de las Américas en el Cam-
peonato Mundial que Volkswagen 
organizó en Alemania, lo certifican. 
Nos enorgullece que un uruguayo que 
ejerce en nuestro país, haya quedado 
por encima de representantes de otros 
países potencias, con mercados enor-
mes y con ensambladoras de esos 
vehículos.
Somos un pueblo que muchas veces 
condena el éxito, o quizás, simplemen-
te lo decimos bajito para no molestar a 
alguno que no pudo llegar. Pero este 
reconocimiento no es para que nadie 
se sienta disminuido, sino para que 
sea un ejemplo a seguir, ya que, más 
allá de ser un excelente y abnegado 
técnico, es una gran persona, solidario 

con los colegas y siempre dispuesto a 
ayudarles en lo que pueda, exhibien-
do una humildad y una grandeza espi-
ritual como pocos.
Vaya si se merece este reconocimien-
to y la hermosa y muy íntima reunión 
que su familia y amigos organizaron, 
apoyados por el Centro Talleres Me-
cánicos de Automóviles y por otros 
amigos de su taller (Taller El Parque) 
como Atilio Cazajous de CYMACO.

En este sentido, uno de los momen-
tos más emotivos de la reunión fueron 
las palabras y la plaqueta que le en-
tregó el Presidente del Centro Talleres 
Mecánicos de Automóviles, Antonio 
Vallverdú, como premio al esfuerzo y 
por representar el ejemplo que quere-
mos para las siguientes generaciones. 
También recibió otros hermosos reco-
nocimientos de colegas amigos invita-
dos y de sus compañeros de trabajo.
Mención aparte merece el reconoci-
miento sorpresa que el Centro Talleres 
Mecánicos de Automóviles realizó a 
uno de los más queridos profesores, 
y uno de los gestores de tantos mu-
chachos exitosos en la mecánica, 
el Profesor Héctor Silva Cabrera. Un 
momento muy emotivo, en el cual “el 

Profe” recibió una plaqueta en la que 
se reconoce su trayectoria y su es-
fuerzo constante por la superación y 
la unión de los técnicos mecánicos del 
Uruguay.

Como dijo “el Profe” cuando se le 
preguntó que pensaba del premio 
obtenido por Álvaro:  “ojalá esto sirva 
como ejemplo para que mañana haya 
muchos como nuestro querido Álvaro 
Fernández”, y nosotros nos sumamos 
a su deseo.  Nuestras felicitaciones 
para Álvaro y su familia.

Mundo Automotor

Taller el Parque

No acallados aún los vítores y las mani-
festaciones jubilosas que recibieron a la 
delegación mundialista  uruguaya, desde 
mundo automotor hacemos llegar nues-
tro fervoroso aliento por lo realizado, 
agregando los triunfos que seguramente 
ya se perfilan en el horizonte del futuro.
Confiamos que los objetivos y las metas, 
que como palpitante deafíos acechan a 
los forlán, los abreu y a todos los mu-
chachos de la gloriosa celeste no cons-
tituyan impedimento alguno que frene 
la marcha ascendente de un fútbol, que 
debe recomponer filas para intentar al-
canzar la cumbre que anhelante espera 
a sus elegidos.
Porque de eso se trata. Un mandato de 
los dioses. Una clarinada que anuncia 
nuevas conquistas, que trasmite ener-
gías juveniles y los impulsa a celebrar 
este tipo de manifestaciones. Conmo-
viendo a todo un país. Congregando a 
todo el país, sin que haya una explica-
ción que acierte en el ¿por qué?  .
Porque hazañas de este calibre ya fue-

ron alcanzadas por similares escuadras 
orientales, sin hayar idéntica resonancia. 
Sin profundizar en el análisis que nos 
hemos impuesto para desentrañar el 
fenómeno producido a lo largo y ancho 
de la población, se nos ocurre que este 
equipo que nos representó en campos 
de sud africa conjugó a todos los valo-
res terrenales poseídos un elevado por-
centaje del mistisismo traducidos en la 
mano de dios de suárez o en el fallido 
tiro penal del ejecutor de ghana. Si par-
timos de ahí, el misterio de la actuación 
celeste se inscribe en el rango de proe-
za. Poderosas naciones quedaron por 
el camino. Existían justificadas razones 
para el multitudinario festejo. A la mano 
de dios, se agregó la bravura y el cora-
zón de los nuestros. La celeste paseó 
orgullosa por los estadios de mandela.

A.M.

Por campos de Sudáfrica 
pasó un ráfaga celeste….
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La representación que tiene nuestra 
asociación nos permite hacer cono-
cer nuestra realidad en diferentes 
ámbitos empresariales y de Gobier-
no, a la vez de plantear los proble-
mas y buscar soluciones generales 
para el sector. Evidentemente, la 
generalidad tanto de los problemas 
como de las soluciones, hace que 
muchas veces no se puedan con-
templar casos particulares o pun-
tuales, lo cual ha veces es entendi-
do por los empresarios asociados y 
otras veces no. El bien general, por 
encima del particular.

Si de propiciar un ámbito adecuado 
para los talleristas se trata, reflexio-
nemos sobre algunas interrogantes 
que se nos presentan: ¿Como harán 
las empresas talleristas para hacer 
frente a los cambios tecnológicos 
aplicados en los vehículos, si no 
les aseguramos el acceso a la in-
formación de los mismos por parte 
de las terminales de marca? ¿Cómo 
harán las empresas talleristas para 
reparar vehículos que no tienen una 
representación adecuada, o un res-
paldo que asegure la existencia de 
repuestos en plaza y que los mis-
mos no estén disponibles solo para 
algunas empresas reparadoras? 
¿Cómo harán las empresas talleris-
tas para reparar siniestros automo-

tores si los asegurados no pueden 
elegir libremente su taller, limitados 
por las empresas aseguradoras, 
o por la firma de pólizas cuya letra 
“chica” no es leída por el asegurado, 
quedando rehén al momento de re-
parar? ¿Cómo harán las empresas 
talleristas para invertir en tecnología 
sino acceden a un crédito adecuado 
a su tamaño y capacidad de pago? 
¿Cómo harán las empresas talleris-
tas para invertir en capacitación de 
sus recursos humanos si no hay op-
ciones educativas adecuadas a las 
necesidades de los empresarios?

Podríamos continuar con muchas 
más preguntas reflexivas, pero lle-
garíamos a la misma conclusión, la 
necesidad de que la asociación em-
presarial colabore en dar soluciones 
a estos problemas generales. Con-
fiados en lograrlo, es que hemos 
encarado nuestra tarea como direc-
tivos del Centro Talleres Mecánicos 
de Automóviles.

Más allá de lo que podamos lograr 
como Gremio unido, cada uno de 
nosotros deberá considerar siem-
pre que tiene la libertad de elec-
ción como consecuencia de tener 
y conocer las opciones. Debemos 
defender la libre competencia y la 
honestidad empresarial. Saber que 

tenemos la libertad de escoger en 
que porción del mercado competir 
y la forma de hacerlo, la libertad de 
asociarnos, de decidir si invertimos, 
si capacitamos a nuestro personal, 
si nos capacitamos nosotros, entre 
otras tantas libertades que pode-
mos ejercer, pero tendremos que 
hacernos cargo de cómo lo hace-
mos y de sus resultados. 

