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INTRODUCCION. 

EN LA SUB DIRECCIÓN DE INGENIERfA DE DISEÑO DE 
DINA, DURANTE 1985, PARTICIP~ EN EL DISEÑO DE 
VARIOS VEHfCULOS, 
LA SUB DIRECCIÓN DE lNGENIERfA DE DISEÑO DE 
DINA MANTIENE UN ESTRECHO VfNCULO CON LAS UNI­
VERSIDADES, YA QUE ACEPTA A ALUMNOS DE DISEÑO 
INDUSTRIAL PARA QUE CUMPLAN CON SU SERVICIO SO­
CIAL Y ADEMAS ASESORA A AQUELLOS QUE REALICEN -
SU TESIS SOBRE PROYECTOS RELACIONADOS CON DINA, 

DE ESTA MANERA AL DECIDIR REALIZAR MI TESIS, R~ 
VIS~ VARIAS ALTERNATIVAS QUE LA SUB DIRECCIÓN -
DE iNGENIERfA, OFRECE A LOS PASANTES DE DISEÑO 
INDUSTRIAL, 

SELECCION~ EL TEMA "ASIENTO PARA CONDUCTOR DE -
CAMIONES" PORQUE OFRECE AL DISEÑADOR INDUSTRIAL 
UNA GRAN OPORTUNIDAD PARA PARTICIPAR Y APORTAR 
SOLUCIONES, POR MEDIO DE LOS CONOCIMIENTOS CON 
QUE CUENTA EL DISEÑADOR !NQUSTRIAL, COMO EL MA­
NEJO DE LOS FACTORES HUMANOS (ERGONOMfA, ANTRO­
POMETRfA, ETC,) Y EL MANEJO DE FACTORES FfSICOS 
(PROCESOS Y MATERIALES), 



AL PROFUNDIZAR SOBRE EL TEMA, DETECTE QUE EL PROELEMA NO S6-
LAMENTE CORRESPONDE AL ASIENTO, SINO A' TODO EL PUESTO DE TRA 
BAJO DEL CONDUCTOR, QUE INCLUYE AD-EMAS DEL /\SIENTO, EL VOLA!:!. 
TE, TABLERO DE INSTRUMENTOS, CONTROLES, PEDALES, PALANCA DE 
VELOCIDADES y ACCESORios. 

EN PLJ!.TICAS SOSTENIDAS EN 1985 CON EL ENTONCES SUB DIRECTOR 
DE INGENIERfA DE DISEÑO DE DINA, EL M.D.I. MIGUEL ANGEL COR­
NEJO, SE COMENTÓ LA CONVENIENCIA DE ESTANDj\RIZAR EL PUESTO 
DE TRABAJO DEL CONDUCTOR EN TODOS LOS DIFERENT~S VEHfCULOS 
AUTOMOTORES DEL GRUPO DINA, ES DECIR QUE EL ASIENTO, VOLANTE 
TABLERO DE INSTRUMENTOS, PEDALES Y PALANCA DE VELOCIDADES -
FUERAN IGUALES EN TODOS LOS MODELOS DE CABINAS DE CAMIONES Y 
AUTOBUSES, ESTO PERMITIRfA REDUCIR EL NÚMERO DE PIEZAS DIF~ 
RENTE$ EN BODEGA Y EL NÚMERO DE REFACCIONES, YA QUE UNA Pig, 
ZA LE QUEDARfA A CUALQUIER TIPO DE UNIDAD; ADEMÁS EL CONDU~ 
TOR PODRfA OPERAR FÁCILMENTE OTRO VEHfCULO DIFERENTE, PUES -
LOS CONTROLES TENDRfAN LA MISMA COLOCACI6N, FACILITANDO ASf 

SU LOCALIZACIÓN Y USO. 

ADEMÁS EL DISEÑO DEL PUESTO DE TRABAJO, SERVIRfA DE PARÁME­
TRO FIJO PARA EL DISEÑO DE NUEVAS CABINAS, 



JUSTIFICACION. 

AL OBSERVAR EL PUESTO DE TRABAJO DEL CONDUCTOR, SALTA A LA 
VISTA LA FALTA DE UN ESTUDIO ERGONÓMICO, VA QUE EL PUESTO 
DE TRABAJO PRESENTA LAS SIGUIENTES FALLAS: 

I.- EL PUESTO DE TRABAJO NO SE ADAPTA A LOS DIFEREN­

TES BIOTIPOS DE CONDUCTORES. 

A), ASIENTO: EXISTEN PROBLEMAS EN CUANTO AL AJUSTE 
DE LA ALTURA, PROFUNDIDAD, ANCHO Y ANGULO DEL ASIENTO, OCA 
SIONANDO DOLORES EN LAS PIERNAS, GLUTEOS y CINTURA DEL co~ 
DUCTOR; IGUALMENTE EL AJUSTE DEL APOYO LUMBAR, E INCLI­
NACIÓN DEL RESPALDO, OCASIONAN DESVIACIONES EN LA COLUMNA 

VERTEBRAL, 

B), VOLANTE: PARA CONDUCTORES DE BAJA ESTATURA 
QUEDA MUY ALEJADO, Y PARA LOS ROBUSTOS, PRES 1 O NADO, 

c). Los PEDALES y MANDOS PRESENTAN PROBLEMAS DE AJU~ 
TE Y POR LO TANTO DE ALCANCE, DIFICULTANDO SU OPERACIÓN, 

D), TABLERO: Es COMPLETAMENTE DIFERENTE EN CADA TI­
PO DE UNIDAD; YA QUE LA CANTIDAD Y DISPOSICIÓN DE INDICADQ 
RES Y ESPJAS NO OBEDECEN A UNA ESTRUCTURA COMÚN, DE TAL -
FORMA QUE EL CONDUCTOR NECESITA DE MÁS TIEMPO PARA FAMILIA 
RIZARSE CON EL NUEVO TIPO DE VEHJCULO, ADEMAS LA ILUMINA­
CIÓN DE LOS INDICADORES ES DEFICIENTE Y LOS CONTROLES CAR~ 



CEN DE NOMBRES O PICTOGRAMAS QUE IDENTIFIQUEN SU FUNC!ON. 

E), EL ASIENTO IMPIDE LA VENTILACION DEL CUERPO. 

AUMENTANDO LA TEMPERATURA Y SUDORAC!ON DEL CONDUCTOR. 

11. LA V!BRAC!ON EN CAMIONES Y TRACTOCAMIONES.ES 
EXCESIVA PROVOCANDO DOLORES MUSCULARES Y EN CASOS EXTREMOS, 
DESPRENDIMIENTO DE RETINA EN CONDUCTORES CON TRABAJO CON­

TfNUO· 

111, NO EXISTE LUGAR DONDE COLOCAR OBJETOS (COMO: -
REFRESCOS, PAPELES, ETC,) 

IV. VARIOS ELEMENTOS COMO: EL ASIEli 
TO PARA TRACTO CAM!ON, LOS SISTEMAS DE PEDALES, EL VOLANTE 
TRW Y VARIOS INDICADORES DE LAS MARCAS STEWART-WARNER Y 
K!ENZLE,SE IMPORTAN EXISTIENDO BAJO PORCENTAJE ne· INiEGRACION 

DE PIEZAS NACIONALES, 

Los PROBLEMAS DEL PUESTO DE TRABAJO DEL CONDUCTOR, NO SOLO 
OBEDECEN A LA COLOCAC!ON O AJUSTE DE LOS DIFERENTES ELEMEli 
TOS HACIA EL CONDUCTOR, SINO TAMBl~N DEL DISEÑO DE CADA 
ELEMENTO, POR LO QUE ES IMPORTANTE RESOLVER LOS/~ROBLEMAS 

QUE PRESENTA DE MANERA INTEGRAL, 



CON EL PROPÓSITO DE LOGRAR UNA SOLUCIÓN REAL~ BUSQU~ EL 

APOYO DE EMPRESAS MEXICANAS PARA LA ASESORfA Y DESARROLLO 

DE CADA UNO DE LOS ELEMENTOS DEL PRESENTE TRABAJO, 



CAPITULO L UNVESTIGACION DE LA 1 

INDUSTR&A AUTOMOTRIZ. (CAMIONES) 



1j PRODUCCION Y GENERALIDADES. 2 

1, l. l.- DINA 

DIESEL NACIONAL, S. A., ES UN GRUPO DE EMPRESAS QUE TRABA 
JA DE ONCE EMPRESAS: 1 PARAESTATALMENTE, ESTE GRUPO SE COMPONE 

DINA CAMIONES,- DI CASA 
DINA AUTOBUSES.- DASA 
DINA MOTORES,- DIMOTSA 
DINA CUMMINS.- DICUMMSA 
MOTORES PERKINS,- MOPESA 
MAQUILADORA AUTOMOTRIZ NACIONAL,- MAN 
MOTO DIESEL MEXICANA,- MDM'. 
PLASTICOS AUTOMOTRICES DINA,- PADSA 
MEXICANA DE AUTOBUSES,- MASA 
SERVICIOS ALIMENTICIOS DINA,- SADSA 
DINA PARTES Y 
DINA CORPORATIVO; ~STA ÚLTIMA, ENCARGADA DE LA ADMINISTRA 

CIÓN DE TODAS LAS EMPRESAS DEL GRUPO - AON CUANDO CADA EMPRESA 
TIENE AUTODETERMINACIÓN-CON LA FINALIDAD DE CONTROLAR LA PRO­
DUCCIÓN, DE ACUERDO AL MERCADO EXISTENTE, 

EN M~XICO EXISTEN OTRAS EMPRESAS QUE FABRICAN VEHfCULOS 
AUTOMOTORES COMO:- FORO, GM, KENWORTH, DODGE, FAMSA, ETC,, TO­
DAS ESTAS EMPRESAS OBTENfAN EN 1981 EL 76.66% DEL MERCADO NA-
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CIONAL, MIENTRAS DINA s6Lo PARTICIPABA DEL .25.34%. ESTA SITUA­
c16N COLOCABA A DINA EN EL MERCADO, PERO NO LE DABA NINGÚN 
CR~DITO ESPECIAL, PARA 1982 DINA PARTICIPABA YA CON EL 37.86% 
Y EN 1983 CON EL 38,56% DEL MERCADO NACIONAL, SIN EMBARfiO ESTE 
A~O LAS VENTAS BAJARON BR0SCAMENTE Y MUCHAS EMPRESAS QUE TRABA 
JABAN CON CAPITAL EXTRANJERO EXPERIMENTARON GRANDES P~RDIDAS 
F INANC 1 ERAS POR LA DEVALUAC 16N DEL PESO MEX I e.a.No. ESTO OR 1G1 NO 

.UN CAMBIO SUSTANCIAL EN LASEGMENTACION DEL MERCADO NACIONAL Y 
EN LA FUTURA PRODUCC 1 ÓN DE VEH fe U LOS AUTOMOTORES EN M~X 1 CO, D!.!. 
RANTE 1984 LA SITUACIÓN DEL MERCADO NACIONAL FUE SEMEJANTE, NO 
ASI PARA MEXICANA DE AUTOBUSES, S, A.- MASA .. QUE DESPU~S DE S!J. 
FRIR LOS DESPLOMES ECONOMICOS DE 1983 CONTINUABA EN UNA ETAPA 
DE QUIEBRA INMINENTE, FU~ ENTONCES CUANDO SE DETERMINO UNIRSE 
A DINA, COMO UNA EMPRESA MÁS DEL GRUPO, CON ESTE CAMBIO DINA 
PODRIA ENTRAR DIRECTAMENTE A LA PRODUCCIÓN DE AUTOBUSES URBA­
NOS, DURANTE 1985, EL GRUPO DINA OBTUVO UNA PARTICIPACION EN 
EL MERCADO DE 42,69% GRACIAS AL AUMENTO DE VENTAS DE TRACTOCA­
MIONES D800; MIENTRAS TANTO SE LOGRÓ FINANCIAR A DINA - MASA -
LOGRANDO SACARLA DE LA SITUACI6N FINANCIERA DE P~RDIDA, AL 
FIN EN 1986 SE LOGRA MEDIANTE LA VENTA DE AUTOBUSES URBANOS ºª 
TENER EL 66,89%.DE PARTICIPACI6N EN EL MERCADO NACIONAL, HA­
CI~NDOLO EL GRUPO MÁS IMPORTANTE Y CON GRANDES TENDENCIAS DE 

:==-=~==: ;:=;:::=:::::::-:;:;:::~===::.:.~;:!.=:;.=:;:::;;:::::;~¡:;::~:::;::.:::=.:.::=:::=::::::.:=·:::::·.: ==::::=:::..;::;:..:-.:::.:::=:.: 
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MONOPOLIZAR AL MERCADO NACIONAL. 

LA PRODUCTIVIDAD ES UN ASPECTO DE VITAL IMPORTANCIA PARA 
DfNA, YA QUE SI SEGUIMOS DE CERCA LAS UNIDADES PRODUCIDAS, CON 
RESPECTO AL NÚMERO DE EMPLEADOS QUE OCUPA, VEREMOS ALGO SORPREli 
DENTE, CONSERVA, POR LO MENOS,DE 1983 A LA FECHA, UN NÚMERO 
CONSTANTE DE PERSONAL -8,500 PERSONAS- SIN TENDENCIA f, DISMI­
NUIR; EN CAMBIO LA PRODUCCION DE VEHICULOS AUTOMOTORES SE HA 
INCREMENTADO EN CASI EL 600%, OTRO FACTOR IMPORTANTE DE ESTA 
EMPRESA ES EL ~NFASIS QUE LE HA PUESTO EN LOGRAR EL MAYOR POR­
CENTAJE DE INTEGRACION DE PARTES NACIONALES, CLARO ESTA, QUE 
ASI SALDRA A MENOR COSTO UNA UNIDAD, PERO POR OTRO LADO GENERA 
LA PARTICIPACION DE NUEVAS EMPRESAS EN EL RAMO AUTOMOTRIZ, YA 
QUE LES CONCEDE LA COMPRA DEL 50% O EL 100% DEL TOTAL DE UNIDA­
DES QUE NECESITARA PARA SU PRODUCCION: 

POR ÚLTIMO HAY QUE HACER MENCION DE LA VARIEDAD DE VEHfC!! 
LOS AUTOMOTORES QUE PRODUCE EL GRUPO DINA, YA ~UE PRODUCE VEHl­
CULOS LIGEROS COMO EL D310í1 Y 4100, MEDIANOS COMO EL I\500, SEM!. 
PESADOS COMO EL D600 Y PESADOS COMO EL D800 Y EL AUTOBUS FORA­
NEO D321. 

CARACTERfSTICAS MAS IMPORTANTES DE 
CADA VEHICULO DINA; 
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SERIE D3000. CAMIONES LIGEROS, (VER FIGURA 1), 

DIESEL NACIONAL, S, A., FABRICA CAMIONES LIGEROS, LOS CUA­

LES SON DE E)ITREMA UTILIDAD EN LA REALIZACil'.5N DE FAENAS EN EL 
CAMPO MEXICANO, YA SEA PARA EL TRANSPORTE DE PRODUCTOS AGRfCOLAS 
O PARA EL TRANSPORTE DE GANADO, ESTE TIPO DE UNIDAD TAMBI~N SE . * PUEDE CARROZAR, COMO MINIBUS O COMO CAMIONETA T!PO PANEL, 

EXISTEN CUATRO VERSIONES EN ESTA SERIE, EL D3110 Y EL D3100 
QUE TIENEN CAPACIDAD DE CARGA DE TRES TONELADAS Y EL D4100 Y ·­
D4111 OUE TIENEN UNA CAPACIDAD DE CARr,A DE,CUATRO TONELADAS, EL 
PUESTO DE TRABAJO ES EL MISMO PARA TODA LA SERIE.CUYOS COMPONEN­
TES SON: 

(VER FIG, 2), 

ASIENTO INDIVIDUAL, CON AJUSTE DE ASIENTO HACIA ADELANTE Y 
HACIA ATRÁS, AJUSTE DE ALTURA DEL ASIENTO, ACOJINAMIENTO DE ES­
PUMA DE POLIURETANO FORRADO CON TELA O VINIL, EL VOLANTE TIENE 
UN DIAMETRO DE 47 CMS., PALANCA DE VELOCIDADES, PEDALES DE: EM 
BRAGUE, FRENO Y ACELERADOR, EL TABLERO CONTIENE LOS SIGUIENTES 
INDICADORES: TACl'.5METRO, VELOCfMETRO, ODÓMETRO; VOLTfMETRO, NIVEL 
DE COMBUSTIBLE, TEMPERATURA DEL AGUA, PRESIÓN DE ACEITE Y PRESI6f-I 
DE AIRE. TAMBl~N CUENTA CON LOS SIGUIENTES CONTROLES: CLAXON, -
LUCES INTERMITENTES, LUCES DE FAROS, LUCES ALTAS, LUCES DIRECCIQ. 

•·carrozar - palabra del medio automotríz - significa poner carrocería. 



Figura 3 

NALES, LUCES DE NAVEGACIÓN, ARRANQUE Y PARO DEL MOTOR, AHOGADOR 
DEL MOTOR, LIMPIADORES EL~CTRICOS, AGUA LIMPIADORES, nESEMPARA­
DOR, LUZ CONDUCTOR Y ACCESORIOS COMO RADIO Y CENICERO, 

EL ÁREA DISPONIBLE PARA EL CONDUCTOR ES DE 1.15 POR l,15 Y 
LA ALTURA MTNIMA ES DE 1.60 M, 
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EN CASO DE QUE SE CARROCE COMO MINIBUS SE ARADEN MÁS CONTR~ 
LES, COMO: TIMBRE, LUCES INTERIORES, LUZ DE ESCALONES, LUZ PORTA 
RUTAS, CONTROL DE PUERTA DELANTERA Y SI EXISTE CONTROL DE LA 
PUERTA TRASERA, 

• 
PRODUCCIÓN DURANTE 1985, 546 UNIDADES, 

SERIE D500 CAMIONES MEDIANOS (VER FIG, 3), 

ESTAS UNIDADES TIENEN EN GENERAL UNA CAPACIDAD DE CARGA DE 
OCHO TONELADAS Y SON IDEALES PARA EL TRANSPORTE MASIVO nE BIENES, 

LA SERIE D500 SE COMPONE DE UN CHASIS TIPO ESCALERA, CON -
LARGUEROS DE CANAL DE ACERO Y TRAVESAROS CON MÓDULO DE SECCIÓN VA 
RIABLE, LA DIRECCIÓN ES MECÁNICA, MOTOR A DIESEL, UBICADO EN LA 
PARTE DELANTERA DEL CHASIS, CONTIENE ADEMÁS FRENO DE ESTACIONA­
MIENTO Y DE EMERGENCIA DE AIRE TOTAL, 

ESTA SERIE CUENTA CON TRES MODALIDADES, QUEA CONTINUACIÓN 
SE DESCR !BEN: 
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MODELO D531. ESTE MODELO TIENE LA PARTICULARIDAD DE TENER 
LA CABINA DE CONDUCCION COMPLETA Y EL RESTO DEL CHASIS DESNUDO, 
ESTE MODELO SE EMPLEA NORMALMENTE COMO CAMION DE CARGA. 
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MODELO 0'532, ESTE TIENE CARROZADO ÚNICAMENTE EL COFRE, E§. 
TE CHASIS TIENE POR OBJETIVO EL SER CARROZADO COMO AUTOBUS URBA 
NO TIPO CONVENCIONAL, PERO LA CARROCER!A ES COLOCADA ÚNICAMENTE 
POR CARROCEROS PARTICULARES DE ACUERDO A UN CONVENIO REALIZADO 
ENTRE ESTAS CARROCERAS Y DINA. 

MODELO D533. Es ÚNICAMENTE EL CHASIS COMPLETO srn CARRocg_ 
R!A ALGUNA Y ASf ES PUESTO A DISPOSICION DE EMPRESAS PARTICULARES; 

LA SERIE 0500, INDEPENDIENTEMENTE DEL MODELO, TIENE LA MI§. 
MA AREA DE TRABAJO, CON EXCEPCION DE LAS UNIDADES PUE SE CARRO­
ZARAN COMO AUTOBUS URDANO, AL QUE SE LE AÑADEN MÁS INSTRUMENTOS 
COMO: TIMBRE, LUCES INTERIORES, LUZ DE ESCALERAS, LUZ PORTARRU­
TAS, CONTROL DE PUERTA DELANTERA Y TRASERA, 

EL ÁREA DE TRABAJO (VER FIG, 4.) CONSTA DEL ASIENTO DEL 
CONDUCTOR, PROPORCIONADO PRINCIPALMENTE POR ASIENTOS AMAYA, COli 
TENIENDO AJUSTE DE ALTURA, MOVIMIENTO HACIA ADELANTE Y ATRÁS, E 
INCLINACION DE RESPALDO, EL ASIENTO ESTÁ FORMADO POR UNA BASE 
DE HIERRO FUNDIDO, SOBRE ~STA TIENE UNA ESTRUCTURA DE TUBULAR 
REDONDO QUE SOPORTA AL COJfN Y AL RESPALDO, AMBOS FORMADOS DE 
ESPUMA DE POL!URETANO RECUBIERTO DE TELA DE POLIPROPILENO, EL 

, ___ -_-
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VOLANTE TIENE UN DIAMETRO DE 55 CMS,, PALANCA DE VELOCIDADES, 
PEDAL DE CLUTCH, EMBRAGUE, FRENO Y ACELERADOR, EL TABLERO 
CONTIENE LOS SIGUIENTES INDICADORES: TACÓMETRO, VELOCfMETRO 
CON ODÓMETRO, VOLTfMETRO, NIVEL DE COMBUSTIBLE, TEMPERATURA 
DE AGUA, PRESIÓN DE ACEITE Y PRESIÓN DE AIRE. TAMBI~N CUENTA 
CON LOS SIGUIENTES CONTROLES: CLAXON, LUCES INTERMITENTES, L!J. 
CES DE FAROS, LUCES ALTAS, LUCES DIRECCIONALES, LUCES DE NAVf 
GACIÓN, ARRANQUE Y PARO DE MOTOR, AHOGADOR, LIMPIA PARABRISAS 
EL~CTRICO, AGUA LIMPIADORES, DESEMPAÑADOR, LUZ CONDUCTOR Y Ak 
CESORIOS; RADIO, GUANTERA, CENICERO, 

LA SUPERFICIE DISPONIBLE PARA EL CoNnucTOR ES DE 115 POR 
115 CMS, Y EN CASO DE CAMIÓN URBANO SE PUEDE ALARGAR HASTA 
150 CMS, 

s 
PRODUCCIÓN DURANTE 1985: 4,274 UNIDADES, 

SERIE D600. CAMIONES SEMIPESADOS, (VER FIG, 5), 

CON CAPACIDAD DE CARGA DE ONCE TONELADAS, PERMITEN TRANS­
PORTAR CUALQUIER TIPO DE CARGA. ESTA SERIE TAMBI~N SE COMPO­
NE DE UN CHASIS TIPO ESCALERA FORMADO POR LARGUEROS DE CANAL 
DE ACERO Y CON TRAVESAÑOS EN MÓDULO DE SECCIÓN VARIABLE, LA -
DIRECCIÓN ES MEC./iNICA, EL MOTOR ES A DIESEL Y SE UBICA EN LA 
PARTE DELANTERA DEL CHASIS Y CUENTA CON SISTEMA DE FRENOS DE 
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EMERGENCIA Y DE ESTACIONAMIENTO DE AIRE TOTAL. 

