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E'J l.CS \Jt. I/10S tiNCJS LIJS AVt:\NC'.:=.S TECl'>IOLOGICQ:;:, ' EN 

t. 1 JUE ~ lRi"tNSFtJ~TE SE REFIERE , NOS HAN P(lf)JPG OFREt::ER MEJOR1".tS 

EN 1_0 0 1.1r:: RESPECTA A SISTEMAS 'JEhlCULOS Y VIAS DE 

COMUll< I e ~c l üt; 

EL PRESENTE TRABA.JO • TIENE COMO PRINCIPAL 013JETI va 

EL DE EN TENDER LOS BENEF I C 1 OS TECN01_0G 1 COS , F IMANC 1 EROS Y DE 

SEGURIDAD OUE OFRECE EL USO DE LLAMTAS RADIALES ºARri AUTOBUSES 

DEDICADOS A LA TRANSPORTACIIJM DE PASi'UEROS. 

DENTRO DE ESTE PODEMOS ENCONTRAR UNA 

F-'HESENTACICIN GENE1:..ílL. DEL TRANSPORTE EN /1E'.i ICO TOMt'\NPO EN 

C.:UENTA EL ASF'ECTO GUE•ER"AHENTAL • y ~as SERVICIOS OUE HASTA HOY SE 

OFRECEN AL FASAJERO TANTO URBANOS COMO FORANEOS • TAMBIEN SS 

MENCIONAN ALGUNOS ASPECTOS IHPORH\llTES DE LA RED CARRETERA 

AL IGUAL OUE EL T 1 PO DE UNID~DES QUE HOY F'OR HOY SE 

OFRE:EN AL l•IEGOCID DE LI\ TRl\NSF'ORTAC!DN 

SE DA UNA BREVE E~PLICACION DEL USO DE 

NEUMATIC03 TOMA~OO EN CUENTA LAS VENTAJAS OUE OFRECEN LOS MISMOS, 

CON EL OBJCTO DE CONtl'.:ER LAS UN!Dfl!JES DE TRANSPOF fE.. DE PASAJEROS, 

NOS l\DENTRAHOS EN EL CONOCIMIENTO DEL 'INTERIOR DE LA'-Mtc~~rl:'A• 
Y EL. DISl::NO DF ESlAS. 

st HfKE. UN COMF'ARAíIVO t::NTPE LA Ll.A~TA RADIAL EN 

1:ol'lTR~F.._!:ICltJh OF LA L .ArffA CONVENCIONAL JF "tAL FORMA OUE PODAMOS 



ENTENDER LAS VEIHAJAS Y DESVENTAJAS QUE OFRl":Cf CADA UN•~ DE ELLAS 

CONOCIENDO SU ESTRUCTURA • ?ROCESO UE F~PR-C~LTON 

MATERIALES APLICADOS EN GU CONSTRUCCION 

Y LOS 

UN ·FACTOR IMPORT,ONTE PARA LA DcCI~ION EN EL rnMBIO 

AL CONCEPTO RADIAi_ , ES EL ASPECTO TEllR!CO DEL COMPORTAMIENTO , 

DONDE ANALI:':A'lEMOS LAS GRAFICAS PRESENTADAS F'Of< LOS FABRICANTES 

DE LU)NTAS EN EL PAIS. DE IGUr:\L FORMA SE HACE MENCION DE LA 

iJPINIDN CE GRUPOS CONDUCTORES Y TRANSPORTISTAS , PAF:A AMPLIAR EL 

PANORAMA DE LOS E•ENEF 1C1 OS. 

POR ULTIMO SE PRESENTA UN ESTUDIO DE RENTABILID?1D 

CON DATOS REALES EN LA OPERACION .• ESTO CON EL OBJETO DE EVALUAR 

LA ENORME IMPORTANCIA DE INTEGRAR A LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE 

DE PASt"1JEROS ~ A UM SISTEMA DE F:~rnIALIZ1~CION PARA SUS UNIDADES. 
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1 .1 EL íRANSPORTE E~J MEXICO. 

A TRAVES DE LOS ANOS SE HA VISTO LA EVOLUCION EN · 

CUANTO AL TRANSPORTE SE REFIERE. LAS VIAS TERRESTRES, AEREAS, 

Y DE NAVEGACION HAN SIDO DE VITAL IMPOr<TANCIA PARll EL DESARROLLO 

MEXICANO. 

EN L~ REPUBLICA MEXICANA ,QUE CONST4 DE VARIOS·g~TADOS Y ,-., .. 

UN DISTRITO FEDERAL, SE CLIENTA COIJ 'llAS DE COMUNICACION. :A TODAS 

LAS POBLACIONES Y ESTAN DIVIDIDAS DE ACUERDO A LA 

SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, EN AEREAS , TERRESTRES 

Y MARITIMAS ESTA ULTIMA CON MUCHO MENOR IMFLUENCIA YA QUE LA 

GEOGRAFIA.
0
i¡>E LA REPUBLICA MEXICANA AS! LO PEfiM!TE. 

LAS VIAS AEREAS SON REGULADAS POR l.A scr•ETARIA ANTES 

MENCIONADA POR MEDIO DE LA LEY DE ESPACIOS AEREOS , EN EL 

REGLAMENTO DE VIAS AEREAS Y SON UTILIZADA.S POR AEREOLÚ-ait.As, DE 

TODO TIPO , COMERCIAL.ES YA SEA DE PASAJEROS O De CARGA , 

PARTICULARES EN LAS .MISMAS DIVISIONES QUE LA AN~~}:Df!-.;.' 

AS! COMO TAMBIEN , POR LA FUERZA AEREA MEXICANA CON 

SUS AVIONES MILITARES .F·OR OTRO LADO SE TIENEN ESTABLECIDOS 

VARIOS CONVENIOS CDM LINEAS AEREAS DEL EXTRANJERO , A ~S QUE 

SE LES ,JTO".GA UN CIERTO PERMISO ?ARA EL TRAFICO AEREO 

LAS VJAS TERRESTRES , QUE° SON LAB CÜE REPRES.ENTAN EL 4<o·'Yo 

EN LA DEMANDA DE TRANPORTAC!ON EN EL PAIS INTERVIENEN 

DIRECmMEt.TE Etl LA RED DE. CARRHERAS • Y BAS!C~•MENTE LOS MEDIOS 

DE ff:.'f':MSPURTS lEf\--:·~-::srr.:E SE HAN DIVIDlúO Ehl TRES EL TRANSPORTI! 



C\1.:CUf;f'EN NUESTRAS CARF'ETERf1S EN UtlIDADES PARTICULARES , YA SEA 

F'OR MOTJVOS DE VACACIONES O DE VIAJE POl1 MOTIVOS OE TRAB<1JO , EL 

íf;ANSPORTE DE CARGA DONDE ESTAN INCLUIDOS TODOS LOS FLOTILLEROS 

OUS: SU GIRO ES EL TRANSPORTE DE CUALOUIO:R TIPO DE CARGA , VA SEA 

COHESTIF.cLE , TJE LA INDUSTRlA DE ANIMALES , ETC ,Y TAMBIEN 

EXISTE LA DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS , LA CUAL DA SERVICIO 

DE ACUER!70 A LOS CONVENIOS ESTABLECIDOS POR LA SECRETARfA DE 

COMUNICACIO~ES Y TRANSPORTES • 

• LOS MEDIOS ílNTES MENCIO~~ADOS SON LOS DENOMINADOS FORANEOS 

OUE SON LOS DUE CONECTAN A LOS Dlf'ÉRENTES ESTA~QJ? GIU~ .FORMAN 1.A 

REF'UBLICA • 

EXISTEN TAMBIEN LOS LLAMADOS URBANOS oue SON LOS PROPIOS 

DE CADA CIUDAD V DIFIEREN DE AC~_liD AL ESTADO liciNDE 'AADIC/IN , -~. 
·t~ 

,. 

DENTRO DE LAS VI.AS TE~E!JTRES ESTA CONS.ID¡;'.RADO EN UN ROllAO­

DIF'ERENTE LOS FERROCARRILES NACIONALES OUE-.SON'~1stit.ADOS.o POR. ~e 
'i·. 

LA EMPRESA PARAESTATAL FERROCARRILES NACIONALES olo MEXICO 9.A., v" 
SUS ANEXAS , ESTE -TIPO DE SI91:EMA EN NUESTRO PAIS_, T}ENE UN 

ATRASO CONSIDE'<ABLE ES POR ESO OUE LA MAVOR!A DE DEMANDA DE 

.;:srE SF.F..VICIO SE REFISt.;E A LA CARGA 

LAS VIAS •\CUATICAS ESTAN CONSIDERADAS 

INTE~VIENEtl EN EL PAIS VA SEA EN SUS ADF.NTRUS O Et! LOS l.ITORALES 

DE L.A REPUBL!CA • ESTE MEDIO EE MAVORtlENTF. USADO TAMBIEN PARA EL 

SEi- \..' 1C1 O DE CHRGA 
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EL CAMI.Ji" l/ UNllTl.--1US VINO{; 3lJSTr·ru;:;; .1L FERRf"1C1Jf;·f·.!l 

DUE AUNOllF: f!E1·1E MENOR CAPAC11JAf1 , SE MUEVE .:oN MA~ FHCIL ;0;)0 V 

MAYOR RllPIDEZ PRIMCIPAU1ETE EXISTEN DOS TIPOS DE MOTORES PAR~1 

DAR :10V1MIENTO {o ESTE rrPD DE TRANSPORTE: El. Dé GASOLINA Y EL DE 

DIESEL. 
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1.~l SISTEMA OE C/'.'iRRF.TE'iAS ti'· Mf:.XICO 

LAS CARRETERAS EN Lro REPUBLICA MEXICANA HAN SIDO DE 

VITAL IMF-'0F\Tr-1t\.CI4 PAR/\ LA COMUNICr-"tCION DE~ARROLLD DE L.OS 

OIFEHE~ITE3 ESTADOS QUE" LA CONF:lRNAN, ESTO SE dA MANIFESTADO E11J EL 

AV1~N~r:::: QUE' HEXICO HA DEMOSTRADO ft TR4VES DE LOS ANOS, EN DUE 

SE Hf' CONTADO CON UN SISTEMA DE COMUNICACIONES QUE UNE TODOS LOS 

PLINTOS DE DICHA REPUBLICA POR UNA RED DE CARRETERAS QUE SE 

C0'"1WJICAllJ ENTRE 31, PROPORCJONr~NDO DE ESTA MANERA UN MAYOR NUMERO 

DE RUTAS QUE BRINDAiJ UN MEJOR SERVICIO EN LA TRANSPORTACION. 

DE ACUERDO A LAS POLIT!CAS ESTABLECIDAS POR EL GOBIERNO 

·.-:-c!JER1'.\L, SE DESTINO EN EL TRANSCURSO DE LOS ULTIMOS ANOS UN 

APORTé FINl\NCIERO FIRME EN LO OUE RESPECTA A LA ,SECR~TARIA DE. 

,_:::JMUN I CAC 1 "JNES Y TRANSPORTES EN ESTE t='t.AN DE APOYO ECONDMICO SE 

YlERCN INVOLUCRADAS LA RED DE CAf'·RETERAS QUE FORMAN PARTE DE LA 

COMUNICACION DE NUESTRO PA!S. 

cL SISTEMA OE CARRETERAS ACTUAL SE DIVIDE EN TRES 

GRANDES GRUPOS: CA"<RETERAS FEDERALES 

CARRETERAS EST¡:.1TALGS 

EM :...O DI.JE REqPECTt"i (., Cr•RRET~HOS t:"f_"..":•EP(ILES ' EETr.¡~ 

lNCLU:DAS TODAS ¡:.")QLJELL.AS C.:ARF·"ETEF..AS QUE son 1.'IGh.ADAS POR E 1_ 

PODER FEDEFiAL, POR LA DIVlSIOhl fii? Cr'MINOS Y PUENTEc.· r.EDERALES, Y 

oormE LA CONSTRUCCION, LA SEN1~l [2PCT011 \' EL Mt'lNTENIMIENTO DF.PENJ~ 

DIRECTAMENTE DE EST,:, IJEFENDE 1":~1' GLJBE~~r·~AMEN"IAL. LI-' Mt'-'l'tORIA DE 



;•_IPEF cr.r ''"~ ·: EF:A.:. COr'!t ·NIC·'·i• H. _ris 1-'Rl fJC lF'ALES 

CIUDADES €STAS CLIF:NTAN CON CARA::TERJS7rCAS TALES COMO 

~·AV 1 MENTO O FIRME ( PUEDE SER CONCRETO ARMADO ) , ACOTAM 1 ENTO DE: 

3EGt.JRIDAO SENALIZACiON , L HJEA DE SEPARACION DE CARRILlS 

PASOS PEATONALES SEf;·VJCIO DE EMEFGEtJCI~ COMO TELEFONOS 

TANQUES DE AGL1A Y PAH lJLL,'\S • ( FIG. 1 l 

CARRETERAS ESTATALES SON A~UELLAS DUE AL IGUAL DUE LAS 

CARRETERAS FEDERALES, DEPENDEN DE EL CONTROL DE UNA DEPENDENCIA 

GUBERNAMENTAL QUE ES EL ESTADO DONDE SE ENCUENTRAN, ES DECIR , 

CUE SI L~ CARRETERA PERTENECE AL ESTADO DE OAXACA DICHO ESTADO E9 

EL RESPONSABLE POR LA MANUTE1'1CION DE LA MISMA. 

:,·CAMINOS VE~JNALES .f30N TODOS ~LOS COND!J.E'r~s .Cf>E '.;~/J.l;f.c 

LARGO DE EL TIEMPO SE HAN ESTl>BLECIDO DENTRO DE LA REF·UBL!f.,, 

DICHOS CAMINOS 1m ESTAN A CARGO DE NINGUNA DEPENDENCIA EN 

ESPECIFICO, Y EN ALGUNAS OCASIONES. SE YE QUE CIERTO GRUPO 

PDBLAClONAL SE ENCARGn DE ESTOS 2AMIN05 POR L~ CONVENlEN-

C!A QUE ESTOS REPRESENTAN , TAL ES EL CASO DE EJIDATARIOS 

ORGANIZADOS, EMPRESAS O HABITANTES DE ALGUNA POBLACICN • 

. ;'!">--
PARA LA CONSTRUCCION'DE CARRETERAS SE REQUIERE DE•'LOS 

SIGUIENTES PUNTOS: 

Al ESTUDIO DEL TRAFICO PARA DETERMINAR EL NUMERO 

DE TRAMOS , LA DISTRIBUCICN FAVORABLE DE LAS RAMPAS-~ ~~ht~fifs,' 
FL EMPLAZAHIE:h70 GENERAL, ETC. 

Bl ESTUDIOS TOPOBRi\FICOS PAR~ HAXIMA ADAPTACION 

Al.A FORMA DEL TEFff:ENO, COMPENSo<CION DE TERRAPLENE:s·v nÉsMqN~És v.·• 



C) DISE1'40 DE TRAZADO PARA LP. SEGURlDAD 

DE Ln VIA CARREltRA E\.'ITA~rno, ALUDES, HUNDP'ltENTO DEL FIRHE 

Y FAVORECIENDO EL RADIO Y SOBREANCHP DE CUR 1JAE. 

PARA ENTENDER DE MEJOR MANERA COMO AFECTAN LAS 

CARRETERAS DEL PAIS EN EL ESTUDIO DE LOS NEUHAT!COS ES 

NECESARIO CONOCER LA FORMA DE FABRICACION DE LAS MISMAS 

EL CUERPO DE LA CARRETERA SE CONPOt¡E POR1 

AlLECHO O INFRAESTRUCTURA. CJ>I LAS CARRETERAS MUY SENCILLAS 

ES U\ MISMA TIERRA DE LA EXCAVACIDN, IMPREGNADA CON ALDUlTRAN. EN.· 

CA_!IRETERAS l)_!j ¡,MAYOR TRA!;,I CO SE (lDOF'Tt;i~!'L l'ÍETODO. TRS,tJA8UET, _. ~~. 

CONSISTE Ee~ FORMAR LA CAPA DE ASIENTO CON f'IEDRFlS DE FORMA 

PIRAMIDAL __5;!N LA BASE HACIA ABAJO, RELLENANDOS2 LOS HUECOS CON 

GRAVA. OTRO TIPO DE INFRAESTRUCTURA .ES LA FORMADA POR l.OBAB 

HORMI GON, MUY USADA POR SER POCO SENS !BLE A LAS HELADAS'. .,. 
:•· 

B> EL FIRME O PAVIMENTO. ESTA COMPRENDIO(f EN LA CA.l"A. "' 

DE 
l 

EXCAVADA EN EL DESMONTE O TERRAPLE DEL CAMINO. EL FONDO. DE LA 

CAJA SE CONSOLIDA POR APISONADO, V DEBE TENER ZANJAS ABSORVENTES 

V CUNETAS, LOS PAVIMENTOS SE CLASIFICAN EN DOS TIPOS GENERALE61 

F~EXIBLES V RIGIDOS. LOS FLEXIBLES lNCLllYEN TODOS LOS TIPOS DE 

TAPICES BUHMINOsos' V NO D'íSMINUVEN LA CARGA' SOBRE LAS ·'i:APAS 

OUE EMPLEAN MATERIALES BUTIMINOSOS L!DUIDOS Y DE ALTA CALIDAD 

EN LOS QUE SE EMPLEAN BETUNES ASFALTTCOS Y MAS VISCOSOS QUE EL 

ALQUITRAN. 
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t_t)~~ r-tW!t'"EtHLJ:: :-in'n-:r::r:r.•;;, GO"~ E"l_ 11m;oMIGflt-J, MAl'Jl Ir::r~u 1 

COMD ... StONES L-:: ROOAf:Urt'1 LlPTlf'1_1':.. SU C03Tl• !JE CCJNSE,'°\l¡iClUN E::.i 

RE.L/'.fT j ·/nl·li:tHE BAJO y LA ~J (SIBIL 1. UlllJ rmi..: ,·u1,rJH ELEVADA. !jE 

CONSTRU'.'Et- nn·¡ECfAMENTE" SOBRE LA EXPLANf\CtOM SIN NECE'StDAI) rE 

UNh GF.~N JNFRflES"·"R!JCTlJR.l, SE DEJ'AN f'OR LD GENERf,L UNOS EbC:·'AL IDS 

t=-'tifü·' E'.JlTAR EL llGRIETAMIENTD. 
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1. 3 1_1 ·~ I DADFS DE rRAN5PORTE DE F'ASAJt~~os 

EXISTENTES EN EL PAIS 

A LO LARGO DE LA HISTORIA DEL TRANSPORTE DE PASAJERCS EN 

EL PAIS NOS HEMOS VISTO ENVUELTOS EN VARIADAS SITUACIONES, LAS 

CUALES ORILLARON A LA CREACION DE FABRICAS ARMADORAS DE 

AUTOBUSES DE PASAJEROS 

Hl=IBLANDO UN POCO DE LA HISTORIA DEL TRANSPORTE NOS 

PODEMOS DAR CUENTA OUE DESDE EL INICIO DEL ANO DE 1939 HASTA El. 

ANO DE 1963 , LAS UNIDADES E;ISTENTES ERAN DE FABR!CACION 

EXTRANJERA YA OUE EN ESE A~O DE INICIO EN NUESTRO PAIS 

COMENZARON A CIRCULAR UNIDADES DE f'ABRICACC ION INGLESA DENOMINA- ;,1 

DOS .-'COMO AUTOBUSES IN,TER~T.IOHAL . CON ~,CIDAD_ -PE-~·f~/'':...i 
PASAJEROS SIGUlENDO POR EL ANO DE 1948 LLEGARCN A NUESTR(l 

PAIS AUTOBUSES DE FABRICACION NORTEAMERICANA CON DISENO 

ALEMAN Y ALBUNOS CONJUNTOS MECANICOS DE CRIBEN TAMBIEN ·ALEMAN 

ESTAS UNIDADES FUERON LLAMADOS "ESPARTAN" 1 AL TRANSCURRIR EL , .. 
A~O DE i950 NOS ENCONTRAMOS CON EL INGRESO DILLOS ALn'pauiílt?e. 

"FIT;: JOHN" VENIDOS DE NORTEAMERICA Y CON CAPACIDAD DE !!2 

PASAJEROS , EN 1962 TAM!l I EN PROVEN 1 ENTES DE NORTEAMER 1 CA LOS.:." 

AUTOBUSES "PARLOR COACH" RECORRIAN LOS CAMINOS DE:' ME•ICO 

CABE MENCIONAR QUE ESTAS UNIDADES A LA FECHA RECORfiEN EN LA 

ACTUAL 1 DAD ALGUNOS. TRAMOS ¡:)E NUESTRAS. CARRETERAS , Fll.E; ASJ, ~0110 :¡~ 

DESPUES DE ESTAS UNIDADES Y CON EL DESEO DE FORMAR UNA EMPRESA' 
·.,;, 

CONSTITUIDA DE FABRICACION DE UNIDADES PARA EL SJERVICIO ort 
NUESTROS PASAJEROS f'UE CREADA LA COMPANIA MEXICANA DE AUTOBUS,ES', 

PARTE OEL COMPLEJO EMPRESARIAL DE 



EN ~E'~ICO C:N 1963 ; 1 Jf.'.HC.. UNTOAD CONSIST!A EN UNI~ 11oor;::-rcACIOM 

DCL f)!JTOflrJs "FlEXrO:.E' m::: or:1G'::N f.ST.:UJO~JNIDEtJSF • A E:-.;TAS 

Il!FE"RF~NTES -:t\Hf'OCEROS QUE FARRICABAN 

UN!lllHJFS PERO NO COMO EMPht~:f-'!S CONSTITUiflA:l • 

POSTERIORi'lENlE 3t•RGIO FL CFECIMTENTl'.J DE LA COMPANIA MEXICANA DE 

AUTOBUSES S.A. nE r.v. CON LA FABRICACION DE LOS AUTOBUSES SOMEX 

t t-J43A r':TSM;,·;. tJ11fP:.'\DES Dl'E' ACTllALMENTE DArJ SERVICIO AL PUBLICO EtJ 

GEN~R~I·- .GTl".\f'l L!Nl[.'AL· '.1Ur FIJE F'lJCSTA E"J EL MERr.ADO FUE EL AUTQBUS 

"DINA o; ¡Mf 1r.O" QUE LLEW1 eu NO/"'IBRE GRACIAS A LAS OL IMF'IADA~· QUE 

FUERON CELEBRADHS El'J NUESTRO PA IS EN EL ANO DE 1968. 

POSTER!O"MENTE A. LA FECHA SURGIERON DOS UNIDADES DE NUEVO 

DISEtJO 

MAS~¡ S.{1. DE(".'.'. Y U) UNIDAD OEND1"'1NA0{1 "AVANTE" DE FABRICACtON 

FOR PARTE DE • DJr,!(1 AUTílBUSES , 'ESTAS DOS UNIDADES SURGIERON A LO 

LARGO DE 198".' A 1991. 



r-oF ·);l..•:'RS·-.G R.- ~ONES , ?'-L.JUl'JCtS DE LAS CUAL Eb SE SEl'htl~ti 

;-1 CCtffit·lllACiot! ~ LOS '.'F.:HlCULOS Al!1 Ul1·:.. TUPES ESTl-'N EiJIJIPADOS Cúrl 

NEUMt'1TJrm1. 

- LOS NEUHATI·~ns o LLANTr.S IMFLADAS A ClERíA r•RESiON 

TIF.l1Etl JNl-!E'RENTEMEl'lTf" BAJA RE'SISTEMCIH AL RODAJE,OE'J:If.0 A lA 

ELASTICIDAD DE' LOS t1ATERIAI ES OE ílUE FSYAN C0t1Plll:'.:::rn~1,1 os CUPtLES 

AMORTIGUAtl EN PARTE VF.L Hl1VJMIE/"ITO VERTICAL DEL Ct:'iMIDN.RESUl~TAMTE 

l1EL CARRETEO SOBRE 9UF'ERFICIES DESIGUALES O RUGOSAS. 

- l.L S E."SFl'ERZOS flE" CO/\rfr-'ICTO EMTRE 1 ~ RllFDA rt 

TE'RREWJ.PUSü~N SFr.: /)lSJ·1íNUID·-!:i A VALORES R·~ZO"IA~J.F.S OllE TAi 

SUPERFICIE PUEDI::: ,IMPONi?F'.E.tl VISTA DE QUE SE PUFOE:N Cí•f!PE.NSAR CrlN 

l.~ PPl::StON DE ll·IFLAOO <·E IJ. LI At·ITA. 

ES POS I Br .E UNA AoEr.uAOA ADHES l OM E~HRE 1 (~ RI IFDA V LA 

f'lSTA DURANTE E't. FRENi-)00 Y CIJJ'.¡f.JnO SE: EFE'CTUHt-1 GIROS. 

- Al.ltl 

C~PACil')AD 111E 1 .. , ENE='RGIA Al.MJ.¡r'ENAOA por:: 1.:q{\ f'rlVD!~TUíl&~ UJ1STt1~..,!¡ r.iuE 

COtlTIENE AIRE A Pí\ESlmJ r;s tlUCHO MrWOñ f-ºAPA llN CIEFn o FEf-CJ llllE 

PARA UN RESORTE DE HETAI o UNA LI ANTA r>E H! 1u: Mf'lr J ~n. 

1-l CONTitllli~('Il.~n SE TRATA DE SEM~U1r·· L {::. INF l UFNCJ M lil.IE l.f.IF 

CARACTSRISTJC()S l}S !JH r.Arirn'!.Pl.IEfiEH n~NF:R sor-RE LOS REfJUlSil•.15 

OISENiJ P!'. l tln Lt.r.:n~.FS10 F.. :;,;E f!Afl r.r.:~1 

CARACTERT1.?.TICAS nFSS:-qfi!.F.S Df. !H'!t.\ LI 1),J,Jl1. 



- PFQIJJSlTOS DI~ l1W-l llANftl OUE [Nf;11.t·,·1:t¡ bfJHRE E.1· 

DCSEN(I :lE 1111 CAf'1IDl"J. 

A> 1"E·t·lrERi:-)l"l.1RA 

0} CUR"~'AS Ot c~:ir-:GA - VEl.llClDAD - rTF.!'IPO ([' V r ) 

Cl i:·i;Es1m1 DE" INFLAD(' L'E 11:\ ILANTA. 

O> DtSEf'.IOS OF 1.l.t=il'lfA Y f'IJEH_ fCAr.tOf.IES DE 1.A SOCJED~t1 P.IJE 

1-:GhltF'~ ,· fG?tJLf1 LOS U80S DE Lí/S [1!SEIJOS DE 1.AS LLAt-11HS 

C TIRE 1-U.ff· RJl'I ASSOCIAfTON " TRA " > 

F.) LLAtJíA SElJl.'tl TTPO DE PAVlMEMTOS E. USOS. 

CARACTERISTJCAS OESEAFILES 

!\DE MAS DE' LAS PROPIEPt1DES TRADIC!DNAl E"'3 ntlF. SE 

F.Sf11fl!_~c¡::;_r¡ r; .. 'Rf1 WJ..:. ll .."\NTA.H1'.\Y CJEFl(-tS CARAC.l"ERlfilif.A::. nilt 3rJIJ 

F-·~RT I CULhRMt-;,NTE OESEAíll ES F N FL uso PARH f'.1ll rnBUSES nr- TRA/"JSPOR rr:.. 