Porque al final, como en otros ór-
denes de la vida, siempre seremos 
dueños de nuestro propio futuro em-
presarial, y no debemos culpar a los 
demás, o a la suerte, por el destino 
de nuestra empresa, ya que segu-
ramente se deberá a que no supi-
mos o no quisimos adaptarnos a los 
cambios, o no elegimos bien en su 
momento. 

Como talleristas, siempre seremos 
dueños de nuestras victorias y de 
nuestras derrotas.

Comisión Directiva.

   

Diversos estudios realizados co-
inciden en que los colores de los 
automóviles tienen incidencia en 
causantes relacionados a los acci-
dentes de tránsito.

Habitualmente, cuando el cliente 
está en proceso de elección de un 
auto para comprar da prioridad a 
factores como el confort interior, las 
características mecánicas del vehí-
culo y sus prestaciones. Pero cuan-
do a los colores de carrocería se re-
fiere, termina eligiendo por factores 
tan aleatorios como la disponibili-
dad del momento o tendencias co-
rrespondientes a modas pasajeras.

Uno de los estudios divulgados, 
realizado por la Universidad de Auc-
kland (Nueva Zelanda), determinó 
que el color gris plata es estadísti-
camente el menos involucrado en 
accidentes. Y dicha estadística se 
observa tanto en ámbitos urbanos 
como en autopistas. Básicamente, 

se concluye que los autos de color 
marrón, negro y verde son los más 
frecuentes en accidentes por su 
bajo índice de reflexión de la luz, 
mientras que el gris refleja más can-
tidad de luz.

Otros estudios menos recientes ya 
tenían datos precisos sobre las dis-
tancias requeridas por un conductor 
para percibir a otro vehículo. Los re-
sultados evidencian que lo que dis-
para la atención del conductor no es 
el color en sí, sino el reflejo que ese 
color emite. Así se determina que el 
color es un factor “indirecto”, siendo 
su capacidad de reflejar la luz el 
agente determinante.

Otro punto a tener en cuenta es 
que los autos de color gris plata se 
destacan con facilidad de cualquier 
entorno, mientras que los colores 
oscuros tienden a camuflarse o mi-
metizarse con el ambiente en cier-
tos ámbitos urbanos y rurales. Eso 

hace que sean difíciles de ser per-
cibidos en ciertas circunstancias. Es 
importante señalar que el contraste 
es lo que nos ayuda a determinar la 
ubicación de los objetos.

El estudio realizado en Nueva Ze-
landa contempló una amplia varie-
dad de factores complementarios 
que también son significativos para 
la validación de los resultados glo-
bales de este trabajo. Algunos de 
ellos son los disímiles entornos, los 
rangos de velocidad, el estado de 
conservación de los automóviles, la 
edad de los sujetos, su experiencia 
de manejo y capacidad de reflejos.

Con respecto a la incidencia de las 
condiciones climáticas se pudo de-
terminar que en días de visibilidad 
reducida, por lluvia, nieve o niebla, 
los colores más brillantes son más 
fáciles de advertir para los auto-
movilistas. En esas circunstancias 
colores como el naranja, amarillo y 

Los colores asociados 
a la seguridad 
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rojo son ideales. Nuevamente los colores como 
el marrón y el negro resultan los más proclives 
a estar envueltos en accidentes por su bajo ni-
vel de reflexión de la luz.

Las estadísticas de seguridad

Siguiendo con el estudio efectuado por la Uni-
versidad de Auckland, a continuación se detalla 
la estadística de colores presentes en acciden-
tes en porcentuales, ordenados de mayor a 
menor.

Colores			   %
Marrón			   70
Negro			   67
Verde			   60
Blanco			   33
Azul			   30
Amarillo			   27
Rojo			   23
Gris medio		  20
Gris plata		  13

Adrián Blanco es diseñador industrial y auto-
modelista. Redacta el sitio web www.auto.ido-
neos.com y difunde sus trabajos de automode-
lismo en www.modelismocreativo.com

Adrián Blanco



10 - mundo automotor mundo automotor - 11 

El sistema hidráulico de embrague 
está constituido por el cilindro maes-
tro, el cilindro esclavo, el depósito y 
la respectiva tubería de fluido.
Presenta las siguientes ventajas 
respecto al sistema convencional de 
acoplamiento mecánico:
   • Por ser elaborados con materia-
les termoplásticos moldeados por 
inyección, representan 1/3 del peso 
de los sistemas convencionales de 
embragues
   • Mejor aislamiento de ruidos y vi-
braciones
   • Alta eficiencia de transmisión y 
carga
   • Operación suave y consistente 
durante toda la vida del embrague
   • Reducción de cargas de impacto, 
protegiendo la caja de velocidades 
de los choques torsionales
  • Mayor confiabilidad gracias a la 
reducción del número de caminos 
de vaciamientos
  • Tubos conectados con nylon per-
miten una gran flexibilidad
  • Empleo de conectores rápidos y 
giratorios en todo el sistema.
En muchos casos, el cilindro auxi-
liar (esclavo) montado externa-
mente puede ser sustituido por un 
cilindro auxiliar concéntrico (actua-
dor), pieza que contiene un roda-
miento  y que resulta en aumento 
de eficiencia y durabilidad.
Las ventajas de los sistemas hi-
dráulicos de embragues con actua-
dor incluyen:

• Mayor curso y eficiencia de carga
• Ausencia de cargas laterales sobre 
el rodamiento de embrague
• Reducción del número de piezas, 
proporcionando un menor peso y un 
montaje simplificado.
Procedimientos de purgado.

Caso 1: Depósito remo-
to-cilindro Maestro (C/M) de 
alimentación centrada con tubo y 
acoplamiento de conexión rápida. 
Sin cilindro esclavo:

El sistema deberá ser purgado en 
un banco antes de su instalación:

a) Quite la tapa y el diafragma del 
depósito y colóquelos sobre un área 
limpia y seca. Cuelgue el depósito, 
C/M y tubo sosteniendo el depósi-
to en un dispositivo o herramienta 
apropiada, como por ejemplo, una 
morsa de banco. Tenga cuidado de 
no dañar el depósito. Permita que 
el C/M y tubo cuelguen del depósi-
to. Vierta fluido en el depósito has-
ta que esté completamente lleno. 
Sostenga el C/M de tal forma que la 
nariz este hacia arriba en un ángulo 
de 45°, con el vástago orientado ha-
cia abajo. Con una herramienta de 
bloqueo, despresurice la pequeña 
válvula en el centro del acoplamien-
to de conexión rápida localizada en 
el extremo del tubo de embrague. 
Mantenga el extremo del tubo y el 

acoplamiento orientados hacia abajo.
b) Permita que el fluido fluya hacia 
fuera del acoplamiento hasta que 
un chorro claro y continuo sea ob-
servado (sin presencia de burbujas). 
Quite la herramienta de bloqueo y 
permita a la válvula del acoplamien-
to cerrar. Asegúrese de que el depó-
sito esté al menos lleno a la mitad 
y que el anillo O’ring montado en el 
acoplamiento este presente, limpio y 
sin daño.
c) Manteniendo el extremo del depó-
sito del C/M orientado hacia arriba, 
lentamente despresurice el vástago. 
Observe el depósito por si ve seña-
les de aire expulsado del
C/M. Repita esto hasta que el vásta-

go pueda ser empujado solo 2mm. 
antes de encontrar una carga subs-
tancialmente más alta.
d) Llene el depósito con fluido de 
frenos. Coloque nuevamente el dia-
fragma y la tapa del depósito. Ase-
gúrese de que el anillo O´ring afuera 
del acoplamiento (acople) esté lim-
pio y sin daños. e) El sistema está 
listo para ser instalado en el vehícu-
lo.