EXISTEN DOS MODELOS: EL D631 Y EL D661. ESTE ÚLTIMO CON 
CAPACIDAD DE CARGA DE 17 TONELADAS, EN CASO DE TENER UN EdE 
ATRÁS Y DE.30 TONELADAS EN CASO DE TENER DOS EJES ATRÁS, EX!~ 
TIÓ HASTA HACE POCO EL MODELO D604 QUE TENIA UNA CAPACIDAD DE 
CARGA DE 11 TONELADAS, DIRECCIÓN HIDRÁULICA, MOTOR A DIESEL -
UBICADO EN LA PARTE POSTERIOR DEL CHASIS Y SE EMPLEÓ PRINCIPAk 
MENTE EN LA ELABORACIÓN DE AUTOBUSES URBANOS, POR EJEMPLO EL 
MODELO DELFfN Y EL METROBÚS· 

EL D631 Y EL D661 TIENEN LA MISMA ÁREA DE TRABAJO DEL COli 
DUCTQR, (VER FJG, 6,), CONTENIENDO EL ASIENTO DEL CONDUCTOR, 
PALANCA DE VELOCIDADES, VOLANTE DE 55 CMS, DE DIÁMETRO, PEDA-
LES DE FRENO Y ACELERADOR, EL TABLERO REUNE LOS SIGUIENTES 
INDICADORES: TACÓMETRO, VELOCf-METRO CON ODÓMETRO (EN EL CASO 
DE LAS UNIDADES QUE SE DESTINEN COMO CAMIÓN - CISTERNA PARA EL 
TRANSPORTE DE COMBUSTIBLE A TRAV~S DE LA REPÚBLICA INCORPORA­
RÁN EL TACÓGRAFO Y VELOCfGRAFO), VOLTfMETRO, NIVEL DE COMBUS­
TIBLE, TEMPERATURA DE AGUA, PRESIÓN DE ACEITE Y PRESIÓN DE AI­
RE. TAMBl~N CUENTA CON LOS SIGUIENTES CONTROLES: CLAXON, UJCES 
INTERMITENTES, LUCES DE FAROS, LUCES ALTAS, LUCES DIRECCIONA­
LES, LUCES DE NAVEGACIÓN, ARRANQUE Y PAR~ DE MOTOR, AHOGADOR, 
LIMPIAPARABRISAS NEUMÁTICO, AGUA LIMPIADORES, DESEMPA~ADOR Y 
LUZ CONDUCTOR. 
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EN LA PARTE DERECHA DEL TABLERO CONTIENE UN COMPARTIMIENTO 
TIPO GUANTERA Y EL RADIO, 

• 
PRODUCCIÓN DURANTE 1985: 1,648 UNIDADES 

SERIE D800 CAMIÓN PESADO (VER FIG, 7), 

LA SERIE 0800 ELABORA ÚNICAMENTE TRACTOCAMIONES DE DOS EJES 
TRASEROS, EL QUE MÁS SE FABRICA ES EL D261-K1, CON UNA CAPACI­
DAD DE CARGA DE 18 TONELADAS, YA QUE TIENE DOS EJES TRASEROS, 
SU CHAS 1 S ESTÁ FORM,•.DO DE CANALES DE ACERO Y TRAVESAf!OS CON MO­
DULO DE SECCIÓN VARIABLE, CONFORMANDO Asr LA ESTRUCTURA TIPO E~ 
CALERA; LA DIRECCIÓN ES MECÁNICA, EL MOTOR DELANTERO A DIESEL 
CON COFRE BASCULANTE, CABINA LOCALIZADA ATRÁS DEL MOTOR A 110CM, 
DE ALTURA DEL PISO, 

EL ÁREA DE TRABAJO CONSTA DEL ASIENTO PARA CONDUCTOR (VER -
FIG. 8), IMPORTADO o FABRICADO EN M~XICO CON PATENTE EXTRANJERA 
ESTE CUENTA CON GRAN DIVERSIDAD DE MOVIMIENTOS, AJUSTE DE ALT.!.!. 
RA, MOVIMIENTO DELANTE-ATRÁS, AJUSTE DEL coJrN, INCLINACIÓN DEL 
RESPALDO, SUSPENSIÓN NEU~TICA, coJrN y RESPALDO FORMADOS EN ER 
PUMA DE POLIURETANO FORRADOS DE TELA. VOLANTE TRW DE 55CM. DE 
DIÁMETRO, PEDAL DE FRENO Y ACELERADOR. EL TABLERO CONTIENE LOS 
SIGUIENTES iNDICADORES: CONJUNTO TACÓGRAFO, VOLTrMETRO, NIVEL 
DE COMBUSTIBLE, TEMPERATURA DE AGUA, PRESIÓN DE ACEITE, PRESIÓN 
DE AIRE, PIRÓMETRO, PRESIÓN DE ACEITE EN LA CAJA DE VELOCIDADES 
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Y PRESIÓN DE ACEITE EN CADA EJE TRASERO. CUENTA CON LOS SI­
GUIENTES CONTROLES: LUCES, LUCES ALTAS, FAROS DE NIEBLA, IN 
TERMITENTES, DE NAVEGACIÓN, DIRECCIONALES Y DE CABINA, ARRAli 
QUE Y PARO DE MOTOR, AHOGADOR, LIMPIADORES AUTOMÁTICOS, AGUA 
LIMPIADORES, FRENOS DE AIRE TOTAL: PARA PARAR AL TRAILER, PA 
RA DISMINUIR A LOS FRENOS DELANTEROS Y PARA PARAR A TODA LA 
UNIDAD, 

CUENTA ADEMÁS CON TROMPETAS, RADIO O C.B., DEL LADO DERg_· 
CHO DEL TABLERO TRAE UN COMPARTIMIENTO TIPO GUANTERA Y CENI­
CERO, 

LA SUPERFICIE DISPONIBLE ES DE 115 CMS, DE LARGO POR 80 
CMS, DE ANCHO, AL IGUAL QUE EL D661 EL TABLERO OCUPA MUCHO 
ESPACIO, REDUCIENDO EL AREA DE TRABAJO DEL CONDUCTOR, 

7 

PRODUCCIÓN DURANTE 1985, 1612 UNIDADES, 

SERIE D323, AUTOBUS FORÁNEO (VER FIG, 9), 

DINA AUTOBUSES ES LA ENCARGADA DE LA PRODUCCIÓN DE ESTA 
UNIDAD QUE POR SUS CARACTERISTICAS DE CONSTRUCCIÓN, POTENCIA 
Y DURABILIDAD, HAN CONQUISTADO AL MERCADO NACIONAL, AL GRADO 
DE QUE NO TIENEN COMPETENCIA, ESTA UNiúAD TIENE UN SISTEMA 
DE SUSPENSIÓN O~ICA, BRINDANDO AL PA~AJE UN CÓMODO VIAJE, A 
DIFERENCIA DE TODOS LOS VEHICULOS DINA, ~STA TIENE EN LUGAR 
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DE CHASIS UNA ESTRUCTURA INTEGRAL QUE SOPORTA PERFECTAMENTE LA 
CARGA A LA QUE SE SOMETE, 

EL ÁREA DE TRABAJO DEL CONDUCTOR EN ESTA UNIDAD (VER F!G, 
10), CUENTA CON ASIENTO PARA CONDUCTOR, FABRICADO POR AMAYA, 
QUE CONSTA DE UNA BASE DE HIERRO FUNDIDO, ESTRUCTURA DE TUBO -
REDONDO Y ACOJINAMIENTO DE ESPUMA DE POLIURETANO, TIENE MOVI­
MIENTO HACIA ADELANTE Y HACIA ATRÁS, AJUSTE DE ALTURA, INCLINA 
CIÓN DE RESPALDO. Los RECUBRIMIENTOS DEL ASIENTO, POR LO GEN~ 
RAL SON DE LA MISMA TELA QUE LOS ASIENTOS DE PASAJERO, CONTI~ 

NE ADEMÁS EL VOLANTE TRW DE 55 CMS, DE DIÁMETRO, PALANCA DE Vg 
LOCIDADES, PEDALES DE FRENO Y ACELERADOR, EL TABLERO CONSTA· 
DE LOS SIGUIENTES INDICADORES: CONJUNTO TACÓMETRO, NIVEL DE 
COMBUSTIBLE, TEMPERATURA DE AGUA, VOLTfMETRO, PRESI6N DE ACEI­
TE, PRESIÓN DE AIRE, PRESIÓN DE AIRE EN LA SUSPENSI6N DELANTE­
RA, PRESIÓN DE AIRE EN LA SUSPENSIÓN TRASERA Y LOS SIGUIENTES 
CONTROLES: ARRANQUE Y PARO DEL MOTOR, AHOGADOR, LUZ OPERADOR, 
LUCES DE FAROS, LUCES DE NIEBLA, LUCES ALTAS, LUCES INTERMITEli 
TES, LUCES DE POSICIÓN, LUCES, DIRECCIONALES, CLAXON, LIMPIADQ_ 
RES NEUMÁTICOS, AGUA LIMPIADORES, CONTROL DE PRESIÓN DE AIRE 
EN LA SUSPENSIÓN, FRENOS DE ESTACIONAMIENTO, DISMINUIDOR DE -
FRENOS DELANTEROS, LUCES DE LECTURA, DE PASILLO Y CONTROL DEL 
AIRE ACONDICIONADO, 
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ADEMAS CUENTA CON ACCESORIOS COMO EL C.B~, RADIO,OCASIONAb 
MENTE: TOCACINTAS; DESEMPA~ADOR Y VISERA PARA DISMINUIR RES­
PLANDORES, 

EL ÁREA DE TRABAJO CUENTA CON 115CMS, DE ANCHO POR 110CMS, 
DE LARGO, EN LA PARTE POSTERIOR ES LIMITADA POR UNA MAMPARA 
COLOCADA EN FORMA VERTICAL, IMPIDIENDO G.UE EL RESPALDO SE PU~ 
DA 1 NCLI NAR , 

PRODUCCIÓN DURANTE 1985,- 1,824." 
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1.1.2.- MEXICANA DE AUTOBUSES, S. A. - M.A.S.A. 

AUTOBÚS FORÁNEO M2030. (VER .FIG, 11). 

EL 2030 DE MASA ES UN AUTOBÚS FORÁNEO QUE SE FABRICÓ HASTA 
ANTES DE LA FUSIÓN DE MASA A DINA EN 1983, SIN EMBARGO NO QUE­
DÓ COMO DESCONTINUADO, AS! QUE ENTRARÁ COMO OTRA UNIDAD MAS PA 
RA LA REALIZACIÓN DE ESTE TRABAJO, 

ESTA UNIDAD ES BASTANTE SEMEJANTE AL D323 DE DINA EXPLICA­
DO ANTERIORMENTE, AS f QUE EXPONDRE É ÚNICAMENTE LAS DIFERENCIAS, 
ANTES QUE NADA EL 2030 TIENE CHASIS FORMADO POR CANALES DE ACE 
RO y TRAVESAAos, LA SUSPENSIÓN ES POR MEDIO DE MUELLES, POR LO 
QUE NO NECESITA INDICADORES NI CONTROLES DE LA SUSPENSIÓN EN -
LA UNIDAD, INDEPENDIENTEMENTE DE ~STO CONTIENEN LOS MISMOS I~ 
DICADORES Y CONTROLES, EL ÁREA DE TRABAJO ES LIGERAMENTE MA­
YOR, ES DE 120 POR 120 CMS, (VER FIG, 12), 

AUTOBUS URBANO M500 (VER FIG. 13), 

DESPU~S DE LA APARICIÓN DEL METROBÜS, QUE CAMBIABA POR COM 
PLETO EL CONCEPTO DE AUTOBUS URBANO V DEL PROTOTIPO DEL OR 1 ÓN 
DISEF!ADO POR DINA, SE INTRODUCE AL MERCADO NACIONAL LA UNIDAD 
M50Q, QUE SUPERARfA EN MUCHO A SUS ANTECESORES, POR SU MAYOR 
CAPACIDAD DE PASAJE, SU GRAN POTENCIA Y SU FACILIDAD DE CONDU,!;, 
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CIÓN POR LAS AVENIDAS Y CALLES DE LA CIUDAD, ESTA UNIDAD FU~ 
ACEPTADA RAPIDAMENTE POR RUTA 100 Y ACTUALMENTE COMPARTE EL 
MERCADO CON ALGUNAS UNIDAS FABRICADAS POR CAPRE. 

MODELO' M501 

ESTE AUTOBUS URBANO ESTA CONSTRUfDO DE MANERA INTEGRAL, 
~--,,~;~AUNQUE CUENTA CON BASTIDOR. TIENE DIRECCIÓN HIDRÁULICA, FRE­

NOS DE POTENCIA Y DE EMERGENCIA DE VACfO TOTAL. 

EL ÁREA DE TRABAJO DEL CONDUCTOR (VER FIG, 14), TIENE: VQ 
LANTE TRW DE 55CMS, DE DIAMETRO, PEDALES DE FRENO Y ACELERADO~ 
ASIENTO PARA CONDUCTOR, FABRICADO POR AMAYA (EXPUESTO ANTERIOR. 
MENTE)', EL TABLERO CONSTA DE LOS SIGUIENTES INDICADORES: TAC~ 
METRO, VELOCfMETRO CON ODÓMETRO, NIVEL DE COMBUSTIBLE, TEMPERA 
TURA DE AGUA, VO!...TfMETRO, PRESIÓN DE ACEITE Y PRESIÓN DE AIRE, 
Y LOS SIGUIENTES CONTROLES: CLAXON, LUCES: DE FAROS, ALTAS, DE 
NIEBLA, DE POSICI6N, DIRECCIONALES, INTERMITENTES, DE PASILLO, 
DE CONDUCTOR Y LUZ DE PORTARRUTAS, ARRANQUE Y PARO DEL MOTOR, 
AHOGADOR,,LIMPIADORES NEUMÁTICOS, AGUA LIMPIADORES, DESEMPA~A-
DOR, LUZ ESCALERAS, SONIDO TIMBRE, CONTROL DE PUERTAS Y FRENO 
DE ESTACIONAMIENTO DE AIRE TOTAL, 

LA UNIDAD ES .AUSTERA, PERO LOS CONDUCTORES LE ADAPTAN RA­
DIO O TOCA CINTAS Y UN PORTA PAfWELOS DESECHABLES·, 
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EL ÁREA SE SIENTE MÁS AMPLIA, ES DE 115CMS, DE ANCHO POR 
130CMS, DE LARGO, EL TABLERO EN GENERAL OCUPA POCO ESPACIO, 
LA AUSENCIA DE PALANCA DE VELOCIDADES, LA COLOCACION DE TODOS 
LOS CONTROLES EN UN SOLO LUGAR, OFRECEN UN ÁREA DE TRABAJO 
MÁS AGRADABLE, EN LA PARTE TRASERA DEL ÁREA, LIMITA CON UNA 
MAMPARA VERTICAL QUE IMPIDE QUE EL RESPALDO SE PUEDA RECLINAR, 
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1.1.3.- CARROCERIAS PRECONSTRUIDAS, S. A.- CAPRE. 

CAPRE, EMPRESA ALTAMENTE RECONOCIDA POR SU CALIDAD DE 
MANUFACTURA DE CARROCERfAS, SE DEDICA A CARROZAR CHASSISES, 
YA SEAN DE DINA, FORD O DODGE, ULTIMAMENTE DINA HA LOGRADO 
UN MAYOR PORCENTAJE DE CHASSISES COLOCADOS EN CAPRE. AL 
IGUAL QUE CASA OCUPABA EL CHASIS D 604 PARA LA FABRICACIÓN 
DEL METROBÚS, PERO FU~ DESPLAZADO POR EL 11ASA501, QUE ACTUA1=. 
MENTE CARROZA CAPRE. 

DENTRO DE LA PRODUCCIÓN ACTUAL DE CAPRE, ESTÁ LA FABRICA 
CIÓN DE CARROCERfAS TIPO AUTOBUS CONVENCIONAL, (VER FIG, 15), 
HECHO SOBRE EL CHASIS D532. EN ESTE MISMO CHASIS PLANEAN LA 
PRODUCCIÓN DEL MODELO BOXER, CONTINÚAN CON LA FABRICACIÓN DE 
MICROBUSES, MEDIANTE LA CONVERSIÓN DEL CHASIS Dl000 Y D3200, 
Y LA PRODUCCIÓN DE UN MINIBUS SOBRE CHASIS 3130, TAMBI~N E~ 
TÁN CARROZANDO ~L AUTOBÜS URBANO DE MASA, EL M5Ql, 

LA PRODUCCIÓN DE CAPRE ESTÁ fNTIMAMENTE LIGADA A LA PRODU~ 
CIÓN DE DINA; YA QUE CAPRE CARROZA CHASSISES DINA, DE TAL FOB. 
MA QUE LAS VARIACIONES QUE HAGA CAPRE NO INFLUIRÁN GRANDEMEN­
TE EN EL ÁREA DE TRABAJO DEL CONDUCTOR, 

AL CARROZAR UNA UNIDAD PARA CONVERTIRLA EN ~UTOBÜS UilBANO, ES NECESA 
RIO Aü"ENTAR LOS siGUIENTES CONIBOLES: CONTROL DE PUERTAS, LUZ POR­

TARRUTAS, LUZ PASILLO, LUZ PORTAESCALERAS, TIMBRE, 
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1.1.4.- CONSTRUCCIONES DE ALUMINIO, S. A. - C.A.S.A. 

CASA ES UNA EMPRESA QUE SE DEDICA LA MANUFACTURA DE CARRQ 
CERfAS TIPO AUTOBÚS URBANO Y CAMIONETA VANETTE Y MICROBUS, E.§. 
TAS CARROCERlAS SON DESARROLLADAS GRACIAS AL APOYO GUE DINA-CA 

~ MIONES LE DA A ESTA EMPRESA, YA QUE LE BRINDA LOS DIFERENTES -

• 

MODELOS DE CHASIS SOBRE LOS QUE CASA FORMA SUS CARROCERfAS, Asf 
SE PUEDE HABLAR DE LOS SIGUIENTES MODELOS DE AUTOBUSES URBANOS 
CARROCERfA TIPO DELFfN Y BALLENA, EN CHASIS D604, CARROCER[A -
BARRACUDA Y TIBURÓN SOBRE EL CHASIS D533-G3, CARROCERfA CONVEli 
CIONAL FABRICADA SOBRE EL CHASIS D532, TAMBI~N FABRICAN LA CA 

11.11111111 
MIONETA TIPO PANEL, PARA ESTO TOMAN EL CHASIS CABINA DENOMINA­
DO Dl000 Y TAMBI~N EL D3200. PARA LA CONSTRUCCIÓN DE. UNIDADES 

. 1 DINA TIPO MICROBUS Y VANETTE, REALIZAN UNA CONVERSIÓN DEL CHASIS CA_ 
BINA A CHASIS CON CONTROL DELANTERO. DE ESTA FORMA TIENEN A -
SU DISPOSICIÓN MAYOR ESPACIO DE CARGA, 

ACTUALMENTE CASA DEPENDE DE DINA PARA LA CONSTRUCCIÓN DE 
SUS UNIDADES, AUNQUE ALGUNOS MODELOS YA EST~N DESCONTINUADOS, 
PRINCiPALMENTE LOS AUTOBUSES URBANOS, EN 19?.6 CASA CARROZA EL 
AUTOBÚS URBANO DE MASA, EL M501, ADEMÁS DE FABRICAR EL ~IDIBUS 
SOBRE CHÁSIS D313Q, (VER FIG, 16), Y CONTINUAMOS CON LA FABRl 
CACIÓN DE MINIBUSES, VANETTES, PANEL Y CON PRODUCCIÓN BAJA, LA 
FABRICACIÓN DE CARROCERf-AS CONVENCIONALES, 



CASA TAMBI~N FABRICA CARROCERfAS CONVENCIONALES SOBRE 
CHASSISES FORD .Y DODGE, QUE EN GENERAL CUENTAN CON LOS MI~ 
MOS ELEMENTOS DEL ÁREA DE TRABAJO DEL CONDUCTOR QUE SU SIMI­
LAR DE DINA. 

CON TODO ESTO PODEMOS DEDUCIR QUE EL ÁREA DE TRABAJO 
DEL CONDUCTOR QUEDA BAJO LAS ESPECIFICACIONES QUE DE DINA CA 
MIONES D~ A CADA DISEÑO DE CHASSfS QUE PRESENTE AL MERCADO Y 
QUE SI DINA CAMIONES TIENE RESUELTA EL AREA DE TRABAJO PARA 
EL CONDUCTOR, CASA Y CAPRE TAMBl~N LA TENDRÁ. 
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Figura 17 

1.2.1.- ELEMENTOS QUE LOS COMPONEN 

EL ÁREA DE TRABAJO DEL CONDUCTOR EN VEH[CULOS AUTOMOTORES 
ESTÁ COMPUESTA DE UN GRAN NÚMERO DE ELEMENTOS QUE TIENEN COMO 
OBJETIVO EL LOGRAR LA MANIPULACIÓN DE LA UNIDAD. DENTRO DEL -
ÁREA HAY ELEMENTOS QUE SON MÁS IMPORTANTES QUE OTROS, YA QUE 
SIN ~STOS NO PODRfA AVANZAR LA UNIDAD. ESTOS ELEMENTOS SON 
LOS MANDOS, QUE LE PERMITEN AL CONDUCTOR TENER CONTROL DE LA -
DIRECCIÓN, POR MEDIO DEL VOLANTE. (VER F!G. 17), 

EL VOLANTE ES UN MANDO MUY IMPORTANTE, YA QUE CON ~L SE 
CONTROLA LA DIRECCIÓN DEL VEHfCULO. 

EL VOLANTE ES UN ARO QUE SE FIJA A LA COLUMNA DE LA DIRE~ 
CIÓN POR MEDIO DE BRAZOS, POR LO REGULAR TIENE EN EL CENTRO EL 
BOTÓN DcL CLAXON Y ESTÁ FORMADO O RECUBIERTO DE MATERIALES ACQ. 
JINADOS; EL DIÁMET.RO TfPICO DE 55CMS. ES NECESARIO, YA QUE ES­
TAS UNIDADES ESTÁN EQUIPADAS CON DIRECCIÓN MECÁNICA Y SÓLO 
CON ESTE DIÁMETRO SE ALCANZA A DAR ELTORQUENECESARIO, 

Los PEDALES y LA PALANCA DE VELOCIDADES SON LOS MANDOS QUE 
PERMITEN EL CONTROL DE LA VELOCIDAD DEL VEHfCULO (VER FIG, 18) 
EL PEDAL DEk ACELERADOR GOBIERNA LAS REVOLUCIONES DEL MOTOR; 
ES UN PEDAL SUAVE·, POR LO QUE SE PUEDE PRESIONAR FÁCILMENTE, 
ESTÁ LOCALIZADO EN EL PISO DEL VEHfCULO AL LADO DERECHO 
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DEL CONDUCTOR, EL PEDAL DE FRENO SIRVE PARA ACCIONAR EL SIST~ 
MA DE FRENADO DE L.,A UNIDAD Y ESTÁ SITUADO EN EL PISO AL LADO 
IZQUIERDO DEL ACELERADOR, DEPENDIENDO DE LA CANTIDAD DE FRENA 
DO QUE SE REQUIERA, SE DEBERÁ PRESIONAR ~STE, DE TAL FORMA QUE 
AL QUERER FRENAR MUCHO SE DEBERÁ PRESIONAR CON FUERZA EL PEDA~ 
PERO EN GENERAL NO SE NECESITA EJERCER MUCHA PRESIÓN PARA EL -
USO NORMAL DE LA UNIDAD, 

. EL PEDAL DE EMBRAGUE ESTÁ SITUADO EN EL PISO HAC.IA LA IZQUIER­
DA DEL PEDAL DE FRENO, EN ALGUNOS CASOS LA COLUMNA DE LA DIRE~ 
CIÓN SE INTERPONE ENTRE EL PEDAL DE FRENO Y EL DE EMBRAGUE', E§. 
TE PERMITE SEPARAR LA TRANSMISIÓN DEL MOTOR, AL SEPARARLA EL 
OPERADOR PUEDE HACER EL CAMBIO DE VELOCIDAD POR MEDIO DE lA PA 
LANCA DE VELOCIDADES; CON ~STO EL OPERADOR PUEDE ELEGIR LA Rs 
LACIÓN ENTRE POTENCIA Y VELOCIDAD QUE MÁS NECESITE, O BIEN S~ 
LO EL SEPARAR EL MOTOR DE LA TRANSMISIÓN, COLOCANDO LA PALANCA 
DE VELOCIDADES EN-' PUNTO MUERTO, POR LO REGULAR LOS VEHfCULOS 
DE CARGA CUENTAN CON "DUAL" (VER FIG·, 19), ESTE ACCESORIO TIE­
NE LA FUNCIÓN DE DAR LA VELOCIDAD INTERMEDIA ENTRE EL CAMBIO 
DE VELOCIDADES POR UN CAMBIO EN LA RELACIÓN DE ENGRANES DEL 
EJE TRASERO, DE TAL MANERA QUE SI SE QUIERE CAMBIAR DE PRIMERA 
A SEGUNDA VELOCID~D Y AL HACERLO LA MÁQUINA NO DA LA POTENCIA 
NECESARIA POR LA CARGA QUE LLEVA O POR ENCONTRARSE EN TERRENO 
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EMPINADO, ENTONCES EL CONDUCTOR ACCIONARÁ LA PRIMERA CON DUAL, 
QUE BRINDARÁ UNA POTENCIA MAYOR QUE LA SEGUNDA VELOCIDAD Y MA 
YOR VELOCIDAD QUE LA PRIMERA, ESTE BOTÓN FRECUENTEMENTE ES DE 
COLOR ROJO Y SE ACCIONA SUBI~NDOLO Y SE DESCONECTA, BAJAADoLD, 

LA PALANCA DE VELOCIDADES ESTÁ SITUADA A LA DERECHA DEL -
CONDUCTOR, EVENTUALMENTE OBSTRUYE EL ACCESO AL ÁREA DE CONDU~ 
CIÓN Y TIENE UNA LONGITUD PROMEDIO DE 65CMS, 

PARA LOGRAR PONER EN MARCHA LA UNIDAD, SE REQUIERE PRIME­
RO DE ENCENDER EL MOTOR, PARA LOGRARLO EL ÁREA CUENTA CON UN 
CONTROL DE ARRANQUE DEL MOTOR, COMO LA UNIDAD ESTÁ PROVISTA 
DE FRENOS DE AIRE TOTAL, O SEA QUE LA UNIDAD SIEMPRE ESTÁ FR~ 
NADA, ES NECESARIO DESENFRENARLA, PARA ESTO CUENTA CON UN COli 
TROL DE FRENO DE ESTACIONAMIENTO QUE EN GENERAL ES CUADRADO Y 
DE COLOR AMARILLO, 

Los 1ND1 CADOR.ES TIENEN LA FUNC l ÓN DE INFORMAR SOBRE EL E_§_ 
TADO FUNCIONAL, GENERAL DE LA UNIDAD. DE ESTOS INDICADORES 
TENEMOS UN GRUPO QUE INFORMA SOBRE EL ESTADO DEL MOTOR (VER -
FIG, 20), ESTE GRUPO ESTÁ FORMADO POR: EL TACÓMETRO, QUE ML 
DE EL NOMERO DE REVOLUCIONES DEL MOTOR, EL VOLTfMETRO, QUE ML 
DE LA CANTIDAD DE CARGA EL~CTRICA DE LA BATERfA; LA PRESIÓN 
DE ACEITE Y LA TEMPERATURA DEL AGUA, ÜTRO GRUPO SE DEDICA A 
LA INFORMACIÓN DE LA UNIDAD (VER FIG, 21), COMO: EL VELOCfME-
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TRO, QUE MIDE LA VELOCIDAD EN KILÓMETROS POR HORA, EL NIVEL 
DE COMBUSTIBLE Y LA PRESIÓN DEL AIRE, 

LA VISIBILIDAD ES UN ASPECTO MUY IMPORTANTE Y DE VITAL 
IMPORTANCIA PARA LA PREVENCIÓN DE ACCIDENTES. ADEMÁS DEL PA 
RABRISAS Y VENTANAS, LA INDUSTRIA AUTOMOTRfZ HA DESARROLLADO 
SISTEMAS QUE PERMITEN AUMENTAR LA VISIBILIDAD DEL CONDUCTOR, 
COMO: LOS LIMPIAPARABRISAS, DESEMPA~ADORES, VISERAS Y ESPEJOS 
RETROVISORES, ADEMÁS DE CONTAR CON UN SISTEMA "DE LUCES PARA 
AUME.NTAR LA VISIBILIDAD EN LA NOCHE (VER F I G, 22), COMPUESTO 
POR LAS LUCES DE FAROS, LUCES ALTAS Y LUCES DE NIEBLA, LAS L.!J. 
CES DE POSICIÓN SIRVEN PARA DELIMITAR EL TAMAÑO Y TIPO DE LA 
.UNIDAD, FINALMENTE TENEMOS EL SISTEMA DE LUCES DE PREVENCIÓN 
INTEGRADO POR LAS LUCES DIRECCIONALES Y LAS INTERMITENTES, 
CON TODAS ESTAS SEÑALES LUMINOSAS SE FACILITA ·LA CONDUCCIÓN 
EN LA NOCHE O EN.ZONAS DE POCA VISIBILIDAD, PERO PARA COMPL~ 
MENTAR LA TRANSMISIÓN DE SEÑALES, LOS VEHfCULOS ESTÁN PROVI§. 
TOS DE TROMPETAS Y CLAXON, CON ESTO PUEDEN HACER SEÑALES SO­

NORAS. 

EN GENERAL ESTE TIPO DE UNIDADES SON CONDUCIDAS POR PERS~ 
NAS DE SEXO MASCULINO Y LO REALIZAN POR MEDIO DE TURNOS DE 4 
A 8 HRS. CONTfNUAS Y DE ACUERDO AL TIPO DE RUTA, EL OPERADOR 
REALIZA VIAJES HASTA DE VARIOS DfAS, ENTONCES EL PLANTEA-
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MIENTO DEL PROBLEMA ES SENCILLO, SE NECESITA QUE EL CONDUCTOR 
REALICE SU TURNO EN FORMA SEGURA, PERO lCU.5.L ES LA FORMA MAS 
CÓMODA? DIGAMOS QUE LA POSICIÓN MAS CÓMODA ES AQUELLA DONDE 
LOS MOVIMIENTOS CORPORALES SON MfNIMOS, NO CAUSAN FATIGA Y EL 
CONDUCTOR MANTIENE UNA POSICIÓN DE DESCANSO DURANTE LA CONDU!;;_ 
CIÓN. AHORA BIEN, lcuAL ES LA POSICIÓN DE DESCANSO? PODRfAMOS 
PENSAR EN QUE EL OPERADOR CONDUZCA ACOSTADO, SENTADO O DE PIE, 

EN E§. 