ELEMENTO IDEAL PRACTICO OBSERVACIONES 

VIDA DEL CASCO INFINITA 4 A 8 RECU- A CONDICION1FA-
BIERTAS TI GA DEL CASCO 

KM RECORRIDOS MAXIMOS 40000 PROFUND !DAD 
POR RECUBIERTA DEL DIBUJO 

LLANTA DE BAJA DEFLEXION ea FATIGA CALOR 
F'RESION A 40 y. CARGAS DI-

NAMICAS. 

L.LANTAS DE ALTA MAXIMA 180 l:M/H PROFUNDIDAD 
VELOCIDAD DEL Dll)UJD 

PESO ·.DE LA MINIMO MlNIMO 
LLANTA 

LOS ELEMENTOS ANTERIORES SE DEDUCEN DE LOS REQUISITOS 

PARA LA EFICIENTE UTILIZACION DEL CAMION.LOB DOS PRIMEROS SON 

ECONOMICOS ,PERO TIENEN EVIDENTEMENTE INFLUENCIA ·soBRE LOS OTROS 

TRES POR QUE PARA OBTENER UNA LARGA VIDA DE EL CASCO , ES 

NECESARIO REDUCIR AL MINIMO LA DEFLEXION DE LA LLANTA QUE FATIGA 

LAS FIBRAS DE LAS CAPAS Y DISMINUIR EN LO POSIBLE EL CALOR QUE 

GE CREA ¡ 9 IN EMBARGO, PARA LOGRAR UNA LLANTA DE BAJA ~RES.ION SE 

REQUIERE MAYOR DEFLEXION. 

LA6 SIGUIENTES FISURAS MUESTRA LA RELACION ENTRE LOS 

CAMBIOS EN LA DEFLEXION nE LA LLANTA A VARIAS PRESIONES DE 

INFLADO (flq 2 ~ 3 l 

_QQO 
PRES/ON IHStmCJENTf IOBR!PR!StON PAUION COM!CTA 



. í! 
e .. 
3 
¡; 
: 
" e 

lo/ol 

200 

'ºº 

-· DEFLEXION DE LA LLANTA (•4) 

FIGURA :$• DURABILIDAD Y DEFLEXION DE LA LLANTA 
A VARIAS PRESIONES DE INFLADO 

(PI& 3) 



l·LIF<M<l urnr y DF.F1_0 ION DE LA LL!\tlTA " Vl\RIAS PRESIONES 

i'S INFU'\DO. 

i<.JLOMETRClS POR RECIJB!eFHA , SE REOUIERE DE llNA MAYOR F·ROFLJNDIDAD 

EL l">IBUJn SlN EMHARGO , AL AUNEN F Al" LA PROFl.ltlr>I !)¡i,"p 

btEIU.10 SE l lENE L'~:A MAYOR tl;.1SA EN EL DIAMETRO EXTERifiR ~)f.E !-A 

LLANTA ' QUE INFLUYE !!:M l.AS FUE~~'IS CFNr'iü'Fl~f~AS, LAS' QUE' l 

VARIAN CON EL cur.URADO DE LA VELOCIDAD. 

PARA DI811INUIR LA tlAGNITUD DE LAS FUF.R:::A<; rENTRIFLJGo)S Y 

PROPORCIONAR ME"OR ENFRIAMIENTO EN LAS ZONAS.; CALIENTES DE L~ 

',);LHIH!\, -_lDS F?.!.505' so~ 'DEc,ES~SCIR Rf~IJCID0.1.As,¿',,.MI\~ ·D~"AI A~~ 
LAS cr::J1\S [:L L•:1 11 AMTA DE"BEf'l Sl=R SllC'l(IENTEMl-.NTE l·OE-l!STAS pr.Pt-:1 

MANTENER El. ci:.sco EN LA MAZA. 

REí!Ut.:RJHTENTOS DE lil..IA LLM1HA E·fJkRE E.I DISENO IlE-- tlrl 

ALITOBUS 

A CntJTlNUACiot·l SE !)FSCi-dHEN LOS PASOS ·nur"··ttslli'liLMri11-e-' 9~ 

SIGUEN PARA DETERMINAR ·Las RFClllERJMIENTOS DE l.A 1 LANt~ DESDE•: E,L 

PUIHO ,-llE VISTO• OEF DISENO DEL AIJTOBUS 1 SE EXr.LFIVl'N LOS DIJE SE:i 

FFFfEP.EN A LA r1E[)lDA B~\S1CA DE LP LLANTA Y LOC3 FSFIH:.RZOS QUE HA\· 

DIJE HArER PAF;A L.OORAºLA l " 

Al TEf'IPERATl IF'A SE OEbEN 

TEPMJC"~S DE OPFRACH•tl •TOMANDO EN CUEttTA LOS l<M. PECOPPi'?O~ ~ '"{""V: 

'· 1'-1 '!C.l.OCJPAf: Yi4 l;lllE ESll•S 009 l'='AC:TO~FS GFNF.RAU roru~u;i.01.:J:~ DF. 



CtCíllllON 1~% 

VlLOC•OACt. Hi.u•H 

stCCIOHC(JA 
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'ºº ZOCI l ~ 

OISUHCIA J MILOliil[TllOSJ 

FIGURA .o1 • AUMENTO DE TEMPERATURA EN FUNCIDN CISTANCIA DE 
CARRETEO, 

i ... 
j ·--·--•--. 

X'-..,. 
1 ·---:!--

40 'º 'º 
fl[loll'O (i.tJHUTOI) 

FIGURA 15 • CURVA DE ENFRIAMIENTO DE LA LLANTA 



;1r~AI 12'4~1110 l.ri SFC:r:ION DE' CF:.lA ., 1 .:~ SECCtf1tl CORONA T,:.ir1f'llHJ t . AHAOA 

0) SI:: DEBEN r:-mr.R Erl 1 .. 1 IF.t~ rf'.'1 1 H'3 ri.1p·JA::· rvr ,ritl 

•)l)~JDl. 1 . .,i.. 11111-.S:.PA C/ll·:11 11 t.llilf./111: IJl 1 H 1.'fUJC.lDAD , LA CARGA rE !.,H 

! 1 AN_TH , TIENDE f'.'• HANTENER_CE HASTA QUE LA FllER2A DEI ''lFNTO ,.-.LA 

DJSM!lll•YE ílEBIOO A nuÉ·EsfA SOPORlA EN .LA P/\RTE ltlFERlOR DE 1 A 

UtHDAO CREANDO EL EFECTO ll AMA11U PI.ANEO ESTO <;_"!f!: l>A H 11; 1 

AL TAS VELLIC lDADES • 

LAS LIN1'AS PlltlTEAliAS H•ll>ICArl UN !:!lMPDfÍTAHJEN!O tlORMAI 
~ .. 

CON UN PESO APROX lHAI\O. ~ Lo;s ?.O 'I ONELADAS u\"'L rl'li~1':oNHNUA 

EM~Jf'IRCA A CrlF"GAS r-tAc::; Al TAS • 

SE úEBE DE ANAi IZA.R QllE AL. AUMENIO LlE CARGA EXl.oTE UNA 

·DEFEXION NATURAL é.N LA LLA~TA DlRECTAMENlE PRflF11RC.H1Nr1L , :~fTG H:'.. 

MUESTRA EN LA FIG S • 

e-. SE ·~:;~~•'A fJtJ~':Cl~AFI<.;A , ·· DOllUE PODEMOS AllAJ.IL~~ :~Cfj¡ 
f'.CLACIOM DEL PESO BF:UTCI CONlF\f..\ LA fRESIUll lJE Hff"I ADO r.r: 1 .__, 

LLAIHA TOHAt100 E~f CUENlA LA RElilO/I A' EPiA~LE ,:, üF. SE.Gllf ¡,1,:. 

FIG 9 • 1 A FIG 1,·, NOS E.1EM~LIFIC~·.f:t. CO,..PllR1AHlEN10 r.11r. l 1FME IJNA 

LA UtllOHD , CON, 95 L.flS üE FRES 1 0il • 
~ ~ 

ú) Tf·Wl.A DE f:ONVERSillN l·E LAS !:fEDllll\9 RAl'.LHI:~~ ~~Í:JTORBf\lJA 
F<R 1 A 1 IRE. AtlD Rt'1 ASSOCTHlOll <lfi:AJ FHl 11 

E• 1 1 r. 11IH ~ ~.f'C!!;.'tlDMFILt:S ·.at:Gl..IM 1 IPO DE llSU!=· U F'Al.'l11EIJl9S 

-... .a 

'. 



CURVAS TIPO DE CARGA • VELOCIDAD· TIEMPO 

·o ~ --------~ ... 
' T"61ttUf0 

• ¡ . 
• 

FIGURA 6 FIGURA 7 

OUL[XIOlf (H 1'1.GS. 

FIGURA 8 · CURVA DE CARGA• DEFLEXION 
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UANTA 
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FIGURA 9 ·• GRAFICA TIPICA PRES ION DE LA LLANTA VS PESO BRUTO 
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LOS PERFILES DE LAS LLANTAS 
LA RELACION ASPECTO= Altura do la Sección 

Ancho de la Sección 

En esto ejemplo, la Rolaclón Aspocto es 70 y la 
altura de la sección os el 70% del ancho de la 
sección, tol como aqul so Ilustra. Este relaclón os 
de aproximadamente 60o/o para las aerlea 60 y 
78% pa~a las serles 78 según se Ilustre abajo. 

LA DIMENSION VERTICAL 

es70% 
DE LA DIMENSION 

HORIZONTAL 

25.4 cms. CIO"l---------..¡ 
ANCHO DE LA SECCION 

(f16 12.) 



·Servicio Combinado 

Ejes Motrices 

... ,, ·.1 

f{f~1.\: , J~:!r~. 
' l 1 1 \. ! 1 ' 

11 1 1 

\ \'. ~ / 
"\ \ ' 

'·';', .... '\~', 

para cualquier Posición 

Carga y Pasaje en Carretera 

(f'tü 10) 



2.1 GENERALIDADES 

EN EL F'RESENTE TRABAJO SE ESTA ANALl~JHJDO LAS UUIUHOE<:. 

DE TRANSPORTE DE PASAJEROS MARCA "DINA" 1 DIESEL NACIONAL •. 

ESTAS UNIDADES TIENEN LAG SIGUIENTES ESPECIFICACIONES : 

MARCA : 

MODELO 1 

MOTOR 1 

DIESEL NACIONAL 

1868 - 1987 

1987 - 1991 

OLIMPICO 

AVANTE 

GENERAL MOTDRS COMPANY 

DIVISION DETROIT DIESEL 

8-V-71 

6-V-92 

MOTOR 8 CILINDROS EN POSICION V 

DIESEL 2 TIEMPOS 

SERIE 71 ASPIRACION NATURAL 

RENDIMIENTO 2.68 l'M.'LT 

315 HP A 2100 kPM 

MOTOR 6 CILINDROS EN POSICION V 

DIESEL 2 TIEMPOS 

SERIE 92 TURBO CARGAD() 

RENDIMIENTO 2.80 1 M/LT 

330 HP A 21(1(.) RPM 

CAJA DE VELOCIDADES: SPICER 

SST11) 1 (1 VELUC IDA! •ES MONOCH l F 



DIFERENCIAL 

CAJA DE DIRECCION 

FRENOS : 

LLANTAS 

SUSPENC ION : 

SST5 5 VELOCIDADES DIRECTAS 

SS17 7 VELOCIDADES DIRECTAS 

ROCKWELL STANDAR 

JUEGO CORONA Y PINON 

RELACION DE PASO 4.ll 

CENTRADO PARA SERVICIO PESADO 

ROSS 

HECAMICA (PINON - SINFIN> 

GRADO DE GIRO SOP.RE BRAZO PITMAN 120 

GRADOS 

BENDIX 

NEUMATICOS 

4 ROTOCHAMBER D CAMARAS DE FRENADO 

MATRACAS AJUSTABLES 

DOBLE MATRACA POR TAMBOR 

VARIABLE 

1100-22 

CONVENCIONALES Y RADIALES 

VARIABLE 

INDEPENDIENTE EN CADA RUEDA 

2 



SISTEMA ELECTR!CO 

CARROCERIA 

bAr(RnS Tüf.;SJLHSl rr:A:·) o DE 11)F;ST011 

AU/ ILH;DA F'(I~< 4 Crit1Al\A5 OE filF.'E 

2 AMORTIGUADORES DELANTEROS 

4 AMORflGUADORES TRASEROS 

CAPAC l DAD MAX I MA DE CAF:G;, 22 T ClrJS. 

DELCO REMI 

ALTERNADOR 300 AMP/HR 

MARCHA 

REGULADOR TRANSISTORIZADO 300 AMP/HR 

3 ARNESES F'RINCTF'ALES (('IE:LANTEP["I 

CENTRAL, TóASERO > 

DINA 

ESTRUCTURAL INTEGRADA 

FORMADA POR PTR PLf.FILES 

REFOR::AlDS 

LARGO TOTAL 10.40 MTS 

ANCHO TOlAL 2.48 MTS 

ALTO TOTAL 3.12 MTS 

CAPACIDAD DE CARGA 18 TONS 

CAPACIDAD DE F·f\SAJEHOE• 4~~ 

1 PLATAFORMA BASE 

2 8ARAS DE SUSF·l·-:lCION 

ESTRUCTIJRI~ DE:LANTFfiA 

3 

TUliULC\RES 



l ESTRUCTURA DE TECHO 

ESTRUCTURA DE TECHO 

( Plfl q) 
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e.e SUSPENSION INDEPENDIENTE 

1 NTRODUCC ION 

LA SUSPENSION INDEPENDIENTE ES SIMIL.>R AL TIPO OUE CON TANTO 

EXITO SE HA CONVENIDO USANDO EN LOS AUTOMOVILES DE PASAJEROS 

DURANTE MUCHOS ANOS. ESTE DISENO PROPORCIONA MAYOR SEGURIDA0 0 

MANEJO MAS DIRECTO Y FACIL , MENOS GOLPES EN LA DIRECCION POR 

EFECTOS DEL CAMINO Y MEJOR ESTABILIDAD EN GENERAL. 

EL EXTREMO INFERIOR DE LA SUSPENSION ESTA HONll-~00 SOBRE UNA 

MUELLE "TORSILASTIC" DE SERVICIO PESADO OUE, A LA VE~ Et,·1A 

ANCLADA A LA ESTRUCTURA DEL AUTOBUS. LA SUSPENSIDN SE AJUSTA 

FACILMENTE PARA LA INCLINACION DEL EJE <CASTER>, LA INC-LINACIDN 

DE LA RUEDA CCAMBERl Y LA CONVERGENCIA <TOE-INl. 

MANTENIMIENTO Y SERVICIO 

EL DISENO Y CONSTRUCCION DEL CONJUNTO DE SUSPENSION INDE.PtNL'lENff 

ES TAL OUF REOU 1 ERE UN M 1N1 MO DE MANTEN 1M1 ENTO. SIN EMBARGO, SE 

DEBE LUBRICAR PERIODICAMENTF. ''( F.FECTLJAi:;· Uh/A f;:t\.'IS!On lE l+:_, L•S LLJ.-, 

TOR~JU OS Y PERNOS F'HFr, ASE.GUFo:AF\ l11l{'l L t'U•'hA DUl\'i'h..:111N. UN 

FUNCIONAMIEr>JTO ADCCUAOO DE LA DJHEfT/Or~ 't UNt'1 CtH1f-'LEfA SEGUkJD~.¡. 

TAMBiEN SE l)Ef.iEN COMPF,OBAR F'ERIDOICAMr:'.NTE LA 11-lCl. INAC f!ltl OFL E IJ: 

iCA''3fEr:). 1 .. A lNCL.IMACTtlt! nE Li'."1 RUl'DA CC1tf"ll-1FR> '{ I_(¡ CON':· r,·r,¡ HCJit 

'l O<_-- IN - • 

,,-



LA ART!l:ULACTnN JflJFF:hlOR [JEl ~h·A:-o INFERIOR DF SUSPENSION ESTA 

CONECTADA AL MUNON DE LA MUEI 1 t µOR MEDIO DE UN SISTEMA DF 

HOROUII L1.1 [JLJF UTILJZ, ... UN PERNO CONICU Y BUJES DE BRONCE". ESTANDO 

EL PERNO EN El 8Fm.:n y LOS BUJES E::N LA HOROUIU A. ESTO FS 

SIMILAR AL DISENO rDNVENC!llNAL DE PERNOS MAESTf<OS, EXCEPTU QUE El. 

PERNO ESTA SUJETO POR UNA TUERCA RANURADA Y UNA ARANDELA DE 

RECALDAOO. ESTA TUERCA SE DEBE INSPECCIONAR PERIODICAMENTE Y 

MANTENERSE SIEMPRE APRETADA. LA HORQUILLA, ·rAMBIEN ESTA MONTADA 

EN LA MUELLE POR MEDIO DE UN MUNON CONICO. 

AJUSTES 

1.- LOS AJUSTES ORIGINALES DE FABRICA PARA LA ALINEACION DE 

RUEDAS, SON: 

INCLINACION DEL EJE <CASTERl r O GRADOS 

INCLINAC!ON DE LA RUEDA CCAMDERl : 1.5 GRADOS - 2 GRADOS 

CONVERGENCIA <TOE-IN> : O - 3 MM. (0- 1/8"> 

EL AJUSTE, TANTO DEL CASTER COMO OEL CAMBER SE EFECTUA POR 

MEDID DEL PERNO EXCENTRICO QUE CONECTA LOS BRAZOS DE CONTROL 

SUPERIORES CON EL BRAZO DE CONTROL INFERIOR OUE, A SU VEZ 

SOPOliTA EL MUNON DE RUEDA. 

EL EXCENTRICO SE COLOCA, ORIGINALMENTE, CON EL LOBULO HACIA 

LA PARTE SUPERIOR, A 90 Gh'AOOS DE LA HORIZONTALJ 

GIRA EL PERNO HACIA ADENTRO EN DIRECCION AL 

DISMINUYE EL CAMBER: 

CUANDO SE 

AUT[ll:ILJG, 

AFUERA, CUANDO SE GIRA EL PERNO HACIA 

13 



AUMENTA EL CAMBER. 

e.- LA POSICION DEL LOBULO DEL EXCENTRICO ESTA SENALADA POR U-

NA MARCA DE PUNZON ENLA PARTE DE AJUSTE O SEA LA FRONTAL. EL 

MOVIMIENTO DE LOBULO DEL EXCENTRICO ES DE 4.7 MM. !3/16") A 

CADA LADO DE LA VERTICAL, CON LO CUAL HACE VARIAR EL CAMBER a 

EN 3/4 GRADOS HACIA POSITIVO O NEGATIVO. SI SE REQUIERE 

MAYOR AJUSTE DEL OUE SE PUEDE LOGRAR CON EL EXCENTRICO, ESTO 

INDICARA QUE LAS F'IE2AS CORRELATIVAS ESTAN MUY GASTADAS, POR 

LO CUAL SE DEBEN REVISAR Y REEMPLAZAR SEGUN SEA NECESARIO. 

3.- EL PERNO ESTA MONTADO SOBRE BUJES ROSCADOS EN LOS BRAZOS DE 

CONTROL SUPERIOR, CON 13 mm. <I/e"> DE ESPACIO EN CADA LADO 

DEL BRAZO DE CONTROL INFERIOR. DANDOLE VUELTAS COMPLETAS A 

LA DERECHA, AUMENTA EL CASTER POSITIVO; DANDOLE VUELTAS 

COMPLETAS A LA IZOUIERDA, DISMINUYE EL CASTER POSITIVO. EL 

PERNO TIENE UN AGUJERO HEXAGONAL EN LA PARTE DELANTERA PARA 

PODER COLOCAR UNA LLAVE ALLEN Y GIRARLO. 

4.- PARA EFECTUAR UN AJUSTE DEL CASTER, AFLOJE º'RIMERO LA TUERCA 

QUE SUJETA LA HORQUILLA DEL BRAZO DE CONTROL AL MUNON DE LA 

MUELLE Y DELE UNOS GOLPECITOS A LA HORQUILLA EN LOS LADOS 

PARA AFLOJARLA. LOS "!RES TORNILLOS DE APRIETE DEL PERNO 11E 

AJUSTE Y LOS BUJE~l. DEUEN SER t1FL.OJADOS. 

NOTA: LOS AJUSTES DESCRITOS ANTES SON LOS UNICOS QUE SE 

14 



REQUIEREN PAí<A EL CASTER Y EL CAMBER. LA COHVERGENCfA 

<TOE-IN>, SE AJUSTA POR MEDIO DEL TIRANTE TRANSVERSAL 

AJUSTABLE QUE CONECTA LOS BRAZOS CURVOS DE LA D!RECCION. 

5.- CUANDO SEA NECESARIO REEMPLAZAR LOS BUJES DE HULE DE LOS 

BRAZOS SUPERIORES, ES INDISPENSABLE QUE LA DISTANCIA ENTRE 

LOS EXTREMOS EXTERIORES DE LOS BUJES SE MANTENGAN EN 82 

(3-1 /4"), PARA CONSERVAR LA TENSION CORRECTA EN ESTOS BUJES 

CONICOS. SE DEBEN EFECTUAR INSPECCIONES PERIODICAS DE TODAS 

LAS ARTICULACIONES Y CONEXIONES DE LA SUSPENSION, PARA 

ASEGURAR UN CONTROL ADECUADO DE LA DIRECCIDN Y PARA MAXIMA 

SEGURIDAD, 

LA TUERCA RANURADA 

ENSAMBLE Y SERV 1C1 O DEI. PERNO 

ÓEL BRAZO DE CONTROL INFERIOR 

NO HA SI DO DI SENAD?-1 PARA ASENTAR 

TRABAR POR SI SOLA AL PERNO DEL BRAZO INFERIOR DE CONTROL EN 

EL BRAZO DE CONTROL INFERIOR , CON EL SOLO APRETAMIENTO DE L('. 

TUERCA. PARA PODER ASENTAR CORRECTAMENTE EL PERNO, SE REQUIEREN 

LAS SIGUIENTES OPERACIONESa 

1. DESPUES QUE EL PERNO Y LAS PIEZAS CORRELATIVAS HAN SIDO 

INSTr~LADAS y DUE H~~ 1\PRETADD LA TUEkCPi RANIJRAnA. Hi'ABF El. 

PERNO EN EL 8R1-l::o DE CONTROL SUPERIOR UTILIZANDO UNA nAf,MA [E. 

\:': 



BRONCE DE 44 < 1-3/"".> DE DIAMETRO DE LA LONGITUD ADECUADA 

PARA GOLPEAR EL PERNO A SU LUGAR CON UN MARTILLO, APRETANDO 

AL TERNAT l VAMCNTE LA TUERCA RANURADA CON UN PUNZON ADECUADO DE 

F'UNlf) CUADRADA. 

2. CUANDO EL PERNO ESTE FIRMEMENTE TRABADO EN EL BRA20 DE 

CONTROL UTILICE ur• MARRO DE S kg. CAYENDO EN UN ARCO DE 90 -

GRADOS, PARA TRABAR AUN MAS EL PERNO. SE DEBE TENER CUIDADO 

AL APRETAR PARA NO PERMITIR NUNCA QUE SE AFLOJE DEMASIADO LA 

TUERCA Y QUE EL PERNO PUEDA SER EMPUJADO A TRAVE2 DE LA 

TUERCA, LO CUAL HARIA QUE SE BARRIERAN LAS ROSCAS. ESTA 

OPERACION SE DEBE REPETIR HASTA QUE YA NO GIRE LA TUERCA. 

3. RECALQUE LA ARANDELA DENTRO DE LA DEPRESION DEL BRAZO DE 

CONTROL Y TAMBIEN EN LA TUERCA RANURADA. ESTA ARANDARELA DE 

RECALCULADO, SE UTILIZA UNICAMENTE PARA EVITAR QUE EL 

COJINETE LATERAL QUE EMPUJE AFLOJE LA TUERCA RANURADA. 

4. PARA LOS BUJES DEL BRAZO DE CONTROL SUPERIOR , SE APLICAN 

LAS SIGUIENTES RECOMENDACIONES: 

a> LA HOLGURA O EL DESGASTE EN ESTOS BUJES, PUEDE EFECTUAR LA 

ALINEACION Y LA OURACION DE LAS LLANTAS. 

b: POR EXPERIENCIA SABEMOS OLIE LA DURACION EFECTIVA DE ESTOS 

Bl.•11'.S iJEfiE:_ ~iER ALREDEDOR Dt 150,(100 1 m. ESTE k.Il OMETRAJF. 

PUEDE · .. 1ARIAR, F'ERO se RECOMIENDA INSPECCIONARLOS COMO 

INDICA MAS ADELANTE. 
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e) NO SE PUEDE DETERMINAR LAS CONDICIONES DE LOS BUJES HIN 

ANTES SACARLOS. SE SUGIERE TENER UNA DOTACION A LA MANO 

PARA REEMPLAZARLOS. EN CADA 1\IJTOBUS SE tlECES !TAN 8 BUJES. 

d) LOS BUJES DEL BRAZO DE CONTROL SUPERIOR DEBEN MANTENERSE 

SIEMPRE EN OPTIMAS CONDICIONES A FIN DE TENER UN CONTHOL 

ADECUADO 

RUEDAS 

DE LA DIRECCION Y CONSERVAR LA ALINEAC!ON DE LAS 

DELANTERAS. SE DEBEN INSPECCIONAR A INTERVALOS 

ENTRE 50.001). y ao,Ol)O. km. PARA DETERMINAí.' SI ESTAtJ 

GASTADOS o DETERIORADOS Y REEMPLAZARLOS 

NECESARIO. 

MUELLES "TDRSILASTH." DELANTEROS 

DISENO Y DESCR!PCION 

SEGUN SEH 

LAS MUELLES "TORSILASTll<" DELANTERAS ESTAN MOl<TADAS A LUS 

TRAVESANOS ESTRUCTURALES DE LA CARROCERIA, POR MEDIO DE Uf< 

CONSEJO DE BASE Y TAPA. 

LAS BASES DE MONTAJE DE LOS TENSORES DE" AJUSTE DELANTEROS 

TRASEROS, TAMEIIEN ESTAN MONTADAS EN ESTOS MlSMOS H'A\.'ESANOS. EL 

(1JLJS".T!; liF LA ALTUkn '( DEL PER·JTE"' SE HANTIE~J~ Por-: HE"OTO DF LO'.> 

TEN~Ot\'ES HJ CC1DA E~ TF-'EMO CONECTnuos ,.) LHS HrJRDUll LAS í•E LAS 

t'tUELLFS. Nl1 SE REOUlERI::: LUBRICACION UE NlM~;¡1N,:.; LlE u;1Hs F'IE2AS. 



A.JUSTE. 

PARA A.JUSTAR LAS MUELLES DELANTERAS, REFIERASE A LA FIGURA 

CORRESPONDIENTE Y PROCEDA COMO SIGUE, 

NOTA: EL AUTOBUS DEBERA ESTAR COLOCAUO SOBRE UN PISO LO MAS PLANO 

OUE SEA POSIBLE. 