Caso 2: CEC- Cilindro 
Esclavo Concéntrico.
CEC de aluminio, seco, con línea 
flexible y acoplamiento de conexión 
rápida:
a) Coloque el CEC en un dispositivo 
o prensa de banco que posicione al 
CEC con el tubo de purga por en-

cima del tubo de toma (entrada) 
y aproximadamente paralelos al 
piso. El extremo del rodamiento 
del CEC deberá estar en un án-
gulo pequeño hacia abajo. Debe 
tenerse cuidado de no dañar el 
CEC cuando se coloque en la 
prensa.

b) Con el cuerpo del CEC soste-
nido en la posición descrita en el 
paso (a), sostenga el tubo de la 
toma y el tubo de purga recto ha-
cia arriba (vertical).
c) Abra el tornillo de purga y dé-
jelo abierto. 
d) Usando una herramienta de 
bloqueo, despresurice (abra) la 

pequeña válvula en medio del aco-
plamiento de conexión rápida lo-
calizada en el extremo del tubo de 
embrague (debe tenerse cuidado de 
no dañar el área de esta válvula). 
Vierta fluido de frenos limpio dentro 
del acoplamiento y continúe adicio-
nando fluido de frenos (Líquido de 
frenos) hasta que un buen chorro 
continuo de fluido esté saliendo por 
el tornillo de purga y no se detecte 
aire saliendo del CEC.  Cierre el tor-
nillo de purga.
F) Con fluido aún siendo vertido en 
el acoplamiento de conexión rápida, 
libere la válvula plástica de tal forma 
que ésta cierre. Pare de adicionar 
fluido y limpie el exceso de fluido 

Embragues - actuadores
y componentes
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que haya escurrido al exterior del 
acoplamiento de conexión rápida y 
a lo largo del tubo.  El CEC esta listo 
para ser instalado.

Caso 3: 
Sistema completo
Cilindro Maestro (C/M) de alimenta-
ción centrada con depósito integral, 
línea tubular y cilindro esclavo (C/E)
El Sistema deberá ser purgado en 
un banco antes de su instalación en 
el vehículo:
a) Quite el cilindro esclavo de la 
línea tubular empujando cuidado-
samente hacia fuera el perno “C” 
con un punzón de 3mm. Retenga el 
perno “C”. Arrastre el tubo del puerto 
del cilindro esclavo. Un sello es usa-
do en esta posición y deberá estar 
montado sobre la conexión en el 
tubo o adherido a la pared del puer-
to en el cuerpo. Remover el
sello del puerto del cilindro esclavo 
y montarlo sobre la conexión. Ase-
gúrese que el sello esté presente 
y/o que el sello no permanezca en 
el puerto del cilindro esclavo.
Asegúrese que el sello esté limpio 
y que no este dañado. Si el fleje de 

embarque no está co-
nectado al cuerpo del 
cilindro esclavo, conec-
te el mismo presionan-
do los extremos de los 
brazos dentro de las ra-
nuras localizadas en la 
brida del cuerpo.
b) Llene el ensamble 
del cilindro esclavo 
sosteniendo el cilindro 
esclavo con el puer-
to hacia arriba y a un 
ángulo de 45°.  Vierta 
fluido dentro del puerto 
del cuerpo hasta que el 
cilindro esclavo esté lle-
no y el fluido reboce el 
cuerpo. Ponga el cilin-

dro esclavo lleno a un lado, asegu-
rándose de que el puerto esté hacia 

arriba para que no se vaya a vaciar.
c) Quite la tapa y el diafragma de 
caucho del depósito del cilindro 
maestro y colóquelos en una super-
ficie seca y limpia. Llene el depósito 
con fluido de frenos limpio. Permita 
al fluido fluir libremente hacia fuera 
del tubo hasta que un chorro de flui-

do claro y continuo sea observado. 
Coloque un dedo sobre el extremo 
abierto del tubo para interrumpir el 
flujo. Llene el depósito con fluido y 
sostenga el cilindro maestro con el 
extremo del depósito hacia arriba 
en un ángulo de 30°, permitiendo 
al aire escapar del cilindro maestro.
D) Tome el cilindro esclavo lleno, 
verifique la conexión sobre la línea 
tubular para asegurarse que el sello 
esté en la conexión. Quite el dedo 
del extremo de la conexión en la 
línea tubular y rápida pero cuidado-
samente inserte la conexión dentro 
del puerto del cilindro esclavo. Esto 
deberá lograrse antes de que el 
fluido sea vaciado del depósito. El 
fluido deberá cubrir el agujero en 
el fondo del depósito. Reinstale el 
perno “C” completamente dentro 

del agujero que atraviesa el puerto. 
Esto asegura al tubo en su lugar. 
Tire del tubo mientras sostiene el 
cilindro esclavo para asegurarse de 
que está firmemente conectado al 
cilindro esclavo. 
e) Verifique que el depósito sea lle-
nado. Nuevamente incline el extre-
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mo del depósito en el cilindro maes-
tro a un ángulo de 30°. Cuidadosa y 
lentamente empuje el vástago hacia 
adentro del cilindro maestro hasta 
que una resistencia (esfuerzo o car-
ga) substancial sea sentida. Repita 
esto varias veces. Observe el depó-
sito para ver si está saliendo aire del 
cilindro maestro. Continúe hasta que 

salga todo el aire del depósito y has-
ta que el vástago pueda ser empu-
jado sólo 2 mm. para encontrar una 
carga (resistencia) incrementada.
 f) Si el vástago es empujado más de 
2 mm. antes de encontrar una carga 
incrementada, haga lo siguiente:

   • Manteniendo el extremo del 
depósito del cilindro maestro en la 
posición hacia arriba, lentamente 
empuje en el vástago del cilindro 
esclavo de su posición restringida 
hasta que llegue al fondo, entonces 
lentamente permita su retorno hasta 
su posición restringida (con el fleje 
de embarque colocado).

  • Observe el depósito buscando 
señas de aire expulsado. Repita 
esta operación por dos o tres oca-
siones. Ahora repita el paso (e) arri-
ba indicado;
   • Verifique los 2 mm. de máximo 
recorrido del vástago del cilindro 

maestro antes de que encuentre 
una carga mayor.
g) Si el sistema cumple con los 2 
mm. verificados, entonces verifique 
que el fleje del vástago del cilindro 
esclavo esté colocado y que el vás-
tago del cilindro esclavo mantenga 
su posición determinada. Verifique 
que el nivel de fluido en el depósito 

tenga la altura de llenado apropiada. 
Instale el diafragmade caucho den-
tro del depósito y reinstale la tapa 
del depósito.
h) La unidad esta lista para ser ins-
talada en el vehículo.

55
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2005

Es con este título que me gustaría comenzar una 
serie de notas referidas al diagnóstico automotriz, 
principal desafío que viven los técnicos en la ac-
tualidad.
Muchos pueden pensar que es pretencioso com-
parar la mecánica automotriz con la medicina, pero 
en realidad no se trata de una comparación sino 
de una reverencia y un ejemplo a seguir principal-
mente cuando hablamos de los procedimientos y 
técnicas empleadas para realizar los diagnósticos 
médicos.