TOS VEHfCULOSACTÜAN FUERZAS SOBRE EL CONDUCTOR, YA SEA LA CE~ 
TRiFUGA, AL TOMAR UNA CURVA, LAS CAUSADAS POR LA ACELERACIÓN 
Y· DESACELERACIÓN ~E LA UNIDAD Y LAS VIBRACIONES CAUSADAS POR 
LO IRREGULAR DEL PAVIMENTO. 
LA POSICIÓN MAS CÓMODA, DEBE MANTENER AL CONDUCTOR EN ESTADO 
DE ALERTA· 

LA POSICIÓN ES LA SEDENTE, SIENDO LA MÁS USADA PARA LABORAR 
EN CUALQUIER PUESTO DE TRABAJO y EN PARTICULAR EN LOS VEHfcu­
LOS AUTOMOTORES, ESTA POSICIÓN ES BASTANTE TOLERABLE Y PERMI­
TE TENER MENOR FATIGA QUE EN LAS POSICIONES ANTERIORES~ PODER 
UTILIZAR PIES Y MANOS EN PEDALES Y CONTROLES, 

PARA ADQUIRIR ESTA POSICIÓN ES NECESARIO EL ASIENTO, QUE 
A PESAR DE SU HISTORIA EN TANTOS LUGARES DEL MUNDO, CONTl­
NÜA SIENDO UNO DE LOS OBJETOS PEOR DISE~ADOS, SEGURAMENTE POR 
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CREER QUE EL SENTARSE ES UNA ACTIVIDAD ESTÁTL 
CAJ CUANDO REALMENTE ES DINÁMICA. EL CONDUCTOR CAMBIA DE PQ. 
SICIÓN CONTINUAMENTE POR LO QUE EL ASIENTO DEBE PERMITIR E§_ 
TE CAMBIO CONSTA.NTE Y PERMITIR TENER ACCESO Y CONTROL DE LOS 
MANDOS E INSTRUMENTOS DEL ÁREA DE TRABAJO, ASf COMO PERMITIR 
UN BUEN ÁNGULO VISUAL HACIA EL EXTERIOR DE LA UNIDAD, 

9 

HAY QUE AGREGAR QUE EL ÁREA EN QUE SE ENCUENTRAN ESTOS -
ELEMENTOS ES DE 115 POR 115CMS. Y ~UE LA ALTURA VARIA, DEPEli 
DIENDO DE CADA TIPO DE VEHfCULOJ PERO LA MINIMA ES DE 160CM. 
GRAN PARTE DE ESTC VOLUMEN ES OCUPADO POR EL TABLERO OUE AL­
BERGA A LOS INDICADORES Y EN LA MAYORfA DE LOS VEHfCULOS EL 
TABLERO CONTIENE ESPACIO PERDIDO, 
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1.2.2,- ASIENTO 

PARA LOS CONDUCTORES DE TRACTOCAMIONES Y CAMIONES PESADOS, 
LA COMODIDAD EN EL VIAJE DEJA MUCHO QUE DESEAR, POR ESTO EN -
LOS ÚLTIMOS AÑOS HA HABIDO UN GRAN INTER~S EN DESARROLLAR ASIEN 
ros ESPECIALES PARA AYUDAR A ABSORBER LAS VIBRACIONES y OSCILA 
CIONES QUE MOLESTAN AL CONDUCTOR, (VER FIG, 23) Y CON UNA GEQ 
METRfA ADAPTABLE A LA PARTICULAR ANATOMfA DE CADA CONDUCTOR.

10 

Los ASIENTOS ESPEC 1 ALES. SE INCLUYEN Efl c I ERTO NÚMERO DE -
MODELOS DIFERENTES DE VARIOS FABRICANTES, PERO EN GENERAL TO­
DOS REALIZAN LA MISMA FUNCIÓN, 0 SEA, PROVEER AJUSTES NECES¡; 
RIOS,DE MODO QUE EL MANEJADOR SE SIENTE A LA ALTURA CORRECTA 
DEL PISO Y A LA ADECUADA DISTANCIA DE LOS MANDOS. 

"COr<RECTA Y ADECUADA" SIGNIFICAN EN ESTE CASO LA MEJOR Y 
MÁS CÓMODA PARA EL CONDUCTOR, ADEMÁS DE PODER AJUSTAR EL CO­
J ! N y EL RESPALDO A LOS ÁNGULOS MÁS CÓMODos:

1 

EL PROVEER DE AJUSTES NECESARIOS NO ES GRAN PROBLEMA, 
AUNQUE HAY VARIAS MANERAS DE LLEVARLOS A CABO.Y PARA EL CASO 
DEL ASIENTO ES TAN IMPORTANTE SU CAPACIDAD DE SER CÓMODO, COMO 
LA DE PODER ABSORBER LOS MOVIMIENTOS VERTIC.J\LES Y HORIZONTÁLES 
DE L/\ CABINA ANTES DE QUE LLEGUEN AL CONDUCTOR ,

12 



Figura 24 CARGA PREVIA.Los TIPOS DE RESORTE PUEDEN SER DE: AIRE, HULE 
EN TORSIÓN, ACERO EN TORSIÓN Y RESORTES ESPIRALES DE ACERO. 
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Y TODOS, EXCEPTO. UNO SE INTERPONEN ENTRE EL COJfN*Y LA BASE, 
Y POR MEDIO DE VARIAS ARTICULACIONES OBLIGAN A UN MOVIMIEN­
TO RECTO PARA ARRIBA Y PARA ABAJO, LA EXCEPCIÓN USA UN MECA 
NISMO QUE FUERZA AL COJfN DEL ASIENTO A GIRAR PARA ARRIBA Y 
PARA ABAJO ALREDEDOR DE UNA ARTICULACIÓN TRANSVERSAL CERCANA 
AL FRENTE DEL COJfN, EL FRENTE DEL COJfN NO SE MUEVE DE ARRL 
BA A ABAJO AUNQUE LA PARTE DE ATRAS SI , ESTO SIGNIFI-

• Coj!n parte del asirJnto donde so apoyan los gluteoo. 

..A... 
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CA QUE AUNQUE EL TORSO DEL CONDUCTOR SE MUEVE PARA ARRIBA Y 

PARA ABAJO DE 100 A 125MM,, SUS RODILLAS NO SE MUEVEN Y SU 

MANDO DE LOS PEDALES NO ES INTERFERIDO DE MODO ALGUNO, HAY 

OTRAS VENTAJAS EN ESTE DISEÑO, COMO: UN BAJO CONTORNO SIN' 

PALMOTEO DEL RESPALDO Y SU.REDUCIDO ASENTAMIENTO DEL ASIEN-
u 

TO (VER FIG. 25), 

28 

LA MAYORfA DE LOS RESORTES DE AIRE SON DEL TIPO DE PIS­

TÓN DENTRO DE UN CILINDRO, PERO HAY AL MENOS UNO QUE USA UN 

GRAN 'DIAFRAGMA, EL CUAL SOLO NECESITA DE UNA PRESIOM DE 0.35 

KGS./CM2, PARA SOPORTAR AL CONDUCTOR MAS PESADO, COMPARANnrr 

LO CON OTROS CUYA PRESION FLUCT0A ENTRE 2,1, 3,5KGS/cM2 . R~ 
QUERIDA PARA EL TIPO DE PISTON, OFRECE UNA UNIDAD OUE ES I~ 

DEPENDIENTE DEL SUMINISTRO DE AIRE PARA EL VEHfCULO, YA QUE 
15 

SE PUEDE CONTROLAR CON UNA BOMBA DE MANO, 

Los SISTEMAS DE RESORTE DE ACERO PERMITEN LOS MISMOS AJU~ 

TES, CON SIMPLEMENTE CARGAR PREVIAMENTE EL RESORTE, SEGON EL 

PESO DEL CONDUCTOR, (VER-FJG, 26) ANTES DE AJUSTARLO A LA Ak 

:::-:~::::====~=:::::=-:;:;s:::=::~:.-=:::.:;:;::::::====1~::.:=~:::=======::=:::::::::::::.:= ~====·- :::::.:::::-:-=::.:::::.'!!·::..: 
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TURA PISO ASIENTO, MIENTRAS QUE CON LOS DE AIRE LA COMPENSA­

CIÓN DEL PESO ES AUTOMATICA, EL RESORTE DE AIRE SE CENTRA S~ 

LO DENTRO J?E LOS LfMITES DE MOVIMIENTO; CON LOS RESORTES DE 

ACERO SE NECESITA DE UNA ESPECIE DE INDICADOR PARA nuE SE 

VEA ·s I EL Jl,S I ENTO ESTA AJUSTADO PARA EL PESO DEL CONDUCTOR, 

VARIOS FABRICANTES PROVEEN AMORTIGUADORES PARA IMPEDIR EL 

EXCESIVO MOVIMIENTO DEL ASIENTO V REDUCIR LA POSIBILIDAD DE 

ASENTAMIENTO O SALTO DE ~STE. 

LA REDUCCIÓN DEL PALMOTEO DEL RESPALDO, QUE SE DA CUANDO 
EXISTE UN MOVIMIENTO HACIA ADELANTE V ATRAS, V EL 

ASIENTO ESTA FUERA DEL EJE ROTACIÓN DEL VEHfCULO, SE REDUCE 

MEDIANTE EL MONT.AJE DEL ASIENTO SOBRE CUATRO COJINETES QUE 

PUEDEN RODAR EN EL INTERIOR DE CANALES CURVEADOS DE BALANCfN, 

DE MANERA QUE EL PESO DEL CONDUCTOR CAE EN EL CENTRO (VER 

FIG, 27), ESTE SISTEMA EN EFECTO IMPIDE EL PALMOTEO DEL RES­

PALDO, PERO AL J?ESLIZARSE HACIA ADELANTE Y HACIA ATRAS, OCA­

SIONA UN SfNTOMA DE INS~GURIDAD EN EL CONDUCTOR, OTROS USAN 
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COMPLEJOS SISTEMAS DE BRAZOS DE COLUMPIOS CON RESORTE, OTROS 
SIMPLEMENTE HACEN QUE EL ASIENTO GIRE EN LA PARTE SUPERIOR DEL 
RESORTE, LIMITANDO EL MOVIMIENTO DE ROTACIÓN~ 6 

OTRO PROBLEMA DE L09 ASIENTOS ES EL ROZAMIENTO QUE SUFRE 
EL CONDUCTOR EN LA ESPALDA, OCASIONADO POR EL MOVIMIENTO VERTL 
CAL(HACIA ARRIBA Y HACIA ABAJO)DEL OPERADOR CON RESPECTO AL 
RESPALDO, COMO RESULTADO DEL REBOTE SOBRE EL COJfN DEL ASIENTO, 

MUCHOS DE LOS SISTEMAS DE SUSPENSIÓN NECESITAN DE LUBRICA­
CIÓN, .SIN EMBARGO LA UTILIZACIÓN DE BUJES DE NYLON Y OTROS MA­
TERIALES PERMITEN -SEGÚN LOS FABRICANTES- ESTAR Ll~RES DE MAN-

" TENIMIENTO, 

EN GENERAL SOBRE EL SISTEMA CONSTRUCTIVO, EN LOS ASIENTOS 
NO EXISTEN DIFERENCIAS NOTORIAS (VER FIG, 28), LA ESPUMA DE 
POLIURETANO TIENE GRAN IMPORTANCIA: TANTO EL COJfN COMO EL RE~ 
PALDO SE REALIZAN CON ESTE MATERIAL, LA ESPUMA ES FORRADA DE 
TELA DE ALGODÓN O DE VINILO Y SE MONTA SOBRE BANDEJAS DE ACERO 
O RESORTES DE NO-ZAG QUE SE ENGRAPAN EN LA ESTRUCTURA O SOBRE 
PLACAS DE ACERO FLEXIBLES CON RESORTES EN LOS EXTREMOS, SIN 
DUDA ALGUNA EL POLIURETANO ESPUMADO HA DESPLAZADO A LOS ANTI­
GUOS RESORTES DE LOS ASIENTOS, PERO lSERÁ LO MEJOR?, HAY QUE 
TENER PRESENTE QUE EL POL!URETANO IMPIDE LA VENTILACIÓN DEL 

18 
CONDUCTOR, 
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OTRAS DIFERENCIAS ENTRE LOS VARIOS ASIENTOS SE DAN EN LA 
FORMA DE AJUSTARSE. EN LA MAYOR[A DE ELLOS ES POSIBLE 
PARA EL CONDUCTOR HACER TODOS LOS AJUSTES PARA PONERSE CÓMODO 
Y HACER LA COMPENSACIÓN DE SU PESO CUANDO ESTÁ REALMENTE SENTA 
DO. EN OTROS CASOS NECESITA QUITARSE DEL ASIENTO Y AJUSTAR EL 
ÁNGULO DEL COJ[N O RESPALDO, SER[A ALTAMENTE DESEABLE PODER HA 
CER TODOS LOS AJUSTES EN LA POSICIÓN DE SENTADO, YA QUE COM 
FRECUENCIA ES UN GRAN ALIVIO PODER CAMBIAR .DE POSICIÓN MIENrRAS 
SE CONDUCE UN VEHICULO, 
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1.2.3.- TABLERO DE INSTRUMENTOS 
EL TABLERO ES UN ELEMENTO DEL ÁREA DE TRABAJO DEL CONDUCTOR; 

ES EL CENTRO DE INFORMACIÓN SOBRE EL FUNCIONAMIENTO DE LA UNI­
DAD, QUE TI.ENE COMO FUNCIÓN EL CONTENER A LOS INDICADORES Y E§. 
PIAS (VER FIG, 30), FORMALMENTE EL TABLERO ES DIFERENTE DE UN 
VEHICULO A OTRO, E INCLUSIVE EN EL CAMBIO DE MODELO DE UN MISMO 
VEHICULO, ESTIA DIFERENCIA FORMAL SE PRESENTA EN GRAN MEDIDA POB. 
QUE EL TABLERO ES UTILIZADO ÜN.ICAMENTE PARA CONTENER A LOS IN-

DICADORES, 

EL·TABLERO ES UN ELEMENTO GRANDE, QUE CONTIENE EN SU MAYOR 
PARTE, AIRE MEZCLADO CON UNA MARAÑA DE CABLES DE COLORES ENNE­
GRECIDOS POR EL POLVO y EL HOLLIN. Los CABLES DE COLORES ESTÁN 
CONECTADOS A INDICADORES EL~CTRICOS (VER FIG. 31). Los INDICA 
DORES EL~CTRICOS FUNCIONAN MEDIANTE UNA BOBINA QUE DEPENDIENDO 

. DE LA CORRIENTE EL~CTRICA, ATRAE O RECHAZA A UNA PLACA DE HIERRO 
A LA CUAL SE SUJETA LA AGUJA INDICADORA; EL INDICADOR TAMBI~N 
CONTIENE A LA CARÁTULA, LA CUAL TIENE GRABÁDA EL RANGO DE LEC­
TURA SOBRE LA QUE OSCILA LA AGUJA; TODO EL ELEMENTO SE PROTEGE 
CON UN CAPARAZÓN DE HIERRO Y UN VIDRIO SELLADO A ESTA CAPARA­
ZÓN, DENTRO DE ESTA MARAÑA SE ENCUENTRAN TAMBI~N TUBOS DE CO­
BRE QUE SE CONECTAN A LOS MANÓMETROS, ~STOS ESTÁN PROVISTOS DE 
UN MECANISMO SENSIBLE A LA PRESIÓN QUE MUEVE A LA AGUJA, EL 
RANGO DE MOVIMIENTO DE LA AGUJA ES DE 270º APROXIMÁDAMENTE, EL 



Figura 32 

PROBLEMA DE ESTE TIPO DE INDICADORES ES SU COLOCACIÓN, YA QUE 
CUALQUIER FUGA EN. LA INSTALACIÓN, PERJUDICA A TODO EL SISTEMA 
Y SU COLOCACIÓN ES MÁS CARA QUE EN LOS CIRCUITOS EL~CTRICOS, 

Los IND'ICADORES COMO EL TACÓMETRO y EL VELOCfMETRO FUNCIQ. 
NAN CON UN SISTEMA FfSICO POR MEDIO DE CHICOTE, EN ESTE SISTg 
MA EL CH !COTE GIRA CONT fNUAMENTE VAR !ANDO SU VELOC !DAD, ESTE 
GIRO ACCIONA A LA AGUJA INDICADORA POR MEDIO PE UN IMÁN Y UN 
RESORTE, 

ALi>UNOS DE LOS MANDOS COMO ARRANQUE Y PARO DEL MOTOR, 
LIMPIADORES, DISPOSITIVOS DE LUCES Y FRENOS DE EMERGENCIA SE 
LOCAL! ZAN EN EL TABLERO (VER F I G, 32·) , LA MAYOR PARTE DE E.§. 
TOS MANDOS SON DEL TIPO DE INTERRUPTOR DE PALANCA Y CARECEN 
DE NOMBRE O PICTOGRAMA PARA IND!CAR SU FUNCIÓN.TANTO LOS MA~ 
DOS COMO LOS INDICADORES SE ENCUENTRAN COLOCADOS ALEATORIA­
MENTE EN LOS TABLEROS DE LOS VEHfCULOS AUTOMOTORES, PROVOCA~ 

DO PROBLEMAS DE LECTURA Y LOCALIZACIÓN, 

DENTRO DE LOS TABLEROS EXISTENTES, TENEMOS QUE LOS EXTRAN 
JEROS DENOTAN UN MAYOR ESTUDIO FUNCIONAL COMO SE OBSERVA EN 
EL S 1GU1 ENTE L 1 STADO DE CARACTER .f ST 1 CAS i 

LAS CARÁTULAS DE LOS INDICADORES NO PROVOCAN REFLEJOS AL 
CONDUCTOR, YA QUE LAS COLOCAN EN UN ÁNGULO DETERMINADO, O PRQ. 
VOCAN UN REFLEJO NEUTRO EN LAS CARÁTULAS, 
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UTILIZAN LENGUAJE GRÁFICO, MÁS QUE EL ESCRITO, PERMITIENDO 
ASf ENTENDER RÁPIDAMENTE LAS FUNCIONES DE CADA INDICADOR, MAN 

FORMADO DE ELEMENTOS MODULARES, CONTIENEN. DI FEREN 
TES INDICADORES Y ESPfAS,Y AL COLOCARLOS JUNTOS LOGRAN 
PROPORCIONAR UNA UNIDAD COHERENTE Y SÓLIDA, EL TABLERO MODU­
LAR SE DESARROLLA MÁS DfA A DfA: COMO EJEMPLO ESTÁ EL DISEÑADO 
POR GIUGIARO (VER f!G. 34)~0 ESTE TABLERO ES U~ CONCEPTO NUEVO 
YA QUE INTRODUCE AVANCES DE ELECTRÓNICA, CIRCUITOS IMPRESOS, 
SISTEMAS DIGITALES, E INDICADORES ANALÓGICOS, LA COLOCACIÓN 
DE LOS MÓDULOS PERMITE MAYOR TRANSPARENCIA DEL ÁREA DE TRABAJO, 

ALGUNOS TABLEROS COMO EL UTILIZADO POR LOS AUTOBUSES 
NEOPLAN O EL METRO SINTETIZAN TODA LA INFORMACIÓN SOBRE EL 
VEHfCULO EN UNA FRACCIÓN DEL TABLERO, DONDE SE COLOCAN ÚNICA­

MENTE ESPfAS, 

SIN DUDA ALGUNA EL PEOR ENEMIGO DEL TABLERO ES EL VOLANTE, 
YA QUE SIEMPRE LO OBSTRUYE VISUALMENTE, POR LO QUE LAS EMPRE­
SAS SE ESFUERZAN EN REALIZAR MEJORES ESTUDIOS DE VISIBILIDAD 
PARA LA MEJOR DISTRIBUCIÓN DE LOS INDICADORES, MANDOS Y ESPfAS 
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EN EL TABLERO, 

LAS UNIDADES DEL GRUPO DINA UTILIZAN VARIOS TIPOS DE INDl 
CADORES, ELABORADOS POR DISTINTAS EMPRESAS; DE TAL FORMA QUE 
EL TACÓMETRO ES FABRICADO POR LA EMPRESA KIENZLE (VER FIG.35), 
ESTA FÁBRICA ES TRANSNACIONAL Y FUE LA QUE GANÓ EL CONCURSO -
DE SELECCIÓN PARA LA PRIMACIA DE FABRICACIÓN DE TACÓMETROS EN 
M~XICO, (QUE POR PROBLEMAS DE CANTIDAD DE PRODUCCIÓN NO SE HA -
REALIZADO Y SE SIGUEN IMPORTANDO.), EL TACÓGRÁFO ELECTRÓNICO 
1310-04 DE KIENZLE PERMITE EL CONTROL DE LAS REVOLUCIONES DEL 
MOTOR,· DE VELOCIDAD DEL VEHfCULO, TIEMPOS DE' MARCHA Y PARADA 
DE LI'. UNIDAD, ADEMÁS DEL KILOMETRAJE MEDIANTE LOS DISCOS-DIA­
GRAMA QUE SE CAMBIAN CADA 24 HRS, 

Los INDICADORES Ff SJCOS DE TUBO o MANÓMETROS NO SE PRODU 
CEN EN M~XICO, CABE SEÑALAR QUE ~STOS ESTÁN SIENDO SUSTITUI­
DOS POR LOS EL~CTRICOS, PERO LOS QUE SE NECESITAN SON IMPORTA 
DOS, EN GENERAL LA EMPRESA QUE LOS SURTE ES STEWART-WARNER, 

Los INDICADORES FfSJCOS DE CHICOTE SON PRODUCIDOS POR 
DISTINTAS EMPRESAS: KIENZLE, STEWART-WARNER Y JAEGER DE M~XJ­
CO, (VER FIG, 36), 

Los INDICADORES EL~CTRICOS SON DESARROLLADOS DE IGUAL MA 
NERA POR STEWART-WARNER Y JAEGER Y SON LOS QUE EL GRUPO DINA 
UTILIZA EN SUS UNIDADES, CABE SEÑALAR QUE LA INCIDENCIA DE 
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JAEGER EN DINA AUMENTA CADA DfA, 

Los INDICADORES ELECTRÓNICOS DE GRÁFICA o DIGITAL NO SE HAN 
INCORPORADO A LOS VEHf CULOS AUTOMOTORES, YA QUE SU CAMPO DE 
ACCIÓN ESTÁ EN LOS AUTOMÓVILES, TAL ES EL CASO DE LOS INSTRU­
MENTOS DE LA LCD (VER FIG, 37/'QUE PRODUCE ESTE TIPO DE INDICA 
DORES CON ALTA TECNOLOGfA. (PERO TAL VEZ SE INCORPOREN EN POCO 
TIEMPO A LOS VEHfCULOS AUTOMOTORES.). SIN EMBARGO EN MtXICO 
JAEGER NO PIENSA CAMBIAR DE TECNOLOGfA RÁPIDAMENTE Y NO SE DE­
TECTÓ NINGUNA EMPRESA QUE REALICE ESTUDIOS O PROYECTOS DE ESTE 
TI PO EN MtX !CD. 

EN LO REFERENTE AL TABLERO COMO CONTENEDOR, HAY QUE MENCIQ. 
NAR QUE EN SU MAYOR f A SON DESARROLLADOS EN PLÁSTI CDS AUTOMOTR!. 
CES DINA -PADSA- PRINCIPALMENTE EN RESINA POLIESTER REFORZADA 
CON FIBRA DE VIDRIO Y EVENTUALMENTE UTILIZAN LÁMINA, A PESAR 
DE QUE JAEGER VENDE SÓLAMENTE INSTRUMENTOS A DINA, tSTE PRODU­
CE TAMBltN CARCAZAS EN LAS QUE INTERCALA VARIOS INSTRUMENTOS -
QUE CONFORMAN EL.TOTAL DEL TABLERO PARA AUTOMÓVILES. Los TA­
BLEROS EXTRANJEROS UTILIZAN MÁS VARIEDAD DE MATERIALES COMO: -
INYECCIONES DE POLIPROPILENO, ACRfLICO, MOLDEADOS EN ESPUMA DE 
POLIURETANO, EMBUTIDOS EN LÁMINA, POLIESTER REFORZADO CON FI­
BRA DE VIDRIO, ACETATO Y OTROS MATERIALES MENOS FRECUENTES. 

EL COLOR DEL TABLERO ES G~NERALMENTE NEGRO MATE, ULTIMAME~ 

../L 
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TE HA PROLIFERADO LA GAMA DE GRISES MATE. EL ACABADO MATE 
RESPONDE A LA NECESIDAD DE DISMINUfR LOS REFLEJOS HACIA EL 

CONDUCTOR. 

EN ~L EXTRANJERO SE DESARROLLAN OTROS TIPOS DE ESTRUCT~ 
RA QUE PERMITEN BUENA VISIBILIDAD DEL TABLERO DURANTE LA 
CONDUCCIÓN RECTA Y SE HAN DESARROLLADO AVANCES EN LA UTILI­
ZACIÓN DE MATERIALES DIFERENTES, COMO: EL POLIURETANO ESPU­
MADO, POLI PROP 1 LENO INYECTADO Y ESTRUCTURAS DE GRAN RES I STE!i 
CIA Y DE GRAN SEGURIDAD EN CASO DE IMPACTO. 
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1.2.4.- V O L A N T E 

EL VOLANTE ES EL MANDO MÁS IMPORTANTE DE LA UNIDAD AUT~ 
MOTORA, SIN ~STE NO SE PODRfA DIRIGIR AL VEHfCULO, ADEMÁS 
ES EL ÚNICO ELEMENTO DEL ÁREA DE TRABAJO DEL CUAL NO SE D~ 

BE DE SEPARAR EL CONDUCTOR, YA QUE EL CONTROL DE LA D!REC­
CIÓN POR MEDIO DEL VOLANTE ES CONTfNUA Y LA P~RDIDA DEL COli 
TROL CONDUCIRfA SEGURAMENTE A UN ACCIDENTE, 

\ 

\ EN LAS UNIDADES DINA SE EMPLEA UN VOLANTE CON LAS Sl-
1GUIENTES CARACTERfSTICAS: (VER FIG, 38), EL DIÁMETRO PRO­
/MEDIO ES DE 55 CMS,Y SUELEN SER IMPORTADOS, EL VOLANTE NO 
TIENE POSIBILIDAD DE AJUSTARSE AL CONDUCTOR. EL DIÁMETRO DE 
55CMS, ES INCOMODO, PERO NECESARIO, YA QUE EL SISTEMA DE DI 
RECCIÓN ES MECÁNICO Y SI ESTE DIÁMETRO FUERA MENOR, SERfA 
IMPOSIBLE GIRAR EL VOLANTE, PERO, ESTA DIMENSIÓN CALCULADA 
PARA QUE EL CONDUCTOR PUEDA HACERLO GIRAR FÁC 1 LMENTE, ES 
TAN GRANDE QUE EL USUARIO MÁS PEQUEÑO NO ALCANZA EL EXTREMO 
DELANTERO, A MENOS QUE SE INCLINE HACIA ADELANTE, Y SI A E~ 
TO LE AUNAMOS LA FALTA DE AJUSTE DEL VOLANTE, TENDREMOS QUE 
EL CONTROL SOBRE ~STE ES REDUCIDO. 