1. MIDA LA ALTURA LIBRE DE LA SUSPENSION ENTRE EL BORDE •NTERIOR 

DE LA BASE DEL TOPE DE REBOTE Y LA SUPERFICIE SUPERIOR DE LA -

HUELLE, PARA DETERMINAR LA CANTIDAD DE A.JUSTE REQUERIDO EN 

CADA MUELLE. EN LA FIGURA CORRESPONDIENTE APARECEN LOS PUNTOS 

EX1,CTOS PARA LA MEDICION AS! COMO LA ALTURA LIBRE CORRECTA QUE 

SE DEBE CONSERVAR. 

2. COLOQUE UN GATO HIDRAULICO DEBA.JO DE LA CARROCERIA DEL AUTOBUS 

Y LEVANTELA HASTA QUE SE HAYA ELIMINADO LA MAYOR PARTE DEL 

PESO DE LAS MUELLEB DELANTERAS. AUNQUE ESTO NO ES 

INDISPENSABLE, FACILITARA MUCHO EL A.JUSTE. 

3. EN CADA MUELLE, GIRE AMBAS TUERCAS HEXAGONALES < A ), HACIA EL 

EXTREMO EXTEf-.'.IOR DE LA CUERDA DEL TENSOR e e ) , AMBAS TUERCAS 

DEBEN SER GIRADAS EN LA MISMA CANTIDAD. 

lf. GIRE AMBAS TUERCAS HEXAGONALF.S C 8 '~ TAMBIEN HACIA EL EXTREMO 

EXTERIOR DE LA CUERDA DEL TEMSOR C ), AMBAS TUERCAS 

HEXAGONALES < A Y B ) . 
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NOTA: LA DIMENSION DE LA ALTURA LIBRE VARIARA APROXIMADAMENTE LA 

MISMA CANTIDAD QUE SE GIRARON LAS TUERCAS HEXAGONALES 

SOBRE EL TENSOR. POR EJEMPLO: CUANDO SE GIRAN LAS TUERCAS 

E!5 mm < 1 11 
) , HACIA EL EXTREMO EXTERIOR DEL TENSOR, LA 

ALTURA LIBRE AUMENTARA APROXIMADAMENTE 25 mm t 1" l. 

5. OESPUES DE HABER EFECTUADO LOS PASOS 3 Y '• EN CACA MUELLE 

DELANTERA, MOVIENDO LAS TUERCAS, LA MISMA DISTANCIA 

APROXIMADA, CUITE EL GATO PARA QUE LAS MUELLES VUELVAN A 

SOPORTAR EL PESO DEL AUTOBUS. 

b. COMPRUEBE LA ALTURA LIBRE COMO SE INDICA EN EL PASO 1, SI NO 

SE HA LOGRADO TODAVIA LA ALTURA CORRECTA, VUELVA A EFECTUAR -

LOS PASOS 3 Y 4 HASTA LOGRAR LA ALTURA CORRECTA, OUE DEBE SER 

DE 127 mm 5 11 
) • 

CUANDO LAS TUERCAS HEXAGONALES EXTERIORES HAN SIDO GIRMAS 

COMPLETAMENTE HASTA EL EXTREMO EXTERIOR DEL TENSOR Y LA ALTURA 

LIBRE LLEGA A SER MUY BAJA PARA UNA OPERACION NORMAL, REEMPLACE 

LAS MUELLES POR UNAS NUEVAS. 

ES MUY Frb J BLE QUE UNA DE" LAS MUELLES REDU 1 ERA MAS AJUSTE QUE U-1 

DEL LADO ·JPUESTO. F'llf.- LO T14tJTO, Hf1GA EL AJUSTE EN r.AL>.°' MUEl.Lf.. 

SEGUN SEA LA DlFERFNCif'l EN ALTURA CUE SE ENCIJENTRE (~L 11EDIR EN 

CADA LA[l.J. EN OCASIONES SE H~ ENCONTRADO QIJE LAS MUELLES 
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OFLANTERAS HAN SIDO AJUSTADAS A LA P1LTURA CORRECTA. MIENTHAS DUC 

LAS TRASERAS HAN QUEDADO MUY BAJAS, AS!, DESPUES DE OUE HAN SIDO 

AJUSTADAS LAS MUELLES TRASERAS, LA PARTE DELANTrRA DE AUTOL<US 

ESTARA MUY LE"VANTADA. 

POR LO TANTO. SIEMPRE SE DEBE COMPROBAR LA ALTUHA LIBRE EN LA 

SUSPENSION DEL.ANTERA, DESPUES DE HirnER AJUSTADO LAS MUELLES 

TRASERAS, 

SI SE ENCUNETRA QUE LAS MUELLES DELANTERAS ESTAN MUY ALTAS, HABRA 

QUE BA.T~1RLAS A LA AL TURA CORHECTA. 

SI SE HACE OPERAR EL AUTOBUS CON LAS MUELLES DELANTERAS DEMASIADO 

AL.TAS, ES ESCALON DE LA ENTRADA TAMBIEN QUEDARA MUY ALTO Y, 

ADEMAS, SE AFECTARA LA ALINEACION DE LAS RUEDAS DELANTERAS, LO 

CUAi_, A SU VEZ, PHODUCIRA UN DESGASTE EXCESIVO DE LLANTAS. 

DESMONTAJE Y REEMPLAZO 

1. PARA DESMONTAR LAS MUELLLES ALIMINE EL PESO DEL AUTOBUS 

LEVANTANDOLO CON GATOS DE PISO, COLOCADOS DE[lAJO DE LOS DO~, 

TRAVESANOS ETiTRUCTUR1-:.1_rs. 

2. DESMONTE LA RUEDA Y LA MAZA Y DE'::>CONECTE L,:..:. SUSPENSION DEL 

MUNON CONICD. 



NOTA: LA HORQUILLA SE PUEDE AFLOJAR DEL MUNDN CDNICD, DANDOLE 

UNOS GOLPECITDS EN LOS LADOS CON UN MARTILLO. 

3. DESMONTE EL AMORTIGUADOR. 

4. OU ITE LAS TUERCAS DE LOS TENSORES DE A.lUSTE. 

5. OUJTE LAS BASES DE LOS SOPORTES Y BAJE LA MUELLE. 

6. PARA INSTALAR, PROCEDA A LA 1 NVERSA. 

?. DESPUES DE INSTALAR UNA MUELLE NUEVA, SIEMPRE SE DEeE 

COMPROBAR LA INCLINACION ( CAMBER ) DE LAS RUEDAS. 

SUSPEMSION AU~ILIAR DE AIRE 

FUNCIONAMIENTO 

TODOS LOS AUTOBUSES ESTAN EQUIPADOS L:ON UNA SUSPENGION AUXLIAR 

DE AIRE DELANTERA '{ TRASERA LA CUAL, COMO SU NOMBRE LO INDICA, 

AUX I L 1 A ~) LA SUSPENS 1 ON NORMAL DE MUELLES. 

EL OBJETO DE ESTA SI JSPENS T m·J ES E:L DE AYUDAR A LAS MUELLES A 

SOPORTAR. MAYOF: C1~RG'1 cu~'INDú SE SOfü~EPASA EL CUPO DE PASAJE~ DE 
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LA CAPACIDAD PARA LG CUAL EST~ DISENADA LA UNIDAD. 

ESlA SUSPENSION SE COMPONE DE DOS CAMAF<AS DE AIRE COLOCADAS EN EL 

ALOJAMIENTU QUE EXISTE EN LA ESTi:;•LJCTURA FRINCIF'AL ENTRE LAS DOS 

MUELLES. 

SU FUNCJONAMlENTO ES POR COMPRESION Y SE CONTROLA POR MEDIO DE UN 

REGULADOR DE PRESION QUE SE ENCUENTRA AL LADO IZDUIERDO DEL 

OPERADOR E INCLUYE UN MANOMETRO QUE INDICA LA PRESION E~ LAS 

CAMARAS. 

ESTA SUSPENSION SE DEBE UTILIZAR CUANDO LA UNIDAD VA 

SOBRECARGADA, REGULANDOLAS A UNA PRESION MAXIMA DE 1.5 Kg. / cm2 

Y CUANDO LA UNIDAD SE ENCUENTRE VACIA O CON POCA CARGA, SE 

RECOMIENDA MANTENER UNA PRESION DE 1).2 Kg./cm 2. 

PRECAUCION1 NO USE UNA PRESION MAYOR EN LAS CAMARAS CUANDO LA 

UNIDAD ESTE VACIA, DEBI~O A OUE LA SUSPENSION 

QUEDARA DE MAS 1 ADO R I G IDA. 

M A N T E N T M I E N T O 

ESTA SUSPENSION NO REQUIERE; DE UN MANTENIMIENTO ESPECIAL, Y AL 

HACER LAS REVISIONS PERIODICAS DE LA SUSPENSION DE LA UNIDAD 

UNICAMENTC DEBERA ~·EVISRAR LOS SIGUIENTE: 

a). vr::HIFIC;~R SI NO HAY FUGAS DE AIRE EN CONEXIONES, TUBERIAS, -
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ETC., Y EN CASLl NECESARIO kEAPRETAR LAS CONEXJONf.S. EN EL 

CASO DE QUE LA CAMARA TENGA ALGUNH FUGA POR ROTURA, DEBIDO 

H R02AMIENTO O A DETE:RIORO F'OR EL USO, ES INDISPENSABLE LA 

SU~TITUCIOl\I DE U'.\ MISMA. 

b). COMPf\OBAR EL APRIETE DE LAS AE1RA::AOERAS QUE FI.lAN LOS 

SOPORTES DE LAS CAMARAS A LAS MUELLES ASI COMO, REAF'F:ETAR 

LOS TORNILLOS DUE FIJAN LAS CAMARAS A ESTOS MISMOS SOPORTES. 

PRECAUC ION: AL EFECTUAR AJUSTE DE MUELLES, ES INDISPENSABLE QUE 

SEA DESCARGADO TOTALMENTE EL AIRE DE LAS CAMARAS 

F'{-f~¡'.'• ¡JLJi::: LAS MEDIDAS DE LAS ALTURAS SEAN CORRECTAS. 

MUELLES " TDRSILASTIC " TRASEROS 

DISENO Y DESCRIPCION 

LAS MUELLES DELANTERAS Y TRASERAS SON DEL TI PO " TORS I LAS TIC " -

LA FUNCICJN DE LAS MUELLES TORSILASTIC, SE LOGRA F·OR LA REACCION 

DEL HULE MOLDEMO CUANDO SE LE TUERCE ENTRE LOS TUBOS DE ACERO 

INTERIOR Y EXTERIOR. EL HULE ESTA vui_cr~Nt2AOO A LOS TUBOS DE 

ACERO INTERIOR ·r EXTERIOR Y ESTA SUJETO EL CONJUNTO AL EJE PQJ;· 

MEDIO DE UNA CUBIERTA DE ACERO EXTERIOR Y DE PERNOS U 

LA MUELLE ESTA MONTADA EN LA ESTh·UCTURA DEL AUTíJBUS F'OR MEDIO DE 
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UN SISTEMA DE PALANCi\ Y COLUMPIO, DUE f'.ERM!TE EL AJUSTE PARA EL 

ESTAN COMPLETAMENTE AISLADOS CON HULE MOLDEADO. 

AJUSTE 

PARA AJUSTAR LAS MUELLES TRASERAS, REFIERASE AL 

CDRRESF·ONDIENTE Y F'RDCEDA COMO SIGUE: 

NOTA: EL AUTOBUS DEBERA ESTAR COLOCADO SOBRE UN PCSO LO MAS PLANO 

QUE sE¡::l POSIBLE 

NOTA: SE DEBE r<O:CORDAF. DUE, MIENTRAS MAS CERCA ESTA EL AUTOBUS 

OEL SUELO~ AUMENTA LA ALTURA LIBRE DE LA SUSPENSION. -

POR LO TANTD~ CUANDO SE REQUIERE UN AJUSTE, ES NECESARIO 

DISMINUIR LA Al.TURA LIBRE DE LA SUSPEt~SlDN, PARA LEVANTAR 

LA CARRDCERIA DEL AUTOBUS Y ALEJARLO MAS DEL SUELO. 

MI DA LA AL ru¡:;·ri LIBRE DE LA SUSPENS ION DESDE LA SUPERF I e I E 

INFERIOR DEL TUBC1 INTERIClR DE LA MUELLE, H¡:'.)STA Ll-"i BASE DE MONTAJE 

DEL TOPE INFERIOR, PARA DETERMINAR LA CANTID?"!D DE AJUSTE QUE SE 

REQUIERE. VE/'.1 EN EL DIBUJO 16. CORRESPONDIENTE LOS PUMTOS EXACTOS 

DE DONDE SE TOMAN LAS DIMENSIONES, ASI COMO LA ALTUí<H LIBRE QUE 

SE DEBE MANTENER. LA ESF'ECIFICACIOM NORMAL ES DE 10(• mm ( 3-

15/16" ) , MEDIDOS EN LA Pt'iRTE THASERA DE LA MUELLE. 

tlOTA: EL DESMONTAJE DE LAS LLANTA~i TRASERAS '( LA TOL'./A INFERIOR 
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DE LA PARTE lRHSERA DE L.A SALPICADERA, PERMITIRA UN MEJOR 

ACCESO A LOS TORNILLOS DE AJUSTE Y EN LA MAYORIA DE LOS 

CASOS, EL TRABAJO SE EFECTUARA EN MENOS TIEMPO. 

l. LAVANTE LA CARROCERIA DEL AUTOBUS, PARA ELIMINAR EL PESO SOBRE 

LAS MUELLES. SI SE HAN QUITADO LAS RUEDAS, COLOQUE SOPORTES 

ADECUADOS DEE<AJO DEL EJE ANTES DE EL! M l NAR EL PESO SOBRE LAS -

MUELLES. CON ESTO, SE PUEDE APLICAR EL PESO A LAS MUELLES Y 

COMPROBAR LA ALTURA LIBRE DE LA SUSPENSION SIN INSTALAR -

LAS RU<:DAS. 

e. AFLOJE LAS TUERCAS ( 1 l DE LOS PERNOS " U DEL BRAZO SOPORTE 

APROXIMADAMENTE UNA VUELTA CADA UNA <HAY 4 PERNOS" U >, 

PARA PERMITIR QUE EL TUBO INTERIOR DE LA MUELLE GIRE SOBRE 

EL EXTREMO DEL BRAZO DURANTE EL AJUSTE. 

3. AFLOJE LAS CONTRA·· TUERCAS < 2 ) DEL TENSOR DE AJUSTE. 

4. ESTA OPERAC ION SE DESCRIBE PARA UNA SOLA HUELLE. GIRE LAS 

TUERCAS DE AJUSTE< 3 >, TANTO EN LA PARTE DELANTERA COMO EN 

LA TRASERA DE Ln MUELLE. Hl\CIA Ar<RIBA EN DIRECCION A LA 

HORQUILLA DEL TENSOR DE AJUSTE f 4 >~ HASTA QUE AMBAS TUERCAS 

SE HAYAN MOVIDO A UNA DETERMINADA CANTIDAD SIMILAR. 

SI 1::.S POSIBLE~ F.S CONVENIENTE QUE TRABAJFN DOS PERSONAS 

SIMUCTANEAMENTE PUES EL AJUSTE SE DEBE HACER EN LOS DOS LADOS A 

LPt VEZ. 
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NOTA: CUANDO SE GIR~i LA TUERCA DE AJU~--.-fE. HAC 1::1 A~:RIBA 

APROXIMADAMENTE 25 mm C 1 " >, LA ALTURA LIBRE DE LA 

SUSPENSTON VARIARA, APROXIMADAMENTE 38 mm e 1-1/2" >. 

5. OESPUES DE EFECTU~iR EL PASO 4, BAJE EL AUTOBUS PARA DIJE LAS 

MUELLES SOPORTEN EL PESO DEL AUTOBUS Y COMPRUEBE NUEVAMENTE 

LA ALTURA LIBRE DE LA SUSPENSION. SI SE REQUIERE AJUSTE 

ADICIONAL, REPITA EL PASO 4 EN AMBOS LADOS. 

6, CUAMDO SE Hl\VA LOGRADO LA Al TURA LH.RE CORRECTA, APRIETA l AS·· 

TUERCAS DE LOS PERNOS " U " DEL BRA20 SOPORTE, OUE SE HABIAN­

AFLOJADO EN EL PASO 2. 

PARA DETERMINAR SI SE HA APLICADO LAS MISMA CANTIDAD DE TENSION 

EN CADA EXTREMO DE LA MUELLE, MIDA LA DISTANCIA DESDE LA PARTE 

INFERIOR DEL TENSOR DE AJUSTE HASTA LA TULRCA DE AJUSTE. 

SI, DURANTE EL PROCEDIMIENTO DE AJUSTE. RESULTA EXTREMADAMENTE 

DIFICIL GIRAR LAS TUERCAS DEL TENSOR DE AJUSTE, SAOUE EL TENSOR, 

QUITANDO EL PERNO DE LA HORQUILLA OEL TENSOR V LUEGO SADIJE LA 

TUERCA. LIMPIE LAS CUERDAS, APLIQUELES LUBRICANTE V VUELVA A 

INSTALARLAS. 

IMF'ORT ANTE: SIEMPRf QUE SE INSTALEN LOS TENSORES DE AJUSTE, 

CERCIORESE DE OUE SE APLIQUE LUBRICANTE EN LAS 

CUERDAS ¡:.\NTES DE CONECTA~LOS A LA MUELLE. 
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i:LIANDO L(-1 TUERCA DE AJUSTE SE HA APPCTADO 1-cASTA El : th l 1 L f,E:. 

TENSOR Y LA ALTURA LIBRE DE L.A!3 SUSPENfiimJ LLEGA 1) SFf·· MU'!' BAJA 

PAf;:A UN;:. OPFRACION NORM{'.\L~ REEMPLACE. LA MUELLLE POR UNA NUEVA. 

NUTA: SE PUEDE LOGRAR UN AJUSTL ADICIONAL DE 25 mrn ( 1" 1. 

ORDENANDO EL BL0f1UE 180'73A19, DE SOBRE-MEDIDA. 

PRECAUC!DN: NO CONSIDERE QUE UNA TUERCA DE AJUSTE DIFICIL DE 

OPERAR HA LLEGADO AL FINAL DEL AJUSTE SIN ANTES 

EXAMINAR CU!D~DDSAMENTE LA CANTIDAD DE CUERDA QUE 

PUEDA USARSE 10DAVIA. 

DESMONTAJE Y REEMPl-AZO 

Pf\RA OES·"10NTAR O REEMPLAZAR LA MUELLES, SE REQUIERF. EL USO DE UN 

GATO EXPANSOR, YA QUE POSEEM TEMDENCIA A EMPUJf'.'.1R HACIA EL CENTRO 

DEL AUTOBUS. 

t. COLtlOUE EL GATO ENTRE LOS SOPORTES~ DIRECTAMENTE DELANTF DE'... 

EJE TRASERO Y AE1RALO PARA OUE EJEn:'.A UNA LIGERA PRCSlDN. 

2. COLOQUE GATOS DE PISO DEBAJO DE LOS TRAVESA~OS ESTRUCTUí<t\LES 

DE LA CARROCERIA DE'LANTE -1 DETRAS DE LA SALF"lCADEHA Y LEVANTE 

EL AUTOBUS HAS H"1 QUE LA MUELt_E DUEDE APENAS APOYADA SOBF.E EL 

TOPE DE REBOTE. üU I TE. L•i RUEDA. 

27 



3. SAQUE LOS SEIS TORNILLOS DE LA MOLDU~·A INFERIOR DE LA 

SALPICADERA Y QUITE LA TOLVA TRASERA CORRIENDOLA POR OEBAJO DE 

LA MOLDURA. 

4. OU ITE LOS PERNOS " U " DEL E.JE Y SMUELO DE SU PERNO GU 1 A. 

S. APRIETE EL GATO EXPANSOR Y DESCONECTE LOB TENSORES DE AJUSTE 

SACANDO LOS PERNOS DE LA HORQUILLA. 

6. DESCONECTE LA MUELLE DEL BRAZO DEL COLUMPIO, SACANDO LOS DOS 

PERNOS U " DE CADA EXTREMO. MUEVA LA MUELLE HAC !A EL 

FRENTE DEL AUTOBUS LO MAS QUE SE PUEDA, PARA PERMITIR QUE SU 

EXTREMO TRASERO PUEDA SALIR DE LA ESTRUCTURA. 

NOTA: EN ALGUNOS CASOS, RESULTA ACONSEJABLE BAJAR EL EJE PARA -

FACILITAR EL DESMONTAJE DE LAS MUELLES. ESTO SE DEBE 

HACER EN LA FORMA VA CITADA, UTILIZANDO EL GATO EXPANSOR­

PARA MANTENER LA POSICION DE LAS MUELLES HASTA QUE SE 

SAQUEN LOS PRNOS " U " • 

7. PARA INSTALAR LAS MUELLLES, PROCEDA A LA INVERSA UTILIZANDO 

EL GATO EXPANSOR PARA MANTENER l.AS HUELLES EN LOS PERNOS 

GUIA DEL EJE CUANDO!NSTALE LOS PERNOS " U " 

8. DESF"UES DE REEHPLA::AR LAS MUELLES, COMPRUEBE Y AJUSTE LA 

ALTURA DEL REBOTE, DE ACUERDO CON LAS DIMENSIONES DE LA AL­

TURA LIBRE DE LA SUSPENSION. 
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SUSPENSION AUXILIAR DE AIRE 

FUNCIONAMIENTO 

TODOS LOS AUTOBUSES ESTAN EQUIPADOS CON UNA SUSPENSION AUXILIAR 

DE AIRE DELANTERA Y TRASERA LA CUAL, COMO SU NOMBRE LO INDICA, 

AUXILIA A LA SUSPENSIDN NORMAL DE MUELLES. 

EL OBJETO DE ESTA SUSPENSION ES EL DE AYUDAR A LAS MUELLES A 

SOPORTAR, MAYOR CARGA CUANDO SE SOBREPASA EL CUPO DE PASAJE, DE 

LA CAPACIDAD PARA LA CUAL ESTA DISENADA LA UNIDAD. 

ESTA SUSPENSIDN SE COMPONE DE DOS CAMARAS ll€ AIRE COLOCADAS EN EL 

ALOJAMIENTO QUE EXISTE EN LA ESTRUCTURA PRINCIPAL ENTRE LAS DOS 

MUELLES. 

SU FUNCIONAMIENTO ES POR cOMPREBION Y SE CONTROLA POR MEDIO DE UN 

REGULADOR DE PRESION QUE SE ENCUENTRA AL LADO IZQUIERDO DEL 

OPERADOR E INCLUYE UN MANOMETRO QUE INDICA LA PREBION EN LAS 

CAMARAS. 

ESTA SUSPENSION SE DEBE UTILI~AR CUANDO LA UNIDAD VA 

SOBRECARGADA, RESULANDOLAS A UNA PRESION MAXIMA DE 1.5 Kc/cm2 Y -

CUANDO LA UNIDAD ENCUENTRE VACIA O CON POCA CARGA, SE RECOMIENDA 

MANTENER UNA PRES!DN DE o.e kg./cm2. 

PRECAUCIDN: NO USE UNA PF:ESIDN MAYOR EN LAS CAMARA9 CUANDO LA 
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UNIDAD ESTE VACIA, DEBIDO A QUE LA SUSPENS!DtJ QUE--· 

DARA DEMASIADA RIGIDA. 

H A N T E N 1 M I E N T O 

ESTA SUSPENSION ND REQUIERE DE UN MANTENIMIENTO ESPECIAL Y AL 

HACER Lqs REVISIONES PEf<!DDICAS DE LA SUSPENSION DE LA UNIDAD 

UNICAMENTE DEBERA REVISAR LO SIGUIENTE: 

a). VEREFICAR SI NO HAY FUGAS DE AIRE EN CONEXIONES, TUBERIAS, 

ETC., Y ct.J CASO NECESARIO REAPRETAR LAS CONEXIONES. EN EL 

CASO DE DUE LA CAMARA TENGA ALGUNA FUGA POR ROTURA, D(;BIDO -

A ROSAMIENTD O A DETERIORO POR EL USO, ES INDISPENSABLE LA 

SUSTITUCION DE LA MISMA. 

b) .. COMPROBAR EL APRIETE DE LAS ABRAZADERAS QUE FIGAN LOS 

SOPORTES DE-: LAS C:AMARAS A LA HUF.LLES ASI CONO. F:EAPRETAR LOS 

TORNILLOS QUE FIJAN LAS CAMARAS A ESTOS MISMOS SOPORTES. 

PRECAUCION: AL EFECTUAR AJUSTE DE HUELLES, ES INDISPENSABLE OUE 

SEA DESCARGADO TOTALMENTE Et. AIRE DE LAS CAMARAS PARA 

QUE LAS MEDIDAS DE LAS ALTURAS SEAN CORRECTAS. 
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2, 3 AMDRT 1 GUAOOR DE SUPENS ION 

DISPOSITIVO OUE REGULA EL MOVIENTO RELATIVO ENTRE LA CARROCERIA -

DE UN VEHICULO Y SU SISTEMA DE SUSPENSION, EVITANDO DE ESTA FORMA 

EL REBOTE CONTINUO E INCONTROLADO DE LAS MUELLES, 

EL TIPO MAS USUAL ES EL AMORTIGUADOR HIDRAULICO DE TIPO 

TELESCOPICD, 

ESTE AMORTIGUADOR, UTILIZADO YA HACE MUCHO TIEMPO, HA ALCANZAOD­

NIVELES AVANZADOS DE EFICIENCIA Y DURACION. ES TODAVIA NORMAL -

OUE UN AMORTIGUADOR, FUNCIONANDO CORRECTAMENTE EN FRIO, PIERDA 

ALGO DE SU EFICACIA EN CALIENTE. ESTE FENOMENO ES DEBIDO A LAS 

OSCILANTES DE LA VISCOSIDAD DEL ACEITE AL VARIAR LA TEMF'ERAlURA 

POR LO OUE CAMBIA EN CONSECUENCIA LAS CARACTERISTICAS DE 

RESF·UESTA DEL AMORTIGUADOR. 

UN INCOVENIENTE DE LOS AMORTIGUADORES HIDRAULICDS SE PRESENTA 

CUANDO APARECEN FUGAS A TRAVES DE LOS RETENES DEL VASTAGO O A LO 

LARGO DEL PERIMETRO DEL PISTON. EN AMBOS CASOS LA EFICIENCIA 

DISMINUYE TANTO OUE, NORMALEMTNE, SE DICE OUE EL AMORTIGUADOR 

ESTA DESCARGADO. 

LA REGENERACION DE UN AMORTIGUADOR CONSISTE EN EL CAMBIO DE 

ACEITE DEL CILINDRO CENTRAL V DEL DEPOSITO DE CDMPRENSACION, AS! 

COMO EL AJUSTE Y LA SUBSTITUC ION DE LAS VALVULAS Y RETENES. 

El- CONTROL DE PRCS!ON DE LOS AMORTIGUADORES SE EFECTUA SOBRE 
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BANCOS DE F'RUEBAS, DONDC SE VEfilFICAN LAS PRESIONES EN LAS FACES 

DE COMPRESION Y DISTENSION. 

TACONES DE TOF'C . 

ELEMENTOS DE HULE DE LAS SUSPENSIONES COLOCADOS DE MANERA QUE 

DESARROLLEN SU FUNCION DURANTE EL ULTIMO ESPACIO DE FLEXION DE 

LAS MUELLES. 

CUIDADO DE TACONES DE SUSPENSION. 