Mi actividad profesional me permite viajar por dife-
rentes países,  conocer la realidad de los talleres 
mecánicos y sus técnicos, es claro que cada región 
tiene su particularidad con relación a los vehícu-
los, tipos de combustible utilizados y otros factores, 
pero el punto que encabeza en forma disparada la 
lista de las preocupaciones de los mecánicos en 
América Latina es el diagnóstico, esta situación es 
generada por la complejidad y diversidad de los 
vehículos.
            
Justamente en el diagnóstico es donde tenemos el 
punto de encuentro con la medicina y seguramente  

Doctores de
Automóviles

donde tenemos mucho que aprender de los 
médicos, simplemente observando.
Está claro que la medicina no tiene mucho 
margen de error cuando se trata de un diag-
nóstico, ya que las consecuencias son dife-
rentes a las que un error de diagnóstico en 
un vehículo puede ocasionar, y aquí está la 
explicación de por qué los médicos son tan 
estrictos y apegados a procedimientos, lo 
mismo sucede en otras actividades en donde 
no hay margen de error como ejemplo la in-
dustria  aeronáutica. 
Lo importante a entender de los procedimien-
tos  es que no se trata de evaluar la experien-
cia o el conocimiento, sino justamente evitar 
los errores generados por exceso de confian-
za que ocurren con más frecuencia entre los 
más experimentados.

La falta de procedimientos de trabajo o el no 
guir una secuencia para el diagnóstico es la 
causa más común para llegar a un diagnós-
tico incorrecto o muy demorado y esto como 
sabemos cuesta mucho tiempo, dinero, lle-
vando muchas veces, a la pérdida del cliente.
Ejemplos y anécdotas podemos relatar mu-
chas, cuantas veces escucharon que un co-
lega perdió 2 días de trabajo hasta descubrir 
que el problema era un alternador defectuo-
so, o que en un vehículo luego de desmontar 
el sistema de inyección de gasolina comple-
to alguien detectó que no tenía combustible 

ANGRES
En este punto  es  
importante recordar una  
definición:

Para  trabajar con tecnología es necesario 
invertir en tecnología,  parece simple pero 
generalmente es un error común entre mu-
chos mecánicos el pensar que es posible 
continuar trabajando con las herramientas 
tradicionales (escuchar el motor con una 
madera o analizar el encendido soltando 
un cable de bujías para ver la intensidad 
de la chispa).   
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en el tanque; “pero cómo si se trata 
de un técnico excelente”, Repito no 
se trata de un problema de cono-
cimientos es simplemente falta de 
procedimientos.
Volviendo a la medicina,  el médico 
difícilmente pasa por alto los test a 
la hora de realizar un diagnóstico y

 

tampoco comete un error muy
común entre nosotros los técnicos 
(dar por un hecho la respuesta del 
cliente/paciente), el médico pregun-
ta: ¿como ha estado su presión ar-
terial? ¡Muy bien doctor! .bueno en-
tonces vamos a medirla. Haciendo 
un símil con la mecánica el técnico 
pregunta: ¿Y los filtros?  ¡No, los 
cambié hace unos días! ah enton-
ces vamos a ver otra cosa (pero 

será que son los filtros correctos, el 
tanque estará limpio, es decir des-
cartamos posibles fallas por no se-
guir una secuencia lógica).

Estas situaciones se tornan más 
críticas cuanto más complejo son 
los vehículos y sus sistemas ya que 
las posibilidades de fallas se multi-
plican exponencialmente.  

Si nos detenemos a observar como 
procede un médico en un diagnós-
tico vemos que primero escucha al 
paciente para obtener datos (solo 
como orientación), analiza el caso 
con base al histórico y su conoci-
miento, realiza algunas mediciones 
y solicita otros test o exámenes, 
solamente estará completando el 
diagnóstico cuando reciba todos los 
datos. Es decir hay una secuencia 
en la cual no se pueden saltar pa-
sos porque es ahí  en donde se co-
menten los errores.

Nosotros en el diagnóstico automo-
triz también tenemos un diálogo con 
el cliente (muy importante para ob-
tener datos), una secuencia de test 
para los sistemas también conocido 
como diagrama de flujo, en el cual 
se requieren diversas mediciones. 
 
Invertir en tecnología no se limita 
a la compra de un scanner,  sino 
que es un proceso que incluye la 
capacitación técnica, la adquisición 
de informaciones y equipos espe-
cíficos para análisis y reparación 
de  diversos sistemas, mecánicos y 
electrónicos.
 
Como decía al comienzo de la nota 
el objetivo es realizar una serie 
de materias sobre diagnóstico de 
sistemas entrando en los detalles 
técnicos, pero antes de analizar 
cualquier sistema entiendo muy im-
portante tener en cuenta entre otros 
factores los puntos  mencionados 
que a pesar de no ser específica-
mente técnicos son decisivos para 
el éxito de cualquier diagnóstico.

 
Diego Riquero Tournier.

Lo importante a resaltar es que 
los empresarios – técnicos que 
resolvieron invertir y continúan 
invirtiendo en tecnología han 
descubierto un negocio muy 
rentable en el diagnóstico.
No hay dudas que el diagnósti-
co es el futuro de la mecánica 
automotriz, no es novedad que 
los vehículos tiene cada vez 
menos componentes que admi-
ten reparación y esta tendencia 
no va a cambiar a corto plazo, 
por lo tanto el secreto es ser efi-
ciente en el diagnóstico.

ventas@salvadorlivio.com.uy - www.salvadorlivio.com.uy
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Ruidos
1. Sobretensión: Chillidos de la Correa
2. Falta de Tensión: La correa golpea contra la 
tapa de protección.

Desgaste de los cantos/costados
1. Falta de Paralelismo entre ejes: la correa se 
desplaza.
2. Desalineamiento entre poleas.
3. Alguno de los costados de las poleas presen-
tan daños.
4. Excesivo juego axial del rodamiento.

Desgaste de la superficie de la correa 
(Entre Dientes)
1. Excesiva tensión de la correa.
2. Funcionamiento de la correa a altas tempe-
raturas.
3. Polea dentada desgastada (dientes con filo).

Desgaste de los flancos (Inicio de fisura en la 
base y desgarre del dentado)
1. Excesiva tensión de la correa y/o falta de 
tensión en la misma.
2. Partículas extrañas entre correa y poleas.
3. Polea de correa dentada o tensor atascado.

Separación de los dientes del tejido de la 
correa
1. Fugas (ej.: aceite de motor, refrigerante).

1,2. Ajustar tensión de la correa
 correctamente.

1,2. Ajustar o sustituir en caso necesario 
poleas y cambiar correa.
3,4. Sustituir polea en mal estado, cambiar 
correa.

1. Cambiar correa, ajustar tensión
correctamente.
2. Revisar el sistema de enfriamiento, 
corregir la falla y cambiar correa.
3. Sustituir polea de correa dentada, 
cambiar correa.

1. Cambiar correa, ajustar tensión
correctamente.
2. Eliminar partículas extrañas, prestar 
atención al correcto ajuste de la tapa de 
protección, cambiar correa.
3. Averiguar la causa (ej.: Rodamiento
dañado), reemplazar la polea de ser
necesario y cambiar correa.
 