EN EUROPA SE HAN DISEÑADO VOLANTES QUE SE PUEDEN AJUS­
TAR TANTO EN ALTURA COMO ANGULARMENTE Y EN UNIDADES PROVI~ 
TAS DE SISTEMAS DE DIRECCIÓN HIDRÁULICA SE HA REDUCIDO EL 
DIÁMETRO DEL VOLANTE, 
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EN GENERAL LA FORMA DEL VOLANTE ES CIRCULAR Y LA SUJE­
CIÓN AL CENTRO VARfA, YA QUE ESTA FUNCIÓN ES ESTRUCTURAL Y 
EN SU CASO PERMITE LA VISIBILIDAD DEL TABLERO, EL VOLANTE 
TR~/ IMPORTADO DE EE.UU. ES El MÁS USADO POR LAS UNIDADES 
DE DINA, SU CONSTRUCCIÓN ESTRUCTURAL ES T!PICA DE LOS VO­
LANTES ACTUALES DONDE TRES EJES RADIALES UNEN EL CENTRO 
CON EL ARO EXTERIOR, CONSTRUfDO CON HIERRO RECUBIERTO POR 
UNA GRUESA CAPA DE RESINA POLI ESTER, EN LA SECCIÓN DEL ARO 
PRESENTA CONCAVIDADES PARA LOS DEDOS DE LA MANO Y SU TEXTJJ. 
RA ES LISA Y DURA, 

SE HAN DESARROLLADO OTROS VOLANTES BASADOS EN LA MISMA 
ESTRUCTURA QUE LA DEL TRW, PERO RECUBIERTA CON POLIURETANO 
ESPUMADO Y CON LOS RADIOS DE PLACA DE ACERO, 

PO.R ÚLTIMO HAY QUE DESTACAR LA UTILIZACIÓN DE LA PERA O 
BOLA DEL VOLANTE, ESTE ACCESORIO COLOCADO EN LA PARTE EXTE­
RIOR DE UNO DE LOS RADIOS DEL VOLANTE, PERMITE GIRAR AL VQ. 
LANTE CON GRAN FACILIDAD Y RAPIDEZ. ESTE ACCESORIO SE OB­
SERVA EN UNIDADES EQUIPADAS CON DIRECCIÓN HIDRÁULICA COMO -
Gt AUTOBUS M500 DE MASA. HACE ALGÚN TIEMPO TAMBI~N SE USA 
BA, PERO POR SER CAUSA DE ACCIDENTES SE PROHIBIÓ SU UTILIZA 
CIÓN, LAS PRINCIPALES CAUSAS DE ACCIDENTES ERAN EL QUE SE 
ZAFARA LA BOLA, O QUE LA MANGA DEL CONDUCTOR SE ATORARA EN 
ELLA, 
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1.2.5.- PEDALES Y PALANCA DE VELOCIDADES 

Los VEHfCULOS AUTOMOTORES TIENEN LOS SIGUIENTES TIPOS DE 
PEDAL: EL PEDAL DE EMBRAGUE, EL PEDAL DE FRENO Y EL PEDAL 
DEL ACELERADOR, (VER FIG, 39), POR LO REGULAR EL PEDAL DEL 
ACELERADOR ES MÁS ALARGADO QUE LOS OTROS DOS Y SU PUNTO DE 
APOYO ESTÁ SOBRE EL PISO DE LA CABINA. EL PEDAL DE EMBRAGUE 
Y FRENO TIENEN EL PUNTO DE APOYO EN DIFERENTE POSICIÓN, DE­
PENDIENDO DEL SISTEMA QUE EMPLEEN. ESTE SISTEMA ES IMPORTA­
DO EN PAQUETE, O SEA QUE LA ADQUISICIÓN DEL SISTEMA DE FRENO 
YA CONTIENE SU PARTICULAR PEDAL DE FRENO, ESTO OCURRE EN CA­
DA TIPO DE UNIDAD, LO ÚNICO QUE SE PRODUCE EN EL PAfS SON 
LOS DIFERENTES TIPOS DE GOMAS DE HULE, QUE SE INTERCAMBIAN 
AL DESGASTARSE LAS ORIGINALES, LA COLOCACIÓN DE LOS PEDALES 
SE PUEDE MODIFICAR PARA UNA MEJOR OPERACIÓN DEL CONDUCTOR, -
PERO UNA VEZ COLOCADOS YA NO PODRÁN AJUSTARSE A CADA TIPO DE 
CONDUCTOR, 

AL IGUAL QUE LOS PEDALES, LA PALANCA DE VELOCIDADES NO 
ES AJUSTABLEXDEPENDIENDO DEL TIPO DE UNIDAD, TENDRÁ DUAL Y 
CUATRO VELOCIDADEs.(MÁS LAS BRINDADAS POR EL SI~TEMA DUALJ 
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2.1. PLANTEAMIENTO GENERAL 

LA PRODUCCIÓN DE VEHfCULOS AUTOMOTORES PESADOS EN M~Xl 
CO ES REALIZADA POR VARIAS EMPRESAS, LA MAYOR DE ~STAS ES 
LA FORMADA POR EL GRUPO DINA QUE TIENE UN 70% DE PARTICIP8. 
CIÓN EN EL MERCADO NACIONAL. ESTA EMPRESA TIENE LAS SI­
GUIENTES CARACTERfSTICAS: 

A). - Es PARAESTATAL, POR LO QUE DEBE OBEDECER A LA PO­
LfTICA ECONÓMICA GUBERNAMENTAL, EN CUANTO A LA INTEGRACIÓN 
DE PIEZAS NACIONALES Y DESARROLLO DE TECNOLOGfA AUTOMOTRfZ, 

B).- Es UN GRUPO FORMADO POR VARIAS EMPRESAS, PERMITIEli 
DO ASf LA PRODUCCIÓN DE DIFERENTES MODELOS DE VEHfCULOS All 
TOMOTORES. 

C).- GENERA TRABAJO PARA OTRAS EMPRESAS CARROCERAS CO­
MO: CASA Y CAPHE, LAS QUE DEPENDEN DE LAS ESPECIFICACIONES 
SEÑALADAS POR EL GRUPO DINA. 

D),- CADA EMPRESA DEL GRUPO DINA CUENTA CON UN DEPARTA 
MENTO DE INGENIERfA DEL PRODUCTO. 

E).- EN DINA CORPORATIVO, SE ENCUENTRA LA DIRECCIÓN DE 
DESARROLLO A LA QUE PERTENECE LA GERENC 1 A DE lNGEN I ER f A .DE 
DISEÑO, LA CUAL BRINDA ASESORfA A ESTE TRABAJO, 

CON ESTE PANORAMA GENERAL DEL GRUPO DINA Y CON LA FINA 
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LIDAD DE REALIZAR UN TRABAJO CONCRETO DECID! TOMAR A LOS 
VEHfCULOS AUTOMOTORES DEL GRUPO DINA (V~ASE 1.1.1,) COMO 
BASE PARA LA DETERMINACIÓN DE PARÁMETROS PARA EL DI SEÍ'IO DEL 
PUESTO DE TRABAJO DEL CONDUCTOR, 

DENTRO DE LOS PARÁMETROS DEL PUESTO DE TRABAJO, EXISTE 
UNO QUE ES INVARIABLE; LOS PEDALES (VER 1.2.5,), ESTOS NO 
PUEDEN SER AJUSTABLES, YA QUE SE IMPORTAN Y SU COLOCACIÓN 
ES PREFIJADA, POR ESTA RAZÓN DETERMIN~ TOMAR COMO PUNTO FL 
JO Y DE REFERENCIA A LOS PEDALES Y A PARTIR DE ESTOS REFE­
RIR. LA COLOCACIÓN DE LOS DEMÁS ELEMENTOS DEL PUESTO DE TRA 
BAJO, 
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2,2,1.- ASPECTOS GENERALES 

EL CONDUCTOR MEXICANO ES EL PUNTO CLAVE EN EL DISE~O DE 
LOS ELEMENTOS DEL PUESTO DE TRABAJO, YA QUE LA DISPOSICIÓN 
y AJUSTE DE LOS ELEMENTOS TIENEN LA ÚNICA FINALIDAD DE BRI~ 
DAR UN PUESTO DE TRABAJO CÓMODO Y SEGURO -

POR ESTA RAZÓN EL DISEÑO COMIENZA CON EL ESTUDIO DEL 
CONDUCTOR, QUE A CONTINUACIÓN SE PRESENTA: 

PARA QUE EL CONDUCTOR GOCE DE UN PUESTO DE TRABAJO CÓM~ 
DO,· ES NECESARIO QUE LOS ELEMENTOS DE USO CONSTANTE NO LE -
CAUSEN FATIGA, Los ELEMENTOS DE uso CONSTANTE SON EL ASIEli 
TO, VOLANTE, PEDALES, ( PRINCIPALMENTE EL ACELERADOR) Y ALG!J. 
NOS INTERRUPTORES COMO: LAS LÚCES DIRECCIONALES, LUCES IN­
TERMITENTES, LUCES DE POSICIÓN Y CLAXON, EN GENERAL, CUIDAN 
DO LOS ALCANCES Y FUERZA NECESARIA PARA MANIPULAR A ESTOS -
ELEMENTOS QUEDARfAN RESUELTAS DE MANERA ÓPTIMA, A EXCEPCIÓN 
DEL ASIENTO QUE CONLLEVA A. UNA SERIE DE FACETAS BIOM~DICAS 
Y BIOMECÁNICAS COMPLEJAS QUE A CONTINUACIÓN SE MUESTRAN, 

EL PRINCIPAL PROBLEMA DEL DISEÑO DE ASIENTOS, ES EL 
CREER QUE EL SENTARSE ES UNA ACTIVIDAD ESTÁTICA, CUANDO 
REALMENTE ES DINÁMICA. EL USUARIO POR LO GENERAL, CAMBIA 
CONSTANTEMENTE DE POSICIÓN EN BUSCA DE CONFORT, DE AQUf 

QUE LA APLICACIÓN DE DATOS ESTÁTICOS BIDIMENSIONALES EN -
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LA RESOLUCIÓN DE UN PROBLEMA TRIDIMENSIONAL QUE CONLLEVA FA 
CETAS BIOM~DICAS, ES UN ENFOQUE EQUIVOCADO, 22 

UNA SILLA ANTROPOM~TRICAMENTE CORRECTA NO TIENE PORQU~ 

SER CÓMODA Y AQUEL DISEÑO QUE NO EST~ EN FUNCIÓN CON LAS DL 
MENSIONES DEL CUERPO HUMANO SERÁ SEGURAMENTE MOLESTA. 

SIN EMBARGO, SON MUY POCOS LOS TRABAJOS SOBRE BIOMECÁNL 
CA Y CONFORT, DIFICULTANDO AÜN MÁS EL DESARROLLO DE UN BUEN 

DISEÑO. 
23 

'EL ASIENTO ERGONÓMICO DEBE PERMITIR LA MÁS AMPLIA LIBEB. 
TAD DE MOVIMIENTO. 

CUANDO UNA PERSONA SE SIENTA, EL PRIMER CONTACTO CON EL 

ASIENTO LO HACEN LAS TUBEROSIDADES ESOUIÁTICAS (VER F!G, 41) 
Y SI HACEMOS PASAR UN PLANO CORONAL POR EL PUNTO DE CONTACTO, 
OBTENDREMOS EL EJE DE APOYO. 

EN POSICIÓN SEDENTE CERCA DEL 75% DEL PESO DEL CUERPO -
• ES SOPORTADO ÚNICAMENTE 26cM2 DE DICHAS TUBEROSIDADES(VER FIG, 
i""' --·"•-'" 42)~4 

SE TRATA DE UNA CARGA ELEVADA QUE SE DISTRIBUYE EN UNA -
J SUPERFICIE PEQUEÑA, LO QUE PROVOCA COMPRESIONES CONSIDERABLES 

'
00 EN LOS GLUTEOS, APROXIMÁDAMENTE DE 6 A 7 KG/CM2, CUANDO EN 

~ PUNTOS MÁS ALEJADOS SE REDUCE A 250GRS/cM2, LA CONJUNCIÓN DE 
~ ~.!----t:-~;;=.::~.~;,=-.~'?."~~~-.~';:>~.-.,.,,,___.,,_;s:,,.,,__•~~ ESTAS PRESIONES PROVOCA FATIGA E INCOMODIDAD Y SE TRADUCE EN -

CAMBIAR DE POSTURA PARA ALIVIAR LAS MOLESTIAS, SI NO FUERA ASf Figura 42 
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PUEDE OCASIONAR ISQUEMIA, INTERFERENCIAS EN LA CIRCULACIÓN, DOLQ 

RES O ENTUMECIMIENTOS ~s 

Es OBVIO QUE EL DISEÑO DE UN ASIENTO PROCURARÁ REPARTIR EL -
PESO DEL CUERPO QUE CARGA EN LAS TUBEROSIDADES ISQUIÁTICAS SOBRE 

UNA SUPERFICIE MÁS EXTENSA. 

TAMBI!N TOMARÁ EN CUENTA LA LIBERTAD DEL USUARIO PARA MODIFl 
CAR, SIEMPRE QUE LO DESEE, SU POSTURA Y ASf AUMENTAR EL CONFORT, 
Los DATOS ANTROPOMÉTR 1 cos SON 1NS1 ST !TU fBLES PARA F 1 JAR LAS MEDl 

DAS Y HÓLGURAS NECESARIAS, 

ESTRUCTURALMENTE, LAS TUBEROSIDADES ISQUIÁTICAS SON UN SIST~ 

MA DE AP.OYO EN DOS PUNTOS QUE, EN s 1 MI sr10, YA ES 1 NESTABLE. LA 
ANCHURA Y PROFUNDIDAD DEL ASIENTO NO BASTA PARA ALCANZAR UNA ES­
TABILIDAD CORRECTA. ESTA SE CONSIGUE GRACIAS A LA INTERVENCIÓN 
DE PIERNAS, PIES Y ESPALDA, EL CENTRO DE GRAVEDAD SE HALLA 
APROXIMADAMENTE 2.5 CM, DELANTE DEL OMBLIGO (VER FIG, 43) YSUPEft 
PONIENDO LOS ISQUIOHES Y CENTRO DE GRAVEDAD, OBTENEMOS QUE ESTE 
SISTEMA DE MASAS SOBRE LA SUPERFICIE DEL ASIENTO ES INTRfNSICA-

2• MENTE INESTABLE, 

PARA CONCLUfR, SI ESTE SISTEMA QUIERE CONSERVAR LA ESTABILl 
DAD,ES OBLIGADO A DAR POR SUPUESTO LA PRESENC JA Y EFECTO DE FUER 

ZAS ACTIVAS (MUSCULARES), 
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SE HA DICHO TAMBI~N QUE LAS POSTURAS QUE SE ADOPTAN SENTA 
DO SON INTENTOS DE SERVIRSE DEL CUERPO COMO UN SISTEMA DE PA 
LANCAS QUE EQUILIBRE CON SU ESFUERZO LAS PESAS DE LA CABEZA Y 
DEL TRONCO ~

7 

PARA EL DISEÑADOR TIENE GRAN iMPORTANCIA LA LOCALIZACIÓN 
DE LAS SUPERFICIES DONDE APOYAR ESPALDA, CABEZA, IGUAL QUE SU 
TAMAÑO Y FORMA, PUESTO QUE ~STOS SON ELEMENTOS QUE ACTÜAN CQ 

MO ESTABILIZADORES (VER FIG, 44), 

SI EL ASIENTO NO PROPORCIONA EQUILIBRIO, EL USUARIO ASUMl 
RA DIFERENTES CAMBIOS DE POSTURAS, ACCIÓN QUE REQUIERE CONSU­
MO ADICIONAL DE ENERGfA, POR ESFUERZO MUSCULAR Y MAYOR INCOMQ 
DI DAD, 

SI POR CULPA DEL DISEÑO ANTROPOM~TRICAMENTE ERRÓNEO LA Sl 
LLA NO PERMITE QUE LA MAYORfA DE LOS CONDUCTORES MEXICANOS -
PUEDAN TENER LOS PIES O LA ESPALDA EN CONTACTO CON OTRAS SU­
PERFICIES (VER FIG, 45), CRECERA LA INESTABILIDAD DEL CUERPO 
QUE SE COMPENSARA CON ESFUERZOS MUSCULARES SUPLEMENTARIOS, A 
MAYOR FUERZA MUSCULAR O EXIGENCIA DE CONTROL, MAYOR FATIGA E 
I NCOMOD !DAD;• 
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2.2 ,2, - ANTROPOMETRIA 

LA ANTROPOMETRfA ES UNA TtCNICA DEDICADA AL ESTUDIO DE LAS 
RELACIONES MtTRICAS DE LAS DIVERSAS PARTES DEL CUERPO, 

EN MtXICO SON POCOS LOS ESTUDIOS ANTROPOMtTRICOS QUE SE 
HAN REALIZADO, SIN EMBARGO EXISTE UN ESTUDIO ANTROPOMtTRICO A 
CONDUCTORES DE CAMIONES, EN PARTICULAR DE LA RUTA 100, ESTE E§. 
TUDIO MUESTRA LAS CARACTERfSTICAS DE LOS CONDUCTORES MEXICANOS 
(VER FIG, 46). 

EN COMPARACIÓN CON ESTUDIOS ANTROPOMtTRICOS DE OTROS PAfSES 
·COMO ESTADOS UNIDOS E ITALIA~· SE DENOTA EL AUMENTO EN EL RANGO 

DE ALTURA Y MAYOR OBESIDAD ABDOMINAL EN CONDUCTORES DE CAMIONES, 

COMO SE MENC 1 ONÓ EN EL PUNTO ( 2, l. ) EX l STEN ELEMENTOS DE -
USO CONTfNUO; ASIENTO, VOLANTE, CONTROLES Y PEDALES, DE ESTOS 
ENUNCIARt LAS RECOMENDACIONES ANTROPOMtTRICAS QUE SE DEBERÁN 
CONSIDERAR PARA EL DISEÑO DE ESTOS ELEMENTOS, 

ASIENTO 

LAS DIMENSIONES FUNDAMENTALES EN EL DISEÑO DEL ASIENTO SON: 
ALTURA, PROFUNDIDAD, ANCHURA DE ASIENTO, ALTURA DE RESPALDO Y 
SEPARACIÓN ENTRE COJlN Y RESPALDO· 

HAY QUE TENER PRESENTE QUE LA PERSONA NUNCA ESTÁ EN UNA SQ 
LA POSICIÓN,' SINO QUE, CAMBIA CONSTANTEMENTE DE POSICIÓN EN 
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BUSCA DE CONFORT, 

ALTURA DEL ASIENTO 
DE MANERA GENERAL DIREMOS QUE UNA PERSONA ALTA SE ENCUENTRA 

MÁS CÓMODA EN UNA SILLA BAJA QUE UNA CON MENOR ALTURA EN UNA 
SILLA ALTA, EL PLANTEAMIENTO LÓGICO ES QUE SI LA ALTURA DEL 
ASIENTO ACOMODA A TODA PERSONA CON MENOR ALTURA POPLITEAL TAM­
Bl~N LO HARÁ CON QUIEN LA TENGA MAYOR, (VER FIG, 47),"· 

EL ASIENTO DEBE PERMITIR COLOCAR LOS PIES EN EL PISO, 
LA ºALTURA DEL ASIENTO DEBE SER MENOR A LA ALTURA POPLITEAL 

DEL MÁS PEQUE~O. 

LAS PRENDAS DE VESTIR Y CALZADO ESTÁN EN FUNCIÓN DEL CLIMA, 
MOMENTO DEL DÍA, LOCALIZACIÓN, CLASE SOCIOECONÓMICA, EDAD, CUL­
TURA Y MODA. CONCLUYENDO QUE EL FACTOR EN AÑADIR DEBE SER UNA 
APROXIMACIÓN RAZONABLE, 

EL TIPO, ELASTICIDAD Y TAPICERÍA DEL ASIENTO, EL ÁREA Y TL 
PO DE TRABAJO, SON FACTORES QUE PUEDEN VARIAR LA ALTURA, 

PROFUNDIDAD DEL ASIENTO 
Si LA PROFUNDIDAD ES EXCESIVA, EL BORDE O ARISTA FRONTAL -

DEL ASIENTO, COMPRIMIRÁ LA ZONA POSTERIOR DE LAS RODILLAS Y EN 
TORPECERÁ EL RIEGO SANGUÍNEO A PIERNAS Y PIES (VER FIG, 48), 
LA OPRESIÓN DEL TEJIDO DE LA VESTIMENTA ORIGINA IRRITACIÓN CU-
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TÁNEA Y MOLESTIA, 

OTRO GRAN PELIGRO ES LA FORMACIÓN DE COÁGULOS DE LA SANGRE 
O TROMBOFLEBITIS, CUANDO EL USUARIO NO CAMBIA DE POSICIÓN. PARA 
PALIAR EL MALESTAR DE LAS PIERNAS, EL USUARIO DESPLAZARÁ LAS -
PIERNAS HACIA ADELANTE, CON LO QUE LA ESPALDA QUEDA FALTA DE A 
POYO, SE AMINORA LA ESTABILIDAD CORPORAL Y EN COMPENSACIÓN, SE 
INTENSIFICA EL ESFUERZO MUSCULAR. EL RESULTADO FINAL ES CAN­
SANC 1 O, 1 NCOMOD I DAD Y DOLOR DE ESPALDA, 

30 

UNA PROFUNDIDAD DE ASIENTO DEMASIADO PEQUEÑA, PROVOCA UNA 
DESAGRADABLE SITUACIÓN AL USUARIO, QUE TIENE LA SENSACIÓN DE 
CAERSE HACIA DELANTE Y ADEMÁS PARA PERSONAS DE MUSLOS BAJOS NO 
PRESENTA SUFICIENTE SUPERFICIE DE APOYO (VER FIG, 49), 

RESPALDO 

SOPORTE A LA REGIÓN LUMBAR, ES DECIR: LA ZONA CÓNCAVA QUE 
SE EXTIENDE DESDE LA CINTURA HASTA LA MITAD DE LA ESPALDA 
(VER FIG, 50), LA CONFIGURACIÓN QUE RECIBA EL RESPALDO BUSCA 
RÁ RECOGER EL PERFIL ESPINAL, SINGULARMENTE EN LA ZONA LUMBAR, 
SE EVITARÁ QUE EL ACOPLAMIENTO SEA TAN PERFECTO QUE IMPIDA CAM 
BIAR DE POSICIÓN AL CUERPO, 

31 

LA ALTURA TOTAL DEL RESPALDO DEPENDE DE LA FUNCIÓN, USO 
DEL RESPALDO, PROBABLEMENTE BASTA CON PROPORCIONAR· UN APOYO 

CONGRUENTE A LA ZONA LUMBAR, 

- -- ; = :.:-:::: .. -=:.::: =:.::. :::-:::~=~: ===:=.:.:;:.:.=::=:::=:;::==.=;~·::,:;¡=:::::=:.::: =.~.:::::::::::~:..:::· !:::::.:. ;::::::::-:..;;:.:::-:.::!: ::-: 
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HAY QUE PENSAR TAMBI~N EN DAR HOLGURA A LAS PROMINENCIAS DE 
LOS GLUTEOS, HOLGURA QUE PUEDE SER EN FORMA DE ESPACIO LIBRE, 
RETROCEDER CON RESPECTO A LA SUPERFICIE DEL ASIENTO Y ZONA LU~ 
~AR O PROVEERSE MEDIANTE UN RELLENO BLANDO EN LA ZONA PROMINEli 
TE DEL ASIENTO. 

ACOLCHONAMIENTO 

EL PROPÓSITO DEL ACOLCHONAMIENTO ES, DISTRIBUIR U\ PRESIÓN 

QUE EJERCE EL PESO DEL CUERPO EN UNA SUPERFICIE, 32 

SIN EMBARGO LA UTILIZACIÓN DEL POLIURETANO ESPUMADO IMPIDE 
LA VENTILACIÓN DEL CONDUCTOR , INCREMENTANDO LA FATIGA POR 
ACALORAMIENTO, 

VOLANTE 

LAS DIMENSIONES FUNDAMENTALES EN EL DISEÑO DEL VOLANTE SON: 
ALTURA, SEPARACIÓN, INCLINACIÓN Y DIÁMETRO DEL VOLANTE. ESTE 
ÜLTIMO LIMITADO A 55CMS, EN TODAS LAS UNIDADES CON DIRECCIÓN -

MECÁNICA (VER 1.2.4,) 
ALTURA: Es RECOMENDABLE QUE EL VOLANTE EST~ ALTO Y NO BA­

JO, YA QUE ASf NO INTERFIERE CON LOS MOVIMIENTOS DE LAS PIERNAS 
(VER FIG, 51), PERO SI ESTÁ MUY ALTO OCASIONARÁ FATIGA EN LOS 
BRAZOS POR EL ESFUERZO QUE REALIZA EL HOMBRO AL MANTENER ERGUl 
DOS LOS BRAZOS, 
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SEPARACIÓN, LA SEPARACIÓN DEL VOLANTE RESPECTO AL CONDU~ 
TOR, DEBE SER AMPLIA PARA QUE EL VOLANTE NO ROCE EL CUERPO 
DEL CONDUCTOR, (VER ·FIG. 52) Y NO TAN SEPARADA QUE EL CONDUC­
TOR NO ALCANCE EL BORDE OPUESTO DEL VOLANTE, YA QUE SI ESTÁ 
ALEJADA TENDRJi QUE SEPARARSE DEL RES.'ALDO PARA ALCANZARLO, If:!. 
CREMENTANDO LA INESTABILIDAD DEL CONDUCTOR, (VER 2.2.1,). 

INCLINACIÓN, DEBIDO A LAS CARACTERfSTICAS MECÁNICAS DE 
ESTAS UNIDllDES, ES NECESARIO APLICAR SUFiCIENTE FUERZA AL vo_ 
LANTE, SI SE APLICARA LA FUERZA COMO SE INDICA EN LA FIGURA 
53, LE.RESULTARfA FATIGOSO AL CONDUCTOR OPERAR EL VOLANTE, YA 
QUE EL PAR DE FUERZAS QUE TIENE QUE GENERAR ESTÁN SOPORTADAS 
POR LA COLUMNA VERTEBRAL Y EL ESFUERZO ABDOMINAL. EN CAMBIO 
SI SE UTILIZA COMO EN LA FIGURA 54, LA FUERZA SE PUEDE APLICAR 
MÁS FÁCILMENTE, YA QUE TIRANDO Y JALANDO, PROPICIA EL MOVIMIEf:!. 
TO AL VOLANTE Y SE AYUDA DEL ASIENTO COMO PUNTO DE APOYO, 

CONTROLES. Los CONTROLES SIEMPRE DEBEN ESTAR DENTRO DEL 
ALCANCE DEL CONDUCTOR, 

EN LOS PUNTOS 2.2,4 Y 2.2,6, SE DETERMINAN LAS ZONAS DE Ab 
CANCE, 

PEDALES, DE MANERA GENERAL EXISTEN ESQUEMAS QUE DETERMI­
NAN LA COLOCACIÓN, FUNCIONAMIENTO Y OPERACIÓN, COMO SE MUESTRA 
EN EL ESQUEMA DE LA FIGURA 55. 

EL PI E DEBE GUARDAR UN ÁNGULO DE 90º A 100º CON RESPECTO A 
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LA PANTORRILLA, EL PEDAL DEL ACELERADOR SE INCLINARÁ HASTA 

ALINEARSE CON LA PIERNA COMO SE OBSERVA EN LA FIGURA 55' • 

. 75 

Figura 55 Figura 56 
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2.2.3.- GONIOMETRIA 

LA GONIOMETRfA ES EL ESTUDIO DE LA MEDIDA DE LOS ÁNGULOS 
GENERADOS POR EL CUERPO, EN ESTE CASO LO ABORDAREMOS PARA Dg 
FINIR LA .POSICIÓN SEDENTE DEL CONDUCTOR, 

EL PLANTEAMIENTO GENERAL PARTE DE LA SUPOSICIÓN DE QUE -
CIERTO ARREGLO DE ÁNGULOS PERMITIRÁ AL CONDUCTOR MANTENER UNA 
POSTURA CÓMODA DURANTE LA CONDUCCIÓN DEL VEHfCULO, SE HAN -
REALIZADO VARIOS ESTUDIOS PARA DETERMINAR LA POSTURA MÁS ÓPTl 
MA PARA CONDUCIR, PIONERO EN ESTOS ESTUDIOS ES H. DREYFUSS 
(VER FIG. 57)!' A PESAR DE QUE ESTE ESQUEMA AÜN SE APLICA EN 
CABINAS. DE VEHfCULOS PESADOS, NO PERMITE RESOLVER EL PROBLEMA 
DE LA ESTABILIDAD DEL CONDUCTOR, YA QUE COMO SE VIÓ EN EL PUli 
TO 2.2.1. EL CENTRO DE GRAVEDAD DEL CONDUCTOR HARÁ QUE ÉSTE -
CAIGA HACIA ADELANTE, ,. 