LOS TACONES DE HULE EN LA SUSPENSION DEL AUTQBUS, SON LOS 

COMPONENTES QUE HENOS ATENCION RECIBEN. SU FUNCIONAMIENTO SE 

BASA EN L lM IT AR EL RECDRR IDO DE LA SUSPENS ION EN BACHES Y 

ASENTAMIENTOS DF.:L CAMINO, ASI COMO EL IMF'EDIR QUE LOS COMPONENTES 

DE LA SUSPENSION TRABAJEN MAS DE LO NORMAL. 

SIN EMBARGO, SON IMF·ORTANTES Y DEBEN INSPECCIONARSE E INSTALARSE 

CADA VEZ OUE SE HAGA UN A~lUSTf'. O f;•EPARACIDN DE SUSPENSION. 
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RErORTES DE SIJSPENSION 

FALLAS 

LA SUSPENSIO DELANTERA 

GOLPEA MUCHO. 

RECHINA EN LOS ASENTAMIENTOS 

EL CARRO SE ACUESTA MUCHO 

EN LAS CURVAS MAS HACIA LA 

DERECHA O HACIA LA l2DlJIER­

DA. 

CAUSAS POSIBLES 

-GOMAS DE HORQUILLAS GASTADAS O 

OUE FUERON MONTADAS CON EXCESO -

DE GRASA. <CUALQUIER LUBRICANTE 

DERIVADO DEL PETROLEO CORROE EL 

HULE>. 

-EXCENTRICOS PEGADOS O RESECOS. 

-TORNILLOS DE MEDIAS LUNAS ROTOS 

O FLOJOS. 

-SOPORTES DE TEMPLADORES ROTOS O 

TUERCAS DE AJUSTE FLOJAS. 

-AMORTIGUADORES O PERNOS DE LOS 

MISMOS EN MAL ESTACO. 

-ALTURA DE SUSPENSION DISPAREJA. 

-NUCLEO DE UNA MUELLE TDRSILASTIC 

DEEilL O ROTO. 

-SUSPENSIDN TRASERA DESEQUILIBRA­

DA. 



LA SUSPENSION DELANTERA 

TRUENA AL ENFRENAR. 

LA SUSPENSION TRASERA GOL­

PEA MUCHO. 

LA SUSPENSlOM TRASERA SE 

ACUESTA MUCHO EN LAS CURVAS 

-TACONES DE TOPES ROTOS O FALTA -

DE TACONES. 

-BUJES Y PERNOS CONCENTRICOS MUY­

GASTADOS, TUERCAS DE LOS MISMOS 

FLOJAS. 

-TUERCA QUE SUJETA AL YUGO EN EL 

BIRLO CONICO 

FLOJA. 

DEL TORSILASTIC 

-PLATO PORTA-ZAPATAS FLOJO DE LOS 

REMACHES. 

-EXCENTRICO CON HUCHO JUEnn 

-AMORTIGUADORES O PERNOS DE LOS 

MISMOS EN MAL ESTADO O ROTOS. 

-ABRAZADERAS FLOJAS. 

-MUCHA PRESION DF. AIRE EN LAS CA-

HARAS DE SUSPENSION AUXILIAR. 

-ALTURA DE SUSPENSION DISPAREJA. 

-COLUMF-'10 O 1ENPLAl)OR ROTO. 

-AMORTIGUADORES DANAOOS. 

-/'JUCLEll DE lCJRSILASTIC 

ROTO. 

3'1 
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EL CARRO SE HACE MUY 

FEO ErJ LO MOJADO Y 

EN LAS CURVAS SE SALE. 

-GUIAS DE TORSILAST!C ROTAS O CU­

HAS FUERA DE SU LUGAR. 

-TUERCAS DE LAS ABRAZADERAS DEL -

EJE FLOJAS. 

-COLUMPIOS ROTOS. 

-F'OR ACC l DENTE. 
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2.4 SISTEMA DE D!RECC!ON 

EL SISTEMA DE DIRECCION DE UN AUTOBUS, ES EL CONJUNTO DE PARTES 

DUE SJE'VEN PARA GUIARLO. 

LAS RUEDAS DEU'.\NTER()S ESTAN GOBERNADAS POR EL VOLANTE DE LA 

DIRECCiiJN, Y SE E:.NCtJENTM'AN MONTl.'iDAS EN LOS MANGOS Y PERNOS OUE 

VAN SUJETADOS AL L~RA20 PORTAMANGO. e BRAZO INFERIOR DE CONTROL DE 

LA SUSPE'MSION ). 

ESTOS MANGOS SON LOS QUE AL GIRAR, LO HACEN CON LAS RUEDAS 

DELANTEHAS O DIRECTRICES. 

CUANDO EL VOLANTE DE DIRECCION SE MUEVE HACIA LA IZQUIERDA O 

HACIA LA DEJ;'ECHA, LA COLUMNA DE LA DIRECCION HACE MOVER POR MEDIO 

DEL SINFIN, SECTOR Y BRAZO PITMAN AL VARILLAJ~ DE DIRECCION, EL 

VARILLAJE ES EL QUE DA LA DIRECCION REDUERIDI A LOS MANGOS, EN 

LOS QUE SE ENCUENTRAN MONTADAS LAS RUEDAS. 

COLUMNA DE DIRECCION 

LAS FALLAS MAS COMUNES SON ORIGINAD.AS POR: 

- ROTUt~·A DE COJINETE~ SUPERIOR O Il·IFERIUF< 

- DESGASTE DE LA CRUCtTA. 

- FALTA DE GRASA A LA C'RUCETA. 

- CAMPANA GASTADf·) CACOPLAMIENTO}. 



lCPrHU.O DE: LA i~BRAZAOFRA DE LA C.?"1MPANA FLUJO. 

CAJA DE OIRECCION 

LA PARTE HAS IMPORTANTE DEL SISTEMA ES LA CAJA DE OIRECCIDN, VA 

QUE ES AH! DONDE SE HUL TI PLICA EL ESFUER;:O APLICADO EN EL VOLANTE 

DE DIRECCION POR EL CONDUCTOR, TAHBIEN AMORTIGUA LOS IMPACTOS O 

GOLPES OUE SUFREN LAS RUEDAS DELANTERAS AL PASAR POR BACHES O 

DESIGUALDADES DE LA CARRETERA. 

LOS MECANISMOS O CAJAS DE DIRECCIDN SON HARCA "ROSS" DEL TIPO DE 

SECTOR V SINFIN. ( TIPO VIEJO >. V DE SINFIN V RODILLO ( TIPO 

NUEVO l. 

EL EXCESIVO JUEGO OUE LLEGA A TENER EL VOLANTE DE LA OIRECCION, 

PUEDE PROVENIR DE LAS SIGUIENTES CAUSAS• 

- AJUSTE ENTRE SECTOR V SINFIN INCORRECTO. 

- JUEGO LONGITUDINAL DEL SINFIN. 

- BARRA DE MANDO DESAJUSTADA. 

- CRUCFTA GASTADA. 

- DESGASTE Y/O DESAJUSTE DEL VARILLAJE DE DIRECCION. 

- DESGASTE Y /O DESAJUSTE DE BALEROS· DE Bí<AZOS LOCOS •. 

- DIRECCION FUERA DE CENTRO. 

ESTOS nr ::;;uusTES SON LOS MAS COMUNES EN EL SISTEMA y OCARlONAN 

SIE"MPRE UN CONTROL FALSO Dt:L AUTOBUS. 
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A (SlA~, r.TPARACTONE3 o¿Br:N [).·.~~·c1·l E~ l•~Jt!Ll l::.L CIJIOAOíJ DIJE Mf;EECEM. 

PARA Fi'ICILIDAD DE Mi;1,,¡EJO V SEGURIDAD JE LOS F'ASHJEROS. 

COMO DETERMINAR EL. PUNTO CENTRAL O PUNTO AL TO DEL MOV T M 1 ENTO 

ENTRE SEClOR Y SINFIN, ( DE LA DIRECCJON TIPO VIEJO ) 

DESCONECTE LA BARRA DE MANDO DEL BRAZO PITMAN. GIRE EL VOLANTE 

DE LA OIRECCION ENTRE SUS POSICIONES EXTREMAS; HL EFECTUAR LO 

ANTERIOR, DEllERA NOTARSE UNA LIGERA RESISTENCIA CUANDO EL SECTOR 

Y SINFIN PASAN POR SU CENTRO O PUNTO ALTO. LO ANTERIOR ES NORMAL 

Y DEBE PODER DETECTARSE, DE NO SER AS 1 , DEBERA APRETARSE UN POCO 

EL TORNILLO DE AJUSTE DEL SECTOR HASTA QUE SE SIENTA UNA PEQUEMA 

RESISTENCIA EN EL MOVIMIENTO DE LOS MISMOS Y NOS PERMITA 

DETERMINAR EL CENTRO VERDADERO DE SU RECORRIDO. 

UNA VEZ LOCALl21\DO EL CENTRO VERDADERO DEL SECTOR Y SINFIN COMO 

SE EXPLICO ANTERIORMENTE Y CON EL SECTOR Y SINFIN PRECISAMENTE EN 

ESTA POSICION; ADEMAS, CON LAS RUEDAS DELANTERAS BIEN ALINEADAS 

HACIA EL FRENTE DEL t'.UT08US, DEBERA COMPROBARSE S J LA BARRA DE 

MANDO ESTA CORTA O LARGA PARA CONECTARSE AL BRAZO P ITMAN ¡ EN CASO 

DE SER ASI, SERA NECESARIO AJUSTAR SU LONGITUD DE ACUERDO A COMO 

PIDA. 

PRECALJClot~. 

NO DEBERA INTENTARSE ENCONTRAR 

EL CENTRO O PUNTO AL TO DEL SEC­

TOR Y SINFIN POR MEDIO DEL ME--



TílDD ACEPTADO, DE f¡J\.'Tf•IR EL 

MUMERD DE VUEL Tl'S DEL VOLANTE 

DE LA DIRECCION ENTRE DOS. 

EL CENThO VERDADERO DEL SECTOR 

SHIFIM DE" LA DIRECCJON SOLO 

PUEDE OLTERrlTNARSE POR MEOl í} 

DEL METOOO DESCF"\IT(1 f\NTERrOR­

MENTE. 

PIRECCJDN ROSS DEL TIPO NUEVO 

DES íASTE - JUEGO - AJUSTE 

LA MAYOR PARTE DE LA ACCION DE LA DIRECCION SE EJERCE DEL CENTRO 

O EN POSICION RECTA HACIA ADELANTE, EL DESGASTE MAXIMO OCURRE EN 

EL CENTRO DEL SINFIN. CON OBJETO DE DARLE UNA MAYOR VIDA DE 

SERVICIO AL MECANISMO DE Dil~ECC TON, EL DESGASTE ES COMPENSADO 

INTRODUrJENOn UN .1Ul?GO f"N LA F'C!SICION í:.JEf;A DEL CENTno. ESTO 

PERMITF REAJUSTAR EL JUEGO MUFRTO EN LA POSICION CENTRAL SIN 

CAUSAR UN APRIETE EN LA CARRERA FUERA DEL CENTRO. 

EL JUEGO OCURRE APROXIMADAMENTE 2 Y MEDIA VUELTA A CADA LADO DE 

LA POSICION CENTRAL Y CRECE CRADU/'\Lt'lENTE PARA DESARMDL.LAR LA MAS 

GRANDE CANTIDf1D DE JUl:GO JIL ¡ INAL DE LA CARREf.:A DEL MECANISMO. 

<DIBUJO 4 > 

METODO PARA CHECAR EL JUEGO ENTRE SIJ..IFIN Y RODILLO. 



.:iJ L.ON LHS RUEDAS EN POSIC!Ot../ OEhEC.Hü HACI1', r1DELANTE, DESCONE:.CTE 

LA BAf\I;•¡) DE M(4NDO DEL BRAZO F-' I Tl1AN. 

b) CON UNA PERSONA DETENIENDO EL VOLANTE, AGARRE EL EXTREMO DEL 

8RA20 PITMAN Y MUEVALO HACIA ADELANTE Y HACIA ATRAS PARA 

SENTIR EL "JUEGO" DEL SINFIN Y RODILLO. C SI EL SECTOR ESTA 

AJU!:.lTAOO ADECUADAMENTE EL JUEGO SE SENTIRA EN EL BRAZO PITMAN 

Y EL VOLANTE EN CUALQUIER POSICJON, EXCEPTO EN EL "PUNTO ALTO" 

O CENTRO ) . 

e> CONTINUE CON ROTACION LENTA DEL VOLANTE MOVIENDO EL BRAZO 

PITMAN HACIA ADELANTE Y HACIA ATRAS Y APRETANDO LIGERAMENTE EL 

TORNILLO DE AJUSTE HASTA QUE SE ELIMINE LA SENSACION DE 

"JUEG0 11 EN LOS ENGRANES, QUE NOS INDICAN LA ZONA DONDE CESA EL 

JUEGO EN AMBOS LADOS DEL PUNTO ALTO. 

RECOMENDAC ION 

CUANDO ESTA DESCONECTADA LA BARRA DE MANDO, EL MECANISMO DEBERA 

SER CAPAZ DE MOVER EL BRAZO PITMAN SUAVEMENTE HACIA ADELANTE Y 

HACIA ATRAS CON LA MANO. 

BRAZOS Y VARILLAJE DE DIRECCION 

EL VARILLAJE DE LA DIRECCION CONSTA DE BRAZOS DERECHO E 

IZDU!ERDO, MONTADOS EN LA SECCION PRINCIPAL DEL BASTIDOR. 

E·:31i\N MONTALlOS POR NEDIO DE E!IRLOS DE PIVOTEO PARA TRABAJO PESADO 
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C SOPORTE I~OUIERDO Y SOF·ORTE DEPECHO ) . 

CADA BRAZO UTILIZA DOS TAZAS T IMkEN 123ü3, UN 81'.tLERO DE ROD1LLOS 

EN LA PARTE SUPERIOR 12175 Y UN BALERO INFERIOR 12168. 

EL BRAZO 1.?0UIEROO ESTA CONECTADO AL .[iRAZO f'ITMAN DE LA DIREt:ClON 

POR MEDIO DE LA BARRA DE MANDO. < TIRANTE LONGITUDINAL >. 

LOS DOS BRAZOS ES íAN CONECTADOS ENTRE SI f- UR MEDID DE LA BARRA DE 

ENLACE TIRANTE TRANSVERSAL >. SE CONECTAN A LOS MANGOS DE 

DIRECCION CON LOS BRAZOS CORTOS < TIRANTES DE EXTREMO >. 

MANTEN 1 MIENTO. 

1.- EL UNICO MANTENIMIENlO QUE SE REQUIERE, ES LA LlJBRICACION 

PERIDDICA, EXAMEN DE LA ROTULAS PARA VER SI HAY EXCESO DE 

JUEGO O ALGUNA DAl'IADA. 

LA BARRA DE MANDO PER!ODICAMENTE SE DEBE LAVAF., ENGRASAR Y 

AJUSTAR. 

2.- CUANDO SE CAMBIAN BALEROS ES RECOMENDABLE APRETAR LAS TUERCAS 

LO SUFICIENTE PARA ASENTAR LOS BALEROS; LUEGO, AFLOJAR LAS 

TUERCAS DE MANERA OUE LOS BALEROS OUEOEN LIGERAMENTE PRE­

CARGADOS, 

PRECAUC ION: 

LAS TUERCAS DE lMAS ROTULAS DEBEN APRElARSE' FIRMEt'IENTE, 



Y PONERLES SUS CHAVETAS. 

CHAVETA 

TUERCA 

ROTULA 

PERNOS DE MANGOS CONICDS Y RECTOS. 

LAS FALLAS FRECUENTES DE LOS MANGOS DE DIRECCION SON OCASIONADAS 

POR JUEGO EXCESIVO DEBIDO A: 

- DESGASTE DE PERNOS Y BUJES POR FALTA DE LUBRICACION. 

- DESGASTE O ROTURA DE LAINAS DE AJUSTE. 

- ROTURAS DE BALEROS DE CARGA. 

- ACC !DENTE. 

LISTA DE NOMBRES: 

1.- MANGO 

2.- BUJES DE PLASTICO 

3.- TORNILLO, TAPA 

4.- TAPA 

S.- JUNTA 

6.- TUERCA DEL PERNO 

7.- CHAVETA 

a.- BUJE DE ACERO 
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9,- PERNO MAESTRO 

10.- TAPA 

11,- SEGURO TAPA 

12.- GRASERA 45 GRADOS 1/8" 

13.- GRASERA RECTA 1/8" 

14.- TORNILLO TOPE 

15.- TUERCA TORNILLO TOPE 

lb.- BRAZO DE DIRECCIDN 

17.- TUERCA DE c~·is 1 lLLO 1 114" 

18.- CHAVETA 

19.- LAINA DE AJUSTE 

20.- RONDANA PE A::"USTE 

21.- BALERO 

22.- CUl'IA 

REPORTES DE DIRECCION 

FALLAS 

LA DIRECCION SE JALA PARA 
LOS LADOS. 

8 

CAUSAS POS !BLES 

-ALTURA DE SUSPENSIONES 

INCORRECTA. 

- EJE CDRRlDO. 

-VERIFICAR CASTER, 

CAMBER Y CONVER. 

-MASAS DELANTERAS CON 

MUCHO JUEGO 



LA DIRECCION ESTA MUY INSEGURA 
EN LAS CURVAS. 

LA DIRECCION ESTA MUY INSEGURA PARA 
REBASAR V TIENE MUCHO JUEGO 

-TOPES DE LOS MANGOS DES-

LA DIRECCION DA POCA VUELTA 
PARA UN LADO. 

9 

-PERNOS rrnJCE"NTRICOS o DE 

MANGOS CON MUCHO JUEGO. 

-GOMAS DE HORQUILLAS 

GASTADAS. 

-VARILLAJE DE DIRECCION 

CON MUCHO JUEGO. 

-BARRA DE MANDO 

DESAJUSTADA 

-ALINEACIDN DE RUEDAS 

INCORRECTA. 

-EXCESO DE JUEGO ENTRE 

SECTOR Y SINFIN 

-DIRECCION AJUSTADA FUERA 

DE CENTRO. 

-BARRA DE MANDO DESAJUS--

TACA. 

-VARILLAJE DE DIRECCION 

MUCHO JUEGO. 

-TOPES DE LOS MANGOS 

DESAJUSTADOS 

-BRAZO F' 1 TMAN DECENTRADO. 

-RINES DE LAS LLANTAS DE~ 

DIFERENTE MEDIDA. 



LA DIRECCION ESTA MUY DURA PARA CURVEAR -FALTA DE GRASA EN LOS 

V NO REGRESA 

LA DIRECCION TRAQUETEA AL PASAR 

ALGUN TOPE 

LA DIRECCION TRUENA MUCHO EN EL 

VOLANTE • 

!<) 

PERNOS DE LOS MANGOS 

-BALEROS DE LOS MANGOS 

ROTOS 

-BARRA DE MANDO 

DEMACIADO APRETADA 

-CASTER V CONVERGENCIA 

INCORRECTAS. 

-BALEROS DE BRAZOS LOCOS 

DESAJUSTADOS O DANADOS. 

-ROTULAS CON MUCHO JUEGO. 

-vuao FLOJO o CON MUCHO 

JUEGO EN EL BIRLO DE LA 

MUELLE TORSILASTIC. 

-CRUCETA DE LA COLUMNA 

REBECA O MUY GASTADA. 

-BALERO SUPERIOR o 

INFERIOR ROTO. 

-SOPORTE DE LA COLUMNA 

FLOJO O ROTO. 

-ACOPLAMIENTO < CAMPANA > 

CON MUCHO JUEGO O EL 

TORNILLO DE LA ABRAZADERA 

FLOJO. 



LA DIRECCION SE PEGAD TRABA 

11 

-SOPORTE DE LA CAJA DE 

DIRECCION ROTO O 

TORNILLOS DE LA MJSMA 

FLOJOS. 

-BARRA DE MANDO CON MUCHO 

JUEGO. 

-JUEGO ENTRE SECTOR V 

SINFIN AJUSTADO FUERA DE 

CENTRO. 

-BALEROS DEL SECTOR O DEL 

SINFIN DANADOS. 

-SINFIN DANADO, NO 

ASIENTA PAREJO. 

-ACEITE DE LA CAJA 

CONTAMINADO CON AGUA. 

-CAMPANA "GOLPEADA" PARA 

QUITARLE JUEGO. 

-COLUMNA DECENTRADA. 

-BARRA DE MANDO 

DECENTRADA. 

-BOLA DEL BRAZO LOCO MUY 

GASTADA 



DESCRIPC ION: 

MANGO DE OIRECCION DE PERNO 
RECTO· 

~
_, __ 

·,! t • h · . .....,,, \.:¡ ....... __ 

\ \ \ .. ' 
1 1 \ . . . 

¡ \.\STA DE NOMIBRES 

1

1 1.- MANC.0 OE 01AECC10K 

j 2.-a:JJES DE BROtiCE 

l JrPERNO MAESTRO 

1 
".-PRISIOHEAD 

1 
'5.·TUERCA 

6:-CUBRE Pet.VD DEL BALERO l 

'J •• t.AINAS CE AJUSTE 1 
t.BALERO j 
t~T.&.rAS .,, 

10..·JIJHTAS 

' 1"\rTOANIL\.OS DE T.A¡,AS 

12:-C.RASERAS 

11-ROHDANAS OE PRESIOH 

1HlRAZO OE OIREctlOM 

15.-CUÑA 

16.-TUERCA DEL IRAZO 

\7,.CHAYETA 

VrTORHLLO !DPE 
-,;;aTU~RCA TORHl\.t.C TOPE 

20if0RNLLD PORTA?A,;ATAS 

2'lrt\JEACA 



DIRECCION ROSS (TIPO NUEVO> 
--;::.-:;::-=:-....:.-

LAINAS DE AJUSTE 
DE CARGA 
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2.5 ALINEACION V BALANCEO 

LA ALI NEAC 1 DN Y EL BALANCEO DE LA UN! DAD SON 

DETERM!NANTES PAkA EV!Tr.R EL GASTO !NECESARIO DE LAS LLANTAS. 

A CONT!NUACION SE MENCIONAN ALGUNAS DE LAS CAUSAS DE ESTE 

DESGASTE 

EL DESGASTE EXCESIVO DE LAS LLANTAS FRECUENTEMENTE ES OCASIONADO 

POR LAS CONDICIONES MECANICAS DEL AUTOBUS COMO: 

- LA ALINEACION DE LOS ANGULOS DE RUEDAS 

- FALLAS MECAtHCAS. 

- DESALINEACION DEL EJE TRASERO. 

- BALANCEO INCORRECTO. 

- CONDICIONES DE FRENOS. 

- INFLADO INCORRECTO. 

- ALTAS VELOCIDADES SOSTENIDAS. 

-CONDICIONES DE CAMINOS. 

ALINEACION DE RUEDAS. 

ES EL AJUSTE CORRECTO DE TODOS LOS FACTORES MECANICOS DE LAS 

RUEDAS rn SU EXTREMO DELANTERO Y SU EXTREMO TRASERO, A FIN DE OUE 

EL AUTOBUS SE CONDUZCI\ CON EL MENOR ESFUERZO Y REDUCIR AL MISMO 

TI EMF'O EL DESGASTE. DE LAS LLANTAS. 

3i> 



NO HAY fJUE COFUNl!lR LA ALINEACION CON LA '/ER fFICACION 

DE LOS ANGULOS CARACTERISTICOS f'E" LAS RUEDAS. 

MIENTRAS OUE LA ALINEACION ESTABLECE LA POblCION DE LOS CENTROS 

DE LAS RUEDAS, EL CHt1BER Y EL CASTER ESTABLECEN LOS ANGULOS DE 

LAS RUEDAS. 

NORMALMENTE, CUANDO UN AUTOBUS SUFRE UN ACCIDENTE, TANTO LA 

ALINEACION COMO LOS ANGULOS DE LAS RUEDAS RESULTAN ALTERADOS. 

AL CAMBIAR O REPARAR LAS PIEZAS DEFORMADAS, TANTO LA ALINEACION 

COMO LOS ANGULOS DEBERIAN SER LOS CORRECTOS. SIN EMBARGO, A 

VECES ES IMPOSIBLE DETERMINAR CUALES SON LAS PIEZAS DEFECTUOSAS O 

DEFORMADAS DEBIDO A UN MONTAJE INCORRECTO DE LOS CARGADORES Y 

SOPORTES DE LAS SUSPENSIONES O A LA CONSTRUCCION DEFECTUOSA DE 

ALGUNA DE ELLAS. 

NO OBSTANTE, EL DESGASTE IRREGULAR DE LAS LLANTAS O LA TENDENCIA 

DE LA DIRECCION DE IRSE HACIA UN LADO TESTIFICAN OUE LAS RUEDAS 

NO ESTAN EN SU POSICION CORRECTA. 

EN TAL CASO SOLO U\ VERIFICACION DE LA ALINEACION 

EFECTUADO LA REVISION DE LOS ANGULOS, ES CAPAZ DE 

DEFEcro. 

37 
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ALINEACION DE-. ANGIJLOS DE 1.AS RUEDAS DELANTERAS. 

ESTA SE REFIERE A LA RELACION ANGULAR QUE EXISTE ENTRE LAS RUF.DAS 

DELANTERAS V LAS PARTES VINCULADAS CON ~STAS Y EL BASTIDOR DEL 

AUTOBUS; LA INCLINACION DI? LAS RUED'-S EN RELACION CONN L.A 

VERTICAL ANGULO ENTRE EL PERNO DEL HANGü Y AL BASTIDOR Y LA 

INCLINACION HACIA DENTRO O CONVERGENCIA DE LAS RUEDAS DELANTERAS, 

SON FACTORES DE VITAL IMPORTANCIA PARA LA SEGURIDAD, SUAVIDAD DE 

LA DIRECCION Y CALIDAD DEL MOVIMIENTO, CON EL OBJETO DE PREVENIR 

EL EXCESIVO DESGASTE DE LAS LLANTAS. 

LOS DIVERSOS FACTORES QUE INTERVIENEN EN LA FORMACION DE LA 

GEOMETRIA DE LAS RUEDAS DELANTERAS SE PUEDEN CLASIFICAR DE LA 

SIGUIENTE MANERA: 

CAMBER. 

CASTER. 

KING-PIN. 

TOE-IN.- TOE-OUT. ( CONVERGENCIA Y DIVERGENCIA >. 

TOE-OUT EN LAS VUELTAS. ( DIVERGENCIA EN VUELTA l. 

LA CONVERGENCIA SE MIDE POR FRACCIONES DE PULGADA. 

EL CANBl?R, CASTER Y KING-PIN SE MIDEN POR GRADOS. 

LA fJIVERGENCIA EN VUELTA TAMDIEN SE MIDE POR GRADOS. 
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SIGNOS DEL CAMBER Y CASTER: 

+ MAS SIGNIFICA POSITIVO, 

- MENOS SIGNIFICA NEGATIVO. 

AJUSTES DE DINA. 

LOS AJUSTES ORIGINALES DE FABRICA PARA LA ALINEACION DE RUEDAS, 

SON: 

CASTER: O GRADOS 

CAMBERa 1.5 GRADOS - 2 GRADOS 

TOE-IN: 0-1/8" 

ANGULO DE GIRO DE LAS RUEDAS: DE 34 GRADOS A 36 GRADOS COMO 

~IAXIMO. 