1. Eliminar fuga, cambiar correa.

PROBLEMA Y CAUSA

DIAGNOSTICO DE FALLAS
SOLUCION

Señales de desgaste en el lado de los dientes
1. Partículas extrañas en la ruta de la correa 
dentada.
2. Puntos defectuosos en el engranaje de la 
correa, causados por partículas o herramientas 
en el momento del montaje.
3. Correa dentada dañada antes/durante el 
montaje.
 
Grietas en el dorso de la correa dentada
1. Temperatura ambiente demasiado alta/baja.
2. Influencia de medios externos.
3. Exceso de tensión.
4. Envejecimiento.

Rotura de la correa dentada
1. Partículas extrañas en la ruta de la correa 
dentada.
2. Influencia de medios externos.
3. Exceso de tensión.
4. Correa doblada antes o durante el doblaje.

Componentes de  
sistemas defectuosos
1. Holgura del rodamiento.
2. Superficie de rodadura defectuosa.

1. Eliminar partículas extrañas, cambiar correa, 
ajustar correctamente la tapa de protección de 
la correa dentada.
2. Sustituir poleas dentadas, cambiar correa y 
montarla correctamente.
3. Cambiar correa y montarla correctamente.

1. Averiguar la causa (ej.: capacidad de refrige-
ración del sistema), cambiar la correa dentada.
2. Cambiar la correa, prestar atención del 
correcto ajuste de la tapa de protección.
3. Reemplazar polea, cambiar correa.
4. Cambiar correa y montarla correctamente.

1. Eliminar partículas extrañas, cambiar correa.
2. Cambiar la correa, prestar atención del 
correcto ajuste de la tapa de protección.
3. Reemplazar polea, cambiar correa.
4. Cambiar la correa y montarla correctamente.

1.2. Sustituir poleas defectuosas.
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“Embriague” 
Estado en que se encuentra una per-
sona, cuando no puede embocar la 
llave en la cerradura de la puerta de 
entrada a la casa.
Pero si nos referimos al mecanismo, 
que conecta un eje conductor con otro 
que es conducido, el término correcto 
es EMBRAGUE.

“Rebarba” 
Aparentemente un barbudo, 
según el lenguaje de los jóve-
nes. Que también dicen: estoy 
“recopado”, “refeliz”, “reloco” y 
otros re...
Ahora si lo que se quiere seña-
lar es el metal que sobresale 
de bordes, entonces debemos 
decir REBABA.

“Engripó” 
No se vacunó contra la gripe. 
Un consejo, si no es muy fuerte 
que nos obligue ir al médico, to-
marse un “cariborato” acostar-
se y sudar bastante. Y listo, se 
está pronto para otra. 
Ahora si estamos hablando de 
que se trancaron las piezas o 
los mecanismos debemos decir 
se GRIPÓ.

“Mecha” 
Adminículo que se usa en lámparas o 
faroles que consumen aceite o quero-
seno. También el hilo que tienen en el 
medio las velas. Las carnes quedan 
muy sabrosas cuando se las “mecha” 
con panceta o tocino. Pero si nos refe-
rimos a la herramienta que hace per-
foraciones cilíndricas, entonces esta-
mos hablando de una BROCA.

“Tierra” 
Fue lo que gritó el vigía de una cara-
bela que acompañaba a Colón, según 
dicen los historiadores. Si se busca 
y luego se encuentra en el coche, 
seguro que hay que lavarlo. Si no se 
encuentra lo mejor es buscar una ma-
ceta y ponerla en el coche. Lamenta-
blemente este término se encuentra 

en muchos textos cuando se refiere a 
la conexión negativa de la batería. Lo 
correcto es decir NEGATIVO o MASA.

“Comprensión” 
Es lo que pedimos a la esposa cuando 
llegamos de madrugada. Pero si nos 
referimos a la carrera que comprime 
una mezcla, aire u otro fluido, enton-
ces debemos decir COMPRESIÓN.

“Pase grueso” 
 Aparentemente es un permiso escri-
to con un marcador en una cartulina 
o cartón que nos permite pasar por 
un control. Ahora bien, si estamos re-
firiéndonos a la rosca de un tornillo o 
tuerca se debe decir: PASO NORMAL 
o COMÚN.

“Pase fino” 
Este sería el caso contrario 
al anterior, el papel sería una 
hojilla para armar tabaco o es-
crito con una lapicera de trazo 
muy fino. También puede ser 
un texto escrito muy delica-
damente para quien realiza el 
control. 
Pero si hablamos del tipo de 
salientes helicoidales llama-
das filetes o roscas se debe 
decir PASO FINO.

“Fusilera” 
¿En el auto?, diríamos en todo 
caso que se usa en el cuartel. 
Variante: “fusiblera”.  Argentinis-
mo más económico o rápido 
en decir CAJA DE FUSIBLES.

“Nafta” 
Nos afiliamos a la argumentación téc-
nico-científica que así define a los dis-
tintos “cortes” en el refinado de petró-
leo. De la combinación de esas naftas, 
se obtiene el producto GASOLINA.

¿Cómo dijo...?
Oímos por ahí y comentamos.
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CORRECCION EN PATRONES DE CONTACTO PARA LOGRAR PERFILES 
DE CONTACTO CORRECTOS EN CONJUNTOS DE ENGRANAJES  
HIPOIDALES.

EL DIFERENCIAL

Para realizar esta operación, aplicar un compuesto colorante del tipo 
Azul de Prusia o Minio, en 12 dientes de la Corona, aproximadamente 
y girar la corona de modo que los 12 dientes pintados queden cerca 
del Piñón.
Girar la Corona hacia delante y atrás de modo que los 12 dientes de la 
Corona pasen seis veces por el Piñón, para obtener así, los perfiles de 
contacto que se describen a  continuación.

CONTACTO CORRECTO E 
INCORRECTO ENTRE DIENTES.

Huellas correctas de los dientes
Retroceso insuficiente:  
aleje la corona del piñón.

Si las huellas son similares a las arriba ilustradas, 
se deberá apartar la corona del piñón de ataque a 
fin de aumentar el contacto longitudinalmente (a). A 
causa de esto aumentará en cierto modo el contac-
to del perfil y posiblemente sea necesario realizar 
un ajuste del piñón (b).

Demasiado retroceso:  
mueva la corona hacia el piñón.

Si las huellas son similares a las de la ilustración, 
se deberá ajustar la corona hacia el piñón a fin de 
aumentar el contacto longitudinalmente(a). A causa 
de esto aumentará en cierto modo el contacto del 
perfil y posiblemente sea necesario realizar un ajuste 
del piñón (b).

Piñón demasiado hacia dentro: 
 agregue suplementos.

Si el contacto del perfil aparece bajo en algún punto a lo 
largo del diente, se deberá mover el piñón hacia fuera de la 
corona (a) y ésta se habrá de mover hacia el piñón a fin de 
mantener el retroceso apropiado (b).

PROF. HECTOR SILVA CABRERA
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Días atrás, tuvo lugar en ARRAU el 
lanzamiento de la tarjeta de crédito 
MyPE BROU – CND – BID, por la 
cual los clientes de Repuesteros y 
los clientes de Talleristas contarán 
con inmejorables beneficios.
 