EN CAMBIO LOS ESTUDIOS DE WISNER E REBIFFE (VER FIG, 58) 
Y EL DE LA S,A.E~ (VER FIG, 59i"PERM!TEN LA ESTABILIDAD DEL 
CONDUCTOR, YA QUE EL CENTRO DE GRAVEDAD CAE DENTRO DE LA ZONA 
DE APOYO Y EL PESO SE DISTRIBUYE MEJOR SOBRE ASIENTO Y RESPAb 
DO Y SE MINIMIZA LA POSIBILIDAD DE DESLIZAMIENTO HACIA ADELAli 
TE MEDIANTE LA INCLINACIÓN DE 10º - 15º DEL ASIENTO, 

* SAE - Sociedad de ~ngenieros Americanos, 
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EN LA FIGURA 60 SE OBSERVA AL 
95 Y 5 PERCENTIL~ ASUMIENDO -

36 
LAS POSICIONES EXPUESTAS, 

Sobreposici6n de las posturas con inclinación del respaldo de lSºy 28º 

i 
·-·-·-·-·-·-·-t-·. 

• 1 
1 • 
• 1 
1 i 
i i 

Figura 60 



Figura 61 
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ESTA SITUACIÓN POSTURAL O DE 
DISPOSICIÓN DE LA FIGURA (60), 
SE PUEDE REFERIR A CUATRO PQ 
SÍB!LIDADES DE ACOMODO, 

FIG, 61, LA PRIMERA CONTEMPLA 
UNA ALTURA CONSTANTE DEL ASIEN 
TO Y EN CONSECUENCIA UNA POSI­
CIÓN DIFERENTE D.EL OJ0, 37 

--====. = ~-- ~- :=; ::: =:.::.~::;~=:::=:=::;:.~;=_=:.;.:=:;::;:=~H~::;:.:.==::::::=::::::.::.::::::===::=::~_=:- ~::::~- ===::.:=-:-=:=:..:::_..:.~=·=:..: 



! 1 
1. 

Figura 62 
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FIGURA 62. LA SEGUNDA CONTEMPLA 
UNA POSICIÓN FIJA PARA LOS EJES 
ÓPTICOS MEDIANTE LA UBICACIÓN -
DE LOS OJOS SOBRE ESTE EJE 

38 



Figura 63 
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.FIGURA 63, LA TERCERA MANTIENE 
FIJA LA POSICIÓN DEL OJO Y EN 
CONSECUENCIA, EL EJE ÓPTICO ES 
CONSTANTE, OBTENI~NDOSE CUATRO 
POSICIONES DEL ASIENT0~9 

(CLARO 
ESTÁ QUE SERfAN INFINITAS LAS 
POSICIONES DEL ASIENTO, DADA LA 
AMPLIA GAMA DE ESTATURAS DEL 
CONDUCTOR, ) 



Figura 6~ 
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FIGURA 64, LA CUARTA MANTIENE 
COMO PUNTO FIJO O DE REFERENCIA 
A LOS PEDALES Y A PARTIR DE AHf 
GENERARÁ LA POSICIÓN MÁS ÓPTIMA 
PARA EL CONDUCTOR, ESTA ALTERNA 
TIVA HACE QUE EL OJO QUEDE EN 
PLANOS DIFERENTES, DEPEND-l'ENDO 
DE LA ESTATURA E INCLINACIÓN 
DEL RESPALDO, 

:.::-:-::: = :=:.::::= ::=.=-:==~==-==:::.:.-=~=-=:.:::::::;~==:. ·:.:::=::::.:=.:: ·==.~:.::::::: ==:::=:-:._ ::-.:::::· - ===~=-~::-:...::..: :_..:.~: =-: 
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EN LOS CASOS 62 Y 63, LOS CONDUCTORES TIENEN UN ÁNGULO DE 
VISIÓN COINCIDENTE,_ PERMITIENDO ASf UN MEJOR CONTROL VISUAL -
DURANTE LA CONDUCCIÓN DEL VEHfCULO, EN LOS CASOS 61, 62 Y 63 
EL OPERADOR NECESITA QUE LOS PEDALES SEAN AJUSTABLES, SIENDO 
ESTE EL PRIMER PROBLEMA DEL PRESENTE TRABAJO, YA QUE INDEPEN­
DIENTEMENTE DEL TIPO DE AJUSTE DE LOS PEDALES, ~STOS SON DJFg 
RENTES DE UNA UN.IDAD A OTRA; O SEA QUE CADA UNIDAD UTILIZA SI.§. 
TEMAS DE PEDALES DIFERENTES, (VER l,2,5,), 

SE PODRfA PROPONER LA ESTANDARIZACIÓN DE TODOS LOS SISTE­
MAS DE P.EDALES EN EL GRUPO DINA PERO TENIENDO EN CUENTA QUE -
LA MAYORfA DE LOS SISTEMAS SON IMPORTADOS, RESULTA IRREAL LA 
ESTANDARIZACIÓN DE ~STOS, ESTA IMPOSIBILIDAD DE DESARROLLO 
DETERMINA LA UTILIZACIÓN DEL ESQUEMA (VER FJG, 64), EN LA QUE 
LOS PIES DE LOS CONDUCTORES COINCIDEN EN UN PUNTO FIJO, EL Pg 
DAL DEL ACELERADOR Y EN TORNO A ESTA REFERENCIA SE DETERMINAN 
LA COLOCACIÓN DE LOS DEMÁS ELEMENTOS DE ÁREA. EN ESTA POSI­
CIÓN NO SE TIENE UN ÁNGULO DE VISIÓN EQUIVALENTE PARA TODOS -. . 

LOS OPERADORES, (NOTA: A PESAR DE SER UN PUNTO EN CONTRA PARA 
EL DESARROLLO DEL ÁREA~ LAS SOLUCIONES DE LOS DIFERENTES ELE­
MENTOS PUEDEN IGUALAR Y HASTA MEJORAR LAS CONDICIONES DE VISl 
BILIDAD DEL OPERADOR. 

LA PALANCA DE VELOCIDADES AL IGUAL QUE LOS PEDALES NO SE 
PUEDEN AJUSTAR UNA VEZ INSTALADOS, POR LO QUE SE ESTIJDI~ LA POSICIÓN 
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2.2.4. .VJSIBILIDAD 

fácil movimiento cabeza 
LA VISIBILIDAD ES UN ASPECTO 

MUY IMPORTANTE PARA .EL CONDUCTOR> 
YA QUE SI ES REDUCIDA DIFICULTA­
RÁ LA CONDUCCIÓN D~ LA UNIDAD, P~ 
RA EFECTOS DE ESTE TRABAJO PRESEli 
TO LA FIGURA 65 QUE DETERMi.NA LA 
ZONA DE FÁCIL VISIÓN, EN GENERAL 
ESTA ZONA DETERMINA LA POSICIÓN -·Máxima visión del. ojo der·echo 

Máxima percepción del 

,,:,/ 

/// 

. / . / 
Máxima rotaci5n del ojal 

Fácil rotación del ojo 

. •• DEL TABLERO DE INSTRUMENTOS, .,...qi!f~~H-.2-T_,,•·~===:= 

\ 
o 

Máxima visión de1 
ojo dereCho 

Campo visual 

~\~. 

' ., 
'\ . 

'·, 
·\Mixima rotación del ojo 

Fácil rotación del ojo 
Figura 65 



fácil 

1 

·-·-·--·-1 
1 

1 
1 
1 

rotación del ojo 

A Minima distancia para enfocar a la edad de 20 años~- 101 mm 
B Minima distancia para enfocar a la edad de 40 años-- 222 mm 

.C Minima distancia para enfocar a la edad de 60 años-- 1016 nun 
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EN LA FIGURA 66 SE DETERMINA EN 
VISTA LATERAL EL CAMPO VISUAL -
ÓPTIMO, LA .LfNEA QUE PARTE DEL 
OJO A 15º ABAJO DEL EJE ÓPTICO, 
LIMITA LA ZONA DE VISIÓN HACIA­
AFUERA DE LA UNIDAD, P.UEDANDO -
ASf DEBAJO DE ESTA, UNA ZONA PA 
RA COLOCACIÓN DEL TABLERO," 

Figura 66 

../L .. 



Figura 67 

r-- 1 

_,._ . ~ 
\ . \ --· .. 

1 e ,,.. t--
\ 

1 ~ \· :¡······ 
l~l\ÜL.b. 1, 

•l• .. 

Figura 68 
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2.2.5, MOVIMIENTOS PRINCIPALES 
DADO QUE EL CUERPO MANTIENE UNA POSICIÓN DE REPOSO, LAS EXTR~ 

"MIDADES SON LAS ÚNICAS PARTES MÓVILES, DE ESTA FORMA TENEMOS LA 
GRÁFICA DE .LA FIGURA 67.

4
QUE PRESENTA LAS CURVAS DE EXTENSIÓN DE -

LOS BRAZOS EN DIEZ DIVERSOS NIVELES DE ALTURA; SIN EMBARGO NO TO­
DO EL ESPACIO ATRAPADO POR EL ALCANCE DE LOS BRAZOS Y PIERNAS ES 
ÚTIL, PUES POR LO REGULAR EL OJO DEBE GUIAR A LA MANO HACIA. ·UN 
INSTRUMENTO, DE TAL SUERTE QUE SOLO EL ESPACIO COMPRENDIDO DENTRO 
DEL ÁREA DE VISIÓN ES UTILIZADA REALMENTE; A ESTE FRAGMENTO DEL -
ESPACIO LE LLAMAREMOS ZONA ÓPTIMA DE OPERABILIDAD DE MANOS Y PIES 
(VER FIGURA 68)~3 ESTA ZONA COMPRENDE AL VOLANTE, TABLERO, PEDALES . . 
Y PALANCA. DE VELOCIDADES, EN OTRAS PALABRAS, TODOS LOS ELEMENTOS 
DEL PUESTO DE TRABAJO DEL CONDUCTOR, DEBEN ESTAR DENTRO DE ESTA ~ 

ZONA ÓPTIMA, DE LO CONTRARIO EL CONDUCTOR SE ESFORZARÁ MÁS EN OPg 
RAR A LOS DIFERENTES MANiios, CAUSÁNDOLE FATIGA, 

ÜTRO MOVIMIENTO IMPORTANTE ES LA ENTRADA Y SALIDA DEL CONDUC­
TOR, (VER FIGURA 69)

44
AL PUESTO DE 'TRABAJO, SE DEBE DE CUIDAR QUE 

LA COLUMNA DE DIRECCIÓN, VOLANTE Y PALANCA DE VELOCIDADES NO OB~ 

TACULICEN EL ACCESO, 
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habilidad sensorial 
visión, oldo 

conoclmlon10 (sontldoa, etc.) 

¿enfermedad? 
¿fntigD1 

poisturu 

¿información adecuadn1 

1 
¿información controladn,_1--------, 

óro11 do lnatrucclonoa 
lntotforencia o display 

ro:dduos 
fricción 

vibraclOn ~------~ 

111• óreaa do control 
y dlspla.,. oatAn 

ajustadas 

Figura 70 
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2,2.6. LECTURA DE INSTRUMENTOS 
EN CUANTO A LA LECTURA DE 

INSTRUMENTOS E INDICADORES, EXI~ 
TE EL ESQUEMA DE LA FIGURA 70:

5
EN 

LA CUAL SE OBSERVA LA .RELACIÓN 
ENTRE UNA PERSONA Y UNA MÁQUINA, 
EN ESTE CASO, ENTRE EL CONDUCTOR 
Y EL PANEL DE INSTRUMENTOS. 

DESDE EL PUNTO DE VISTA TEÓ­
RICO, EXISTE EN LA MENTE UN SIS­
TEMA QUE ACEPTA Y PROCESA LA I~ 

FORMACIÓN. ESTE SISTEMA FUNCIONA 
CUANDO EXISTE UN ESTfMULO EXTE­
RIOR, POR EJEMPLO: EL ENCENDIDO 
DE UNA LUZ ROJA, 
0 .BIEN YA APRENDIDAS, COMO REVI.­
SAR EL NIVEL DE AIRE COMPRIMIDO, 

AL RECIBIR LJl. INFORMACIÓN LA 
MENTE GENERA UNA RESPUESTA CON -
LO CUAL SE CIERRA EL CfRCULO DEL 
ESQUEMA. 

LUEGO Los ESTÍMULOS o SEÑA-



Figura 71 

Figura 72 

LES DE INFORMACIÓN QUE LLEGAN A LA MENTE PUEDEN SER INTERFERL 
DOS POR DIVERSAS RAZONES (POR EJEMPLO, EL VOLANTE OBSTRUYE LA 
VISIBILIDAD DE ALGUNOS INDICADORES) Y EL DISEfilO DEBE DE LOGRAR 
QUE LA INFORMACIÓN LLEGUE AL CONDUCTOR, OTRO PUNTO IMPORTANTE 
CONSISTE -EN QUE Los" INTERRUPTORES ESTÉN DENTRO DEL ALCANCE DEL 

OPERADOR, EVITANDO AL MÁXIMO EL RETRASO DEL MOVIMIENTO CORPO­

RAL, 
OTRO ASPECTO ES EL GRADO DE CONOCIMIENTO O ADIESTRAMIEN­

TO DEL CONDUCTOR, PODRfAMOS SUPONER QUE EXISTE DE ANTEMANO, 
PERO NO DEJA DE SER UNA SUPOSICIÓN, ACTUALMENTE CADA VEHfCU­
LO NECESITA DE UN ADIESTRAMIENTO PARTICULAR, ASf QUE S~RfA M~ 
JOR ESTANDARIZAR LOS CONTROLES DE TAL FORMA QUE CON UN SOLO 8. 
DIESTRAMIENTO PUEDA OPERAR CUALQUIER UNIDAD SIN PROBLEMAS, 

EN CUANTO A LA LECTURA DE INDICADORES, EXISTEN nos TIPOS 
FUNDAMENTALES: EL ANALÓGICO, FIGURA 71 Y EL DIGITAL, FIGURA -

72 ." 

LA LECTURA DE TIPO ANALÓGICO PERMITE SABER LA CANTIDAD 
ESPECfFICA DE LO QUE SE ESTÁ MIDIENDO, POR EJEMPLO 3,5 KG/~ 
DE PRESIÓN DEL AIRE COMP.RIMIDO Y ADEMÁS PERMITE SABER LA SIG­
NIFICACIÓN DE ESTA CANTIDAD, POR EJEMPLO,QUE LA PRESIÓN DE 

AIRE ES BAJA, OCASIONANDO PROBLEMAS EN EL SISTEMA NEUMÁTICO, 

COMO FRENOS, 
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LA LECTURA DE TIPO DIGITAL (POR MEDIO DE NOMEROS) NOS 
PERMITE SABER LA CANTIDAD ESPECfFICA CON UNA EXACTITUD I.N­
CREfBLE1 PERO CARECE DE SIGNIFICACIÓN TOTAL, POR EJEMPLO: 
83.93.KG/CM2, ESTA CIFRA EXPRESADA EN CENT~SIMAS NO ME IN­
D 1 CA S 1 ESTÁ ALTA O BAJA LA PRES IÓN DE AIRE, CONV_IRTI ~NDOSE 
EN i.J'lA INFORMACIÓN INSERVIBLE PARA EL CONDUCTOR, A MENOS DE 
QUE, GRACIAS .A UN ADIESTRAMIENTO, ~STE LOGRE INTEP.i-RETAR 
PERFECTAMENTE LA CANTIDAD NUM~RICA, EN CUALQUIER CASO AL 
CAMBIAR DE UNIDAD, HAY VARIACIÓN EN CUANTO A LOS RANGOS NU­
M~RICOS, DIFICULTANDO LA INTERPRETACIÓN, POR ESTA RAZÓN LA 
LECTURA DE TIPO ANALÓGICA ES MEJOR QUE LA DIGITAL, 
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2,2,7.- TEXTURA Y COLOR 

LA TEXTURA DEL PUESTO DE TRABAJO NO PUEDE SER GENERAL 
POR LAS CONDICIONES PARTICULARES DE CADA ELEMENTO, POR EJE!:1_ 
PLO: MIENTRAS EL TABLERO TIENE ACABADO MATE, LA PALANCA DE 
VELOCIDADES PUEDE SER BRILLl\NTE, MIENTRAS EL TABLERO ES LI­
SO, EL ASIENTO PUEDE SER MUY RUGOSO, EN ESTE SENTIDO ES M~ 

JOR TRATARLO EN FORMA PARTICULAR, 

ASIENTO: LA TEXTURA DEL ASIENTO DEBE SER RUGOSA CON LA FI­
NALIDAD DE IMPEDIR EL DESLIZAMIENTO DEL CONDUCTOR, SU COLOR 
ES EN CIERTA FORMA INDIFERENTE, YA QUE NO ESTÁ EN LA LfNEA 

DE VISIÓN DEL CONDUCTOR. 

VOLANTE: EL VOLANTE NO DEBE SER LISO, PARA EVITAR LA P~RDl 
DA DE CONTROL DEL VEHfCULO, TAMPOCO DEBE SER MUY DURO, LA -
SUAVIDAD DEBE SER COMPARABLE A LA DE UN FORRO DE lMM, DE E~ 
PUMA DE POLIURETANO DE DENSIDAD MEDIA, DADAS LAS DIFERENTES 
FORMAS DE MANIPULAR EL VOLANTE, NO ME PARECEN NECESARIAS 
LAS ESTRfAS PARA LOS DEDOS. EL COLOR DEL VOLANTE DEBE SER 
NEUTRO (NO DEBE LLAMAR LA ATENCIÓN DEL CONDUCTOR), DE PREF~ 
RENCIA SE PUEDEN UTILIZAR COLORES COMO: EL NEGRO, CAF~ Y LA 
GAMA DE GRISES, EL ACABADO EN GENERAL DEBE IMPEDIR REFLEJOS 

HACIA EL CONDUCTOR, 
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TABLERO: LA TEXTURA DEL TABLERO DEB.E EVITAR LOS REFLEJOS, 
DE IGUAL FORMA DEBE EVITAR LLAMAR LA ATENCIÓN DEL CONDUCTOR 
SALVO EN LOS CASOS DE TRANSMISIÓN DE INFORMACIÓN. DE ESTA 
MANERA EL TABLERO PUEDE SER LISO EN ACABADO MATE, EL COLOR 
DEBE SER ~EUTRO, POR EJEMPLO, NEGRO, CAF~ O GAMA DE GRISES, 
DEBEN EVITARSE COLORES COMO EL NARANJA O ROJO, QUE LLEGAN A 
MOLESTAR DEPU~S DE ALGUNAS HORAS DE TRABAJO.EXCEPTO ESPfAS. 

LA ILUMl~AC!ÓN DEBE SER DE PREFERENCIA INDIRECTA Y POR 
DETRÁS DEL PANEL, CON ESTO EL CONDUCTOR TENDRÁ UNA FATIGA -
DEL·10% DURANTE TRES HORAS DE LECTURA:

7 

PEDALES y PALANCA DE VELOCIDADES: Los MOVIMIENTOS DE LOS 
PIES EN LOS CONDUCTORES, ADQUIEREN CON EL TIEMPO MUCHA DES­
TREZA, POR LO QUE EL COLOR DE LOS PEDALES ES INNECESARIO y· 
DEBE SER NEUTRO SI CAEN DENTRO DEL CAMPO VISUAL DEL CONDUC­
TOR, EN GENERAL LOS PEDALES ESTÁN RECUBIERTOS DE UNA GOMA 
DE HULE, QUE EN Sf ES ANTIDERRAPANTE, AÚN ASf ES RECOMENDA 
BLE·QUE LAS GOMAS TENGAN DIBUJO PARA EVITAR CUALQUIER DESLL 
ZAMIENTO POR CAUSAS OCASIONALES COMO: ACEITE, COMBUSTIBLE, 
TIERRA, ETC, 

EN CUANTO A LA PALANCA DE VELOCIDADES, LA TEXTURA SERIA 
SEMEJANTE A LA DEL VOLANTE, ES RECOMENDABLE HACER CONTRASTE 
DE TEXTURA ENTRE LA PALANCA Y EL DUAL, YA QUE ESTA SERIA MÁS FÁCIL DE 
PERCIBIR, QUE UN CONTRASTE DE COLOR, 
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2.2.8.- RESUMEN DE REQUERIMIENTOS 

ASIENTO: 

l.~ PERMITIR LA TRANSPIRACIÓN 
2> REPARTIR EL PESO CONCENTRADO EN LOS ISQUIONES 

EN UNA ZONA MAYOR 
3.- .PROPORCIONAR EQUILIBRIO AL CUERPO 
4.- PERMITIR EL CONTROL DE PEDALES. 
5.- NO PRESIONAR HUECO POPITLEO 
6.- APOYO EN LA REGIÓN LUMBAR 
7.- RESPALDO RfGIDO 
8,- APOYO DE SEGURIDAD EN LA NUCA 
9.- DISMINUfR LAS VIBRACIONES QUE LLEGUEN AL CON-'. 

VOLANTE: 
1.-
2.-
3.-
4. -

DUCTOR 

ESTAR AL ALCANCE DEL CONDUCTOR 
DIÁMETRO 550 MM, 
TEXTURA SUAVE AL TACTO 
AISLANTE T~RMICO Y EL~CTRICO 
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TABLERO DE INSTRUr1ENTOS 

1,- No DESTELLAR 
2.- INFORMACIÓN DE TIPO ANALÓGICO, CON ILUMINACIÓN 

INTERIOR 
3.- ESTAR DENTRO DEL CAMPO VISUAL Y DE ALCANCE 

DEL CONDUCTOR 
4, - COLOR NEUTRO CON TEXTURA SUAVE O LISA 
5,- ELIMINAR PROBLEMAS DE CABLEADO 
6,- PERMITIR LA COLOCACIÓN DE ACCESORIOS EN FORMA 

SENCILLA 



CAPITULO 111. DESARROLLO DEL CONCEPT0 .. 13 



ASIENTO. 74. 

3. l. ASIENTO 

3.1.l. MATRfZ DE PRODUCTOS EXISTENTES 

EL OBJETIVO DE REALIZAR LA MATRfZ DE PRODUCTOS EXISTENTES 
ES EL DETERMINAR LAS CARACTERfSTICAS GENERALES MfNIMAS QUE -
TENDRJI. EL ASIENTO A DISEÑAR. ESTAS CARACTERfSTICAS PERMITl­
RJl.N DAR LA MISMA AJUSTABIL!DAD QUE OTROS ASIENTOS Y LE POSI­
BILITARAN SER COMPETENTE EN EL MERCADO MUNDIAL. 

ALGUNAS DE ESTAS CARACTERfSTICAS YA SE MENCIONARON ANTE­
RIORMENTE AL DESCRIBIR EL ASIENTO"AMAYA" Y OTRAS EN EL PUNTO 
1.2.2, TAMBI~N MENCION~ QUE EL ASIENTO "AMAYA" ES EL MAS 
UTILIZADO POR EL GRUPO "DINA" Y QUE ~STE SE ENCONTRABA EN SL 
TUACI6N DESVENTAJOSA JUNTO A LOS ASIENTOS EXTRANJEROS, ESTA 
SITUACIÓN ORIGINÓ LA NECESIDAD DE CONOCER A LOS ASIENTOS EX­
TRANJEROS, ASf QUE A CONTINUACIÓN PRESENTAR~ CUATRO MARCAS -
DE ASIENTOS EXTRANJEROS Y UNO NACIONAL, MENCIONANDO SUS PRili 
CIPALES. CARACTERfSTICAS, (VER FIGURAS 74, 75, 76, 77 Y 78), 
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RECARO LS96 6 WAY 

ESPECfFICACIONES 

·l,- CONTROL DE TRES PASOS PARA EL AJUSTE DE RESPAh 
no, EN LA REGIÓN LUMBAR. 

2.- CONTROL EL~CTRICO, ADELANTE - ATRÁS 

3,- CINTURÓN DE SEGURIDAD AGARRAbO AL SOPORTE 

.4.- SOPORTE DE ESPALDA,REGULABLE 

5,- SOPORTE CUELLO MEDIANTE UN COJfN EXTRA,QUE SE 
INTRODUCE EN LA ZONA DE APOYO AL CUELLO, 

6.- SOPORTE NUCA, AJUSTABLE (TELESCÓPICO) 

7.- SOPORTE LATERAL AJUSTABLE (PERILLA) 

8.- SUSPENSIÓN DE AIRE, AJUSTE Y ALTURA (SUSPENSIÓN 
GRAMMER), 70 MM, DE SUSPENSIÓN EN TRES PASOS, 

9,- CHUGGER - SNUBSER, SIRVE PARA EVITAR VIBRACI~ 
NES HACIA ADELANTE Y ATRÁS, 

10,- AUDfFONOS EN LA CABECERA PARA BRINDAR SONIDO 
ESTEREOFÓNICO CON UN NIVEL BAJO DI~ RUIDO GENE­
RAL, 

Figure. 74 
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GRAMMER LS96 H/1 

ESPECIFICACIONES 

1.- AJUSTE DE ALTURA, CUANDO SE APRIETA 
HACIA ABAJO, BAJA TOTALMENTE, PERMI­
TIENDO SALIR FACILMENTE DEL ASIENT01 
DESPU~S SE PUEDE PRESIONAR Y REGRESA 
A SU POSICIÓN INICIAL, AON CUANDO EL 
OPERADOR EST~ SENTADO, 

2,- AJUSTE ANGULO DE ASIENTO (HASTA 9º) 

3,- EL AJUSTE DEL PESO ES AUTOM~TICO 

4 ;- CHUGGER - SNUBBER 

5,- 80 MM. DE SUSPENSIÓN, AUTOMATICA 

6,- INCLINACIÓN RESPALDO 10º 

Figura 75 
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BREMSHEY 

ESPECIFICACIONES 

1,- AJUSTE ASIENTO, ADELANTE - ATRÁS 

2,- INCLINACIÓN RESPALDO· (35º) 

3,- CUBIERTAS (TAPAS) DE SEGURIDAD 

4,- AJUSTE DE ÁNGULO DE INCLINACIÓN DEL 
ASIENTO 

5,- AJUSTE GENERAL HACIA ADELANTE - ATRAS 

6,- AJUSTE PESO (RESORTE - AIRE, MECANISMO 
DE PARALELOGRAMO) 

7,- TAPA TRASERA DE PROTECCIÓN 

8,- APOYO NUCA 

9,- ROTACI~N DEL ASIENTO 

Figura 76 
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NATIONAL CUSH-N-AIRE 

ESP~CIFICACIONES 

1,- ASIENTO V RESPALDO SE AJUSTAN ANAT~ 
w!r MICAMENTE AL CUERPO, 

RlARW,A.RD 
?n-.vrLor 

-=-'-'-'ISOLA.IClll 

2,- AJUSTE DE ANGULO DE INCLINACION DEL 
ASIENTO 

3.- CHUGGER - SNUBBER 

4,- MOVIMIENTO DEL ASIENTO ADELANTE -
A TRAS 

5,- AJUSTE RESPALDO~ 15º 

6,- AMORTIGUADOR DE AIRE~ AJ.USTA PESO Y 
ALTURA 

Figura 77 

78 



ASIENTOS AMAYA 
ESPECIFICACIONES 

l.-· AJUSTE ALTURA 

2.- AJUSTE HORIZONTAL (ASIENTO) 

3.- AJUSTE D!: ANGULO DE INCLINACI6N DEL ASIENTO 

4, - RESPALDO CON AJUSTE DE ANGULO DE I NCLI NAC I6N 

Figura 78 

79 
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DE ACUERDO CON LAS FIGURAS ANTERIORES, SE ELABORARÁ LA 
MATRfZ DE PRODUCTOS EXISTENTES (VER FIGURA 79), PARA FACI.Ll 
TAR LA COMPRENSIÓN DE ~~TA, SE DIVIDIÓ EN CUATRO RUBROS QUE 

SON: AJUSTE BÁSICO, QUE CONTIENE EL AJUSTE DE ALTURA Y AJU~ 
TE HORIZONTAL DEL ASIENTO, Es BÁSICO PORQUE SIN ~STE AJUS­
TE EL ASIENTO SERfA MUY INCÓMODO PARA EL CONDUCTOR, 

SUSPENSIÓN: EN GENERAL SIRVE PARA ABSORBER Y IBRAC IONES 
QUE LLEGAN AL CONDUCTOR Y ESTÁ FORMADA POR LA SUSPENSIÓN 
VERT.I CAL Y HOR 1 ZONTAL, 

EL As 1 ENTO: EN ALGUNOS CASOS ES AJUSTABLE, .YA SEA EL Át! 
GULO DEL ASIENTO, EN OTRAS SE ADELANTA O SE ATRASA CON RES­
PECTÓ AL RESPALDO Y ALGUNOS MÁS ROTAN PARA FACILITAR EL --- · 
ACCESO A ~STE, 

EL RESPALDO: PRESENTAN. INCLINACIÓN DE RESPALDO, EN ALGY 
NOS.CASOS AJUSTE EN LA REGIÓN LUMBAR, SOPORTE DE CUELLO, SQ 
PORTE DE NUCA Y SOPORTE LATERAL. 