C A M B E R . 

ES LA INCLINACION DE LA RUEDA, VA SEA EN LA PARTE DE ARRIBA O EN 

LA DE ABAJO, PARTIENDO DEL PLANO VERTICAL. 

ESTE AJUSTE, EN LO GENERAL CONTfi'OLA LAS CARACTER 1 ST J CAS DEL Ll BRE 

RODAMIENTO DE LAS LLANTAS. 

SIGNIF !CA QUE LAS RUF.DAS ESTAN MAS CERCA EN LA F'ARTE DUE TIENEN 

CONTACTO CON EL PAVIMENTO, O SEA EN LA PARTE INFERIOR. 

UN CAMBER EXCESI VD DA COMO RESUL TADD DESGASTES F'RE.MATURO·:-; Y 

RAPIDOS EN LOS HOMBROS DE LA LLANTA: EN CASO DE MUCHO CAMBER 

POSITIVO SE GASTA EL HOMBf''O DE AFUERA DE LA LLANTA, EM E'L 



NEGATIVO EL HOMBRO DE ADENTRO. 

SIGNOS DEL CAMBER: 

-+- MAS POSITIVO. 

- MENOS NEGATIVO. 

CAMBER POSITl'JO + CAMBER NEGATIVO -

TOE-OUT EN LAS VUELTAS. 

DIVERGENCIA EN VUELTA. 

SE REFIERE A LA DIFERENCIA EN GRADOS F.NTRE LAS DOS RUEDAS 

DELANTERAS V EL BASTIDOR DEL AUTOBUS DURANTE LAS VUELTAS. 

CUANDO EL AUTOBUS DA UNA VUELTA, LA RUEDA INTERIOR GIRA SOBRE UN 

RADIO MAS PEQUENO QUE LA OTRA RUEDA, SIENDO EL CIRCULO iN EL CUAL 

GIRAN LAS DOS RUEDAS CONCENTRICO, O SEA OUE SU CENTRO ESTA EN EL 

MISMO PUNTO, Y EL RADIO DE UNA RUEDA ES DE 20 GRADOS Y EL DE LA 

OTRA DE el GRADOS A 22 GRADOS. 

CASTER. 

EN LA LCCALI2AC l01'l DEL F'ESO DE LA CARGC\ SOBFE. EL CENTRO DEL EJE 

VI\ st;A ~D<;LANTE O ATf,·AS DEL PUNT:J DE. COtJTACTO DE LA RUEDA CON EL 
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SUELO. 

EL CASTER TAMBIEN PUFDE SER DEF INlDO COMO "LA INCLINACION DEL 

PERNO MAESTRO" HACIA ATRAS O HACIA ADELANTE CON RELACION A LA 

VERTICAL. 

EL CASTER DESIGUAL ORIGINA OUE LA RUEDA 3ALE HACIA UN LADO, 

OCACIONANDO UN DESGASTE DESIGUAL EN EL PISO DE LA LLANTA. 

EL CERO CASTER SE USA SOLAMENTE EN CARROS OUE TIENEN DEMASIADA 

ESTABILIDAD DIRECCIONAL, PUES A CERO O HAY FUERZA QUE COMO 

RESULTADO DE ANGULO CASTER, TIENDA A 3ALAR LA RUEDA EN ALGUNA 

DIRECCION. 

EN ALGUNOS CASOS NO ES POSIBLE SUBIR O BA3AR MAS EL CAMBER A LA 

MEDIDA DESEADA PORQUE EL EXCENTRICO NO DA MAS. ES RECOMENDABLE 

DESMONTAR EL BRAZO PORTA-MANGO V EN LA PRENSA DARLE 11AS CURVATURA 

O ENDEREZARLO, SEGUN EL CASO, 

1'1NG-PIN. 

KING-PIN1 EL SEGUNDO FACTOR QUE INCLUYE EN LA ESTABILIDAD 

DIRECCIONAL DEL AUTUBOS, ES LA INCLINACION DEL PERNO DEL MANGO 

HACIA EL LADO DEL CENTRO DEL CARRO. 

EX l STEN DOS FACTORES MUY IMF'ORTANTES QUE LE DAN AL AUTOBUS 

"ESTABIL.I0.1D DIRECCIONAL" O SEA LA FACILIDAD DE VIAJf-lR E.N LINEA 

RECTA HAC!i\ ADELANTE CON UN MINIMD DE ACTIVIDAD DEL CONDUCTOR. 
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ESTOS DOS FACTORES SON: EL CASTER Y LA JNCL!NACION DEL PERNO 

MAESTRO O KING-PIN. 

TOE-IN. CONVERGENCIA. 

ES EL AJUSTE DE LAS RUEDAS DELANTERAS Y CONSISTE EN JUNTAR UN 

POCO LAS LLANTAS POR EL FRENTE. ESTO SE HACE CON EL FIN DE DUE' 

AL RODAR LA FRICCION QUE EJERCEN CONTRA EL PAVIMIENTO, LAS HAGA 

IR PERFECTAMENTE PARALELAS, EVITANDO DE ESTA MANERA QUE SE 

DESGASTEN PREMATURAMENTE V EN FORMA ANORMAL. 

LA EXCESIVA CONVERGENCIA PROVOCA QUE LAS RUEDAS TIENDAN A JALAR 

HACIA UN LADO. CUANDO ESTO SUCEDE, LAS LLANTAS MUESTRAN UN 

DESGASTE EXCESIVO EN LA ORILLA DEL HOMBRO DEL PISO DE LA LLANTA. 

TOE-OUT. DIVERGENCIA. 

ESTO SIGNIFICA QUE LAS RUEDAS TRABAJAN EN CONDICIONES OPUESTAS A 

LA CONVERGENCIA. EN ESTE CASO, LAS LLANTAS DELANTERAS ESTAN MAS 

JUNTAS EN LA PARTE DE ATRAS QUE EN EL FRENTE, PRODUCIENDOSE DE 

ESTA MANERA UN DESGASTE EXCESIVO EN EL LADO EXTERIOR DEL PISO DE 

LA LLAMTA. 



BALANCEO DE LLAtih\S. 

EL. DESBALANCEO DE UNA LLANTA SE MANIFIESTA POR UNA VIBRACiotJ QUE 

SE PRESENTA A DETERMINADA VELOCIDAD 'I Utl DESGASíE IRREGULAR 

<GENERALMENTE EN FORMA DE LUNARES> PROGRESIVO EN LH BANDA DE 

RODAMIENTO. 

ESTA VIBRACION LA PRODUCE UN PUNTO PESADO EN EL CUERPO DE LA 

LLANTA QUE AL ESTAR GIRANDO RAPIDAMENTE, PRODUCE UNA FUERZA QUE 

SACA DE EQUILIBRIO A TODO EL SISTEMA DE DIRECCION. 

ANTES DE SALIR DEL TALLER UN AUTOE<US CON LLANTAS NUEVAS ES 

RECOMENDABLE BALANCEARLAS; PERO EL CORRECTO BALANCEO DE UNA RUEDA 

PUEDE ALTERARSE POR LOS GOL.PES EN L05 BACHES DE LAS CARRETERAS O 

POR EL DESGASTE DE L~ LLANTA, SOBRE TODO PORQUE EL AUTOBUS 

CIRCULA SIEMPRE A GRAN VELOCIDAD. 

EXISTEN DOS TIPOS DE E<ALANCE01 ESTATICO Y DINAMICO. COMO SU 

NOMBRE LO INDICA, EL ESTATICO PUEDE EFECTUARSE CON LA RUEDA CASI 

PARADA. EL BALANCEO DINAMICO, PERMITE BALANCEAR LA RUEDA EN ALTA 

VELOCIDAD, SIENDO EN MAS EFECTIVO. 

EN LOS DOS CASOS EN LA PESTANA DEL RIM SE FIJAN LOS CONTRAPESOS 

DE PLOMO, PARA CONTRARESTAR EXCESOS DE PESO LOCALIZADOS EN LA 

ZONA DE RIM Y LLANTA OPUESTOS. 

EL BALANCEO ESTATICO SE EFECTUA SOBRE EL EJE A. 

EL DINAMICO SOBRE EL EJE B. 
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FALLAS. 

RUEDAS DELANTER.<S 

"BAILAN" MUCHO 

BALANCEO DE RUEDAS, 

CAUSAS POS !BLES. OPERACION 

J.-MAL BALANCEADAS O !,-BALANCEAR CORREC-

SIN BALANCEAR TAMENTE DE SER 

POSIBLE CON APA--

2.-RINES DEFECTUOSOS RATO BALANCEADOR. 

2.-CAMBIAR RINES SI 

3.-LLANTAS DEMASIADO ESTAN DEMASIADO -

OVALADAS. OVALADOS O ABOCAR-

DADOS LOS BARRENOS 

4.-R!NES DEMASIADO SU 3,-LAS LLANTAS MUY 

CIOS, OVALADAS QUEDAN -

BIEN BALANCEADAS 

CON APARATO. 

4.-LIMPIAR LA PARTE 

INTERIOR, PUES SE 

LES FORMA UNA CAPA 

DE TIERRA Y GRASA 

DEMASIADO G~UESA, 



LAS RUEDAS "BAI 

LAN" AL PASAR UN 

BACHE. 

1.-ROTULAS CON MUCHO 

JUEGO. 

2. -MASAS CON MUCHO -

JUEGO. 

3.-0ESGASTE DE PER­

NOS, GOMAS Y 

EXCENTRICO. 

LAS RUEDAS "BAILAN" 1.- ALINEACION INCO-

AL SALIR DE LAS RRECTA. 

CURVAS. 

2.-CONJUNTOS MECANl­

COS DE DIRECCION 

EN MAL ESTADO. 

45 

!.-CAMBIAR ROTULAS DA 

~ADAS Y CORREGIR 

CONV. 

2.-REVISAR ESTADO DE 

MASAS, TAZAS Y BA­

LEROS Y AJUSTAR CD 

RRECTAMENTE. 

3.-EL DESGASTE EXCESI 

va o DESAJUSTE DE­

BE CORREGIRSE CAM­

BIANDO LAS PIEZAS 

DAl'llADAS Y AJUSTAN­

DO y ENGRASANDO ca 

RRECTAMIONTE. 

1 • -CORRES IR CASTER, -

HUCHO CASTER POSI­

TIVO PROVOCA "BAI­

LOTEO" DE LAS RUE­

DAS AL SALIR DE 

LAS CURVAS. 

2. -CORRES IR JUEGOS 

EXCESIVOS O 

CAMBIOS PIEZAS DA­

NADAS. 



LOS SISTEMAS DE FRENOS QUE NECESITAN SER AJUSTADOS O OUE TIENEN 

TAMBORES OVALADOS. OCASIONAN DESGASTES IRREGULARES EN TODA LA 

CIRCUNFERENCIA DEL PISO DE LA LLANTA. ESTOS DEFECTOS EN EL 

SISTEMA DE FRENOS SE DEBEN, GENERALME!.JTE, AL CALENTAMIENTO 

EXCESIVO DE LOS TAMBORES POR EL FRECUENTE USO DE LOS MISMOS. 

LOS FREtJOS MAL AJUSTADOS TIENDEN A PRODUCIR DESGASTES EN VARIOS 

LUGARES DEL PISO DE LA LLANTA, AL CONTRARIO DEL DESGASTE EN UN 

SOLO S IT ID, QUE OCURRE CUANDO SE TI ENE UN TAMBOR OVALADO. 

LAS RUEDAS MAL BALANCEADAS, LOS BALEROS GASTADOS, CASCADOS O 

FLOJOS-TODOS LOS COMPONENTES DEL SISTEMA DE RODAMIENTO DEL 

AUTOBUS, EN GENERAL AFECTAN, SIN LUGAR A OLIDA, EL RENDIMIENTO 

NORMAL DE LAS LLANTAS. 
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3.t FABRICACION 

DENTRO DE LA FABRICACION DE LLANTAS EN MEXICO 

ENCONTRAMOS QUE LAS COMPANIAS HULERAS DUE INTERVIENEN EN EL 

MERCADO HAN DEFINIDO LA DIRERENCIA QUE EXISTE DE LA CONSTRUCCION 

DE LA LLANTA RADIAL Y LA LLANTA CONVENCIONAL O DE CAPAS CRUZADAS. 

CRUZADAS. 

COLOCANDO 

LAS LLANTAS DE CQNSTRUCCIDN CONVENCIONAL O DE CAPAS 

RECIBEN SU NOMBRE POR LAS FORMAS EN QUE ESTAS SE 

AL CONSTRUIR SU ARMAZON. COMO PUEDE OBSERVARSE, 

VAN 

LAS 

CAPAS DE NYLON SE COLOCAN AL BIES EN EL ANGULO APROXIMADO DE 35 

GRADOS. ARRIBA DE ESTA ESTRUCTURA SE COLOCAN DOS CAPAS MAS DE 

MATERIAL REFORZANTE CUYA FUNCION ES LA DE DILUIR Y AMORTIGUAR LOS 

IMPACTOS FRONTALES DURANTE EL SERVICIO. 

DENTRO DE LAS LLANTAS CONVENCIONALES, TAMB I EN LLAMADAS 

DE CUERDAS DIAGONALES O DE CAPAS AL BIES, E1STEN DIFERENTES 

VARIACIONES TANTO EN EL MATERIAL UTILIZADO EN EL CUERPO DE LA 

LLANTA COMO EN LA DISTRIBUOION DE ESTE MISMO. LA DIFERENCIA QUE 

EXISTE ENTRE LAS LLANTAS A LO QUE SE REFIERE EN MATERIAL RADICA 

EN LA UTILIZACION DE VARIAS CAPAS TEXTILES O UNA CAPA DE CUERDAS 

DE ACERO. EN LA CONSTRUCCION DE LA LLANTA SE PUEDEN ENUMERAR LAS 

LLANTAS CONVENCIONALES DIAGONALES CON CINTURON DEPENDE DE LA 

DIRECC!ON EN LA QUE SE COLOQUEN LAS CUERDAS. 

CUERDAS DIAGONALESs LAS CUERDAS DE EL ARMA2DN BE 



C:XTJENDEtl DE CE.Jt, A CE1A FORMANDJ Uf'I ANGULO CON LA LINFA tHJTRAL 

DEL PISO. LAS CAPAS CRUZAN ALTERNAMENTE EN ANGULOS OPUESTOS. 

DIAGONALES CON f:TNTURON: ESTAS LLANTAS TIENEN ARMAZON DI 

CUERDAS DIAGONALES 't CINTURONES QUE CIRCUNDAtJ Lf; L:.AtHA DEBAJO 

DEL PISO DESDE UN HOMBRO HASTA EL OTRO. 

LA LLANTA CONVENCIONAL ESTA CONSTRUIDA CON NO MENOS DE 

DOS CAPAS TEXTILES ALTERNADAS O UNA CAPA DE ACEROS QUE VAN DE 

CEJA A CEJA EN ANGULOS CRUZADOS O AL BIES. LA CONSTRUCCION ES 

FUERTE Y PERMITE UN RODAMIENTO SUAVE. SIN EMBARGO, NO LLEVA 

CINTURONES ENTRE ARMAZON Y PISO, QUE SON LOS QUE PROPORCIONAN 

ESTABILIDAD, TRACCION ADICIONAL Y SUAVIDAD AL MANEJO, AS! COMO 

LARGA DURACION Y PROTECCION ADICIONAL CONTRA RIESGOS DE 

CARRETERA. 

DE ACUERDO A SU CONSTRUCC ION LA FLEX 1 ON PERM IT 1 DA POR EL 

ESFUERZO RADIAL DE UNA CURVA ES POCO PERMISIBLE DEBIDO A Li4 PllCA 

FLEXION DE SUS CARAS. 

EN LA CONSTRUCClotJ RADH\L, LA ESTRUCTURA DEL ARMAZDN 

CONSTA DE UNA SOLA CAPA DE CUERDAS DE ACERO, REFORZADA CON HULE. 

SOBRE ESTAS SE COLOCAN TRES CAPAS ANGOSTAS O CINTURONES TAMBIEN 

DE ACERO, DUE SE LOCAL 1 ZAM BAJO LA BANDA DEL í<DDAJE. 

LAS CUERDAS DE LA CAPA DEL ARMAZON CORREN EN UNA 

DIRECCIDN DE 90 GRADOS CON RESPECTO A LA LINEA DE DESPLAZAMIENTO 
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DE LA LLANTA, CON LO CUAL SE IMPRIME GRAN FLEXIBILIDAD AL RODAR. 

POR OTRO LADO, LAS CUERDAS DE LOS CINTURONES VAN EN 

DIRECCIONES ALTERNAS EN ANGULO APROXIMADO DE 20 GRADOS. 

EL PROYECTO DE LA LLANTA RADIAL ES PRODUCTO DE LA MAS 

ALTA TECNOLOGIA EN LA CONSTRUCCION DE LLANTAS. 

SE PUEDE DECIR CUE PARA CONSTRUIR UNA LLANTA RADIAL DE 

CAMION, INTERVIENEN NAS DE 30 COMPONENTES SEPARADOS Y MAS DE 

MEDIA DOCENA DE COMPUESTOS DIFERENTES DE HULE. 

BASICAMENTE, 

PRINCIPALES, A SABER: 

CEJAS 

ARMA20N Y 

LAS 

BANDAS DE RODAJE 

LLANTAS CONSTAN DE TRES PARTES 

LAS CEJAS SON EL UNICO MEDID POR EL CUAL LA LLANTA SE 

SUJETA AL RIN. 

VARIAS> 

CAMARA, 

EL ARMA20N ES LA ESTRUCTURA DE CAPAS AHULADAB 

TEXTILES O DE ACERO, DENTRO DEL CUAL SE COLOCA 

YA SEA QUE SE TRATE DE LLANTAS CON O SIN 

PRESPECT 1 VAMENTE. 

CUNA O 

LA 

CAMARA 

LA CAMARA ES EL SJSTEMA TUBULAR OUE MANTIENE EL AIRE A 

UNA FRESION DFERMINADA Y QUE SIRVE PARA RESISTIR LA CARGA. 
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LA LLANTA RADIAL ACERO COMSTA DE UN ARMAZON DE UNA SOLA 

CAPA DE ACERO DE ALTA RESISTENCIA Y TRES CAPAS MAS, QUF. FORMAN EL 

CINTURON ESTABILI2AOOR ~AJO LA BANDA DE RODAJE. 

EL CINTURON TIENE UNA ALMOHADILLA DE HULE DE ' COMPUESTO 

ESPECIAL QUE PERMITE MAYDf< FLEXIBILIDAD ENTRE EL CINTURON RllHDO 

DE ACERO Y LOS COSTADOS DE LA LLANTA. 

LA BANDA DE RODAJE CONSTA DE DOS COMPONENTES 1 

LA CORONA DE CINCO COSTILLAS DISENADA PARA RESISTIR EL 

DESGASTE, DAR TRACCION Y AGARRE A LA CARRETERA, AS! COMO PARA 

REALIZAR LA ESTETICA DE LA LLANTA. 

EL BAJO PISO O BASE. DISENADO PARA DAR MAXIMA ADHERENCIA 

AL ARMAZON; AS! COMO PARA DISMINUIR LA GENERACION DE CALOR 

DURANTE EL SERVICIO. 

ESTAS LLANTAS PUEDEN LLEVAR VARIAS CAPAS TEXTILES O UNA 

SOLA CAPA DE CUERDAS DE ACERAS MISMAS DUE CORREN DE CEJA A CEJA Y 

EN UN ANGULO DE 90 GRADOS, O SEA SIGUIENDO EL RADIO DE LA RUEDA. 

LAS LLANTAS LLEVAN CINTURONES DE CUERDA DE ACERO COLOCADOS ENTRE 

ARMA20N Y PISO. TAMBIEN CUENTAN CON ESTABILIZADORES EN EL 

COSTADO DE LA LLANTA ARRIBA DE LA CEJA DUE PROF'ORCIONAN 

DURABILIDAD Y ESTABILIDAD ADICIONAL EN ESTA ZONA CRITICA YA QUE 

ES AH! DONDE EXISTE MAYOR FLEXIBILIDAD DEBIDO A LAS 
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CARACTERISTICAS DE LA CDNSfRUCCION RADIAL. 

EN LAS MODALIDADES DE LLANTAS RADIALES PODEMOS ENCONTRAR 
LLANTAS CON CAMARA O SIN CAMARA~ 

CARACTERISTICAS DE LA LLANTA TIPO SIN CAMARAS LAS 

LLANTAS RADIALES PARA USO SIN CAMARA TIENEN LA MISM>. 

CONSTRUCCION BASICA QUE LAS QUE SJ REQUIEREN CAMARA ~UE ES LA 

CONSTRUCCION RADIAL NORMAL, SIN EMBARGO, EL FORRO INTERIOR DE LAS 

LLANTAS TIPO " SIN CAMARA " ES UN COMPUESTO DE HULE RESISTENTE A 

LA TRANSMINACION DE AIRE, ADEMAS DE LAS LLANTAS TIPO SIN 

CAMARA " LLEVAN UNA APLICACION DE HULE ESPECIAL EN EL AREA DE LA 

CEJA, PARA SELLAR ESA ZONA Y ASEGURAR BUENA RETENCION DEL AIRE 

DENTRO DE LA LLANTA. 

LAS LLANTAS TIPO " SIN CAMARA " VAN MONTADAS SOBRE UN 

RIN ESPECIAL DE UNA SOLA PIEZA, Y SU MONTAJE REQUIERE CIERTAS 

PRECAUCIONES PARA QUE LA LLANTA QUEDE BIEN ASEGURADA SIN úAl'IAR EL 

SELLO DE AIRE EN LA CEJA, EL EMPLEO DE LUBRICANTES ESPECIALES ES 

INDISPENSABLE TANTO PARA MONTAR COMO PARA DESMONTAR ESTAS 

LLANTAS. 

DURANTE LOS ULTIMOS hNOS LOS TRANSPORTISTAS DE LOS 

PAISES MAS AVANZADOS Ht''.\N VISTO LAS VENTAJAS DE USAR LLANTAS TIPO 

" SIN CAHARA ", Y LA CONVERe!DN A ESTAS SE HA ACELERADO. 

LOS 'JEHJCULOS CON MASAS DE ARTILLERIA PUEDEN 

lNTEflCAMBinR LLANTAS DE TIPO CON CAMARA POR LLANTAS DE T !PO SIN 



Cf.\11•:.RA 11UNTADl1S EN Rl NES ('[ UNA SOLA f-'IEZA CON ' C· cr;;Aoos P.E 

INCLIMACION EN Lii CAMA. 

EL PRIME!" PASO PARA Hl\CEf;' LA CONVERSIOt~ ES DETERMJNAí< 

CUAL ES LA LLANTA EOU I VALENTE DE TI PO " S 1 N CAMr .. RA " Y EL R IN 

ADECUADO. DESPUES. HADRA OUE DETERMINAR CUAL ES EL ESPACIAMIENTO 

ENTF:E DUALES DE LOS RINES Ol~IGINALES ( EL ANr:Hü DEL ESF'AClADOR, 

ENSEGUIDA, SE COMPARARA EL ESPACIAMIENTO ENTRE DUALES REQUERIDO 

PARf1 EL NUEVO ENSAMBLE DE RINES, CON EL ANCHO DEL ESPACIADOR 

ORIGINAL. 

SI EL ESPACIO ORIGINAL ENTRE DUALES DIFIERE 

CONSIDERABLEMENTE DEL NUEVO REQUERIMIENTO, ES PROBABLE CUE EL 

ESPACIO ORIGINAL, EL L!llRAMIENTO ENTRE LLANTAS V VEHICULO V EL 

ANCHO TOTAL DEL ENSAMBLE DUAL TAHBIEN HAYAN SIDO INCORRECTOS. 
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:1f'."1TERIAS PRIMAS. 

PRODUCTO 1 SERV I CID 

MATERU-18 PRIMAS 

TODAS LAS USADAS EN LA FABRICA 

EQUIPO 

ESTIBADORAS MECANICAS 

TARIMAS - CONCHAS - PALLETS. 

PROCESO 

PEDIDOS A PROVEEDORES HASTA CON 6 MESES DE ANTICIPACION POR 

DEPTO. DE COMPRAS. 

ENTREGA - POR F'HRTE DEL PROVEEDOR. 

RECEPCION - POR PARTE DE ALMACENES 

ALMACEr ~r1MI ENTO 

ANALISIS DE MATERIAS PRIMAS - A CARGO DEL DEPTO. DE COIHROL DE 

CALIDAD, NORMAS DEL OEPTO· TFCNlCO. 

AF·ROUADO - USESE 

EN BASE A RESllL TADO 

RECHASA0(1 - REGF:ESESE AL 

USARSC POR Of;DEN DF ~NTIGLJEOAD - PRIMl:.RO EL MAS '.'JEJO 

ne. 

- l h'ASPASO - otr-• ro. l'E Al."IACEN EtHRCGA 4ACE TRASPASO A 





2 •. CAf>A DE 
ARM~QN~ 
+ SQUEEGE , 

----RANURA 
SUB PISO 

6. CINTURON~S 

7.FORRO 
' .. INTERÍOR 



CONVE.NC 1 O NAL 
(_CAPAS AL !alli'e>) 

CAPAS RADIALES 



CONVENCIONAL 

RADIAL 



.. 



FABRICACION 

SUS PRODUCTOS 1 

MOTOCICLETA 

AUTO 

CAMIONETA 

LLANTAS Y CAMARAS CAMION 

TRACTOR 

MUEVE TIERRA 

INDUSTRIALES 

llANOAS PLANTAS 

CINTURONES DE SEGURIDAD 

BANDAS EN V 

MANGUERAS DE CAUCHO 

MANGUERAS DE PLASTICO <HELIFLEX> 

PLASTICO PARA ENVOLTURA <VITAFILM> 

DOCK FENDERS 

MATERIALES DE REPARACION 

rlr'HERIALES PARA EMPAQUETADURAS 

MA fER I ALES PARA F'RODUCC ION ( VE.J 1 e.As - EMPAQUES) 

CEMENTOS 

PRODUCTOS PARA LA INDUSTRIA PElRDLERA. 

Qjros PRDDUCfDS INDUSTHIALES. 



PFDDUCCION. 

uso 

EN LOS DIFERENTES DEPARTAMENTOS DE PRODUCCIDN. 

BAMBURY 

PRODUCTO 
COMPUESTOS DE HULE 

NO - PRODUCTIVOS PRODUCTIVOS 

<NO VULCANIZANTE> (VULCANIZANTE> 

DEFINICION VULCANIZACION 

CAUCHO D HULE 

* SUSTANCIAS DUIMICAS 

* TEMPERATURA 

*MATERIAL ESTABLE 

<SE ANADE PRESION EN EL MOLDEO DE PRODUCTOS VULCANIZADOS> 

MATERIAS PRIMAS 

NATURALES <ARBOL> 
- HULES 

SINTETICOS <PROCESO PETRODUIHICO 

DERIVADO DEL PETROLEO> 

- NEGRO DE HUMO DERIVADO DEL PETROLEO, DA AL HULE 

RESISTENCIA ;, LA ABRASTON - DUREZA. 

- ACEITE 
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ACELERADORES. 

- PIGMENTOS RETARDADORES. 

ANTI OX !DANTES 

- AZUFRE ELEMENTO VULCANIZANTE. 