Pero por sobretodo, es de relevancia 
destacar que este lanzamiento es 
sólo el primer paso hacia una com-
penetración cada vez mayor de dos 
tareas complementarias como son 
las del reparador de vehículos y el 
proveedor de las piezas necesarias 
para que aquel cumpla adecuada-
mente su función.
 Un segundo paso, en que trabaja-
mos con mucho tesón es un plan 
conjunto de gestión de residuos y 
envases en general.
 Otras instancias de trabajo conjunto 
están por venir.

 De todo ello, la familia repuestera 
está orgullosa: siempre fue impres-
cindible una estrecha relación con 
quienes son mucho más que clien-
tes, son verdaderos aliados en la 
búsqueda de la excelencia de la la-
bor y la satisfacción de los usuarios 
de vehículos en Uruguay.
 
Agradecemos por último a todos los 
que cerca nuestro ayudaron y apo-
yaron esta iniciativa, especialmen-
te al Gerente Ejecutivo de LIGA de 
DEFENSA COMERCIAL 
LIDECO – Ec. Bernardo  Quesada, 
y por supuesto al Sr. Jorge Venturi-
no, Gerente de Banco República y 
todo su staff.
 
Montevideo, julio de 2010.

Mucho más que una 
tarjeta por afinidad.

La página de A.RR.A.U.
 

Tienen el agrado de informar a la comunidad automo-
triz que por vez primera se han brindado en Montevi-
deo cursos para desabollado de carrocerías sin dañar 
la pintura con tres técnicas, palancas características, 
ventosas y calor. 

PROM-HAL y V8 Brasil agradecen la presencia de los 
asistentes que confiaron en esta primera experiencia 
educativa y a las empresas que con su apoyo lo hicie-
ron posible: Centro Talleres Mecánicos de Automóvi-
les, Automóvil Club del Uruguay, Montevideo Rentacar 
y Nordex S.A.

Tras 560 horas de capacitación práctica se han for-
mado los 16 primeros egresados con el título 
“Martelinho de ouro” que identifica en Brasil a los  
que se dedican a esta redituable ocupación.

Héctor López              Osnei Turski – Ezequiel Zigen
PROM-HAL                 V8 Brasil Cursos Automotivos

CALIDAD  EN  CAPACITACIÓN  
NACIONAL  E  INTERNACIONAL

Capacitación subvencionada  
para micro y pequeños  
empresarios del sector automotriz
PROM-HAL, organización que entre otras actividades brinda desde el año 2002 cursos de capacitación técnica y 
de gestión empresarial para en el Centro Talleres Mecánicos de Automóviles comunica que FOMYPES (Programa 
para fortalecimiento de la micro y pequeña empresa) subvencionará hasta un 80% del costo de la siguiente capaci-
tación: “Fundamentos de electricidad, electrónica automotriz, red-can, compuertas lógicas, uso de tester y scanner, 
encendido e inyección electrónica nafta”  en un total de 40 horas teórico-prácticas a partir de la primera semana de 
setiembre 2010. Es una oportunidad muy conveniente de adquirir los conocimientos técnicos indispensables para 
intervenir con seguridad y eficacia los automóviles de hoy ya sea para trabajos de carrocería, electricidad o mecáni-
ca. Profesor Héctor López – Incluye profuso material impreso y diploma al finalizar.

INFORMACIÓN e INSCRIPCIONES: 099 130 255 – promhal@adinet.com.uy
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 SISTEMAS DE SEGURIDAD
Los sistemas de seguridad pasiva 
actúan cuando se produce un acci-
dente, y son los encargados de pro-
teger a los ocupantes del vehículo 
en estas circunstancias. Así, como 
veremos a continuación con mas 
detalle, son elementos de seguridad 
pasiva el cinturón de seguridad y los 
airbags, entre otros. 
En este artículo vamos a tratar algu-
nos de los componentes generales 
de seguridad pasiva implantados 
hoy en día en los vehículos nuevos. 

Carrocería de  
deformación progra-
mada 
Cuando se produce un accidente y 
el vehículo impacta un objeto rígi-
do, su estructura se somete a una 
violenta desaceleración, la cual es 
finalmente transmitida a sus ocu-
pantes. En estos casos, la estrate-
gia considerada en el diseño de los 
vehículos actuales para proteger a 
sus pasajeros es dotarlos de zonas 
de deformación programada en sus 
extremos, y de un habitáculo rígido 
que asegure la integridad de la ca-
bina. 
Las zonas de deformación progra-
mada se ubican en el sector delan-
tero y trasero del vehículo, y están 
diseñadas para absorber la mayor 
cantidad de energía posible en caso 
de impacto. La absorción de energía 
se realiza principalmente a través 
de las deformaciones de piezas es-

pecíficamente diseñadas para cum-
plir esta función, junto con la disper-
sión de las cargas hacia los demás 
sectores del vehículo. 
La absorción de parte de la energía 
del impacto efectuada por las zonas 
de deformación programada, per-
mite reducir la cantidad de energía 
que deberá absorber el comparti-
mento de pasajeros, y finalmente 
los ocupantes. Esto se traduce en
pasajeros expuestos a aceleracio-
nes de menores magnitudes, lo cual 
reduce la gravedad del impacto que 
“sienten” los pasajeros del vehículo. 
Regulación correcta de los apoya 
cabezas.

Habitáculo  
indeformable 
Como se comentaba en el caso de 
las zonas de deformación progra-
mada, los vehículos actuales están 
formados por zonas “blandas” para 

absorber la energía del impacto y 
zonas “duras” para proteger a los 
ocupantes de las consecuencias 
de este. El habitáculo de pasajeros, 
como puede esperarse, es la princi-
pal zona “dura” del vehículo.

  

La función del habitáculo es mante-
ner la integridad de los pasajeros en 
caso de accidente y permitir que los 
demás sistemas de seguridad pasi-
va que equipa el vehículo puedan 
cumplir su función correctamente.

El habitáculo de pasajeros se dise-
ña formando una jaula de seguridad 
alrededor de ellos, utilizando ace-
ros de alta resistencia y espesores 
elevados. Se busca que el compar-
timento de pasajeros mantenga su 
forma en caso de impacto o volca-
miento, evitando la intrusión de ele-
mentos tanto externos como inter-
nos (pedales o motor) al habitáculo. 

Es importante indicar que la deno-
minación “habitáculo indeformable” 

Ejemplo de deformación programada en 
el sector frontal de un vehículo 

Habitáculo de un vehículo
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no se refiere a un tipo particular de 
habitáculo. Es simplemente una de-
nominación genérica que pueden 
utilizar los vehículos que cumplen 
con los estándares internacionales 
exigidos en nuestro país de pruebas 
de impacto.

Espejos retrovisores 
abatibles 
Los espejos retrovisores abatibles 
se doblan hacia adentro al ser im-
pactados cuando el vehículo circula 
hacia adelante. Los retrovisores son 
la parte más saliente de un automó-
vil, con lo que están más expuestos 
a golpes que el resto del vehículo. El 
hecho que un vehículo cuente con 
retrovisores abatibles permite redu-
cir la posibilidad de lesiones en gol-
pes a peatones o ciclistas.
Airbag frontal

Si se sufre un impacto frontal con-
tra un objeto inmóvil, circulando a 
unas velocidades superiores a 30 
km/h, existe un importante riesgo 
de sufrir lesiones graves en cabeza, 
cervicales y parte alta del tronco del 
ocupante del asiento. Para reducir 
las consecuencias de este tipo de 
accidentes se ha diseñado el siste-
ma de airbag frontal. Básicamente, 
el airbag (bolsa de aire en inglés) 
está constituido por un almohadón 
inflable, colocado en el interior del 
volante en el caso del conductor y 
en el tablero para el acompañante, 
capaz de desplegarse por completo 
en caso de impacto, ofreciendo al 
ocupante del vehículo una zona so-
bre la que puede amortiguar su des-
plazamiento como consecuencia de 
la colisión.