DE ACUERDO A LA MATRI.Z DE ASIENTOS EXISTENTES, EL ASIEt! 
TO RECARO LS96 6WAY TIENE UNA AMPLIA GAMA DE CARACTERfSTl­
CAS QUE LO HACEN SER EL PREFERIDO POR LOS CONDUCTORES, 

PERO EN GENERAL PODEMOS DETERMINAR LAS CARACTERfSTICAS 
SIGUIENTES: 

: = =-:~ ~: = =::.:: === =-~===~ .:::=:::= :::~!;:~=!; ==:=:-::==:~::; =:==-===-=.:::::=.=:.:::=======~:=·~====. -=====· ;:;.:.:::::.:::~·:::: :..: 



A J U S T E B A S I C O 

S U S P E N S I O N 

A S I E N T O 

RESPALDO 

1.- RECARO LS96 6 WAY 
2.- GRAMMER LS96 H/1 
3. - BREMSHEY 
4.- NATIONAL CUSH-N-AIRE 
5,- ASIENTOS AMAYA CNACIONAL) 

AJUSTE ALTURA : 
AJUSTE HORIZONTAL--

SUSPENSIÓ~ VERTICAL: 

CHUGGER - SNUBBER -
AJUSTE DE ANGULO ASIENTO """4= 

AJUSTE - ASIENTO . 

ROTACION - ASIENTO 

ANGULO DE INCLINACION RESPALDO 
AJUSTE EN REGION LUMBAR 

SOPORTE CUELLO 
SOPORTE NUCA 

~nDnRTI= 1 ATl=RAI 

1 2 3 4 5 

• • • • • • • • • • 
• • • • • • • 

• • • 
• 
• 

• • • • • • • • 
• • • • • 

Figura 79 
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Figura 80 

Al, AJUSTE DE ALTURA 
Bl. AJUSTE HORIZONTAL 
cl. SUSPENSIÓN DE VIBRACIONES VERTICALES 
Dl. SUSPENSIÓN DE VIBRACIONES HORIZONTALES 
El. AJUSTE DEL ÁNGULO DEL ASIENTO 
Fl. AJUSTE DEL ÁNGULO DE INCLINACIÓN DEL RESPALDO 
Gl. SOPORTE CUELLO 
H). SOPORTE NUCA 

8 

LA VENTILACIÓN DEL CONDUCTOR ES IMPEDIDA POR EL RELLENO 
DEL ASIENTO, QUE POR LO GENERAL ES DE ESPUMA DE POLIURETANO, 
ESTO LE OCASIONA IRRITACIONES AL CONDUCTOR Y EN GENERAL UN -
VIAJE. INCÓMODO, POR TAL RAZÓN LOS CONDUCTORES COLOCAN UNFRE~ 
COJfN SOBRE EL ASIENTO (VER FIGURA 8Ql, ASf LOGRAN TRANSPIRAR 
MEJOR, PERO MODIFICAN LA FISONOMfA DEL ASIENTO, PERDIENDO CUR 
VAS COMO LA DEL APOYO EN LA REGIÓN LUMBAR, O MODIFICANDO LA -
ALTURA DEL ASIENTO, EN GENERAL HAY UN CAMBIO EN LA POSTURA 
DEL CONDUCTOR, QUE LE HARÁ SENTIRSE MÁS INCÓMODO. ESTE CAM­
BIO DEPENDE DEL TIPO DE FRESCOJfN QUE USE. 

SIN EMBARGO, EXISTE LA ALTERNATIVA DE REALIZAR UN ASIEN-
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TO EL CUAL FUERA UN FRESCOJfN BIEN DISEÑADO (VER ALTERNATIVA. 
FIGURA 81), ESTA ALTERNATIVA FU~ ANALIZADA, PRESENTANDO MÁS 
VENTAJAS QUE DESVENTAJAS. (VER FIGURA 82), YA QUE ELIMINABA LA 
FRICCIÓ.N EN LA ESPALDA, DABA APOYO CONTINUO A LA REGIÓN LUM­

·BAR, ELIMI'NABA EL GOLPETEO DEL RESPALDO Y LO PRINCIPAL, PERM1. 
TfA LA TRANSPIRACIÓN DEL CONDUCTOR. 

CON ESTO LA TAREA DE DISEÑO SE HACfA MÁS LARGA, YA QUE NO 
EX I STfAN EXPERIENCIAS SEMEJANTES DE ASIENTOS. DE "TELA" (MÁS -
QUE LOS FRESCOJINES MISMOS), Asf QUE DESARROLL~ UN ESQUEMA -
GENERAL DEL SOPORTE DE LA "TELA" (VER FIGURA 83), SUPONIENDO 

81 UNA DEFORMACIÓN DE 3CMS, AL SENTARSE UN CONDUCTOR EN LA "TELA'! 

CON ESTO SE DABA EL CRITERIO GENERAL DEL ASIENTO PARA E~ 

SOPORTE DEL CONDUCTOR. 

DENTRO DE LAS CARACTERfSTICAS MfNIMAS. DETERMIN~ LA EXIS­
TENCIA DE SUSPENSIÓN DE VIBRACIONES VERTICALES (INCISO D) Y 
EN EL PUNTO 1.2, 2 SE EXPUS 1 ERON LOS TI POS DE SUSPENSIÓN CON 
SUS VENTAJAS Y DESVENTAJAS; PARA ELEGIR EL TI PO DE SUSPEN­
SIÓN SE PRESENTAN CUATRO ESQUEMAS DE LOS SISTEMAS EXISTENTES, 
Los TRES PRIMEROS A PESAR DE su DIFERENCIA FORMAL y DE FUNCIQ 
NAMIENTO MECÁNICO TIENEN LOS MISMOS PROBLEMAS (VER FIGURA 84) 
A DIFERENCIA DEL CUARTO ESQUEMA QUE PERMITE LA SUSPENSIÓN DEL 
CUERPO SIN PERDER EL CONTROL DE LOS PEDALES (VER FIGURA 85), 



•LA ESPALDA SE FRICCIONA CONTINUAMENTE CON 
E.L RESPALDO DELASIENTO. 

•IMPIDE TRANSPIRAR, A CAUSA DEL URETANO. 

•NO ELIMINA VIBRACIONES EN TRACTOCAMION. 

•NO ELIMINA EL GOLPETEO DEL RESPALDO 
CONTRA EL CONDUCTOR EN TERRENOS 
ACCIDENTADOS. 

•PERMITE AL RESPALDO MOVERSE IGUAL QUE EL ASIENTO 
EVITANDO LA FRICCION,PERMITIENDO APO'l'O CONTINUO 
DE LA REGION LUMBAR. 

•PERMITE TRANSPIRAR, TELA DE ALGODON. 

• ABSORBE VIBRACIONES DE TRACTOCAMION. 

•ELIMINA EL GOLPETEO DEL RESPALDO ,ODN EL SHUGGER -
SNUBBER. 

•LA SENSACloo¡ DE ACOJINAMIENTO LO GENERA EL SISTE­
MA DESUSPENSION. 

84 

Figura 82 



COLOCACIÓN DE LA TELA 85 

CARACTERISTICAS DE LA TELA. 

•LIGAMENTO• SARGA;TRABAJA BIEN EN CUALQ=~:O~·-¡~···~~;·.• ,._ .. •. ;::~~"""" 
Y RESISTE A LA TENSION Y FRICCION. _ - .• ~;;.~~.,,.·::·.•~¡., ·:,;,:,~.· .· • .. '.. ·.. , 

•FIBRA •50 % ,ALGOOON, 50%POLIESTER; PERMITE TRANSPIRAR " .··e....... . ··.;;.,-·. .. "·"·.; 
COMBINACION DE GRAN .RESISTENCIA. AL CALOR Y 
LA HUMEDAD. 

•DEBE TENSARSE PERIMETRALMENTE. 

SER INTERCAMBIABLE (CADA DOS Af.IDS) 

EL DESARROLLO.DE ESTE ESQUEMA ESTA BASADO EN EL ANALISIS 

DEL ASIENTO PARA CONDUCTOR EN VEHfCULOS AUTOMOTORES (VER FIG, 86) 

100 Figura 83 



SUSPENSION DEL ASIENTO. 

CD 

® 

SUSPENSION DE AIRE TIPO PISTON,UTILIZA PRESIONES 
DE 2.1, 3.5 Kgr~ni'-, Y SE INSTALA EN VEHICU.OS CON 
SltlllNISTRO OE AIRE • 

TAMBIEN TIENEN AMORTIGUADOR PARA IMPEDIR EL 

EXCESIVO MOVIMIENTO DEL ASIENTO , Y REDUCIR 

LA POSIBILIDAD DE ASENTAMIENTO O SALTO DEL 

ASIENTO. 

86 

IDEM. 

EL MECANISMO PROVOCA QUE SE MUEVAN LAS ! l 
RODILLAS ,INTERFIRIENDO EL MANDO DE LOS 

PEDALES. @ 
ADEMAS EL ACCIONAR LOS PEDALES PROVOCA 

QUE EL ASIENTO SE ELEVE, PERDIENDO CONTRC'­
PERMITE AJUSTE DE ALTURA. 

IDEM. 
Figura 84 

ESTE MECANISMO FORZA AL ASIEl'ITO A GIRAR 
PARA ARRIBA Y PARA ABAJO ALREDEDOR DE UNA 
ART 1 CULACION TRANSVERSAL EN EL FRENTE 

DEL ASIENTO. EL EFECTO DE ESTO ES QUE 
EL FRENTE DEL ASIENTO NO SE MUEVE DE ARRI­
BA A ABAJO, AUNQUE LA PARTE TRASERA SI LO 
HACE, ENTONCES MIENTRAS EL TRONCO DEL 
OPERADOR SE MUEVE PARA ARRIBA O ABAJO DE 
100 A 125mm., SUS RODILLAS NO SE MUEVEN 
Y EL MANDO DE LOS PEDALES NO ES INreRFERl-
00 EN MODO ALGUNO. 
UTILIZA UN DIAFRAGMA DE 0.21 AOMKgrJcm-. 
CONTROLADO PCFl UNA SIMPLE BOMBA DE MANO. { © NO PERMrrE AJUSTE DE ALTURA. 

Figura 85 



ANALISIS DEL ASIENTO PARA CONOOCTOR 

EN VEHICULOS AUTOMOTORES. 

Figura 

87 

86 



--,,~~--
Figura 87 

s. 

EL PROBLEMA DEL SISTEMI\ DE SUSPENSIÓN ES QUE NO PERMITE EL 

AJUSTE DE ALTURA. PARA LOGRAR ESTE AJUSTE SE RECURRIÓ A LA 
. FIGURA 86J DONDE EL CAMBIO DE POSICIONES DEL ASIENTO PARA -

AJUSTARSE A LOS DIFERENTES USUARIOS SE RESOLVERfA MEDIANTE 
·uNA CORREDERA RECTA CON UNA INCLINACIÓN DE 22º (VER FIGURA 
87)J CON ESTO SE RESUELVE EL AJUSTE VERTICAL Y HORIZONTAL -
QUE REQUIEREN LAS PIERNAS PARA LOGR/\R UNA POSTURA CÓMOilA, 

EN OTRAS PALABRAS ESTE SISTEMA RESUELVE EL AJUSTE BÁSI­

CO (VER FIGURA 79), 
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3.1.2.- CONCEPTO DE DISE~O 
SINTETIZANDO. LA COLOCACIÓN DE LA TELA (VER FIGURA 83). CON 

EL SISTEMA DE SUSPENSIÓN· (VER FIGURA 85) Y EL AJUSTE DE ALTU­
RA, OBTENDREMOS LA (VER FIGURA 88) QUE REPRESENTA EL CONCEPTO 
DE DISEÑO DEL ASIENTO PARA CONDUCTOR. (PARA EFECTO DE LA NOR 
MALIZACIÓN PARA EL ASIENTO, CONSULTE EL ANEXO "A"), TAMBl~N 
SE PRESENTAN LAS POSIBLES UBICACIONES DE LAS CARACTER[STICAS 
MINIMAS QUE DEBE TENER EL ASIENTO A DISEÑAR.· 

ESTA FIGURA REPRESENTA LA SINTESIS DEL ASIENTO PARA CONDUCTOR, 
PRESENTADO EN LA LAMINA N"2';' EN CONJUNCION CON LA PROPUESTA 
N"4 DE SUSPENSION DEL ASIENTO~' 
LA SUSPENSION NO PERMITE AJUSTAR LA ALTURA DEL ASIENTO,POR LO 
QUE SE INCLINO 22º A LA CORREDERA DE AJUSTE PIERNAS ( INCLINACION 

OBTENIDA DE LA LAMINA N°1!!'" 

ADEMAS LA INCLINACION FACILITA EL BUEN AJUSTE DE PIERNAS (~ SOLO 
MOVIMIENTO), 

AMORTIGUADOR. 

CORREDERA 

----SOPORTE PARA PISO PLANO. 

Figura 88 

----:::-:~::::: :.=:·::=:.:::;2-:-:::;:=~====:=:.~:=.:=::===:=~==::::;::.=::::.:=:::=.'=':.:::::=:~:::=:.:=·~====:- -====::;~:-=- =--..: :=·:.~: - -- -



3.2 TABLERO 

_UNIDADES DE TABLERO 

DE INSTRUMENTO:S. 

3.2.- TABLERO DE INSTRUMENTOS 

3,2,1.- MATRfZ DE EMPLEO. DE INSTRUMENTOS EN VEHfCULOS 
. AUTOMOTORES-PESADOS 

9.Q. 

EL TABLERO ES OTRO DE LOS ELEMENTOS COMPLEJOS DEL PUESTO 
DE TRABAJO DEL CONDUCTOR, NO SOLO PÓR EL PROBLEMA DE BRINDAR 
UN BUEN ACCESO A LA INFORMACIÓN DE LOS INDICADORES DE iNSTR~ 
MENTOS, SINO TAMBI~N POR LOS PROBLEMAS QUE PRESENTA EL MONTA 
JE DEL PANEL DE INSTRUMENTOS, PARA MONTAR UN PANEL DE JNSTRU 
MENTOS, ES NECESARIO IR COLOCANDO CADA INSTRUMENTO A LA.VEZ, 
DESPU~S CONECTARLO CON EL TIPO DE SEÑAL -CABLE,· SI ES EL~CTRl 
CO, O TUBO SI ES FfSICO- DESPU~S SE ESPERA HASTA ACABAR LA -
UNIDAD, PARA CHECAR SI LOS INSTRUMENTOS Y ESPIAS FUNCIONAN ~ 
BIEN, POR LO GENERAL EL ACCESO AL INTERIOR DEL TABLERO -PARA 
CONECTA.RO COLOCAR UN INDICADOR O INSTRUMENTO- ES INCÓMODO • 

. EXISTEN EN EL MERCADO AUTOMOTRIZ (PRINCIPALMENTE DE AUTO­
MÓVILES) LAS "UNIDADES DE TABLEROS", ~STO ES UNA UNIDAD EN 
LA CUAL ESTÁN INSERTOS LOS INDICADORF.S Y ESPIAS, ESTA UNIDAD 
SE ENSAMBLA FÁCILMENTE AL TABLERO, ADEMÁS PERMITE TENER EN -
UNA UNIDAD A _TODOS LOS INDICADORES, SIENDO CHECADOS ANTES DE 
COLOCARLOS Y SU COSTO ES BAJO, 

EN GENERAL LA EMPRESA QUE SE DEDICA A LA FABRICACIÓN DE -
ESTE TIPO DE"-UNIDADES DE TABLEROS" ES JAEGER DE M~XICO, ADE-
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MÁS ES LA ONICA QUE LO HACE rn M~XICO. SIN EMBARGO~ DINA sQ. 

LO LE COMPRA IN~ICADORES SUELTOS DEL TIPO DE 52MM. 

EL DESARROLLO DE UN SOLO TABLERO PARA TODAS LAS UNIDADES 

DINA ES CQMPLEJO, YA QUE LA CANTIDAD Y TIPO DE INDICADORES E 

1 NSTRUMENTOS CAMB 1 A EN CADA UN !DAD' s 1 N EMBARGO~ ·HA y 1 ND I ca 

DORES E INSTRUMENTOS QUE SE REPITEN.EN VARIOS MODELOS, PARA 

TENER LA CERTEZA DE QUE ~STOS PODRIAN CONFORMAR UN TABLERO -

ÚNICO, REALIC~ LA MATRIZ DE EMPLEO DE IND.ICÁDORES E INSTRU.:_ 

MENT~S EN LOS VEHÍCULOS DE DINA (VER FrG: 89). EN.ESTA MA-

TRIZ APARECEN LOS INDICADORES REPRESENTADOS POR LETRAS, DE-

PENDIENDO DE LA UNIDAD SE LLENAN o NO LOS c I RCULOS CON Los· 

TIPOS DE INDICADORES QUE UTILIZA CADA VEH.ICULO, (PARA VERIFJ, 

CAR TIPO Y CANTIDAD YER 1.1 .. 1), 

Los INSTR.UMENTOS y ACCESORIOS APARECEN CON NÚMERO~ LOS E§. 

PACJOS BLANCOS INDICAN LA AUSENCIA DE ~STos': 



F 

A) TACOMETRO 
El) BATERIA 
0 COMBUSTIBLE 
Dl TEM.AaJA 
El PRES. ACEITE 
F) PIROMETRO. 
G) Va.OCNETRO 

CON ODOMETRO 
H) PRES. AIRE 

1) TEM. ACEITE 
TRANSMISION 

J) FRENO DE 
ESTACIONAMIENTO 

Kl TACOGRAFO 

0000 
G 

0800 
G 

o Q00G 
0 

1 CLAXON 
2 UJCES INTERMITENTES -CONTRASENTIDO 
3 UJCES DIRECCIONALES 
4 CAMBIO DE LUCES 
!5 PUERTA Da.ANTERA 
6 PUERlll TRASERA 
7 LUCES DE .NAVEGACION 
8 ARRANQUE 
9 AHOGADOR 
10 LIMPIADORES NEUMATICOS 
11 LIMPIADORES ELECTRICOS 
12 AGUA LIMPIADORES 
13 LUCES FAROS 
14 LUZ INTENSIDAD TABLERO 

TRACTOCAMION 08880 
0861-KI @ 

08000 CAMION 

D 661 CL 

8 D 657 OD 

CAMION 00000 
D 600 0 

¡!5 UJZ CONDUCTOR 
16 LUZ PASILLO,IZQUIERDO. Y DERECHO 
17 WZ PORTABULTO 
18 LUZ PORTARUTAS 
!9 A/C GENERAL 
20 A/C OPERADOR 
21 DESEMPAt()AOOR 
22 LUZ ESCALERA 

1 

ACCESORIOS 

~ =~AREFRESCOS 
,2!5 ENCENDEDOR - CENICERO 

" ... "' ~ 
2Z 

r 
3 

!5 r 9 1 ... 11 1"' • 1 

1 

I: 
.'• 
I• ¡. 
1• 

' 
i: 

' i 
j i 

i 
' ¡ 

r 
: 

;,~ 

~: ~i ' 
1 1 Figura 

9.2 
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' 
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o 

o 

008© CAMION 

8 D 3000 
03200 

0000AUTOBUS FORANEO 
D 323 

G) M2030 · 

0000AUTOBUSUR8ANO 

0 M 501 

0000 INSTRUMENTOS 0 COMUNES 

00000 l 
0 
00000 
G 
00000 
0 

93 
.. 

~ ; h t 
~ 

i\ l . 
' :.¡ 

r i •J 

- :.- i 
.\ ! . 
i ~ t . 

! i '! 
¡ ti ' 

·' • ~ 
: ~ . ~ 

.11 
·' ~ 

' 
t '• •••eoc.eeooee .. oooc::u11••• 

~ 
,USO COMÚN 

ctRcuLo NEGRO 
SON COMÚNES • 

Figure. 89 
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3.2.2. CONCEPTO DE MODULACION 

Los RESULTADOS DE LA"MATRfZ REFLEJAN QUE ES INCONGRUENTE 
LA IDEA DE UN TABLERO ÚNICO PARA TODAS LAS UNIDADES·, SIN -
EMBARGO, LA NECESIDAD DE LA UNIDAD DE TABLEROS ES·NECESARIA, 
ASf QUE SE TOMÓ OTRA ALTERNATIVA, LA DE FORMAR EL TABLE~O -
POR MEDIO DE M6DULOS, UN TABLERO MODULAR RESOLVERfA EL PRQ 
BLEMA DE DINA, POR LO SIGUIENTE, 

1'.- POSICIÓN PREDETERMINADA ANTES DEL MONTAJE DE TODOS 
LOS INSTRUMENTOS, LO CUAL PERMITE SU VERIFICACIÓN -
DE FUNCIONAMIENTO TOTAL, COMO CONJUNTO E INDIVIDUA.b 
MENTE, 

2.- RÁPIDA COLOCACIÓN DEL MÓDULO AL PANEL PRINCIPAL ME­
DIANTE SISTEMAS DE. ENSAMBLE RÁPIDO, AUMENTANDO LA 
PRODUCTIVIDAD EN ARMADO. 

3,- SIMPLIFICACIÓN EN EL MANEJO DE EXISTENCIAS DE ÁLMA­
C~N Y ADQUISICIONES AL ESTANDARIZAR LOS TIPOS DE 
COMPONENTES PARA TODA LA LfNEA DINA, 

4.- MENOR COSTO POR VEHfCULO AL LOGRAR UN NÚMERO MAYOR 
DE COMPONENTES, 
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5 .• - MENOR COSTO DE ENSAMBLE Y MONTAJE POR VEHfCULO 

6;- MAYORES POSIBILIDADES DE LOGRAR LA INTEGRACIÓN NACIQ 
NAL DE TODOS LOS INSTRUMENTOS DEBIDO A LOS VOLUMENES 
QUE APORTAN.TODOS LOS VEHfCULOS DINA 

7,- MANTENIMIENTO Y SERVICIO DE BAJO COSTO 

Y VENTAJAS DEL TABLERO MODULAR.COMO PRODUCTO, 

1.- GRUPO COMPACTO DE INSTRUMENTOS LO CUAL SIMPLIFICA LA 
DISTRIBUCIÓN Y ORDENA EL ESPACIO PARA EL CONDUCTOR 

i,.,. MÓDULO CON CIRCUITO IMPRESO, LO CUAL ELIMINA TOTAL­
MENTE EL USO DE CABLES PARA CADA INSTRUMENTO 

3;- INDICADORES LUMINOSOS INTEGRADOS EN EL MÓDULO PARA 
EVITAR EL USO DE LfNEAS DE LÁMPARAS INDEPENDIENTES Y 
DISMINÚIR NÚMERO DE COMPONENTES •. 

4.- INTERCAMBIABILIDAD.EN LOS RANGOS DE LOS INSTRUMENTOS, 
ESTO SE LOGRA CON UN CAMBIO EN EL ENVIADOR CORRESPON­
DIENTE Y PERMITE LA UTILIZACIÓN DEL MÓDULO EN TODA LA 
LfNEA DE VEHfCUlOS DINA·. 

5.- INSTRUMENTOS ENCAPSULADOS EN CAJA DE PLÁSTICO.PARA 
EVITAR LA CORROSIÓN Y DETERIORO POR VIBRACIONES EN LA 
PLACA DEL PANEL PRINCIPAL 



·6,- CONEXION SIMULTÁNEA DE TODO EL INSTRUMENTAL E INDICA 
DORES MEDIANTE UN SOLO CONECTOR, EL CUAL SE FIJA .POR 
PRESION Y SEGURQS SIMPLES, ELIMINANDO CON ESTO FALLAS 
POR ERROR DE INTERPRETACION EN COLORES O TIPOS DE CA 
B[E, 

],- ESTE SISTEMA PERMITE LOGRAR.UNA VIDA UNIFORME DE LOS 
COMPONENTES, 

JAEGER PRESUPUESTO A LA INVERSION DE CADA MÓDULO DE TABLg 

RO EN $ 10'000,000.oo CADA UNO, LO QUE EQUIVALE A CASI LA 
CUARTA PARTE DE LA INVERSIÓN DE UN TABLERO COMP.LETO, 

PARA DETERMINAR LOS COMPONENTES -INDICADORES- DE CADA MÓQY 
LO, SE RECURRIÓ A LA MATRfZ DE INDICADORES E INSTRUMENTOS 
(VER FIGURA 89), OBTENI~NDOSE LA SIGUIENTE ORDENACION DE MÓDY 
LOS, (VER FIGURA 90), 

2 3 4 5 

[!][!] tJW 
Figura 90 
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Los INSTRUMENTOS TAMBl~N SON COMUNES EN VARIAS UNIDADES 
PRESENTANDO LOS SIGUIENTES GRUPOS: 

INSTRUMENTOS COMUNES DE USO CONSTANTE (1,2,3,4,7) 
INSTRUMENTOS COMUNES (8, 9, 12, 13, 14, 15, 21) 
ACCESORIOS COMUNES (2, 3, 24, ~5) 

INSTRUMENTOS DE UNIDADES DE PASAJEROS 

URBANO 

Luz PASILLO 
Luz PORTARUTAS 
Luz ESCALERA 
2 PUERTAS 

FORANEO 

Luz PASILLO 
Luz PORTARUTAS 
Luz ESCALERA 
1 PUERTA 
A/c 

'Luz PORTABULTOS 



Figura 91 

3,2,3. CONCEPTO DE DISENO 

UNA VEZ DETERMIN/l,DA LA FORMACIÓN DE. MÓDULOS, DEC!Df .LA 
INTEG~ACIÓN DE VAR~OS I.NSTRU"!ENTOS A ESTOS MÓDULOS, 

Los i°NSTRUMENTOS COMÚNES FORMARfAN PARTE DEL MÓDULO 
UNO, QUE TAMBI~N ES COMON A TODOS,· 

SE TOMARÁN LOS I ND 1 CADORES DE JAEGER POR SER ANALÓG reos 
(VER 2.2,8), POR SER PRODUCTOS NACIONALES Y POR LA CREC!Eli 
TE PARTICIPACIÓN EN LAS UNIDADES DEL GRUPO DINA. 