(OEFINIC!ON; ABRASION DESGASTE DE FFiICC!ON> 

MAQUINA 

BANDBURV= MEZCLADORA - CAMARA CERRADA. 

MOLINOS - ROLLER DIE - TRANSPORTADOR DE ENFRIAMIENTO 

TOLVAS DE NEGRO DE HUMO 

TANQUES V BOMBAS DE ACEITE DE PROCESO. 

PROCESO 

MEZCLADO EN CAMARA CERRÁDA 

uso 

CALANDRIA 

PRECEMENTADORA 

PRODUCTO 

CUERDAS V LONAS PRECEMENTADAS 

MATERIAS PRIMAS 

50 

TIEMPO 

TEMPERATURA 

PREB!ON 



RAYON 

CUERDAS DE: PDLVESTER 

NYLOtl 

CEMENTO: PARA PREPARAR ADHESION DE 

HULE A CUERDA. 

MAGIUINA 

PRECEMENTADORA - UNIDAD 3 T 

PROCESO 

TRATAMIENTO DE CUERDA POR 

T - TENSIDN 

3 T T - TEMPERATURA 

T - TIEMPO 

uso 

CAi-ANORIA 
DIAGRAMA DEL BANBURY 

CALANDRIA 

PRODUCTO 

CUERDAS Y LONAS TRATADAS O RECUBIERTAS CON HULE 

MATERIAS PRIMAS 

RAYON 

CUERDAS P"ECEMENTADAS NYLON 

<TEJIDO LONGITUDINAL> POLYESTER 

TEJIDO LONAS FRECEMENTADAS RAYON 

CUADRADO NYLON 
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LONAS ALGODt IN NO I· f·l:.CE:.:-tEN íAOAS 1 

COMPUESTOS DE HLILE NATURAL 

SINTETICO 

MADUINA 

- CALANDRIA 
BANDAS TRANSPOt~TADORAS 

- MOLINOS 

PROCESO 

-CALENTAMIENTO DE COMPUESTO DE HULE EN MOLINO 

-APLICACION DE COMPUESTA A "TELA" POR MEIO DE PRESION Y 

TEMPERATURA. 

uso 

CORTADORAS DE CAPAS 

- BANDAS 

- CHAFERS 

- DREAKERS 

- PRODUCTOS INDUSTRIAL.ES 

DIAGRAMA CALANDRIA 

TUBULADORA 

rRUDUCTOS 
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MATERJt;LES EXTRUlDOS A TRtWE2 PE UN DADO 

PISO 

COSTADO BLANCO-NEGRO 

CHAFER PARA LLANTA RADIAL 

CAMARAS 

CORBATAS 

PISO DE REPARACION 

DEFENSAS PARA MUELLES 

MANGUERAS 

PRODUCTOS INDUSTRIALES 

MATERIAS PRIMAS 

MAQUINAS 

PROCESO 

uso 

NATURAL 
COMPUESTO DE HULE 

CEMENTOS 

TABULADORAS 

MOLINOS 

SINTETICO 

EN FRIO <OTROS PROCESOS> 

EN CALIENTE 

COLADORA - STRAINER <LIMPIAORA> 

BANDAS TRANSPORTADORAS. 

POR MEDIO DE UN TORNILLO PRESTONAR COMPUESTO DEL HULE 

CotHRA UN DADO. <PRESION - TIEMPO - TEMPERATURA> 
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FABR!CACION Df LLANTAS 

CAMARAS 

CORBATAS 

MANGUERAS 

PRODUCTOS INDUSTRIALES 

RECUBRIMIENTO DE LLANTAS 

PROOUC'"'rO 

CEJAS A UTILIZARSE EN LA FABRICACION DE LLANTAS. 

MATERIAS PRIMAS 

COMPUESTOS DE HULE 

ALAMBRE DE ACERO COBRIZADO. 

CUERDAS V LONAS RECUBIERTAS CON COMPUESTO DE HULE 

<FUPPER-BREADWRAPl 

MAQUINAS 

AISLADORA DE ALAMBRE <EXTRUSORA> 

FABRICADORA DE CEJA <ENROLLADORAl 

FORRADORA DE CEJAS. 

PROCESO 

EXTRUSIDI~ POR 11EDIO DL TORNILLO 

PRESION DE COHPUF.:STO DE HULE l::ONTRA DADO Y ALAMBRES PARA 

AISLAR LOS ALAMBRES. 

t''!LAf'IBRES A I SLHDOS ErJROLLARt.OS Y FORM(..R Af•'Ll 



AROS FORMADOS FORRAF:LOS 

uso 

-FABRICACION DE LLANTAS 

DIAGRAMA FABRICACION DE CEJAS 

CORTE DE. CAPAS 

PRODUCTO 

!CUERDAS Y LONAS TRATADAS) 

CUERDAS TRATADAS, EMPALMADAS Y ENROLLADAS CON HILOS 

COLOCADOS EN ANGULOS CON EL BORDE DEL ROLLO DE CAPA. 

MATERIAS PRIMAS 

CUERDAS O LONAS TRATADAS O RECUBIERTAS. 

FORROS. 

MAQUINA 

CORTADORA DE CAPAS, 

PROCESO 

ROLLO CALANOREAOO. 

CAPA O LONA CORTADA A ANGULO 

TIRAS CORTADAS SON EMPALMADAS POR EL LADO DEL BORDE DE 

ROLLO CALANDREAOO. 



uso 

FABRICACION DE LLANTAS PEQUENAS. 

FABRICACION DE BANDAS PARA LLANTAS 

- BREAKER 

- CHAFER 

- FLIPPER 

- PRODUCTOS INDUSTRIALES 

- OTROS 

DIAGRAMA CORTE DE CAPAS 

FABRICACION DE BANDAS 

PRODUCTO 

BANDAS DE VARIAS CAPAS A UTILIZARSE PARA FABRICACION DE 

LLANTAS MAYORES. 

MATERIAS PRIMAS 

MAOUINA 

PROCESO 

CUERDA TRATADA, CORTADA A ANGULO 

ROLLOS DE C03IN. 

CONSTRUCTORA DE BANDAS. 

ENROLLAR UNAS CAPAS SOBRE OTRAS, 
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C1RCUMFF.REt1r:1t. OF. TAME'iJF· u~ FABRIC'ACION. 

uso 

LLANTAS MMORES 

DIAGRAMA FABF.YCACION DE BANDAS 

FABRICACION DE LLANTAS 

<ENSAMBLE> 

PRODUCTO 

LLANTAS CRUDAS 

MATERIAS F'RIMAS 
-------y-------

CAPAS - BANDAS 

CE.JAS 

PISO 

COSTADO 

CHAPER - BREAKER, ETC. 

MADUINAS 
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AUTO 

MOTOCICLETA 

CAMIONETA 

CAMION 

TRACTOR 

REHOVEDDR 

INDUSTRIALES 



DE FAEIRICACION DE LLANTAS 

PROCESO 

ENSAMBLE DE COMPONENTES EN SECUENCIA ESTABLECIDA POR 

OBTENER UNA LLANTA CRUDA. 

SE UTILIZA PRESION PARA UNIR LOS COMPONENTES. 

uso 

PRODUCTO A UTILIZARSE EN LA VULCANIZADORA. 

IMPORTANTE 

NO DEBE EXISTIR AIRE ENTRE LAS PARTES ENSAMBLADAS, YA SEAN 

LLANTAS CONVENCIONALES 
o 

LLANTAS RADIALES 

VULCANIZACION DE LLANTAS 

PRODUCTO 

LLANTA VULCANIZADA LISTA PARA INSPECCION FINAL. 

MATERIA PRIMA 

LLANTAS CRUDAS. 

MAQUINAS 

PLATINA IWATCH-CABE> 

PRENSAS CE VULCANIZACION DOMMO <WATCH - CASE> 

PCI (INFLADO POST CURA> BON <BAG - O - MAT!Cl 

PRENSA MOLDE. 

F'ROCESO 



PPESION 

POR MEt•IO DE TEMPERATURA 

TIEMPO 

VULCAN12AR LLANTAS <HACERLAS MAS ESTABLES) 

IJSO 

LLANTAS PARA INSPECC!ON FINAL 

TERMINADO DE LLANTAS 

PRODUCTO 

MAQUINAS 

PROCESO 

USD 

LLANTA TERMINADA V LISTA PARA DESPACHARSE AL CONSUMIDOR 

V QUE SE DESEMPEMARA DE ACUERDO A LOS ESTANCARES Y 

NORMAS DE LA COMPAMIA Y DESEOS DEL CONSUMIDOR. 

DESVIRADC'RA 

BALANCEADORA 

VARIACION PE FUERZA 

RA'tOS '( 

IMSf·ECCiON VISUAL Y ·.•ERif-IC'ACION f'Oh' ME[•IO DE MAQUINAS 

DE QUE EL PRODUCTO 

Ll.AMT.·S ·l: Pi. Tl;'JB1'10C1R~ FAF--RICArHE DE VEHICULO Y 

ESlA 
SAlffl 

TESIS 
DE LA 

NO DEBE 
BIBUOíEG1~ 



CONSUMIDOR 

FABR!CACION DE CAMARAS 

PRODUCTO 

CAHARAS LISTAS PARA USO DEL CONSUMIDOR. 

MATERIAS PRIMAS 

MAQUINAS 

PROCESO 

uso 

TUBO DE COMPUESTO DE HULE PRODUCIDO EN LA TUBULADORA 

VALVULAS 

CEMENTOS. 

DESENTALCADORA, 

UNIDORAS, ENFRIADORA. 

PRENSAS DE VULCANIZACION. 

COMPUESTO DE HULE ENTUBADO <TUBO) 

COLOCADO DE VALVULA 

VULCANIZACION DE CAMARA 

CAMARl\S ENVIADAS A DISTRIBUIDOF· V CONSUMIDOR. 

OTROS DEF'ARTAMENTOS 
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71 BANDAS V. 

73 MANGUERA DE HULE. 

76 MANGUERAS PLASTICAS <HELIFLEX> 

46 PELICULA PLA.STICA PARA ENVOLTURA VITAFILM 

BANDAS PLANAS 

ARTICULOS MOLDEADOS 
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FIGURA - PROCESO ESOUEMATICO PARA LA FABRICACION DE LLANTAS 
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·lo.1. OPERACION Y COMHJRTAi'1lENTO 

LA OPERACIN OUE RESULTA DEL USO DE LAS LLANTAS 

CDNVENCIO~iALES ES DEFINIDA A LO LAF'GO DEL TIEMPO COMO UNI\ 

DF•ERACION SENCILLA EN DONDE EL FACTUR OUE SE fiWUIEf;A rn 

TIEMPOS PASADOS CONS 1 STI A UN 1 CAMENTE EN LA DUREZA DE LA LLANTA 

CEN LO OUE AFECCIONES REPRESENTA>, Y DURAC!ON, LA LLANTA OUE BE 

UTILIZABA RECORRIA CAMINOS SINUOSOS, TERRACERIAS, BRECHAS, ETC, 

CON ESTAS CONDICIONES DE CAMINO, EL FACTOR AGARRE, COMODIDAD AL 

MANEJO, ESTABILIDAD PASABAN A SEGUNDA INSTANCIA, SIN EN CAMBIO EN 

TIEMPOS ACTUALES DONDE LOS CAMINOS SON DISENADOS PARA ALTAS 

VELOCIDADES, MANTIENEN EN SU CONSTRUCCION LOS HAS ALTOS CUIDADOS 

DE INGENIERIA, EN MEXICO CONTAMOS CON CARRET~RAS EN LAS OUE SU 

VELOCIDAD MAXIMA PERMITIDA ES DE 110 K!LOMETROB POR HORA. 

LAS CARACTERISTICAS DE MANEJO DE LAS LLANTAS RADIALES 

PARA CAMION DEFINITIVAMENTE SON DIFERENTES A LAS DE LAS LLANTAS 

BIES, EN PARTICULAR, EL USO DE LAS LLANTAS RADIALES EN EL EJE 

DELANTERO DEL VEHICULO, CAMBIA LAS CARACTERISTICAS DE MANEJO DEL 

MISMO. ESTE CAMBIO NO ES NEBATIVO¡ PERO EL CONDUCTOR DEBERA 

ESTAR CONSIENTE DE OUE TENDRA UNA NUEVA SENSACION DE MANEJO y ou~ 

ESTO ES NORMAL . 

EL AJUSTE REOUERIDO POR EL OPERADOR ES COMPARABLE A 

CUANDO UN CONDUCTOR PASA DE UN VOLANTE CONVENCIONAL A UN VEHICULO 
CON DIRECCION HIDRAULICA. 



EN LAS LLANTAS AL BIES LOS COSTADOS DEBIDO A SU 

FABRICACION SON POCO FLEXIBLES LO DUE PROBOCA QUE SE COl1PORTEN EN 

FORMA RIGIDA A LOS MOVIMIENTOS LATERALES PF:OVOCADOS POR CUALQUIER 

TIPO DE VIRAJE, SIN EMBARGO LOS COST?1DOS DE LA LLANTA RADIAL SON 

FLEXIBLES Y POSEEN UN PISO CINTURADO Y PLANO, ESTE TIPO DE 

NEUMATICOS SON MENOS SENSIBLES A LAS PEDUENAS CORRECCIONES DEL 

VOLANTEJ PERO REACCIONAN INSTANTANEAMENTE A LAS INDICACIONES 

POSITIVAS DEL MISMO, LAS CURVAS Y VUELTAS SON PRECISAS Y EL 

DESLIZAMIENTO LATERAL DE LLANTA ES EL MINIMO, DEBIDO A LA MAYOR 

RIGIDEZ DE LOS ELEMENTOS DEL PISO EN UNA LLANTI\ RADIAL. 

EL EFECTO PROVOCADO POR LA POCA FLEXION DE LOS COSTADOS 

SE RESUME EN LA PERDIDA DE CONTACTO PLENO CON EL CAMINO 

DISMINUYENDO SU AGARRE SIN NO CAMBIO LA RADIAL MANTIENE 

PERFECTAMENTE LA ADHECION AL PISO GRACIAS A SU FLEXIBILIDAD Y A 

LA FUERZA PROVOCADA POR LOS CINTURONES DEL PISO. 

RADIALES 

CUALQUIER 

COMPARADAS CON LLANTAS CONSTRUCCION BIES, LAS LLANTAS 

DAN UNA SENSAC 1 ON DE 

EJE DEL VEHICULO, 

MAYOR MOVIMIENTO LATERAL EN 

COMO RSULTADO DE PEOUENAS 

CORRECCIONES EN LA DIRECCION O AL COMPENSAR LA FUERZA DEL VIENTO, 

EL OPERADOR PODRA INTERPRETAR ESTA SENSACION COMO INESTABILIDAD 

DIRECCIQNqL, LO CUAL NO ES CORRECTO, YA QUE EL MOVIMIENTO LATERAL 

EN ESTAS LLANTAS ES AUTOL.IMITANTE EN SU NATURALEZA Y SE DEBE, 

UNICAMENTk, A LA MAYOR MOVILIDAD DE SUS f:OSTAOOS. UNA LLANTA 



RADIAL SUFRE MENOR MOVIMIENTO LATERAL CON RESPECTO A LA "HUELLA" 

O AREA DE CONTACTO CON EL PAVIMENTO, ES DECIR QUE ESTA MENOS 

PROPENSA A RESBALONES POR FALTA DE CONTACTO, 

RODAMIENTO 

UNA LLANTA RADIAL SUFRE MAYOR DEFEXION DUE UNA AL BIES, 

TANTO EN SENTIDO RADIAL Y LATERAL, AL VERSE AFECTADA POR UNA 

CARGA VERTICAL O FUERZA l.ATERAL, LA CANTIDAD DE FUERZA O CARGA 

REQUERIDA PARA OCACIONAR UN GRADO DETERMINADO DE DEFEXION EN UNA 

LLANTA, SIRVE COMO MEDIDA DEL GRADO DE ELASTICIDAD DE LA LLANTA. 

EL TERMINO " GRADO DE ELASTICIDAD " SE UTILIZA PARA DEFINIR ESTA 

CARACTERISTICA. HABLANDO EN GENERALIDADES, El GRADO DE 

ELASTICIDAD ES MENOR EN EL CASO DE LAS LLANTAS RADIALES QUE DE 

LAS LLANTAS AL BIES, DE TAL MANERA QUE LAS LLANTAS RADlALES 

TIENEN UNA ACCION ELASTICA MAS SUAVE Y ESTO SE HACE EVIDENTE EN 

EL MANEJO NORMAL SOBRE CARRETERA. 

PODEMOS DECIR QUE ESTO ES llENEFICO, POF:DUE REDUCE LOS 

ErECTOS DE IMPACTO A CARROCERIA, PASAJE, CARGA Y OPERADOR. 

EL TIPO DE SUSPENC!Or-J DEL VEHICULO, ES UN FACTOR QUE 

DEFINITIVAMENTE- ~FECTA LA " SENSACIOM " GEN!'RADA f·'OR El USO DE 

LLANTAS RADIALES, AL IGUAL QUE LO ES PARI' LLANTAS AL BIES. 



EN UNA FORMA GENERICA SE PUEDE DECIR QUE LAS 

SUSPENSIONES MAS RIGIDAS FAVORECEN EL USO DE LLANTAS RADIALES. 

EN EL CASu DE QUE LA UNIDAD TENGA AMOF:TIGUACION A BASE 

DE AIRE, SE RECOMIENDA EL USO DE AMORTIGUADORES EXTRA REFORZADOS 

ESTO ES PARA DISMINUIR LA OSCILACION LATERAL. 

LOS OPERADORES QUIZA ENCUENTREN DUE EL REBOTE DE LAS 

LLANTAS RADIALES DIFIERE DE LAS AL BIES, CUANDO EL REBOTE OCURRE 

A CAUSA DE LAS CONDICIONES DEL CAMINO O DE LA DISTRillUCION DE LA 

CARGA, LAS LLANTAS RADIALES TIENDEN A DAR UN CICLO DE REBOTE MAS 

LARGO DUE LAS CONVENCIONALES Y, EN ALGUNOS SERVICIOS, SE 

P.ECOMlE¡,NDAN LOS AMORTIGUADORES EXTRA REFORZADOS EN TODOS"LOS·EJES 
;. 

AL CAMBIAR A LAS LLANTAS RADIALES. 

AL HABLAR DE LOS MOVIMIENTOS LATERALES \' VERTICALES QUE 

SENTIRA EL OPERADOR EN EL CAMBIO DE LLANTAS, ES IMPORTANTE TOMAR 

EN CUENTA EL TIPO DE VEHICULO. EN AQUELLOS VEHICULOS EN LOS 

CUALES EL OPERADOR SE ENCUENTRA EN POSICION ARRIBA DEL EJE 

DELANTERO, COMO SUCEDE EN UNIDADES DE TRANSPORTE DE PASAJEROS, 

ESTE SENTIRA UN MAYOR GRADO DE DIFERENCIA EN EL RODAMIENTO ENTRE 

AMBOS TIPOS DE LLANTAS. EN CUALOLJIER CASO, DESPUES DE UN CORTO 

TIEMPO, LOS OPERADORES LLEGAN A ACOSTUMBRARSE A LA SENSACION DE 

LAS LLANTAS RADIALES Y A PREFERIRLAS POR Sii CONFORT, TRACCION Y 

SEGURIDAD, ASPECTO IMPORTANTE DEB!OO AL GRAN COEFICIENTE DE 

AGARRE AL PISO. 
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LA MAYORIA DE LOS VEHICULOS ACTUALMENTE RODANDO NO 

:UENTAN CON UNA SUSPENSION DISENADA ESPECIFICAMENTE PARA LOS 

GRADOS REDUCIDOS DE ELASTICIDAD Y LA MAYOR AMORTIGUACION DE LAS 

LLANTAS RADIALES. DEBIDO A ESTO, ALGUNOS TIPOS O MODELOS DE 

VEHICULOS PUEDEN PRESENTAR CONDICIONES DE EXESIVO REBOTE O 

BAMBOLEO A CIERTAS VELOCIDADES Y/O BAJO CIERTAS CONDICIONES DE 

CAMINO, AL CAMBIAR DE LLANTAS TIPO DIAGONAL A RADIAL. ESTAS 

CONDICIONES SON DIFICILES DE CAMBIAR O CORREGIR Y QUIZA LA 

SOLUCION REAL APAREZCA AL CAMBIAR EL TRANSPORTISTA A VEHICULOS 

NUEVOS CON SUSPENSIONES 
RADIALES. 

AF 1 NADAS " AL USO DE LAS LLANTAS 

DEBIDO A LA MAYOR FLEXIBILIDAD DE SUS COSTADOS Y A LA 

RIGIDEZ QUE PROPORCIONAN LOS CINTURONES EN EL PISO, LA LLANTA 

RADIAL ES MAS SENSIBLE A LOS DEFECTOS DE ALINEACION DELANTERA, 

REQUIERE MAYOR CUIDADO EN EL MONTAJE QUE Sll EQUIVALENTE DE TIPI' 

CONVENC 1 ONAL. 

TANTO LA ALINEACION DEFECTUOSA tOMO UN MAL MONTAJE, 

PUEDEN PROVOCAR QUEJAS SOBRE LA SENSACION Y COMPORTAMIENTO DE LA 

LLANTA. NO IMPORTA SI LAS RUEDAS DEL VEHICULO SON DE " DISCO " O 

DE "ARTILLERIA " EL MONTAJE DE LA LLANTA REQUIERE EFECTUARSE CON 

CUIDADO. 

LAS QUEJAS MAS FRECUENTES POR PARTE DE LOS CONDUCTORES 

lJSUAL11ENTE SERAN REFERENTES AL EJE DELANTERO QUE ES EL QUE 
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TRANSMJ TE LAS HJDICACIDtlES DEL VOLMJTE A LAS Ll ANTAS. SIN 

EMBARGO LAS LLANTAS, LAS RUEDAS Y LOS "" I NES COLOCADOS SOBRE LOS 

EJES MOTRICES O DEL REMORDUE, PUEDEN TAMBIEN OCACIONAR PROBLEMAS. 

ANTES 

EL F·ERSONAL DE SERV 1C1 O DEE<E DE ACOMPAl'IAR AL 

V DESPUES DE EFECTUAR CUALQUIER CORRECCION, YA 

OPERADO¡; 

QUE ESTO 

AYUDARA A LOCALIZAR EL PROBLEMA V VERIFICAR SU CORRECCION. COMO 

PASO PREVIO A LO ANTES CITADO, SE DEBERA VERIFICAR QUE TODAS LAS 

LLANTAS LLEVEN LA PRESION ESPECIFICADA. 

b 



3.3 MANTENIMIENTO A LA LLANTA RADIAL 

LAS REPARACIONES QUE SE EFECTUAN LOS FLDTll.LEROS EN SUS 

CENTROS DE SERVICIO DE LLANTAS , PUEDEN SER DE VARIOS TIPOS 

DESDE PEOUENOS PIQUETES OCACIONADOS POR CUERPOS EXTRANDS EN LA 

LLANTA HASTA CUALQUIER REPARACION MAS EXTENSA TAL COMO 

REPARACIONES SECCIONALES CON REFUERZOS • 

TODAS LAS CORTADAS Y GRIETAS EN AREA DE LOS COSTADOS 

DEBEN SER REPARADAS TAN PRONlO SEA POSIBLE , PARA EVITAR FUTURAS 

REPARACIONES MAYORES • POR TANTO , SE RECOMIENDA INSPECCIONAR LAS 

LLANTAS FRECUENTEMENTE 

LA EXPLICACION QUE A CONTJNLIACIOtJ SE PRESENTA 

PROPORCIONA INFORMACION CONCERNIENlE A DANOS EN LLANTAS Y SU 

EXTENSION Y LOCALIZACION CON OBJETO DE AYUDAR A DETERMINAR SI UNA 

REPARACION ES FACTIBLE O t;O , 

LA FIGURA NOS MUESTRA UN CORTE DE UNA LLANTA RADIAL , EN 

LA OUE VEMOS LA CONSTRUCCION TIPICA DE ESTE TIPO DE NEU11ATICOS 

PARA CAMION CON CUERDAS DE ACERO APARECEN CLARAMENTE LA CAPA 

UNICA RADIAL DE CUERDA DE ACERO Y LOS CUATRO CINTURONES , TAMBIEN 

DE CUERDA DE ACERO • 

REPARACIDN POR PIQUETES OCACIONADOS F'OR CUERPOS EXTRnNOS 

SE PUEDE REPARAR UNA PERFORAC !DN DE CLAVO COM DIAMETRO 

MAXIMO DE 9.5MM 13/8") EN EL AREA DEL HOMBRO SOBRE LA HORILLA DE 

LOS CINTURONES , O EN CUALQUIER U.JGAR DENTRO 'JEL AREA DEL PISO 



ll EXTRAIGA EL OBJETO PUNZOCORTANTE 

el SI EL PIQUETE EXEDE LAS ESPECIFICACIONES ANTES 

MENCIONADAS SON IRREPARABL~S POR EL RANGO DE SEGURIDAD , EN EL 

CASO CONTRARIO LIMPIE EL AHUJERO CON UNA BROCA DE ACERO 

INTODUCIENDOLA Y SACANDOLA VARIAS VECES ·. SIEMPRE INTRODUZCA LA 

BROCA POR EL LADO INTERNO DE LA LLANTA , »ERFORANDO HACIA AFUERA. 

3JLIMPIE EL AREA ALREDEDOR DEL PIQUETE CON GASOLVENTE , ABARCANDO 

UN AREA MAYOR QUE LA PORCHADURA . POSTERIORMENTE REMUEVA LA HUGRE 

Y EL ABRILLANTADO DE LA SUPERFICIE , USANDO UN CEPILLO SUAVE DE 

ALAMBRE HASTA OBTENER UNA SUPERF 1C1 E LI MP 1 A Y UN RASF'ADO 

PAREJO • NO EXPONGA EL ALAMBRE DE ACERO DE LAS CUERDAS • RECOJA 

EL POLVO RESULTANTE CON ASPIRADORA O RETIRELO CON AIRE A PRESION 

4>ENCEMENTE LA SUPERFICIE RASPADA Y HAGA QUE EL CEMENTO PENETRE 

DENTRO DE LA PONCHADURA • ESPERE ~ MINUTOS PARA EL SECADO . 

5>LUBRIQUE LA HERRAMIENTA GUIA CON CEMENTO E INTRODUZC~LA EN LA 

PERFORACION DESDE EL LADO EXTERNO DE LA LLANTA 

6 >REMUEVA LA LEZNA DE LA HERRAMIENTA GUIA , V RETRAIGA LA GUrn 

HASTA QUE QUEDE PAREJA CON EL FORRO INTERNO <LINER> DE LA LLANTA 

, O INTRODUZCA LA LEZNA DENTRO DE LA GUIA POR LA PARTE INTERNA DE 

LA LLANTA , Y EMPUJE HASTA DEJAR LA BOCA DE LA GUIA AL PAREJO CQN 

LA SUPERFICIE INTERNA <PORRO O LINERI DE LA LLANTA LUEGO 

REMUEVA LA LEZNA. 