Su principio de funcionamiento se 
basa en la absorción de la ener-
gía cinética del choque mediante 
la amortiguación que produce una 
bolsa llena de gas. Al chocar contra 
la bolsa, que debe estar comple-
tamente inflada en ese momento, 
el cuerpo transmite a la misma su 
energía, al tiempo que ésta le impi-
de que se mueva y lesione. El airbag 
frontal se activa entre 5 y 20 milise-
gundos bajo impactos frontales y 
oblicuos de hasta 30º respecto del 
eje longitudinal del vehículo. Cuan-
do la bolsa se infla alcanza velocida-
des de 250 km/h, lo que permite que 
esté completamente inflada cuando 
el cuerpo del ocupante la impacte. 

Luego del contacto del cuerpo del 
ocupante, la bolsa se desinfla auto-
máticamente.
 
  

Funcionamiento  
y plegado de un 
airbag frontal 
Durante el impacto, el airbag frontal 
entrega una suficiente área de con-
tacto para el cuerpo del conductor, 
aunque no obstaculiza completa-
mente su visión. El mecanismo que 
activa la bolsa es operado por fuer-
za de inercia, lo que evita cualquier 
activación inesperada producto de 
fallas en el sistema eléctrico del 
vehículo. Es importante mencionar 
que el airbag está diseñado para 
funcionar una sola vez, y que si se 
activa debe ser reemplazado única-
mente por el fabricante del vehículo.
  
En combinación con el cinturón de 
seguridad, la bolsa de aire a salva-
guardar la integridad de los órganos 
de la cabeza y el tórax evitando su 
impacto contra el volante y tablero. 
Si se activa cuando los ocupantes 

no están utilizando su cinturón de 
seguridad, su acción es contrapro-
ducente pudiendo provocar graves 
lesiones.

Para el correcto uso de la bolsa de 
aire frontal deben seguirse los si-
guientes consejos:

* Utilizar siempre el cinturón de se-
guridad
*  Sentarse a una distancia mínima 
de 30 cm del volante de dirección
* No ubicar nunca a un bebé en 
su silla de seguridad invertida si el 
asiento cuenta con airbag frontal. 

Los bebés deben ser transportados 
en sillas de seguridad en los asien-
tos traseros del vehículo.
Consecuencias de instalar una silla 
para niños mirando hacia atrás en el 
asiento delantero 

Distintos fabricantes y organismos 
han investigado la eficacia del buen 
uso de las bolsas de aire frontales 
en la reducción de lesiones origi-
nadas en un impacto frontal. Audi 
y Volkswagen aseguran que el air-
bag frontal interviene con su efecto 
protector en más del 60% de los 
accidentes, reduciendo las lesiones 
graves de cráneo y daños en el tó-
rax. Por su parte, tras la realización 
de un estudio, la NHTSA (Adminis-
tración Nacional de Seguridad de 
Carreteras) estadounidense, ha lle-
gado a la conclusión que combinar 
el uso de los cinturones de segu-
ridad y las bolsas de aire previene 
eficazmente las lesiones graves en 
la cabeza en un 75% de los casos 
y las lesiones graves en el pecho en 
un 66%.

Airbags laterales
El impacto lateral tiene característi-
cas distintas a las del impacto fron-
tal. En este caso, solamente 20 a 30 
cm de la estructura lateral del vehí-
culo protegen a los ocupantes del 
golpe. Esta razón es citada por es-
tudios internacionales para explicar 
la mayor gravedad de los accidentes 
en que se producen impactos late-
rales. 
  
Tipos de montaje de airbags latera-
les: en las puertas (izquierda) y en 
los asientos (derecha) 

Secuencia de funcionamiento de un airbag frontal 

Los airbags laterales son bolsas de 
aire de alrededor de 12 lt de capaci-
dad que se instalan en los asientos 
o bien en las puertas del vehículo. 
Su misión es proteger la cabeza y 
las caderas del ocupante, evitando 
el impacto de éste con la estructura 
de la puerta. Debido al escaso es-
pacio entre el cuerpo del ocupante y 
la puerta del automóvil, la bolsa se 
despliega inmediatamente cuando 
detecta un impacto lateral, tardando 
alrededor de 3 milisegundos. 

Al igual que en caso del airbag fron-
tal, las bolsas de aire laterales redu-
cen drásticamente su utilidad si se 
activan cuando el ocupante no tiene 
ajustado su cinturón de seguridad. 
Según un estudio realizado por Vol-
vo, los airbags laterales reducen en 
un 40% las graves consecuencias 
de los accidentes laterales.

Airbag para la cabeza 
(cortina)
En algunos impactos, la presen-
cia de airbags laterales no es sufi-
ciente para evitar que la cabeza de 
los ocupantes golpee las ventanas 
laterales, o que salga al exterior si 
estas están abiertas. Para controlar 
esta situación se desarrolló el air-
bag para la cabeza, que retiene el 
movimiento de la cabeza de forma 
controlada en caso de impacto.

Tipos de airbag para la cabeza: de 
cortina (izquierda) y tubular (dere-
cha) 

Esta bolsa de aire se ubica en la 
parte interior del marco del vehículo, 
recubriendo el lateral a la altura de 
las ventanillas. En algunos modelos 
la bolsa es individual y de forma tu-
bular, y en otros es un colchón de 
mayores dimensiones que protege 
a todos los ocupantes de un lado.  
Su tiempo de inflado es de 25 mili-
segundos.

Estas bolsas muestran toda su efi-
cacia cuando se produce un impac-
to lateral contra un objeto estrecho, 
como puede ser un poste o un árbol. 
En estas circunstancias, el airbag 
para la cabeza puede hacer la dife-
rencia entre la vida y la muerte de 
los ocupantes, siempre que estos 
utilicen el cinturón de seguridad. 

Airbags inteligentes
Las bolsas de aire deben activarse 
bajo impactos de distintas caracte-
rísticas, con lo que para asegurar 
un buen desempeño en cualquier 
circunstancia, es necesario adaptar 
el proceso de detonación e inflado 
para cada impacto. Los airbags in-
teligentes recopilan información a 
través de un conjunto de sensores, 
y se despliegan de forma de maxi-
mizar su eficacia ante cada impacto.
Existen airbags que pueden reco-

nocer si el conductor maneja muy 
cerca del volante de dirección, si 
lleva acompañante, si lleva ajustado 
el cinturón de seguridad o si en el 
asiento del acompañante hay ins-
talada una silla para niños. Algunos 
desarrollos avanzados incluyen un 
despliegue variable en función del 
tamaño, peso, posición y cercanía 
al airbag del conductor, y pueden 
distinguir la naturaleza del impacto, 
ya sea frontal, lateral, o vuelco.