LUEGO LOS INSTRUMENTOS DE USO CONSTANTE DEBEN ESTAR -
MUY CERCA DEL CONDUCTOR, PARA QUE ESTE LAS AC.CIONE FÁCIL 
Y RÁPIDAMENTE, AS! QUE DECID! COLOCARLOS EN EL VOLANTE, 

HASTA AQUf EL CONCEPTO APARECE COMO EN LA FIGURA 91 Y 
NO ES MAS QUE UNA SERIE DE MÓDULOS DEL TIPO UNIDAD DE TA­
BLERO, LOS CUALES POSEEN ÉSP f AS E 1 NSTRUMENTOS DE USO EN LA 
UNIDAD, 

EN EL VOLANTE SE COLOCARÁN LOS INSTRUMENTOS COMUNES, -
DE USO CONSTANTE Y SE TRATARA DE EVITAR QUE EL VOLANTE IM­
PIDA LA VISIBILIDAD DEL TABLERO MODULAR. 

:::-::~: ;=:.::::=::.::.=-===~==::::::;::;:~~-=:==:. ;:-===:. ·=~ =:.=:..:::.:= .:=:=.·::=::::::::=.::_.:::;:: ==== - ::::· .:::-:..;:;=-=:: . .:.:=·:-: 



3.3 

,.:._ 

VOLANTE. 99 

-55 

Figura 92 

3.3.- VOLANTE 

3.3.l, CONCEPTO DE DISE~O 

DURANTE 1982 EN LA DIRECCION DE DESARROLLO CORPORATIVO 
DE DINA, SE ELABORO EL PROYECTO DE "VOLANTES", EL OBJETI­
VO PRINCIPAL ERA ESTANDARIZAR EN UNO SOLO TODOS LOS DISTI~ 
TOS VOLANTES DE DIRECCION, FU~ ENTONCES CUANDO SE HIZO EL 
ANALISIS, TOMANDO EN CUENTA LA "SERIE "S" Y LA LINEA ACTUAL 
DE DINA. 

EN ESTE ANALISIS SE DETERMINARON LOS SIGUIENTES ASPEC­
TOS:· (VER FIGURA 92). 

1). EL DIAMETRO DEL VOLANTE ESTANDARIZADO SERIA DE 
22" DE DIAMETRO. 55CMS; 

. 2) ,' LA ALTURA DEL VOLANTE ESTANDARIZADO SERIA DE 4.1" 

3), EL DIAMETRO DE LA BASE SERIA DE 4,2511 0 EXTERIOR 

4) ... lA FLECHA SUPERIOR DE LA DIRECCIÓN SE ESTANDARIZA. 
RfA A 7/8;' 0; CON 36 ESTRfAS (EN ESTE PUNTO EL ·­
D323 TIENE LA FLECHA DE 1"0). 

DURANTE '1982 AISLANTES LEON OFRECI0 LA COTIZACIÓN 
DEL VOLANTE, EN ~STA, EL COSTO DEL HERRAMENTAL Y 
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MOLDES SE PRESENTA DE.MANERA.GLOBAL DE LA SIGUIENTE 
MANERA: 6 MILLONES PARA VOLANTE V 3 MILLONES PARA 
LA CUBIERTA DE CLAXON, ESTO ME LIMITA A QUE EL DIS~ 
ílo DEL CLAXON NO DEBA INCREMENTAR TANTO EL COSTO 
DEL VOLANTE, 

EL VOLANTE SE PLANEÓ EN POLIURETANO SUAVE AL TACTO 
CON OPCIÓN A POLIPROPILENO, COLOR NEGRO CON POSIBI­
LIDAD DE UTILIZAR POLIURETANO DE COLOR DE ACUERDO -
AL COLOR DEL TABLERO, 

EN CUANTO A LA NORMALIZACIÓN DE VOLANTES, LA SAE MENCIONA EN 
LA J 944 LA RECOMENDACIÓN PRÁCTICA DE QUE EL VOLANTE AYUDE A 
SOPORTAR AL CUERPO DEL CONDUCTOR EN CASO DE IMPACTO; EN LOS . 
VOLANTES DE VOLKS WAGEN LA TUERCA CENTRAL TIENE SOLO UN COR­
DÓN DE SOLDADURA, EL CUAL SE ROMP.E EN CASO DE IMPACTO, O PAB. 
TE DE LA BARRA DE DIRECCIÓN HECHA DE MATERIAL DESPLEGADO, 

·LA SEGURIDAD DEL VOLANTE SE PUEDE SUPONER, PERO TODA 
NORMALIZACIÓN IMPONE UNA ~RUEBA PRÁCTICA LA CUAL ESTÁ FUERA 
DEL ALCANCE DE ESTA TESIS, 

PARA LOS CONDUCTORES EL TENER UN VOLANTE SUAVE ES AGRA 
DABLE, DE IGUAL FORMA LA POSIBILIDAD DE TOMARLO DE CUALQUIER 
MANERA, NOTESE COMO UN VOLANTE DE CAMIÓN, NO SE TOMA IGUAL 
QUE UNO DE AUTOMÓVIL, ADEMÁS MUCHOS CONDUCTORES, ADAPTAN -

1 

.A.. 
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UNA .BOLA AL VOLANTE PARA PODERLO GIRAR RÁPIDAMENTE. ESTE Accg_ 
SORIO FUE DESHECHADO POR PELIGROSO. 

EsiE ELEMENio LO CONSIDERO NECESARIO, ASf QUE su DISE~O 
DEBERÁ BAJAR EL RIESGO QUE PRESENTA, COMO: EL NO ATORARSE, NO 
SAFARSE Y NO IMPEDIR EL USO DEL ARO DEL VOLANTE, 



CAPITULO IV. DESARROLLO DEL ·pRQVECT0.102 

:.::--:-:: .. -:.=: ===::::~:;::..;=::;==:::.:.-::=-_=.:=:::====:.·::::~:::.=:::::=.·:::::=~= ::::_..::= ::===·- ====:.:::::-;-=::...:::-:..::::·:~: 



ASIENTO. 103 

4.1.1 •. DESARROLLO DEL DISEÑO 

PARA EL DESARROLLO DEL ASIENTO SOLICIT~ EL APOYO DE: 
ASIENTOS PARA AUTOBUSES AMAYA, ESTE ME FU~ BRINDADO DE INM~ 

DIATOJ AS~ QUE COMENC~ POR DETERMINAR QUE PIEZAS COMERC.IALES 
ME SERVfAN Y QUE PROCESOS PODRfA EMPLEAR, DE ESTA FORMA LA 
CORREDERA PARA EL AJUSTE DE LAS PIERNAS FU~ INCORPORADA AL -
DISEfilO, 

Los PRINCIPALES PROCESOS DE ESTA COMPAÑfA SON: EL DOBLA~ 
DO DE TUBO y LA TAP.fCERfA. Asr QUE LO PRIMERO QUE HICE FU~ 

DETERMINAR LOS RADIOS DE DOBLEZ Y DISTANCIAS MfNIMAS DE DO­
BLEZ. DE TUBO PARA EL.DISEÑO DE LAS PIEZAS, 

POSTERIORMENTE SE DESARROLLARON ALTERNATIVAS DE SOLUCION 
PARA" CADA UNO DE LOS REQUERIMI.ENTOS DEL ASIENTO, 



ALTERNATIVAS DE TENSION DE LA TELA 
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Figure. 93 

• TEXEL Flibrica de tal.as. 
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PARA LA ELECCI~N DE LA TELA1 SE BUSC~ EN EL MER­
CADO CUALQUIER.TELA RESISTENTE, LA TELA PLANTEADA ERA 

.UNA COMBINACIÓN AL 50% DE ALGODÓN CON POLIESTER EN TE 
JIDO DE ZARGA. EsTA NO EXISTE EN EL MERCADO, Asf QUE . -Ir 
EN ENTREVISTAS CON TEXEL, DETERMINAMOS QUE LA MAS RE-
SISTENTE ERA LA TELA AMAYA, UTILIZADA EN LOS TAPICES 
DE ASIENTO-CONDUCTOR, (ES DE POLIPROPILENO). 

TELA (CARACTERfSTICAS) 

AL SENTARSE EL CONDUCTOR, ORIGINA EL AUMENTO DE TEN 
SIÓN DE LAS FIBRAS DE LA TELA, CON SU CORRESPONDIENTE 
DEFORMACIÓN (~STO SE PRESENTA EN TODOS LOS SENTIDOS DE 
LA TELA, POR LO QUE COLOCANDOLA PERIMETRALMENTE, EVITA 
MOSQUE SE FRACTURE), 
u RESISTENCIA. DE LA TELA. 

<Tonos LOS DATOS ESTAN EN FUNCIÓN DE UNA SECCIÓN DE 
TELA DE 25 X 50MM), 

l), DEFORMACIÓN MAX PERMISIBLE EN LA TELA - 5MM. 
2). CARGA NORMAL EN LA TELA, - 200-300N = 30,6 KGF, 
3), CARGA MAXIMA (USO· ANORMAL) - 60 KGF. 
4), DEFORMACIÓN DE LA TELA - AZUL 8MM. GRIS J.5Ml.I. 
5), DEFORMACIÓN PERMANENTE PERMISIBLE - 6MM,(~''TOTALl . 



. . . 
S1 vTtl1z.o.- 0 ~ )e\ saluc.loN 

®• p'1 ... if1Ya. o.Ju• Tcu I°" 't(."'S':.,.-;.,. 
de IC\. le.te.... .c.... lo. 11.0 ... ó J.. ~ ... r!;:.l 
n10.. oWlo,11toc.1Ó,u 

Hf~M//.S,#t? /'ARÁ :;2',,vJAK 
¿A rr¿,1_ 

Figura 94 
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LA FORMA EN COMO ACTÚE LA·TELA (A PESAR DEL ESTU­
DIO) ES ALEATORIO, YA QUE SE PUEDE DEDUCIR QUE, AL TEli 
SAR LA TELA, DISMlNUIRÁ LA DEFORMACIÓN DE ~STA DURANTE 
EL ·USO, Lo QUE SI ES EVIDENTE ES QUE LA DEFORMACIÓN 
DE LA TELA, ES MAYOR A LA NECESARIA, POR LO QUE EL COli 
TROL DE LA TELA ES NECESARIO, 

POR LO TANTO, SUPONDR~ QUE SI TENSO LA TELA A 
30.6 KGF, GENERAL, LA DEFORMACIÓN BAjARA CONSIDERABLE­
MENTE (TENSIÓN MINIMA 10 KGF,), 

(VER FIGURA 93, ALTERNATIVAS DE TENSIÓN DE LA TELA). 

EN LA FIGURA 94 SE MUESTRA UNA SOLUCIÓN PARA EVITAR 

QUE LA TELA SE DESTENSE, PRINCIPALMENTE EN LA ZONA IS­
QUIÁTICA, ASI QUE ABRIENDO EL ARO, GENERARA MAYOR TEN-
SIÓN PARA LA TELA, . 



Figura 95 

LA UNIÓN O ARTICULACIÓN ENTRE EL ASIENTO Y EL 

RESPALDO, PRESENTADA EN LA FIGURA 95, REQUIERE 

QUE LA TELA TENSADA NO SEA CORTADA, YA QUE 

ESTO ORIGINARIA UNA CONCENTRACIÓN DE.ESFUERZOS 

QUE PODR[AN OCASIONAR LA RUPTURA DE ~STA, LAS 

PROPUESTAS DETERMINAN DOS POSIBLES SOLUCIONES, 
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Figura 96 

107 

PARA LA SOLUCIÓN DE AJUSTE DE LA INCLL 

NACIÓN DEL RESPALDO, PENS~ EN UN MECA­

NISMO QUE CONSISTIERA EN UNA BARRA QUE 

SALE O ENTRA A UN CAPUCHÓN EN EL CUAL 

SE APRISIONA, PARA FACILITAR EL REr.RESO DEL 

RESPALDO SE DISPUSO DE UN RESORTE nENTRO DEL 

CAPUCHÓN. (VER FIGURA 96). 
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OTRA DE LAS CARACTERfSTICAS QUE DEBE TENER 

EL ASIENTO ES EL ABSORBEDOR DE MOVIMIENTOS 

FRONTALES, •SHUGGER SNOBBER• .CONSISTENTE 

EN UNA BALERO QUE RUEDA DENTRO DE UNA CA­

NAL CURVEADA. ESTE MOVIMIENTO LO.SOLUCIONÉ 

CON EL MECANISMO DE COLUMPIO, QUE ES MENOS 
COMPLEJO DUE EL SHUGGER SNOBBER Y EVITA DE 

IGUAL FORMA.EL MOVIMIENTO FRONTAL, ~VER Fl 

GURA 97). 

.EL DESARROLLO DEL MECAN 1 SMO COLUMP !O SE 

PRESENTA EN LA FIGURA 98. 
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CON ESTAS POSIBLES SOLUCIONES ME PRESENTe 
EN ASIENTOS PARA AUTOBUSES AMAYA, DONDE SE DESA 
RROLLÓ EL COJfN DEL ASIENTO PARA CONDUCTOR.CON 
TUBO DE Uf'IA PULGADA DE DIAMETRO Y SE LE COLOCO 
LA TELA TEXEL-AMAYA, 

PARA DETERMINAR SU RESISTENCIA RECURRl A 
LOS LABORATORIOS DE FOMENTO INDUSTRIAL "LANFI: 

AHf ME INFORMARON QUE NO TENfAN FORMA DE 
HACER LAS PRUEBAS, ASf REGREse A LA FABRICA DO!! 
DE SE SOMETIÓ AL COJfN A 9,000 GOLPES A 2.5 CMS, 
DE PROFUNDIDAD, RESULTANDO LA TELA INTACTA, SIN 
NINGUNA DEFORMACIÓN, LO CUAL DESCARTABA LA POSL 
BLE SOLUCIÓN DE RETENSAR LA TELA (VER FIGURA 93) 



Figura 99 

CON LA FINALIDAD DE CHECAR EL 

CONCEPTO DE DISEÑO ANTES DEL DES.8. 

RROLLO DEL PROTOTIPO SE REALIZÓ -

UN SIMULADOR (VER FIGURA 99), 

ESTE SIMULADOR FU~ ·ELABORADO EN -

CARTÓN, TUBO. DE PLÁSTICO Y PARA EL 

ASIENTO· SE CONSIGUIÓ EL SIMULADOR 

DE BALTAZAR FERNÁNDEZ 
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Figura l.00 

EL OBJETIVO DEL SIMULADOR ES CHECAR 

TODAS LAS SUPUESTAS TEÓRICAS, ADE­

MÁS DE DETERMINAR POSICIONES DE LOS 

ELEMENTOS QUE NO ESTÁN BIEN DEFINI­

DOS COMO EL TABLERO, LOS ALCANCES DEL 

VOLANTE PARA MEJOR MANIOBRABILIDAD Y 
AJUSTABILIDAD DEL ASIENTO, {VER FIGU­
RA lOÓ), 
DURANTE LA PRESENTACIÓN DEL SIMULADOR 

(ANTE EL DIRECTOR DE TESIS JORGE GOMEZ/Y 
ASESOR DE ERGONOMfA DAVID SANCHEZ) SE 

RECOMENDÓ QUE LOS MECANISMOS DE AJUS-
TE , COMO EL DE LA REGIÓN LUMBAR E IN 
CLINACIÓN DE RESPALDO, SE PUDIERAN -­
AJUSTAR CUANDO EL CONDUCTOR EST~ RECAR 
GADO, ESTO PERMITIRÁ EL MEJOR AJUSTE 
DE LOS DISTINTOS ELEMENTOS, 



Figure. 101 . 

113 

UNA VEZ TERMINADO EL PROTOTIPO DEL ASIENTO 

y LOS MODELOS DE TABLERO Y VOLANTE, SE.MO!:!. 

TARON Y FUERON NUEVAMENTE PRESENTADOS, 

DURANTE EL DESARROLLO DEL PROTOTIPO EN 

ASIENTOS PARA AUTOBUSES AMAYA, SE MODIFICA· 

RON ALGUNAS SOLUCIONES, LA PRINCIPAL FU~ 

EL CAMBIO DE MECANISMO DE AJUSTE DEL.RESPAb 

DO (FLECHA A; FIGURA 101). 
ESTE MECANiSMO DE ENGRANE EXC~NTRICO, PERM!_· 

TE INCLINAR EL RESPALDO CUANDO EL CONDUCTOR 

EST~ RECARGADO EN EL, DE IGUAL FORMA SE 

AJUSTA LA ALTURA DE LA REG!ON LUMBAR. 



Figura 102 
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OTRO ELEMENTO QUE SE MODIFICO EN PARTE, FUE EL 

MECANISMO DE COLUMPIO, 
EN ESENCIA ES EL MISMO FUNCIONAMIENTO, SOLO 

QUE AHORA ESTARÁ FORMADO POR PEQUERAS LÁMINAS 

INTERCALADAS PARA FOR.MAR UN MECANISMO DE FR.ENO 

POR FRICCION (VER FLECHA B, FIGURA 102); 
DEBIDO A LA FALTA DE UN AMORTIGUADOR PEQUERO 

PARA EL SISTEMA DE SUSPENSION, SE COLOCO UNO 

PROVISIONAL, (VER FLECHA C, FIGURA 102), 



Figura 103 
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EN LA FIGURA 103 SE' PRESENTA EL PROYECTO 

ACOMPARADO DE UN CONDUCTOR .DE 183 CMS, DE 

ALTURA. (RECU~RDESE QUE EL PERCENTIL MÁXI­

MO 95% CORRESPONDE A UNA ALTURA DE 181 CMS,) 
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4.1.2.- PLANOS FINALES 

EN LOS PLANOS FINALES PRESENTO LA INFORMACIÓN NECESARiA 
PARA ENTENDER ASPECTOS GENERALES DE CONSTRUCCIÓN Y DEL USO 
DEL ASIENTO, 

A CONTINUACIÓN SE PRESENTAN CINCO P~GINAS, LAS CUALES 
CONTIENEN LO s.I GUIENTE: (p, A. 1 L~ASE: PLANOS DEL ASIENTO"), 

P.A.1. VISTAS GENERALES DEL ASIENTO, SOLUCIÓN CORREDERA 
DE AJUSTE DE PIERNAS, 

P.A.2. DETALLES: DETALLE AJUSTES RESPALDO, DETALLE SIS­
TEMA DE SUSPENSIÓN, 

P,A,3, DETALLE MECANISMO COLUMPIO, AJUSTE CABECERA, SU­
JECIÓN DE.LA TELA SOBRE EL BASTIDOR. 

P.A.4. POSIBILIDADES DE AJUSTE DEL ASIENTO PARA CONDUC­
TOR, 

P.A.5, DESPIECE 
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P.A. 2. 11§ 
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DETALLE AJUSTE RESPALDO. 
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4.2 TABLERO DE INSTRUMENTOS. 124 

Figura 104 

4.Z.l. DESARROLLO DEL DISENO 

EN LA FIGURA 104 SE MUESTRA EL INDL 

CADOR JAEGER DEL TIPO DE 55cMs., EL 

CUAL SE UTILIZARÁ COMO ELEMENTO BASE 

PARA EL TABLERO, 

SE MUESTRAN DOS VISTAS.FRONTALES CON 

ABATIMIENTO MAXIMO DE LA AGUJA, UNA 

VISTA POSTERIOR Y UNA LATERAL, 

Los TORNILLOS SE CAMBIARON POR SEGU­

ROS A PRESIÓN, 



Figura J.05 
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PARA LOS INSTRUMENTOS DE FUNCIQ 

NAM!ENTO EL~CT~ICOJ SE DETERMI­

NÓ QUE FUERAN DE BOTONJ SEMEJAN 

TES AL INTERRUPTOR DE 
2 POLOS Y 250 WATTS, (VER FIGU-

RA). 

ESTE BOTÓ~ FUE REDISE~ADO COMO 

SE VERA POSTERIORMENTE, 
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UNA DE LAS PRIMERAS SOLU­

CIONES DE CONSTRUCCIÓN DEL 

TABLERO ES ~STA (FIG, 106) 

CONSISTENTE EN UNA CAJA DE 

POLIPROPiLENO, QUE CONTIE­

NE EL CIRCUITO IMPRESO E -

INDICADORES, TAPADO POR 

UNA PLACA PERFORADA DE POL1. 

PROPILENO y RECUBIERTA POR 

OTRA DE ACRfLICO CON DIVI­

SIONES PARA CADA INDICADOR, 

--·-·-·----=·=:-:.-:::. -:;:;::;:;;,==.=:~;:;;~~::::::::::::=.'=.:::: ===== ==---==·-:: == =:- --- -··. - -- - - -===--=~~-===::...:=..:::-----------· 
'../L. 



Figura 107 

ESTE ES UNO DE LOS CRITERIOS FINALES PARA 

LA SOLUCIÓN DEL TABLERO MODULAR, (VER FI­

GURA 107), ·EN ~STE SE HA CONTEMPLADO QUE 

TODAS LAS PIEZAS SEAN IGUALES Y QUE EL LQ 

GOTIPO O CUALQUIER INDICACIÓN SEA PINTADA 

POR DEBAJO DEL ACRfLICO, CON ESTO SE EVl 

TARÁ LA UTILIZACIÓN DE LA PLACA DE POLI­

PROPILENO INDICADA ANTERIORMENTE Y EL TA­

.. BLERO ES EN ESENCIA EL MISMO SIEMPRE, 

POR.LO QUE FACILITA SU POSIBILIDAD DE PRQ 

DUCCIÓN EN JAEGER Y POR LO TANTO SU IMPLE 

MENTACIÓN EN EL GRUPO DINA. (VER 3,2.3.) 
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Figura. 108 

UTILIZANDO LA SOLUCIÓN ANTERIOR 

Y AÑADIENDO ALGUNOS INSTRUMENTOS 

SE OBTUVO LA CONFORMACIÓN DE LOS 

MÓDULOS, PRESENTADA EN LA FIGURA 

108. 

DE LA MISMA MANERA SE PRESENTA 

EL MÓDULO CENTRAL, EL CUAL ES UN 

SINTETIZADOR DE TABLERO, FIGURA 

109. 
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ESTA SOLUCIÓN SE DERIVA ~E LA NJ;_ 

CESIDAD DE COLOCAR ALGUNOS INSTR~ 

MENTOS EN EL VOLANTE, ESTOS NO SE 

PODRfAN COLOCAR FIJOS SOBRE EL V~ 
LANTE, PORQUE GIRARfAN CON ESTE 

PERDIENDO SU UBICACIÓN, AS! QUE -

EL MÓDULO DEBE ESTAR SIEMPRE EN -

LA MISMA POSICIÓN, "INMOVIL", 



Figura 110 
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EL SINTETIZADOR DE TABLERO, FIGURA 110 

FACILITA EL CONTROL DE LA UNIDAD, YA 

QUE CONTIENE TODA LA INFORMACIÓN DE 

~STA, 

EN LA PARTE SUPERIOR TIENE TRES ESPfAS 

QUE INFORMAN SI ALGON MÓDULO TIENE UN 
ESPfA DE.PREVENSIÓN, ENCENDIDO, EL E§. 
PfA DOS INFORMA DE LAS REVOLUCIONES -

POR MINUTO Y MAXIMA VELOCIDAD PERMISI-. 
BLE, 

CONTIENE ADEMAS UN DIAGRAMA DE LA UNI­

DAD QUE MUESTRA LA SITUACIÓN EXTERNA 

DE LA UN !DAD,( I LUM I NAC ION EXTERNA), 
ESTE DIAGRAMA ESTARA COLOCADO EN UNA 

TAPA DE ACRfLICO Y SERA INTERCAMBIABLE 

PARA CADA TIPO DE UNIDAD, 
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AQUf SE PRESENTA LA SOLUCIÓN FINAL DEL MÓDULO DE 
TABLERO. 
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EN ESTA (FIGURA 111) SE NEUTRALIZA EL REFLEJO M~ 
DIANTE UN RAYADO EN LA SUPERFICIE DEL MÓDULO, E~ 

TE RAYADO DEBE SER A 45º COMO EN LA FIGURA 112, 
LA DEFORMACIÓN DE LA IMAGEN ES MfNIMA, COMO SE 
MUESTRA EN LA FIGURA 113. 
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Figure. 112 
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~~-:----~-,_-:-;:-~- --~ :~-~ Figura 111 

~-- --- -- ~ ~-- ----___ Jlllllllll 
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4.2.2. PLANOS FINALES 

A CONTINUACI6N SE PRESENTAN DOS PÁGINAS CON INFORMACIÓN 
T~CN!CA. GENERAL SOBRE EL MÓDULO DE TABLERO. Tonos LOS MÓ~ 
DULOS SON IGUALES, SALVO ·EL MÓDULO DE TACÓGRAFO, QUE NO SE 
DESARROLLÓ POR CARECER DEL CONTACTO CON LA EMPRESA KIENZLE, 

Los PLANOS APARECEN CON LAS INICIALES P.T. (L~ASE PLA­
NOS DEL TABLERO), 

P.T.l. VISTAS GENERALES, DETALLE DEL BOTÓN, DETALLE -
DE LA SUJECIÓN DEL INDICADOR AL .CIRCUITO IMP.Rg_ 
so. 