?)INTRODUZCA LA AGUJA CE INSERCION ATRAVES CE LA MANGA DE LA 

GJIA F'OR EL LADO EXTERIOR V ENGANCHE LA UNIDAD PARCHE TAPDN EN EL 

OJ•"l DE LA AGUJA • LUBRIQUE EL INTERIOR DE LA BOCA DE LA MANGA EN 
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LA PARTE INTERNA DE LA LLANTA , CON EL CEMENTO ESPECIAL DE 

VULCANIZACIDN OUIMICA 

BlREMUEVA LA AGUJA DEL TAPON Y JALE LA GUIA OUITANDDLA DE LA 

LLANTA , 

9lASIENTE CCON STITCHERl LA BASE DEL PARCHE PRESIONANDDLA 

FIRMEMENTE CONTRA LA SUPERFICIE PULIDA EN EL INTERIOR DE LA 

LLANTA Y ASENTANDO EL CENTRO HACIA LA ORILLA. 

lOlCORTE DEL REMANENTE DEL TAPON DEJANDO LA PUNTA APROXIMADAMENTE 

1.5 MM ARRIBA DE LA SUPERFICIE DEL PISO DE LA LLANTA • 

OTRAS REPARACIONES 

SON REPARABLES LOS DANOS A CAPAS O CINTURONES 

OCACIONADOS POR CORTADAS Y PENETRACIONES OCURRIDAS DURANTE EL USO 

DE· LA LLANTA , SIEMPRE Y CUANDO LOS DANOS QUEDEN DENTRO DE LAS 

AREAS REPARABLES 

AREAS NO REPARABLES 

EN EL AREA DE LAS CEJAS TAL COMO SE INDICA CON LA LETRA 

"A" ,M GENERALMENTE NO DEBEN EFECTUARCE REPARACIONES , A MENOS 

ºQUE ESTAS SEAN DE CARACTER MENOR Y DE TIPO LOCAL COMO CORTADAS 

QUE NO EXPONGAN ALAMBRES . MrDA LA DISTANCIA "A" CON CIN11\ 

FLEXIBLE SOBRE EL CONTORNO DE LA LLANTA • 



DIMEN$ION DEL AREA NO REPARAEILE EN LAS CEJAS 

LLANTAS DIMENC!ON "A" 

8. 25Í'\' 15TR ~ 2(1-9R22. 5 65 MM <2 112 ") 

9.00R20-10R22,!5 70 MM (2 3/4 "J 

10.00Rl~TR,20~22-11R22.5,24.5 75 MM <3"} 

11. OOR2<• ,22 ,24-12R22.5,24.5 85 MM (3 114 ") 

NOTA : NO ES RECOMENDABLE HACER REPARACIONES EN ESTA AREA (*) 

( PRECAIJC ION CON LAS TERMINACIONES DE LAS CUERDAS DE 

ALAMBRE> 

AREAS REPARABLES 

DI MENCIONES MAX!MAS DE REPARACIONES EN PISO y sus 
PARCHES RESPECTIVOS, 

LLANTAS PARCHE TIPO DIAM. MAX. 

8.2SRISTR,20-9R22.5 UN-21T GOXO 2S MM <l"l 

9.00R20-!0R22.5 UN-21T GDXO 

10.00R1~TR,20,22-11R22.5,24.S UN-21T GOXO 

tl.OORE0,22,24-12R22.5,24.5 UN-21T GOXO 

LIMITES DE LAS REPARACIONES SECCIONALES DEL AREA DEL 
PISO 

LAS REPARAr IONES SECCION?lLES EN EL Al1EA DE PISO SE LIMITAN A LA 



PARTE CENTRAL Y NO INCLUYEN LAS COSTILLAS DE LOS HOMBROS LAS 

DINENCIONES MAXIMAS DE LAS REPARACIONES E INFORMACION SOBRE LOS 

PARCHES ASI CONO EL NAXIMO DENO PERMISIBLE EN LOS INTERIORES 

PARA EFECTUAR REPARACIONES LOCALES SE MUESTRAN EN EL DIAGRAMA 

NO EXISTE LIMITE EN EL NUMERO DE REPARACIONES DE PIQUETE DE 

OB3ETOS PUNSOCORTANTES EN EL AREA CENTRAL CE PISO 

LIMITES DE REPARACIONES SECCJONALES EN EL AREA DE LOS 
HOMBROS 

LLANTA 

8.25Rl5TR,20-9R22.5 

9.00R20-IOR22.5 

10.00R15TR,20,22-11R2e.s,24.5 

11.00R20,22,24-~~R22.S,24.~ 

PARCHE 

UN-24L GDXO 

DIAM. MAX. 
X 

25 MM < 1" > 

NOTA; ES IMPERATIVO OUE EL ALAMBRE ESTE COMPLETAMENTE LIBRE DE 

OXIDACION <MOHO) 

DIMENCIONES MAXIMAS DE REPARACIONES E'N EL COSTADO Y SUS 
PARCHES RESPECTIVOS • 

LLANTAS 

a.e5R15TR,20-9R22.5 

q.OOR20, 10R22.5 

tO.OúR15TR,20,22-11R22.5,24.5 

11.00F:20.22,e4-12R22, 5, 24. 5 

PARCHE REP. MAX. 
y 

UN-245 GOXO 25.4 MM B5 NN 

95 MM 

100 MN 

110 MM 
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1...IMI"IES DE F<Er'ARACIONES SSECCIONALES EN EL AREA DE LOS 

COSTADOS 

LA f"f(l(OHIA DE LOS DAtJOS EL! EL COSTP1DO S•l/I.• [EL TIPO DE RESGADD 

CAUSADOS POP MAGUU ArURAS , COHfADAS O P:CUETé.S El TAMi!tNO 

HAXIHO DEL DANO , ASJ COMO LA INFORHACION SOBRE LOS PARCHES ESTA 

DADA f'OR LAS TABLAS LA CANTIDAD DE REFARACIONES SECCIONALCS 

DEBE DE LIHITARCE A 3 POF: LLANTA , SIEMPRE V CUANDO NO QUEDEN HAS 

CERCANAS UNA A OTRA DE 1/4 " DE LA CIRCUNFERENCIA DE LA LLANTA. 

LAS REPARAC 1 ONES MENORES DEL TI PO LOCAL • Y PARA DENOS 

QUE NO AFECTEN O DESCUBRAN CUERDAS DE ALAMBRE , PUEDEN EFECTUARCE 

EN NUMERO SIN LIMITE REPARACIONES VA EXISTENTES OUE SE 

ENCUENTREN DESF'RENOinAS O DUDOSAS, DEBERAN EFECTUARSE NUEVAMENTE. 

LAS TERMINACIONES DE LOS PARCHES DEBEN OU~DAR COLOCADAS 

EN ZONAS RIGIDAS CND FLEXIBLES) 

PRESION DE INFLADO 

A CONTINUACIDN SE RECOMIENDAN ALGUNAS SUGERENCIAS QUE . 

AYUDARAN A MANTENER LA PRESION CORRECTA DE LAS LLANTAS • 

ll INFLAR LA LLANTA A LA PRESJON QUE SE RECOMIENDA 

2) AJUSTAR LA PRESION UNICAMENTE EN FRIO NUNCA SE 

DEBEN "SANGRAR" LAS LLANTAS CUANDO ESTEN CALIENTES PARA REDUCIR 

LOS AUMENTOS DE PRESION. CSANGRAR SIGNIFICA LIBERAR EL AIRE ) 

b 



3) EN cío.,; o DE OUF flCUF;RA UN AUMENTO DE PRES 1 ON ANORMAR • 

VERIFIQUE LA CARGA Y LA VELOCIDAD , O BUSQUE PARA VER SI NO 

EXISTE ALGUNA FALLA EN LA LLANTA . 

4) VEHIFIOUF l.AS LLANTAS CON REGUL~Rlf"JAD . SI EN ALGUN 

MOMENTO ENCUENTRA SENAS DE OUE UNA LLANTA ESTA BAJA , BUSQUE SI 

NO EXISTE ALGUNA FUGA LENrn DE AIRE Y REPARELA DE INMEDIATO 

5l UTILICE TAPONES METALICOS EN LOS VASTAGOS DE LAS 

VALVULAS , FUERTEMENTE ATORNILLADOS 

6> UTILICE LAS TABLAS DE PRESION PARA DETERMINAR LAS 

PRESIONES INDICAOAS PARA CADA MEDIDA Y CARGA ESPECIFICA. 

RECUERDE QUE PARA LA LLANTA RADIAL SE ESPECIFICA UNA PRESION MAS 

ALTA OUE PARA LLANTAS CONVENCIONALES AUN CUANDO SEA DE LA MISljA 

MEDIDA Y TENGAN LA MISMA CAPACIDAD DE CARGA . ESTO REDUCJRA LA 

FLEXION DE LOS COSTADOS DE LA RADIAL Y AUMENTA LA DURABILIDAD. 

TABLA DE PRE51DNES RECOMENDADAS PARA LLANTAS DE CAMION , 

AUTOBUS , REMOLQUE Y OTROS SERVICIOS EN CARRETERAS NORMALES . 

MEDIDA 

10.0Ct R20 

11 .00 R20 

11.00 R22 

LB/F'ULG2 

LLANTAS SENCILLAS 

65 70 75 8(1 85 90 95 

1945 2055 2165 2265 2371) 2465F 2561"1 

2120 2240 2360 2470 2580 2b8SF 2785 

225(l 2375 2505 2625 2740 2855F 2960 
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100 105 

10.0ú RQO 2650 2740G 

11.00 R20 289(1 2990G 

11.l)t) R22 30~'0 3175G 

LLANTAS DOBLES 

MEDIHA LB/PULG2 60 65 70 75 eo 85 90 95 

10.00 R21) 1800 1895 1985 2075 2160F 2245 2320 2405G 

11.0(1 R20 1965 2070 2170 2265 2355F 2445 2535 2620G 

11.(lú R22 2085 2195 2305 2405 2505F 2600 2699 2785G 

NCJTA: F :r.o12 CAPAS 
G ~14 CAPAS 

8 





3.4 RENOVADO DE LA LLANTA RADIAL 

EN LA LLANTA RADIAL TAMBIEN SE OBTIENE GRAN ECONDMIA 

POR LA FACILIDAD DE RENOVADO QUE POSEE,EN ESTE ASPECTO 

MENCIONAREMOS ALGUNAS DE LAS CARACTERISTICAS1 

LAS LLANTAS DEBERAN QUITARSE PARA RENOVAR CUANDO AUN 

OUEDEN DE E A 3 MM DE FROFUNDIDAD REMANENTE EN SU PISO.LAS 

LLANTAS GASTADAS HASTA DEJAR EXPUESTAS LAS CUERDAS DE ALAMBRE DEL 

CINTURON PROTECTOR,PERO CON EL CASCO AUN EN BUEN ESTADD 1 REQU!EficN 

UN TRATO ESPECIAL PARA SU RENOVACIOtJ. 

CUENTA 

RADIALES 

DE ACUERDO A LOS ELEMENTOS PRACTICOS CON LOS QUE SE 

NOS DAMOS CUENTA QUE EN EL PROMEDIO DE LAS LLANTAS 

SON RENDBABLES DE 4 A b VECES DE ACUERDO A EL SERVICIO 

AL QUE SON SOMETIDAS V DE ACUERDO AL TIPO DE fll¡NQVAOO DUE SE LES 

APLIQUE. 

INSPECCIDN PRELIMINAR ANTES DEL RENOVADO. 

PREVIO A CUALQUIER REPARACION O RENOVACION LA LLANTA 

DEBER A REVISARSE CUIDADOSAMENTE POR DENTRO POR FUERA.SE 

RECOMIENDA UN ABRIDOR EQUIPADO CON LUZ AD~CUADA PARA DETECTAR 

CUALQUIER GRIETA,RDTUhA O PIQUETE POR MAS PEQUEND QUE ESTE SEA.EN 

VIRTUC• DE 1.A PROLONGADA VIDA DE LA LLANTA RADIAL ES FACílBLE QUE 

ESTA REQUIERA ALGUNA REPARACION ANTES DE LLEGAR EL MOMEtHO DE 



RENOVARSE.TAMBIEN DEBE TENERSE CUIDADO DE NO DISTORCIONAR 

EXCESIVAMENTE EL CASCO U OCACIONAR DOBLECES EN LAS CEJAS CON EL 

ABRIDOR AL REVISAR LA LLANTA.LOS DANOS QUE REQUIERAN REPARACION 

DEBERAN MARCARSE CON UN CRAYDN. 

CONDICIONES QUE PUEDEN OCACIONAR EL RECHAZO DE UNA 

LLANTA. 

- CORTADAS QUE REQUIEREN REPARACIONES DE SECCION,PERO 

QUE OUEDARIA DEMASIADO CERCA UNA DE OTRA. 

- DANOS EN EL HOMBRO.EN ESTE CASO,UNA CORTADA DEMASIADO 

PROFUNDA OCACIONA LA SEPARACION EN LA ORILLA DE LOS CINTURONES. 

- DESGASTE EXCESIVO.LA LLANTA SE USO HASTA DEJAR 

EXPUESTO EL CINTO SUPERIOR.EL HULE REMANENTE ES INSUFICIENTE PARA 

PERMITIR EL RASPADO.LAS LLANTAS DEBEN RETIRARSE PARA PODER SER 

RENOVADAS,CUANDO AUN QUEDAN DE 2 A 3 MM DE PROFUNDIDAD DE DIBUJO. 

- DANO EXCESIVO EN EL AREA DE LA CEJA,OCACIONADO POR 

ABUSOS AL MONTAJE O DESMONTAJE O POR USO DE RINES DEFECTUOSOS O 

POR PIEZAS DE RIN NO COMPATIBLES. 

- SEPARACION EN EL AREA DE LA CEJA,0 DE LOS AMARRES DE 

LA CEJA. 

- CORTADA OUE PERMITE LLEGAR HASTA LOS ALAMBRES DE LA 

CEJA.COSTADO O PISO Y QUE MUESTRAN EXCESIVA OXIOACION Y 

2 



SEPARllCIONES.LOS DANOS SUPERFICIALES PRODUCIDOS POR ROZAMIENTOS 

SON REPARABLES,SI NO AFECTAN CUERDAS Y NO EXISTE SEPARACION. 

- LAS LLANTAS OUE PRESENTAN UNA SEPARACIDN DE PISO 

SOBRE EL CINTURON F'ROTECHlR MAYOR DE 75 CM 2 DEBEN RECHAZARSE. 

- GRIETAS PROFUNDAS DE INTEMPERIE QUE DE.JAN EXPUESTAS 

LAS CUERDAS, 

- SEPARACION DEL COSTADO EN LA TERMINACION DEL 

ESTABILIZADOR ( CHIPPER >.EL AREA COMPRENDIDA ENTRE LOS 3 CM DE 

ARRIBA Y 3 CM DE ABAJO GG DEBERA EXAMINARSE 

CUIDADOSAMENTE,EXPANDIENDO LAS CEJAS LATERALMENTE CON UN 

SEPARADOR.ESTO HARA RESALTAR POSIBLES BEFARACIONES O GRIETAS DE 

FLUJO.EN EL CASO DE LOS ABRIDORES CLIE OCACIONAN EXCESIVA 

DEFORMACION O DISTORCION DEL CASCO,EL OPERADOR PODRA UTILIZAR UNA 

LEZNA ACHATADA PARA PRECIONAR HACIA ADENTRO Y HACIA ABAJO EN 

LINEA RADIAL,CON EL OBJETO DE DETECTAR GRIETAS DE FLUJO O 

SEPARACIONES.LAS SEPARACIONES APARECERAN COMO PECUE¡AS 

PROTUBERANCIAS CIRCUNFERENCIALES AL REDEDOR DEL ARMAZON,Y LAS 

GRIETAS SE TORNARAN VISIBLES.AMBOS LADOS DEL ARMAZON DEBERAN 

REVISARSE. 

- GRIETAS DE FLUJO, APROXIMADAMENTE A LA MI.TAO DEL 

COSTADO SI NO AFECTAN CUERDAS Y EXISTE MANERA DE VULCANIZAR LA 

~EPARACION , DEGEN RELLENARCE CON HULE. 
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- ALAMBRES SUELTOS QUE SALIERON ATRAVE: DEL COSTADO 

- EMPALME INTERIOR ABIERTO • SI NO AFECTA CUERDAS Y 

ESTA EN ZONA REPARABLE PUEDE RELLENARCE CON HULE COJIN Y 

VULCANIZAR COM PRENSA DE REPARACIOl>JES MENORES 

- SERARACION OE LOS CINTURONES SE PUEDE DETECTAR 

MARTILLANDO SOBRE EL PISO .UN SONIDO SORDO INDICA SEPARACION . 

- CAPAS DE ALAMBRE SUELTAS O ROTAS POR HABER RODADO LA 

:_LANTA SIN AIRE . 

- CORTADAS Y DANOS AL ARMAZON QUE CAEN FUERA DE LA ZONA 

fEPARABLE , OEl<C.EDEN LOS LIMITES DE EXTENCION PARA UNA REPARACION 

- LLANTAS DEMACIADO PEOUENAS O DEMACIADO GRANDES PARA 

RENOVARCE EN CALIENTE USANDO MOLDES Y MATRICES .EN ESTE CASO 

DEBERA RENOVARCE UTILIZANDO SISTEMAS DE PISO PREVULCANIZADO 
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3.5 RANURADO 

RANURADO TRANSVERSAL PARA MAYOR TRACCION 

ALC.UNnS FLOTILLAS DE TRANPORTISTAS OUE OPERAN DENTRO Y 

FUERA DE CARRETERA ANADEN RANURAS TRANSVERSALES TANTO EN 

LLANTAS NUEVAS COMO EN LLANTAS PARCIALMENTE BASTADAS, PARA LOGRAR 

MAYOR TRACCION .<ESTO ES A DIFERENCIA DEL RANURADO QUE SE' 

PRACTICA SOBRE PISOS YA GASTADOS CON EL OBJETO DE OBTENER MAYOR 

l<ILOMETRAJE CON EL PISO ORIGINAL ) • ESTA PRACTICA NO ES COMUN EN 

NUESTRO PAIS , ES USADO EN OTROS PAISES Y ES LLAMADO ZIPE CON 

EXELENTES RESULTADOS. 

RANURADO PARA OBTENER MAYOR KILOMETRAJE EN PISO ORIGINAL 
EL RANURADO SE UTILI2A EN CIERTOS TIPOS DE SRVICIO,PARA 

OBTENER MAYOR KILOMETRAJE CON EL PISO ORIGINAL.LAS LLANTAS 

CONSTRUIDAS CON SUB-PISO GRUESO PARA PERMITIR SU RANURACION, SE 

IDENTIFICAN CON LA PALABRA RANURABLE <REGROOBABLE) EN EL COSTADO. 

EL GROSOR DEL SUB- PISO SE REFIERE AL ESPESOR DEL HULE 

QUE SE NECUENTRA ENTRE EL FONDO DE LAS RANURAS ORIGINALES Y LA 

PARTE SUPERIOR DEL CINTURON PROTECTOR. 

~L EMPLEO DE ESTE PROCESO ES MAS FRECUENTE EN LINEAS DE 

AUTOBUSES DE PASAJEROS FORANEOS QUE EN LAS FLOTILLAS DE CARBA. 

LAS LLANTAS DE LOS EJES DE TRACION PODRAN QUITARSE Y 

Rf-,NUr;AF=:SE CUANDO YA PRESENTEN APROX JMA0At1ENTE EL 8(1 X DEL 



DESGASTE Y VOLVER A MONTAF~SF EN EJE\; DE TRACCION. 

ANTES DE RANURAR SE REDUJERE TOMAR EN CUENTA EL DESGASTE 

AL REDEDnR DE TODA LA LLANTA UTILIZANDO EL PLINTO DE MAXIMO 

DESGASTE PARA FIJAR LA FROFUtlD!DAD DE LA NAVAJA DE CORTE.SIEMPRE 

DEOE DEJARSE UN SUB-PISO MININO DE 3 MM ABAJO DE LA RANURA. 
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4.1 ENCUESTA REALIZADA l;L PERSONAL CONDUCTO~ SOBRE LAS 

DIFERENCIAS EN LA OPERACION 

FUE REALIZADA EN UNA EMFHESI'.\ DE AUTOTRANSPORTE DE 

PASAJEROS AL PERSONAL ENCARGADO DE LA OPERACION DE LAS UNIDADES 

UNA ENCUESTA CON EL FIN DE ANALIZAR DESDE EL PUNTO DE VISTA OE 

OPERACION LAS VENTAJAS QUE NOS OTORGA LA LLANTA RADIAL EN 

CONPARACION A LA CONVENCIONAL 

LA ENCUESTA FUE REALIZADA A VEINTE CONDUCTORES ACTIVOS FN 

EL SERVICIO DE LA SIGUIENTE MANERA 

2 CON 30 ANOS DE SERVICIO 

3 CON 13 ANOS DE SERVICIO 

CON 14 ANOS DE SERVICIO 

4 CON 12 ANOS DE SERVICIO 

4 CON 10 ANOS DE SERVICIO 

2 CON 07 ANOS DE SERVICIO 

CON 05 ANOS DE SERVICIO 

3 CON 02 ANOS DE SERVICIO 

SE MUESTRA LA EXPERIENCIA.DE LOS OPERADORES CON EL FIN 

DE HACER NOTAR QUE LAS PERSONAS QUE AQUI PLASMAN SU OPINION 

TIENEN AMPLIO CONOCIMIENTO EN LA UTILIZACION DE AUTOBUSES DE 

PASAJEROS DE TAL FORNA QUE TANBIEN CONOCEN EL COMPORTAMIENTO DE 

LOS DIFERENTES TWOS DE NEUMATJCCS. 

EL OBJETIVO QUE SE PERSIGUE CON ESTA ENCUESTA ,ES MOSTRAR 



CDMLJ LAS PERSONAS OUE ESTAN COMPROMETIDAS DIRECTAMENTE CON EL 

MANEJO DE LAS LLANTAS, NOS MUESTRAN EN FORMA ANALITICA LOS 

RESULTADOS OBTENIDOS EN ESTE FACTOR TAN IMPORTANTE A DECIDIR 

EL TEXTO PRESENTADO A CADA UNO CE LOS ENTREVISTADOS FUE 

EL SIGUIENTE: 

CON EL FIN DE EVALUAR LAS DIFERENCIAS ENCONTRADAS 

ENTRE LA LLANTA RADIAL Y LA LLANTA CONVENCIONAL NOS PERMITIMOS 

FORMULAR EL SIGUIENTE CUESTIONARIO OUE PEDIMOS SEA TAN AMABLE DE 

CONTESTAR CALIFICANDO DESDE SU PUNTO DE VISTA LOS RESULTADOS QUE 

USTED HA OBTENIDO EN LA OPERACION DE LAS UNIDADES , 

MUY BIEN 

BIEN 

REGULAR 

SUFICIENTE 

MALO 

10 PUNTOS 
9 PUNTOS 
8 PUNTOS 
7 PUNTOS 
6 PUNTOS 
:5 PUNTOS 
4 PUNTOS 
3 PUNTOS 
2 PUNTOS 
1 PUNTO 
O PUNTOS 

LOS CONCEPTOS FUERON LOS SIGUIENTES t 

1,- AGARRE EN LAS CURVAS 

2,- COMPORTAMIENTO PLANEANDO 

3.- COMPORTAMIENTO EN PISO MOJADO 

4.- COMPORTAMIENTO EN PISOS DEFECTUOSOS 

5.·- MANIOBRAVILIDAD A BAJA VELOCIDAD 

6.- SUAVIDAD DE MARCHA 

7 ,- TflACLION EN PISOS DE POCA ADHERENCIA 
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8.- COMPOF'TAMIENTO El" PISOS ASFALTICOS ACEITOSOS 

9.- AGARRE AL FRcNAJE 

10.- MANTENIMIEMTO EN LO QUE SE REFIERE A LA PRESION DEL AIRE 

11. - MANTEN 1M1 ENTO EN LO OUE SE F'EF 1 ERE A LAS P 1 CADURAS 

FUEROS ESCOGIDOS ESTOS ASPECTOS VA QUE SE CONSIDERAN 

RELEVANTES EN l.A OPERACION DE DICHAS UNIDADES LOGRANDO UN 

20MP(1RATIVO E~HRE LA LLANTA RADIAL Y LA CONVENCIONAL 

LOS RESULTADOS SE MUESTRAN EN GRAFICAS PARA FACILITAR EL 

ENTENDIMIENTO • POSTERIORMENTE SE MENCIONARAN EL RESUMEN DE COMEN 

TARIOS HECHOS f'OR LOS CONDUCTORES QUE SERAN VALIDOS PARA EVALUAR 

A LOS DIFERENTES TIPOS DE LLANTAS. 
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10 

o 

10 

8 

/\GARRE EN CURVAS 

·---------~-----~--------
LL/INTA 

CONVENCIONAL 

COMF'ORT ... HIENTO PL ... NEllNDO 

10 

LL/INTA 
R/IDillL 

a 

---------------º-----LLllNTll 
CONVENCION/IL 

LLANTA 
RlllHllL 



8 

8 

2 

o 

COHPORTl\HIENTO EN PISO HOJl\DO 

.. De. . 

----------~--------------- ---- ------
LLllNTA 

t;ONVENCIONl\L 
LLl\NTll 
Rl\DillL 

COHPORTl\HIENTO EN PISOS I1EFECTUOSOS 

----------~--------------~------
LLl\NTI\ 

CONVENCIONl\L 
LLl\NTll 
RllDil\L 



10 

8 

6 

10 

8 

2 

o 

TRl\CCION EN PISOS POCO llDHERENTES 

e. 

----------~---------------~------
LLANTll 

CONVENCIONllL 
LLllNTll 
RllIIIllL 

COHPORTllHIENTO EN PISOS llSFllLTICDS llCEITOSOS 

9 

~--------º--------------º----LLllNTll 
CONVENCIONAL 

LLfiMTA 
RADIAL 



10 

ó 

2 

~01\F!R'E l\L FRENADO 

¡--~-----~---------------
LL/INTll 

CONVENC ION/IL 

q 

LL/INTA 
R/IDI/IL 

HllNTENIHIENTO DE LA PfiESION I1E AIRE 

---------~--------~-----~------
LLANTll 

CONVENCIONl\L 
LL/INT/I 
RllDI/IL 



10 

e· 

6 

o 

10 

8 

6 

2 

o 

MANIOBRA A F'OCA VELOCIDA!I 

----------~---------------~-------
LLANTA 

CONVENCIONAL 

SUl\VIDl\D DE MARCHI\ 

LLANTA 
Rl\DIAL 

------ --º-------------º-----
LLANTA 

CONVENCIONAL 
LLl\NTI\ 
RADIAL 



10 

6 

o 

H•NTENIMIENTO POR PICllDURllS 

; ______ JJ _____________ O ______ _ 
LLllNTll 

CONVENCIONllL 
LLllNTll 
RllDillL 



COMENTARIOS. 