Inicialmente, el airbag fue desarro-
llado como un complemento al cin-
turón de seguridad. Por esta razón 
es que funciona correctamente si 
se utiliza el cinturón de seguridad, 
logrando su máxima eficacia. Si los 
ocupantes no llevan puesto el cintu-
rón de seguridad, el airbag es con-
traproducente ya que los ocupantes 
hacen contacto con el cuando se 
está inflando, lo que puede provo-
car lesiones gravísimas. Los airbags 
inteligentes detectan si los ocupan-
tes no están utilizando el cinturón, 
y bajo un impacto éste se detona 
antes, de manera que los cuerpos 
de los ocupantes impacten la bolsa 
cuando está completamente infla-
da. Lo anterior no significa que si 
el vehículo cuenta con airbags in-
teligentes no sea necesario utilizar 
el cinturón de seguridad. El airbag 
inteligente reduce los riesgos de la 
detonación del airbag si no se utiliza 
el cinturón, pero este elemento se 
debe utilizar siempre para maximi-
zar la eficacia del airbag.

Pretensor cinturón de 
seguridad 

Ya se ha comentado la importancia 
de utilizar el cinturón de seguridad 
por su aporte en la reducción de 
lesiones en caso de accidente. Los 

Consecuencias de instalar una silla para niños mirando hacia atrás en el 
asiento delantero



32 - mundo automotor mundo automotor - 33 

pretensores en los cinturones de 
seguridad mejoran la eficacia de 
éstos en impactos de cierta consi-
deración. En caso de impacto, estos 
elementos permiten que el cinturón 
de seguridad no sólo impida el des-
plazamiento de los ocupantes del 
vehículo, sino que también interven-
ga activamente para aferrarlo contra 
el asiento.
El pretensor cuando se activa tensa 
el cinturón de seguridad, mante-
niendo a los ocupantes pegados al 
asiento durante el impacto. Esto per-
mite el correcto funcionamiento de 
los demás sistemas de seguridad 
pasiva del vehículo, como pueden 
ser los airbags o los apoya cabezas 
activos, al evitar desplazamientos 
de los ocupantes del vehículo.

Existen pretensores de acciona-
miento mecánico o pirotécnico, y 
pueden actuar en el carrete del 
cinturón, en el cierre o en ambos 
puntos. El accionamiento de mayor 
efectividad por su precisión y confia-
bilidad es el pirotécnico, que activa 
el pretensor a través de una explo-
sión controlada de forma similar a 
un airbag. El pretensor se dispara 
a través de censores mecánicos de 
inercia o bien haciendo uso de los 
sensores del airbag. En este último 
caso se obtiene una óptima com-
plementación entre el pretensor y 
el airbag frontal, con lo que la com-
binación de estos sistemas resulta 
tremendamente eficaz para reducir 
lesiones en impactos frontales.

Limitador de tensión 
cinturón de seguridad
En caso de accidente el cinturón de 
seguridad, si bien protege de una 

gran cantidad de lesiones graves, 
también puede causar algunas heri-
das en la región del tórax. Estas he-
ridas se producen por la acción del 
cinturón de seguridad al retener el 
cuerpo del ocupante bajo impactos 
violentos. 
El limitador de tensión permite el es-
tiramiento controlado del punto de 
fijación del cinturón de seguridad, 
reduciendo de esta forma la tensión 
de este sobre el tórax del ocupante. 
Esto permite reducir drásticamente 

el riesgo de fracturas en las costi-
llas, por ejemplo. 
Para maximizar la eficacia del cintu-
rón de seguridad es necesario que 
éste se mantenga siempre ajustado 
al cuerpo del ocupante. Si existen 
holguras, mayor será la probabilidad 
que el cinturón de seguridad pro-
voque heridas en caso de impacto. 
Este problema es solucionado con 
el pretensor para el cinturón de 
seguridad, el cual es un excelente 
complemento al limitador de ten-
sión, ya que mejora su eficacia.

Para reducir el riesgo de lesiones 
bajo un impacto trasero se debe re-
ducir al máximo el movimiento relati-
vo entre las cabezas de los ocupan-
tes y el resto del cuerpo. La primera 
medida para evitar este riesgo es 
que el apoya cabezas se encuentre 
cerca de la cabeza de los ocupantes 
al momento del impacto. Por esta 
razón es importante regularlos ade-
cuadamente cuando se ingresa a un 
vehículo nuevo.
  

  

Ejemplos de sistemas 
de apoya cabezas 
activos 
 
Los apoya cabezas activos se ac-
tivan bajo impactos posteriores, y 
están diseñados para acercarse 
automáticamente a la cabeza de los 
ocupantes en estas circunstancias. 
Esto no significa que no deban ser 
regulados tal como se hace con los 
apoya cabezas convencionales: la 
regulación de estos elementos es 
fundamental. Cuando se produce un 
impacto posterior, el apoya cabeza 

Apoya cabezas activo (sistema de protección cervical) 
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activo se desplaza inmediatamente 
hacia la cabeza del conductor, evi-
tando que ésta se “quede atrás” en 
el movimiento hacia delante del res-
to del cuerpo.

Este comportamiento permite redu-
cir las lesiones por el llamado “efec-
to latigazo” 
Existen diferentes sistemas de apo-
ya cabezas activos, cada uno con 
modos de accionamiento y funcio-
namiento diferentes. Incluso existen 
sistemas que modifican la posición 
del asiento y su respaldo para evitar 
lesiones graves en el cuello. Todos 
estos sistemas están agrupados de-
bido a que cumplen la misma fun-
ción 

Apoya cabezas 
traseros
Los apoya cabezas sirven para pre-
venir lesiones cervicales en impac
tos traseros.

Para que sean eficaces, deben es-
tar posicionados detrás de la ca-
beza del conductor. Sin embargo, 
normalmente ocurre que los apoya 
cabezas son regulados en su posi-
ción mas baja, reduciendo drásti-
camente su protección de caso de 
impacto posterior, llegando incluso a 
ser contraproducentes.
Cuando un vehículo sufre un impac-
to trasero es sometido a una acele-
ración hacia delante, lo que provoca 
que el asiento empuje el cuerpo del 
ocupante también hacia adelante. Si 
la cabeza de éste no se encuentra 

apoyada, oscila respecto del torso, 
lo que provoca un violento cambio 
de dirección en el cuello, que toma 
forma de “s” al principio y posterior-
mente se va hacia atrás. Este movi-
miento se denomina efecto latigazo. 
   

El efecto latigazo 
Los apoya cabezas deben estar re-
gulados de manera de maximizar 
su contribución a la seguridad de 
cada persona en caso de impacto 
posterior. La posición ideal del apo-
ya cabezas es a menos de 5 cm de 
distancia, tanto vertical como ho-
rizontal, de la cabeza. La figura si-
guiente ilustra la regulación de este 
elemento. 

Regulación correcta 
de los apoya cabezas 
En la figura, la zona de mayor segu-
ridad (good) queda determinada por 
las distancias de seguridad tanto en 
altura (height) como en separación 
(backset), siendo la región donde se 
cruzan las dos franjas de seguridad. 
Si se aumentan cualquiera de las 
distancia anteriores se sale fuera de 
la región óptima, indicando que el 
nivel de seguridad entregado por el 
apoya cabezas.
Los apoya cabezas traseros, como 
se ve, solo tienen una función de 
suma importancia en impactos tra-
seros. 

El efecto latigazo
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