P.T.2. DESPIECE 

NOTA: EL PLA.NO DEL MÓDULO S 1 NTETIZADOR, APARECE JUNTO 
CON EL VOLANTE, (VER P.V.l,, P.V.2., P.V,3,), 

ADEMÁS SE M.JESTRA LA PROPOSIC.IÓN DE LA SERIGRAFfA PARA LOS DIFE­

RENTES Et'PLEOS DEL ~ULO DEL TABLERO, 

- --===-:-::::: ·==~:::=:.::.=-:;.:.;:=::==::::.::::.=~===:;::===.:.::::~=:=::.=::.::=.':'!:::::;::i::;::.-=.= =:~-!:" - ::::::;:;..._..;=....: :: . .:.':: :-. --
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P.T.. 1 .. 134 

DETALLE DEL BOTÓN, 

~~~~~~CORTE A-A 

1 
SUJECIÓN DEL INDICADOR' 

1 AL .CIRCUITO IMP.R5_SO, 1 

1 CORTE B-B 1 

-~EJ 
DISERO INDUSTRIAL ENEP ARAGON 

VISTAS GENERALES TESIS 
l.! CENC: 1 ATrn>A 

bDMEZ <.ASTELLANOS Josl' 1 UIS 1 
11'2 z~ - ABFU L - 1987 1 
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16 Conector gen. l. P~Hp~opUeno -~~-c':.11.~~J-~o-~.1_1~-~~-.=,_o_~":.:_':.ª.~.•-n __ 

l.5 'I'a.pa 1116dul.o 1 Acr!J.tco 1nyC"ctado ' Ser1cr11.r!11. 1nr~c11. 
11. Foco 

13 Soporte 11um. l. Pol1propileno .inyectado E~cobill.11.s co::1p11.ctadas 

12 lndiclldor "5' - Jaegc:r - La CXV c11 VftrSablc 

11 Rema.che li Pol.iproopileno .1nycct.ado 

10 CaJa mSdul.o l. Pol.1pJ"Op:1lcno inycctB.dO 2,51:1111, ciirezor 

9 Circuito imp 

Vc:r Int<:"rrupt.OT Breyetat 

1 Coi:iector Ver .interruptor Brl!'Vetat 

6 E11cobJllll Ver interruptor Br•Tctat 

Ver interruptor llreovetat 

4 Daac bot.15n 

3 RetSOT'tC 3 e11pir11.11 I 30 

2 Soporte botl5 
l--+-~~~~~1--~~~-1-~~~~~~~~~-< 

1 Ta¡u1o bot.6n Serigrat!a acrfl.ica 

@' / DISEflO INDUSTRIAL ENEP ARAGON 

DESPIECE 
MEZ ASTELLANOS OS 

- ABRIL - 1987 
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EN EL PUNTO 3,2,3 SE DELIMITARON W\S CARACTERrSTICAS 
QUE DEBERIA TENER EL TABLERO, SE MENCIONÓ LA CotNE­

NIENCIA DE f'DDULAR, POR LO QUE DESARRO~ UN s0LO ~ 
DULD, EL CUl\L SE A.JUSTA A LAS DIFEREllITES FUNCIONES 

POR MEDIO DEL CAMBIO DEL CIRCUITO !!"PRESO V DE LA -

IMPRESIÓN DE LA SERIGRAFIA. EN ESTA PÁGINA SE f'AJE§. 

TRA LA PROPOSICIÓN DE LA SERIGRAFIA PARA Los. DIFE­

RENTES EMPLEOS DEL M:ÍDULO DEL TABLERO, 

' -
, 1 :-n ! 1 ~~"'--~-- - -""1<-1: º---,,--=,~:-!~ 

1 . 1 ' - -

- 1¡ : ¡~e._ 
_____ , --- -- ---
<:= ----- -- - - --=C> 



4.2.3. 1-LUSTRAC.ION. 137 



4.3 VOLANTE. .138· 

j4,3,l, DESARroil.O DE DlSEro 

LA FORMULA PARA RESOLVE~ EL 
;VOLANTE, PARECE SER SENCILLO, 

SUJETAR UN ARO DE ~ScM. DE DI! 
METRO A UNA MMA CENTRAL , QUE 
TENDRA 36 ESTRfAS EN UN DÜME­
TRO DE 7/8", SIN EMBARGO LA 
SUJEC!ON DEL VOLANTE, EL MECA-: 
NISMO PARA INMOVILIZAR AL TA­
BLERO CENTRAL Y LA FORMA.DE LQ 
GRAR CONECTAR AL TABLERO CEN~ . 
TRAL, REQUIEREN DE UN DESARRQ 
LLO MAS PROFUNDO, 

EN LA FIGURA 114 SE PRESE~ 
TA EL PRIMER CRITERIO DE SOL!.!. 
CION DE ~STE, SE TRATA EN 
FORMA GLOBAL DE LA SUJETACION 
DEL VOLANTE A LA CABINA (1) Y 
DE LA COLOCACION DE DOS PER­
NOS (2) DONDE UNO BAJARfA AL 
PASAR EL BRAZO DEL VOLANTE 
POR EL, MIENTRAS EL OTRO DE­
TIENE AL MÓDULO SINTETIZADOR. 
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EN ESTA FIGURA 115 APARECE LA 

SOLUC!ON AL PROBLEMA DE LOS PER 

NOSJ LA CRUZ DE MALTA PERMITE -

PASAR LA BARRA DEL VOLANTE AL -

MISMO TIEMPO QUE.MANTIENE INMO­

VJL AL MODULO CENTRAL, EN ESTA 

SOLUCION EL CABLEADO ES TRANSML 

TIDO POR MEDIO DE DISCOS Y SEGUL 
B ./:-,. 
~\;~ • DORES HACIA EL ~ENTROJ DONDE EL 

~ TABLERO CENTRAL LOS RECOGE POR 

' MEDIO DE ESCOBILLAS, 

ll 
F._ 

¡ 
Figure. 115 
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't:e.1:.lero .. 

Figura 116 
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Figura J.J.6 

141 

UNA VEZ SOLUCIONADA LA INMOVILI­

DAD DEL TABLERO CENTRAL ES POSI­

BLE DETERMINAR LA FORMA DEL VOLAN 

TE; PARA ESTO SE PROCURÓ QUE LOS 

BRAZOS DEL VOLANTE NO INTERFIRIJ;. 

RAN CON EL TABLERO MODULAR, ASf 

QUE SE SELECCIONÓ UNA COLOCACIÓN 

DEL TABLERO, EN ESTE CASO LA (2) 

DE LA FIGURA 116, 

LA COLOCACIÓN DE LOS BRAZOS OBEDg 

CE A LA NO INTERFERENCIA VISUAL 

CUANDO SE CONDUCE EN LfNEA RECTA 

(VER FIGURA 117), 

ADEMAS SE MUESTRA UNA ALTERNATIVA 

DE UNIÓN ENTRE EL VOLANTE Y EL TA 
BLERO CENTRAL, (FIGURA 118), 



...,. 
f 

-1 

130 
'--'--t=~++-~--:---_J~~-L-F;:!J....:~.;,;.,;-- ----·- "' 

\ 

Figura 119 

•142. 
EN LA FIGURA 119 SE PRESE~ 

TA UNA SEGUNDA POSIBILIDAD DE 
SOLUCIÓN PARA EL MECANISMO 
QUE MANTENDRÁ INMOVIL AL M0DU 

. LO CENTRAL, 
EL MECANISMO cqNSISTE EN UNA 

CRUZ DE MALTA QUE GIRA AL PA­
SAR EL VOLANTE POR ELLA Y MAN­
TIENE FIJO AL MODULO POR MEDIO 
DE LA CURVATURA, 
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EN LA FIGURA 120 SE PRESENTA EL 

MODELO DEL. VOLANTE EN CONJUNTO 

CON EL TABLERO Y MÓDULO CENTRAL 

EL MÓDULO CENTRAL FU~ POSTERIOR­
MENTE MODIFICADO EN CUANTO A LA 

ORDENACIÓN DE SUS ELE~ENTOS, PA­

RA FACILITAR EL USO DE LOS MIS­

MOS, 
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Figura 121 

UNO DE LOS ASPECTOS IMPORTANTES DEL PUESTO DE TRABAJO QUE A9N NO ESTABA RESUELTO ES 
EL CABLEADO DEL TABLERO, 

EN LA FIGURA l21 SE PRESENTA UN CONCEPTO, EN EL CUAL LOS CABLES SE TRANSPORTAN POR 

DENTRO Y SALEN PARA SER CONECTADOS AL MÓDULO DE TABLERO, 



DE IGUAL FORMA EL CABLEADO DEBE DE LLEGAR AL TABLERO POR ALGON LUGAR, 

DETERMIN~ QUE LLEGARA DEL PISO, A TRAV~S .DE LA COLUMNA DE DIRECCIÓN, O~ULTANDO 

~STA AL MISMO TIEMPO. EN LA FIGURA 122 SE PRESENTAN CUATRO POSIBILIDADES PARA 

RESOLVER ESTE REQUERIMIENTO. 

145 



Figura 123 

.EN B9SGUEDA DE UNA TAPA COMON PARA LA 

COLUMNA DE LA DIRECCIÓN Y EL SOPORTE DEL 

TABLERO.MODULAR, SE OBTUVO EL PERFIL DE 

LA FIGURA 123,.A LA CUAL SE FIJA POR 

MEDIO DE REMACHES Y LA MITAD SE PUEDE 

ABATIR, ADEMAS LOS MÓDULOS DE TABLERO 
SE PUEDEN ENGRAPAR (GRAPAS PLASTICAS) 

A LA TAPA, PERMITIENDO TENER OCULTOS TQ 

DOS LOS CABLES, 
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4.3.2. PLANOS FINALES 

A CONTINUACIÓN SE PRESENTA EL CONJUNTO VOLANTE, QUE 
COMPRENDE: EL VOLA,NTE, COLUMNA DE D l RECC ION, MECANISMO DE 
AJUSTE DE INCLINACIÓN DEL VOLANTE (4 POSIBILIDADES) Y MÓ­
DULO SINTETIZADOR O MÓDULO CENTRAL, 

LA POSICJÓN DE LOS DIBUJOS ESTÁN EN BASE AL MODELO Dli 
SARROLLADO, PERO CABE SEÑALAR QUE LA COLUMNA DE DIRECCIÓN 
SE AJUSTA A CUALQUIER UNIDAD DINA, 

LAS SIGUIENTES TRES PAGINAS CORRESPONDEN A: 
(P,V. LEASE PLANO VOLANTE), 

VISTAS GENERALES 
CORTES DEL VOLANTE, DETALLES DEL CONJUNTO 
DESPIECE 
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DISERO INDUSTRIAL ·ENEP ARAGON 
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4.3.2. .ILiUSTRACI ONES. 





4.4 UBICACION DE LOS ELE.MENTOS. 153 

LA UBICACIÓN D.E LOS ELEMENTOS DEL PUESTO DE TRABAJO 

TIENE POR OBJETIVO EL QUE SE RESPETEN LAS DISTANCIAS QUE 

DEBEN EXISTIR ENTRE ~STOS, LAS DISTANCIAS OBEDECEN AL -

ESQUEMA. ANTROPOM~TRICO DEL CONDUCTOR (VER FIG, 86) Y LA 

ALTERAC
0

IÓN DE CUALQUIERA, TRAERA COMO CONSECUENPA LA IN. 
COMODIDAD DEL CONDUCTOR, 

ADEMAS. PRE3ENTO ESTA UBICACIÓN DE ELEMENTOS, COMO 

LA CONCLUSIÓN DEL DISEÑO DEL PUESTO DE TRABAJO. DEL CON­
DUCTOR, 
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VISTA LATERAL DEL PUESTO DE TRABAJO DEL CONDUCTOR. 

o 

i 35 

t 

NOTA: Los NIVELES ESTÁN REFERIDOS AL PUNTO FIJO-. 
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VISTA SUPERIOR DEL PUESTO DE TRABAJO DEL CONDUCTOR. 

-

NOTA.: Los NIVELES ESTÁN REFERIDOS A LA LINEA DE CENTROS. 



POSICIÓN DEL PUESTO DE TRABAJO 

PARA EL CONDUCTOR CORRESPONDIENTE 

AL PERCENTIL 95 (175 CM, DE ALTURA). 

1217, 
'l.014 

POSICIÓN DEL PUESTO DE TRABAJO 
PARA EL CONDUCTOR CORRESPONDIENTE AL 

5 PERCENTIL (154cM. DE ALTURA). 
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PRESENTACIÓN DE LAS POSICIONES EXTREMAS DEL PUESTO DE TRABAJO DEL 

CONDUCTOR Y DELIMITACIÓN DEL HABITÁCULO MfNIMO PARA EL DISEflO DE 

CABINAS 
t"7'------------------.--------.·---·----··-,. 

\ ! 
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4.5 COSTOS. 

LA PRESENTACIÓN DE LA COTIZACI.ÓN DEL PUESTO DE TRABAJO 
TIENE LA FINALIDAD DE VER LA FACTIBILIDAD DE PRODUCCIÓN DE~ 
DE EL PUNTO DE VISTA E_CÓNOMICO, 

-PARA EL DESARROLLO DE ESTE PUNTO SE CONTÓ CON LA ASESQ 
RfA DE LA EMPRESA "ASIENTOS PARA AUTOBUSES AMAYA" LAS COT.!_ 
ZACIONES SON APROXIMADAS, YA QUE VARIAS DE ESTAS SE DETERM.!_ 
NARON EN BASE A PIEZAS SEMEJANTES DE PRODUCCIÓN EN AMAYA, 
PARA LA INTERPRETACIÓN DEL TRABAJO SE DEBE CONSIDERAR LO S.!_ 
GUIENTE, 

1), SE REALIZÓ EN FEBRERO DE 1987 
2), LA COTIZACIÓN NO ES DE TODO EL PUESTO DE. TRABAJO, 

SINO 0NICAMENTE DE LOS ELEMENTOS DISERADOS. 
3), SE CONSIDERÓ LA PRODUCCIÓN ANUAL DE 1986, O SEA 

8, 000 UNIDADES , 
4), LA AMORTIZACIÓN DEL HERRAMENTAL NECESARIO SE COli 

SIDERÓ A TRES AÑOS, 

SE PRESENTA EN PRIMER LUGAR EL DIAGRAMA DE PRODUCCIÓN 
Y POSTERIORMENTE LA COTIZACI6N DE CADA ELEMENTO, HASTA OB­
TENER LA COTIZACIÓN DEL PUESTO DE TRABAJO DEL CONDUCTOR, 

:=:-:-::::. ~=:·::=::: =-·=::.=:;::=::~:..i;!~;.=::;.:;;::=-===;:::;:~====:::=:::.:=.-;:;::::..:::::~:-=·::::=:·_ ====·-;,:::.._-=:=:..:: . .: :. ::..:_ ----
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ASIENTO - CONDUCTOR 

CORTE 

DOBLADO 
CORTE 
SOLD.ADO 

SOLDADO XX 

BARRENAD'O. 

LIMADO 

TROQUELADO 
CORTE 
REMACHADO 
ATORNILLADO 
PINTADO 
FORRADO 

ATORNILLADO 
ENSAMBLE 
TROQUELADO 

TORNEADO 

ENSAMBLE 

DIAGRAMA DE PRODUCCION 161_ 

1 No. de .fa. p.leza 

© No. de opeAD.c...<.onu 
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MANO DE OBRA 

OPERACIÓN 
DOBLAJE 

SOLDADURA 

BARRENADO 
SOLVENTES. 
PINTADO 

FORRADO 

ENSAMBLE 
GALVANIZADO 
CROMADO 

RESPALDO 
c!OJfN 
SOPORTE 
RESPALDO 
COJf N 
SOPORTE 

CORTE, 
COSTURA, 
MONTAJE 

TOTAL: $ 

$ 80.00· 
40,oo 

200.oo 
100.oo 

40.oo 
500.oo 

120.oo 
50.oo 

200.00 = $ 550.oo DE 
7(\'.IL, DE PINTURA 

470.oo 

200 .• oo 
130.oo 
280.oo 

4,740.oo 

GASTO DE FABRICACION 

·TALLER MECJ\NICO $ 18,117.oo 
TALLER TAPICERIA 12,078.oo 

$ 30,195.oo 

MATERIA PRIMA 60,390.52 

MANO DE OBRA 4,740.oo 

COSTO PRIMO 65,130.52 

GASTO DE FABRICACION 30~195.oo 

COSTO DE PRODUCCION $ 95,325.52 



DIAGRAMA DE .PRODUCCION 
...... 

MODULO DE TABLERO 

INYECTADO 

.REBABEADO 

TROQUELADO 

:SERIGRAF!A 

3 
PRE ARMADO 8 -14 

ARMADO · . T 12 
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TABLERO MODULAR 

COTIZACION 
MATERIA PRIMA (VER P,T, 2. PAG, 135) 

16 CONECTOR GEN• POLIPROPILENO 1,690 30 GR, 50,70 1 



·1ae 
MANO DE OBRA . 

INYECTADO $ 700.oo 
REBABEADO 100.oo 
TROQUELADO 40.oo 
SERIGRAFIA 130.oo + 13ML. DE PINTURA ACRILICA $ 1Ó2.oo 
PREARMADO 288.oo 
ARMADO 55.oo 

TOTAL: $ 1,313.oo 

GASTO DE FABRICACION 

$ 15'000,000.oo DE INVERSION HERRAMENTAL 
PARA UNA PRODUCCION DE 100,000 M0DULOS 
(APROXIMADAMENTE 3 AÑOS) CORRESPONDIENDO A 

CADA MODULO $ 150.oo,MAS UN GASTO ·DE 
TRABAJO DE$ 556.20, DA UN TOTAL DE: -

$ 706.20 

MATERIA PRIMA 
MANO DE OBRA 

COSTO PRIMO 
GASTO DE FABRICACIÓN 
COSTO DE PRODUCCIÓN 

$ 3,240.25 
1,313.oo 

$ 4,553.25 
706.20 

$ 5,259.45 

NOTA: MAs EL COSTO DE LOS INDICADORES 
QUE CONTENGA EL MODULO 



CONJUNTO VOLANTE 

INYECTADO 

. :EXTRU!DO 

?ERIGRAFtA 

ROLADO 

TROQUELADO 

TORNEADO 

SOLDADO 

FUNDIDO 

P,R,F.V, 

.PRE ARMADO 

ARMADO 

ARMADO EN 
CABINA 

167'. 

DIAGRAMA DE PRODUCCION 

1 s 20 

24 25 26 iB 
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MATERIA PRIMA 

CONJUNTO VOLANTE CVER P,V,3, PAG, 15Ql 



MATERIA PRIMA 

CONJUNTO VOLANTE (VER P,V,3, PAG, 150) 

21, CONECTOR POLI PROP 1 LENO 
22, CONTEN.EDOR POLIPROPILENO 
23: sopafí-Tri-iiic:ti;;,-·-- -:rüñci- ii<•9---·---

aq,50 
133,51 l 133.51 is:caa-- - ---r ·- ---···--151. so 

2t. :··:- iúúENTO-COJINETE·-· ·---·--·--···---·---- ... 
25: .. -iiesoRTÉ 
26: · . CCWl.flTO CROCETA 
ii: . -1¡¡¡.;;.-sciPoRTE __ _ 

COLUMNA z-e:- roiiífft:Lo ____ _ 
29, .SOPORTE-GENERAL --TUBO-MECAiffc-oi:v·- ··-
30·. · soi>aRT1Ccot:üliÑA". --HfERRo· FúNii1D·o-·-·-··-
3i: -ToÍliílLCo--·----· - 3/S" ___ ili"X-374·----

NOTA: LAS P 1 EZAS DEL 2q AL 31 

PERTENECEN AL CATÁLOGO DE 

DINA CAMIONES Y NO HUBO 

ACCESO A SUS COTIZACIONES 

------
~2_,_ MANl'{E!,A____ POLIURETANO 

--·------------------~220.oo 

"!'3. 6ARRA CUADRADA Hiriiiiió·-----· ··-- -· . aii:oo1<.i: 14cM: . 
3q. ·· PERNO- R°F_D.iiil~~- ·- ·· coCo-iioL.iio·~.---·--- ····· · --·- aii-oaiüi .- · · scil~ -· 
f5~ ... RESORTE ACERO TEMP, TENSION 8 ESP, 
36, -,¡jj¡;¡,¡¡;-e---,¡:;üsi'E- "füBoT•i.'I _________ - --· -·505-:-oari;- ----12c11.---·· 

37. 

I ~~. 39, 

AN_Q..l!bQ ____ -·--·- --··· ·-· -----·-----·-·----. _ .• ··-··-- ·---·--
FJ!~~b_E ___ , .. ------

. TAP!'_!'Q!!J.§!l_!OR 
CONTACTO CLAXON 

. ~L!l&_ ____ --··-·-···--· _q20,0!! ..• 
P.R.f,V, 

-· COBRELAA.CAL:-3ci-·---

73.oo 
.. 35-.55 

qs,3o 
-60,72 

-:z-· ------·-· 
-y--· 
--i-· 
·--i-· 

l .. f 

l 
l 

·1 

220.00 
73.oo 

-··35-;-55 

q5,30 
60.72 

TOTAL: $ 2q,1s9, 8Q 



MANO DE OBRA 

INYECTADO 

EXTRUfDO 

SERIGRAFIA 

ROLADO 

TROQUELADO 

SOLDADO 

-P.R,F.V, 
PREARMADO 

ARMADO 

$ 700.oo 

425.oo 

130.oo 

(CONSIDERANDO LAS TAPAS 
DE COLUMNA DE DIRECCIÓN) 

(INCLUÍDO EN COSTO MATERIA PRIMA? 

240.oo 

450.00 

3,000.oo (APLICACIÓN y ACABADO) 
705.oq 

985.oo 

GASTO DE FAB.RICACION 

; $ 7 ,255', gs 
\ 
1 

LA INVERSIÓN .APROXIMADA EN HERRA 
MENTAL ES DE $ 8'500,000.oo, SLIP~ 

fH ENDO QUE SE AMORTIZARA A· TRES 
AÑOS, LE CORRESPONDE A CADA PUE~ 
TO DE TRABAJO UN GASTO DE $354,16 

$ 354 .16 AMORTIZACIÓN DE. HERRAMEITTAL 
7,256.95 GASTO DE TRABAJO 

$ 7,611,11 COSTO DE FABRICACIÓN 

ARMADO EN CABINA 4.000.oo 

MATERIA PRIMA 
MANO DE OBRA. 

24,189.84 
10,635.oo 

TOTAL: $10,635.oo COSTO PRIMO 
CoSTO DE FABRICACIÓN 
COSTO DE PRODUCCIÓN $ 

34,824.84 
7,611.11 

42,435.95 



COSTO DE PRODUCCION DEL· PUESTO DE TRABAJO 

COSTO DE PRODUCCIÓN DEL ASIENTO 

COSTO DE PRODUCCIÓN DEL MóDULO DE TABLERO* 

COSTO DE PRODUCCIÓN DEL CONJUNTO VOLANTE. 

TOTÁL: 

$ 95,325.52 

10,51~.90 

42,435.95 

$ 148,280.37** 

... LA COTIZACIÓN NO CO~TEMPLA EL COSTO DEL CABLEADO, INDICADORES,- TUBOS DE 

COBRE Y PIEZAS TOMADAS DEL CATALOGO DE REFACCiONES DE DINA CAMIONES, 

• CONSIDER~ DOS MODULO$ POR CADA PUESTO, 
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DBoo 

LJ600 

í~~G 
LJ :3000 

- ../L 
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EL OBJETIVO INICIAL DE ESTE PROYECTO, CONSISTIÓ EN 
EL ESTUDIO Y DESARROLLO DE UN SISTEMA CAPAZ DE ESTANDA­
RIZAR EL PUESTO DE TRABAJO DEL CONDUCTOR EN LOS DI FER EN 
TES VEHfCULOS FABRICADOS POR DINA, 

EL RESULTADO DE ESTE TRABAJO SON VARIOS ELEMENTOS 
CAPACES DE RESOLVER EL PROBLEMA EN TODOS LOS CASOS, EX­
CEPTO PARA LAS UNIDADES D-600 Y D-800, DONDE, AUNQUE ES 
FACTIBLE SU APLICACIÓN, NO SE RECOMIENDA, DEBIDO A PRO­
BLEMAS DE VISIBILIDAD ORIGINADOS POR LA ALTURA DEL COFRE, 

CONSIDERO QUE LOS ALCANCES LOGRADOS EN ESTE TRABAJO 
SON DE UN 90%; PORQUE ALGUNOS ELEMENTOS COMO EL TACÓGRA­
FO; UNA SUSPENSIÓN DE AIRE PARA EL ASIENTO Y ALGUNOS AC­
CESORIOS (RADIO~· CENICERO, PORTAENVASES), AUNQUE FUERON 
VISUALIZADOS~ NO SE DESARROLLARON·. s"rn EMBARGO, LOS LO­
GROS ALCANZADOS SE CONSIDERAN MUY SATISFACTORIOS, ENTRE 
LOS M~S SOBRESAL.IENTES SE ENCUENTRAN: 

ASIENTO ANATÓMICO CONFORMADO POR TELA TENSADA, QUE 
PERMITE LA TRANSPIRACI~N DEL CONDUCTOR, 

UN SOLO MOVIMIENTO PARA AJUSTAR LA DISTANCIA ENTRE 
ASIENTO Y PEDALES (SIN MODIFICAR EL ANGULO DE LA PIERNA) 

AJUSTE DE RESPALDO EN LA REGl~N LUMBAR, 
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ELIMINA LAS VIBRACIONES, MEDIANTE LA SUSPENSIÓN DEL 
ASIENTO Y EL MECANISMQ DE COLUMPIO, 

CUATRO POSICIONES DE AJUSTE PARA EL VOLANTE, 
EN· CASO DE ACCIDENTE EL VOLANTE SE VENCE HACIA ADE­

LANTE, (NO HA SIDO PROBADO FfSICAMENTE), 
COLUMNA DE DIRECCIÓN ADAPTABLE A CUALQUIER VEH!CULO 

DINA. . . 
TABLERO SINTETIZADO, LOCALIZADO EN EL CENTRO DEL VQ 

LANTE, QUE PERMITE EL CONTROL GENERAL DEL VEH!CULO. 
TABLERO MODULAR QUE SATISFACE LA GAMA DE VEH!CULOS 

DINA. 
LENGUAJE DE INDICADORES Y ESPfAS, POR MEDIO DE PIC­

TOGRAMAS, 
FACILIDAD DE COLOCACIÓN Y MANTENIMIENTO DEL CABLEADO, 
LIMPIEZA FORMAL DE"TODO EL.PUESTO DE TRABAJO, MEDIAli. 

T.E LAS TAPAS DE COLUMNA DE DIRECCIÓN y SOPORTE DE TABLERO. 

EL DESARROLLO DEL PROYECTO, MAS QUE APUNTAR HACIA LA 
UTILIZACIÓN DE NUEVAS TECNOLOG~AS, (YA SEA POR IMPORTACil'iN 
O DESARROLLO CIENTIFICO), SE DIRIGil'i A LA OPTIMIZACIÓN DE 
LAS TECNOLOGfAS EXISTENTES, EJEMPLO DE ~STO, SON LOS MÓ­

DULOS DE TABLERO QUE EST!N.CONFORMADOS POR INDICADORES 
ELECTROMECANICOS Y NO POR INDICADORES ELECTRÓNICOS. 
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Tono EL PUESTO DE TRABAJO ESTÁ DELIMITADO POR LA POSL 
CIÓN FIJA DE LOS PEDALES Y CON ESTE PARÁMETRO SE REALIZÓ 
EL DISEÑO DE LOS ELEM.ENTOS, SIN EMBARGO PIENSO QUE UN NU§. 
VO DIS~ÑO DEL PUESTO DE TRABAJO BUSCARÁ EL RESOLVER EL PRQ 
BLEMA 0E LOS PEDALES PARA BRINDAR A LOS DIFERENTES CONDUC­
TORES EL MISMO ÁNGULO DE VISIÓN,· 

SIN DUDA ALGUNA EL MEJOR RESULTADO DE ESTE TRABAJO, 
FU~ EL APRENDIZAJE Y APLICACIÓN DE LOS PROCESOS DE FABRICA 
cÚ5N DE LAS DISTINTAS Er.1PRESAS QUE C_OLABORARON EN EL DESA­
RR9LLO DEL PROYECTO, 



ANEXO. A~ 

270 #¡-< 

bp = DefO'rtno..c:10"" 
p er-rno.."' ert te .. 

/00000 CtcL.DS .. 

27011.r 



ANEXO. B. 

RECor.IENDACION NORMA SAE J 680b. 

AREA l. 

AREA2. 

AREA 3. 

AREA4. 

AREA 5. 

AREA6 . 

AREA5. 

MOTOR• TACOMETRO ,PRESION DE ACEITE, TEME' AGUA ,AMPERIMETRO. 

Y VOLTIMETRO. 

VEHICULO:VELOCIMETRO, PRES. AIRE, COMBUSTIBLE • 

WCES• BOTONES DE LUCES. 

LIMPIAOCff;S. 

FRENOS• DE ESTACIONAMIENTO Y EMERGENCIA. 

lRACTO- UMITADOR DE FRENOS DELANTEROS 

• JALE PARA EVAQJAR 
· EMPUJE PARA SUPLIR •• JALE PARA APLICAR 

EMPUJE PARA: 
DESLIZAR SOLTAR. 
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