AGARRE EN LAS CURVAS 

A LO LARGO DEL TIEMPO SE HA NOTADO OUE LA LLANTA CONVENCIONAL HA 

SIDO MUY UTIL , CON LO OUE RESPECTA AL AGARF-'E EN CURVAS ES HUY 

BUENO YA OUE SE HA NOTADO OUE ESTA LLANTA SE ADHIERE AL SUELO 

HASTA QUE LIBRA LA CURVA , EL PROBLEMA ES QUE ESTA LLANTA SE 

DESGASTA DEL PISO Y CUARTEA LOS HOMBROS ESTO DEPENDE 

PRINCIPALMENTE DE LA MARCA • LO OUE SE HA NOTADO CON LA RADIAL ES 

QUE MANTIENE LA ADHERENCIA AL PISO DANDO UNA SENSACION DE 

MOVIMIENTO A LA UNIDAD , ESTE MOVIMIENTO NO ES PROVOCADO POR EL 

DERRAPAMIENTO SINO POR LA FLEXION QUE PERMITE EL NEUMATICO. LA 

LLANTA RADIAL EVITA LAS CUARTEADURAS Y SU DESGASTE ES MUCHO MENOR 

EN LO QUE AL PISO SE REFIERE. 

TAMBIEN SE HACE NOTAR OUE LA LLANTA RADIAL ES MUCHO MAS SENSIBLE 

A LOS VIRAJES QUE LA CONVENCIONAL , SE NOTA QUE CUALQUIER 

MOVIMIENTO EN LA DIRECCION CAMBIA EL RUMBO DE LA UNIDAD. 

COMPORTAM!ENTO EN PLANO O PLANEANDO 

EN UNA VELOCIDAD CRUCERO DE 95 KM/HR LA LLANTA CONVENCIONAL PASA 

POR VARIAS ETAPAS , ES DECIR , AL PRINCIPIO DEL RECORRID~ CUANDO 

LA LLANTA SE ENCUENTRA FRIA SE NOTA DURA Y REVOTA MUCHO LA 

CAF<ROCERIA ,PERO CUANDO LA LLANTA COMIENZA A CALENTARCE ,ESTA 

ENTRI\ EN UNA ETAPA DE ELASTICIDAD DONDE. SE ESTABILIZA Y NO CAUSA 

PROBLEMAS ' ESTO rm SUCEDE EN LA RADIAL YA QUE DESDE EL COMIENcO 

HASTA EL FINAL SU COMPORTAMIENTO ES IGUAL , ESTA LLANTA REVOTA 
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MAS UUE LA CONVENCIONAL • 

COMPORTAMIENTO EN PISO MOJADO 

EL DEBAGUF Et>l EL flTSENO DE LA LLr.iNTA ES DE l/ITHL IMPORTANCIA , LA 

LLANTA RADIAL HACE PARECER DUE LA UNIDAD ES MAS SEGURA EN PISO 

MOJADO ES DECIR • SE SIENTE COMO OUE EL CONTACTO QUE SE TIENE EN 

EL PISO ES MAYOR YA QUE EVITA LA CAPA DE AGUA INTE~MEDIA ENTRE EL 

ASFALTO V EL PISO DE LA 1.LANTA. 

COMPORTAMIENTO EN PISOS DEFECTUOSOS 

CUANDO EL CAMINO ES SINUOSO , BACHUDO ,EN GENERAL DEFECTUOSO SE 

PREFIERE LA LLANTA RADIAL VA QUE CON SU FLEXION EN LA 

CONSTRUCCION DE ESTA , EVITA EL GOLPE DIRECTO A LA SUSPENC!ON. 

Y POR LO TANTO ESFUERZO A LA CARROCERIA. 

MANIOBRAS A POCA VELOCIDAD 

POR LA MAYOR ADHERENCIA DE LA RADIAL LAS HAN!ORAS AL ESTACJONARCE 

, AL MOVER LA UNIDAD SE DIFICULTAN CONSIDERABLEMENTE. 

SUAV !DAD DE MARCHA 

LA RADIAL REVOTA MAS POR QUE LLEVA MAYOR PRESION DE INFLADO QUE 

LA CONVENCIONAL . 

TRACCION EN PISOS POCO ADHERENTES 

DEFINITIVAMENTE ES MEJOR LA RADIAL VA DIJE LA TRACCION SE SUPERA 

CONSIDERABLEMENTE YA SEA EN ARENA , GRAVA • 
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COMPOí<TAMIENTO EN PISOS ASFALTICOS ACEITOSüS 

LA LLAIJTA RADIAL ES MEJOR YA QUE SE ADHIERE MAS AL PISO Y DESAGUA 

CON MAYOR FACILIDAD. 

AFERRE EN EL FRENADO 

LA RADIAL FRENA EN MENOR DISTANCIA Y SE DERRAPA EN MENOR 

PROPORCtON 

MANTEN 1 ENTn DE PRES TON Y PONCHADURAS 

LA CONVENC 1 ONAL TIENE EL PROBLEMA QUE ES MAS FACTIBLE 

TRANSPASARLA • 
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4.& ENCUESTA REALIZADA A LOS TRANSPORTISTAS O 

FLOTILLEROS DE AUTOBUSES PARA EL TRANSPORTE 

DE PASAJEROS • 

FUE REALIZADA UNA ENCUESTA A LOS DUENOS DE AUTOBUSES DE 

TRANSPORTE DE PASAJEROS TAMBIEN LLAMADOS FLOTILLEROS • 

ESTAS 

LA ENCUESTA FUE PRIMORDIALMENTE DIRIBIDA A LA OPINION DE 

PERSONAS CON RESPECTO DESDE EL PUNTO DE VISTA 

INVERCIONISTA. ES POR ESTO QUE FUE REALl4ADA UN CUESTIONARIO QUE 

FUE ENTREGADO A CADA UNA OE LAS PERSONAS INVOLUCRADAS • 

LA PERSONAS OUE OTORBARON SU OPINION SON GENTE CONOCEDORA 

DEL MEDIO , DENTRO EN QUE LO A QUE TRANSPORTE SE REFIERE, EL 

GRUPO ENCUESTADO FUE DE 10 PERSONAS LAS CUALES POR MAS DE CINCO 

ANOS ES POSEEDORA DE UNIDADES LA MAVORIA DE ESTAS. PERSONAS SON 

DUENAS DE MAS DE 5 UNIDADES • 

SE COMENTA LO ANTERIOR PARA DARLE VALIDEZ A LA 

INFORMACION 

EL CUESTIONARIO FUE PRESENTADO POR PUNTOS DONDE AL INGUAL 

QUE LOS CONDUCTORES SE LE DIO UNA CALJFICACIDN DEL O AL 10 DE TAL 

FORMA OUE LOS RESULTADOS SE DARAN EN FORHA DE GRAFICA PARA QUE 

PUEDAN SER E'JALU~DOS CON MAYOR FACILIDAD. 

1.A VAl_UAC r ON SE DARA POR CAL! F 1 CAC IDM COMO VA SE MENCIONO 



HAY DUE CONSIDERAR DUE SE TRATA DE 

QUIERE DECIR 

CONCEF·TOS DE 

QUE A MAYORES 

GASlOS 

MANTENIMIENTO ESTO 

MANTENIMIENTO MAYOR SERA LA EVALUACIDN 

LOS CONCEPTOS FUERON LOS SIGUIENTES 

1.- DE ACUERDO A SUS GASTOS POR REPOSICION DE LLANTAS 

2.- DE ACUERDO A SUS GASTOS POR CONCEPTO DE RENOVADOS 

3.- DE ACUERDO A SUS GASTOS POR CONCEPTO DE REPARACIONES 

MENORES ( PICADURAS > 

4.-DE ACUERDO A SUS GASTOS EN LA SUSPENCION 

5.-DE ACUERDO AL ESTADO FIS!CO DE LAS CARROCERIAS 

<TOMANDO EN CUENTA EL DESGASTE POR VIBRACIONES > 

6.-DE ACUERDO AL MANTENIMIENTO EN LO OUE A ALINEACIONES 

BALANCEOS SE REFIERE 

7. -DE ACUE~·oo AL KM RECORRIDO POR LAS LLANTAS 

GASTOS 

y 

o 

POSTERIORMENTE SE EXPONDRAN CIERTOS COMENTARIOS HECHOS 

POR LOS ENCUESTADOS • 
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COMENTARIOS 

GASTOS POR REPOSICION DE LLANTAS 

DE FORMA NATURAL SE NOTA QUE LA LLANTA RADIAL ES MUCHO MAS 

COSTOSA QUE LA LLANTA CDINENSIONAL EN EL PRINCIPIO SE HACE 

SENTIR QUE EL COSTO SERA SUPERIDN , PERO CUANDO PASA EL TIEMPO Y 

SE RECORREN VARIOS KILOMETROS SE NOTA LA DIFERENCIA EN PRECIOS 

y~, QUE LA LLANTA RADIAL TI ENE CASI EL DOBLE DE DURAC ION QUE LA 

CONVENCIONAL Y TOMANDO EN CUENTA EL PRECIO DE LA LLANTA RADIAL NO 

LLEG!\ LA DIFEREl~CIA A M~S DEL 30 POR CIENTO • 

GASTO POR RENOWoDOS 

SUCEDE LO MISMO DUE EN EL GASTO DE LAS LLANTAS YA QUE EN EL 

RENOVADO DEPENDIENDO DE EL DUE SE TRATE LA OlJRACION DE LA 

LLANTA ES MUCHO MAYOR l~N LA F.ADU'\L DUE E'N LA CONVENCIONAL LA 

DIFERENCIA QUE EXISTE E·3 QUE EN EL COSTO DE RENOVADO NO EXISTE 

MUCHA DIFERENCIA ENTRE LAS DOS LLANTAS . 



GHSTO POR fiEPAHACIJNES MENOF:ES 

u; DIFERENCIA ES EffüRME , LA LLANTA RADIAL ES MUY DIFICIL OUE SE 

PICIUE 

PASANDO 

HEMOS rmTADO QUE LAS REPARACIONES EN CAMINO CASI ESTAN 

A LA HISTORIA NORMALMENTE CON LAS LLANTAS 

CONVENCIONALES ES PEGATA MINUTA LAS PICADURAS LA REPARACION DE 

LA RADIAL ES POR VASTANTE MAS COSTOSA , PERO ES DIFICIL LLEGAR A 

REPARARLA 

GASTOS EN LA SUSPENCION 

LA SUSPENCION ES LA PARTE MAS DANADA EN EL CASO DE EL RODAMIENTO 

DE LA UNIDAD • LAS CARRETERAS CON LAS QUE CONTAMOS EN MEXICO SON 

CARRETERAS DIFICILES , POR SUS CURVAS , ASENTAMIENTOS , VADOS , 

AGRIETAMIENTOS O FALLAS EN EL PAVIMENTO • 

DE ACUERDO A LOS ANALISIS HECHOS EN NUESTRAS UNIDADES, NOS DIMOS 

CUENTA QUE LA SUSPENCION SE VE CON MAYOR DESGASTE CON LA LLANTA 

CONVENCIONAL ESTO SUENA CONTRAD ICTDRIO YA OUE LOS CONDUCTORES 

CDMENTAN OUE CON LA RADIAL SE SIENTE QUE LA UNIDAD REVOTA MUCHO , 

ESTE EFECTO ES PROVOCADO POR LA PRESION DE INFLADO DE LAS LLANTAS 

YA QUE LAS CONVENCIONALES SE INFLAN A 65 LBS Y LAS REDIALES A 105 

LBS ESTO HACE EL REVOTE F•NTES MFNCIONADO . PERO EN LA REVISION DE 

LA SUSPENCION SE DETECTO LO INVERSO YA OUE LA LLANTA RADIAL 

AFECTA MUCHO LOS BUJES Y LOS PERNOS , ESTO PUEDE SER PROVOCADO 

Por< LA FLEXIBILIDAD DE LA LLANTA RADIAL ,OUE EN BACHES MAYORES , 

ABSORVE LOS IMPACTOS • srn EN CAMBIO LA CONVENCIONAL 'TRANSMITE 
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·roDO E'L ESFUERZIJ A LA SUSFEtlCIDN • 

ESTADO <'1SICO DE LA CARROCERIA 

Lf';S CARROCEHH-15 AL IC..:LJAL OUE' LA SUSF'ENCION SE VE AFECTADA POR 

LOS IMPACTOS TRANSMITIDOS POF: LOS DEFECTOS DEL CAMINO , LA LLANTA 

RADIAL PRCJTEJE DE LOS GRANDES GOLF•ES A LA ESTRUCTURA DE LA UNIDAD 

POR ANOS LA CONVENCIONAL NOS HA DADO UN BUEN SERVICIO Y LA 

GENTE ESTABA ACOSTUMBRADA A ESTA LLAllTA , LA LLANTA RADIAL ES 

OTRO CONCEPTO EN EL MANEJO DE LAS UNIDADES 

MANTENIMIENTO DE ALINEACION Y BALANCEO 

EL SERV 1 e ID DE l<LI NEAC r ON y BALANCEO ES s IM 1 LAR ' LO QUE VAR 1 A 

UNICAMEtHE SON PARAMETROS DE AJUSTE. 

KILOMETRDS RECORRIDOS 

LA LLANTA RADIAL RECORRE MAS QUE EL DOBLE QUE LA COMVENCIDNAL 

,OTRO FACTOR IMPORTANTE ES QUE rJO PIERDE SUS CARACTERISTICAS DE 

DISENO COMO AGi~HRE , DESAGUE , TRACCION . 
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5.1 RENTABILIDAD 

A CONT!f<UACION SE PRESENTA EL ESTUDDIO DE COSTO DE 

LLANTAS HACIENDO UN COMPARATIVO ENTRE LOS DOS TIPOS DE LLANTAS 

ANTES MENCIONADOS. 

EL ANALISIS ES EVALUADO EN ESTAS FECHAS DE TAL FORMA QlJE 

SOLO SERVIRA DESDE EL PUNTO DE VISTA DE COSTOS ACTUALES SIN 

CONSIDERAR INFLACION EN LOS PRECIOS • LAS OPERACIONES SERAN ' 

EVALUAPAS EN USO DOLARES AMERICANOS CON UN TIPO DE CAMBIO DE 2300 

PESOS MEXICANOS POR DOLAR. 

LA LLANTA UTILIZADA ES LA NUMERO 1120-22 .EL PRIMER 

ANALISIS SERA SOLO POR UNIDAD DONDE SE MUESTRA EL COSTO POR 

KILOMETRO Y POSTERIORMENTE EL COSTO POR UNIDAD AL ANO. 

LLANTAS DELANTERAS 

CONVENCIONAL RADIAL 

KM ESPERADOS 60000 120000 
KM IER RENOVADO 
KM 2DO RENOVADO 
KM 3ER RENOVADO 

SUMA KILOMETRAJE 60000 U!OOOC> 

PRECIO LLANTA NUEVA ::92.8 uso 41B.43USD 
VALOR l ER RENOVADO 
VALOR 200 RENOVADO 
VALOÍ"\ 3ER RENOVADO 

SUMA TOTAL 292.B USO 41B.43USD 



f\IJTA: MOS DA 1'10S CUENTA QUE N'.l EXISTE Rr:'.NOVADO EN LnS .__At-if~S 

JELANTERAS .EGTO SUCEDE POR l.UESl IONES DE SC:GURIDAD DONDE.. NO SE 

PEkMITE UTlL tZAR LLANTAS RENOVAOA'3 ¿t,J LA PARTE DEL Al,Ht:RH • 

VALOR DE LA LLANTA NUEVA + cr 51 o DE F;ENOVADOS 

SUMA DFL ~'.M TOTAL 

292.BUSD 

61)(1(11) 

LLAtffAS TRASEF:AS 

KM FSF'ERADOS 
l<M lER RENOVADO 
LM 200 RENOVADO 
KM 3ER r<ENDVADO 

SUMA KILOMETRAJE 

PRCCIQ L ..... ANTA NUEVH 
VALOR 1 ER RENOVADO 
V1)LDR 200 RENOVADO 
VALOR 3ER RENOVADO 

SUMA TOTl'!1L 

466.71U~r· 

=.0048USD 

55000 
471)00 
47000 

149000 

292.BUSD 
86.95USD 
86.95USD 

466.71USD 

COETO X KM --------- =-.0031LISD 

.:? 

418.43USD 
---------- =. 0034USD 

120000 

653.21llSD 

11(1000 
110000 
llOUOCI 

330000 

418.43LISD 
117.39LISD 
l 17.39USD 

653.21USD 

---------· =.C11>19USLJ 
33000(1 



COSTO ANUAL ESTIMADO ANTES DE LA OPERACION 

EL KILOMETRAJE ESTI MAOO POR UNIDAD SON 18000 KM AL MES 

CONVENCIONALES 

LLANTAS DELANTERAS 1801)0 KM X 2 .004 uso 172.8 USO X KM 

LLANTAS TRASERAS 18000 KM X 4 X .0031 USO • 223.20 USO X KM 

NOTA EN EL CASO DE LAS LLANTAS TRASERAS SE MULTIPLICA POR 

CUATRO YA QUE EL EJE TRASERO LLEVA CUATRO LLANTAS. 

KILOMETROS ANUALES PROMEDIO 216000 

LLANTAS DELANTERAS 12 MESES 172.B USO = 2073.6 USO 

LLANTAS TRASERAS 12 MESES X 223.2 USD = 2678 uso 

SUMA TOTAL ANUAL 4752 uso 

RADIALES 

LLANlAS DELANTERAS 18•)00 KM X 2 X • 0(l34 USO 122.4 USO X KM 

LLANT :~q TRASERAS 18000 •'M X 4 X .(11)19 USO 136.8 USO X KM 

LLAIHAS DELANTERAS 12 MESES X 122.4 USO 1468.B USO 

LLANTAS TRASERAS 12 MESES X 136.8 USO 1641.6 uso 

311':•.4 USIJ 
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~.2 COMPARATIVO DE COSTO DE OPERACION DE UNA EMPRESA 

TRANSPORTISTA AL SERVICIO DE PASAJEROS CON EL USO DE LLANTAS 

CONVENCIONALES Y RADIALES . 

PARA ANALIZAR EL ASPECTO DE COSTOS ES NEBESARIO 

DETENERCE A VER CIERTOS ASPECTOS QUE A LA EMPRESA TRANSPORTISTA 

LE INTERESAN. 

EN UNA EMPRESA TRANSPORTISTA EN LA QUE.SE TENGAN MAS DE 

c(I UNIDADES EN SERVICIO , DEBE DE EXISTIR "DRSDZAMENTE UNA 

DRGANIZACION ADMINISTRATIVA FORMAL • A LO LARGO DE LA HISTORIA 

DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS NOS PODEMOS DAR CUENTA QUE . EN LA 

ANTIBUEDAD LAS SOCIEDADES DE ·rRANSPORTE .QUE BE FOR~ NO TENIAN 

NINGUN CONTROL ADMINISTRATIVO YA OUE LOS PROPIETARIOS DE LAS 

UNIDADES ERAN LOS MISMOS OPERADORES A LOS CUALES ESTE ASFECTO 

NO INTERESABA , ES AS! COMO A LO LARGO DEL TIEMPO LA ECONOMIA DEL 

PAIS EXIGID A TODAS LAS EMPRESAS Y NEGOCIOS A TOMAR ESPECIAL 

CUIDADO EN EL RENGLON DE COSTOS YA QUE EN NUESTROS TIEl1POR NO ES 

FACIL TENER MERMAS EN· LAS UT!L!DADES COMO EN ANTANO SE HACIA • ES 

DE AQUI LA IMPORTANCIA DE ESTE COMENTARIO YA DUE EL COMPARATIVO 

QUE SE MOSTRARA N~S DARA EL FACTOR PARA LOGRAR LA TOMA DE 

DECICIONES EN LA COMPRA DE LLANTAS PARA EL SERVICIO MENCIONADO 

DENTRO DE LA ADMINISTRACION DE CUAROIJIER EMPRESA CON 

E~OTE GikO EXISlEN VARIOS ELEMENTOS DETERMINANTES EN LA OPERACION 

ESTCIS FACTORES, UBICANDOLOS •DR MAGNITUD DE COSTO SE DISPONDRIAN 

DE LA SIGUIENTE FORMA: 



COMBUSTIBLE , LUBHJCAJ'llTCS 

GASTOS DE MANTENll':IENTO 

GASTOS DE OF'ERACION CCASETAS. SUFLDO or:·EJ;'ADOR.ETC> 

GASTOS f·Dl"IINISTRATI'.'DS 

EN EL RENGL.ON QUE tJOS UBICAMOS ES EL DE LOS GASTOS DE 

MANTENIMIENTO, EL QUE REQUIERE DE UN FACTOR QUE ES DADO POR LOS 

RESULTADOS FINALES. 

FACTOR DE GASTO DE MANTENIMIENTO FGM 

COSTO DE MANTENIMIENTO EN UN PERIODO X 
FGM = --------------------------------------

NUMERO DE UNIDADES 

NOTA EL COSTO DE MANTENIMIENTO CONSTA DE LOS SIBUIENTES 

ELEMENTOS 1 

REFACCIONES 

MANO DE OBRA 

EL MANTENIMIENTO QUE REQUIEREN LA UNIDADES ES EXAUSTIVO 

Y CONSTANTE YA QUE LA Ui•IOAD ES UN ELEMENTO MECANICO DUE ESTI\ 

PROPENSO A FALLAS ' ESTAS.DEBEN DE EVITARSE EN LO POSIBLE YA QUE 

SE TRATA DEL TRANSPORTE DE SERES HUMANOS . 

EL MANTENIMIENTO SE DIVIDE EN PREVENTIVO Y CORRECTIVO 

f•M:vENTI va TODAS flOUELLAS REPARACIONES QUE SE REALIZAN A UN 
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TIEMr·o ESTABLECIDO POR LA POLIT !CA DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO 

EXISTA FALLA O NO , 

:ORRECTIVO SON TODAS LAS REPARACIONES QUE SE DAN POR LA FALLA 

DE LOS ELEMENTOS DE LA UN !DAD . 

LAS LLANTAS DE LA UNIDAD SON PARTE MUY IMPORTANTE DENTRO 

DEL COSTO DE MANTENIMIENTO YA QUE REPRESENTAN EL 30 Y. DE ESTE • 

A CONTINUAC!ON HACEMOS UN ESTUDIO EN EL CUAL VAMOS A 

COMPARAR COSTOS ENTRE LOS DOS DIFERENTES TIPOS DE LLANTAS . 

HAY QUE HACER NOTAR QUE EN EL ESTUDIO DF RENTABILIDAD 

PRESENTADO SE MUESTRA EN COSTO , DIFERENCIAS NOTORIAS 

COSTO AH! MOSTRADO ES EL CALCULADO EN FORMA IDEA~ , 

CONSIDEF'Aí< ASPECTOS QUE INTERVIENEN EN LA OPERACION f,'EAL 

PUEDEN SER DIFERENTES TIPOS DE CAMINOS DEFECTOS EN 

CARRETERAS , DEFECTOS POR FABRICACION EN LAS LLANTAS , ETC • 

ANTES 

EL 

SIN 

COMO 

LAS 

EL KILOMETRAJE CONSIDERADO EN EL ESTUDIO , ES DE 18000 

KM MENSUALES , QUE SON LOS RECORRIDOS EN PROMEDIO, ES DECIR QUE El 

TOTAL DE hlLOMETROS RECORRIDOS POR UNIDAD AL ANO ES DE elóOOO 

EN EL ESTUDIO SE CONSIDERAN VARIAS RUTAS PARA TOMAR EN 

CUENTA DIFERENTES PARAl1ETROS , ES DECIR, UtFEf.:ENTES 

QUE PROVOCAN EL GASTO DE LLANTAS.SE TOMAflON EN 

S ITUAC 1 ONES 

CUENTA DOS 

UNIDADES A CADA RUTA , UNA CON RADIALES V OTRA CON CONVENCIONALES 

LAS RUTAS SONDE SE EXAMINARON LOS CARROS FUERON 1 OAXACA. 

Pl lEBLA, VEF\ACRU;: , MER 1 DA. 
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ESTA CONSIDERADO QUE ErJ NEUMATICOS OELANlEROS TODOS POR 

SEGURIDAD SON NUEVOS El" EL CASO DE LA PARTE TRASERA DE 

ACUERDO !) LA E'<PERIENCIP. EL SETENTA POR CIENTO OE Es·.·os SON 

REtmVADOS.COMO ESTO SUCEDE EtJ LOS DOS CASOS, YA SEA RAD~ALES O 

CONVENCIONALES Y PARA UNA MEJOR COMPí<ENCIDN SE VALUARA DE 

ACUEH'DO A NEUMATICDS NUE 110S EN TODA LA UNIDAD. 
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'JALUACION 

PARA EFECTOS DE CONGRUENCIA EN EL TRABAJO SEGUIREMOS 

UTILIZANDO EL COLLAR AMERICANO USO , EN EL TIPO DE CAMB!n r>F 2300 

F'ESDS MEXICANOS POR COLLAR. 

PRECIO POR LLANTA CONVENCIONAL 292.B USO 

PRECIO POR LLANTA RADIAL 418.43 USO 

<PRECIOS TOMADOS EN 1988) 

.LOS GASTOS DE LAS UNIDADES QUE VIAJARON A OAXACA 1 

INTERCAMBIO 55 CONVENCIONALES 16104 uso 

2 INTERCAMBIO 13 RADIALES 12553 uso 

AHORRO ~51 uso 

+ DIFERENCIA DE 12 INTERCAMBIOS A 
.RAZON DE 3 USO POR CADA UNO 126 uso 

-----------------
AHORRO TOTAL POR UNIDAD 36?'1 uso 

LOS GASTOS DE LAS UNIDADES QUE VIAJARON A PUEBLA: 

INTERCAMBIO 15 CONVENCIONALES 4392 uso 

2 INTERCAMBIO 9 RADIALES 3766 uso 

AHORRO 626 uso 
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DIFEh'ENCIA DE (~ INTERCAMBIOS 
A RAZON DE 3 uso POF~ CADA ur~o 

AHORh'O TOTAL POR UNIDAD 

18 uso 

LOS GASTOS DE LAS UNIDADES DUE VIAJARON A VERACRUZ 

1 I NTERCAMB ID 29 CONVENCIONALES 8491 uso 

2 INTERCAMB ID 18 RADIALES 7532 uso 

AHORRO 959 uso 

+ DIFERENCIA DE 11 INTERCAMBIOS 
A RAZON DE 3 uso POR CADA UNO 33 uso 

-----------------
AHORRO TOTAL POR UNIDAD 992 uso 

LOS GASTOS DE LAS UNIDADES DUE VIAJARON A HERIDA 

1 I NTERCA~IB ID 25 CONVENCIONALES 7320 uso 

2 INTERCAMBIO 16 RADIALES 6695 uso 

AHORRO 625 uso 

+ O I FERENC IA DE 5 INTERCAMBIOS 
A RAZON DE 3 USO POR CADA UNO 27 uso 

-----------------
AHORRO TOTAL POR UNIDAD 652 uso 
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5.3 CONCLUCION 

DE ACUERDO CON TODOS LOS ELEMENTOS EXPUESTOS TANTO 

PRACTICOS COMO TECNICOS , DONDE NOS HEMOS PODIDO DAR CUENTA DE 

LAS INMENSAS VENTAJAS , QUE A RESUMEN NOS INDICAN EL BENEFICIO 

OBTENIDO EN LA UTILI2ACION DE LA LLANTA RADIAL , 

l, l LA OF•ERACION SE SIMPLIFICA YA QUE EL CONDUCTOR GANA 

ESTABILIDHD , AGARRE EN CURVAS Y AL FRENADO , EVITA LOS FUERTES 

SACUDIMIENTOS POR EL PASO DE BACHES ,Y PERDIDAS DE TIEMPO POR 

REPARACIONES MENORES 

1.2 LA SEGURIDAD QUE SE LOGRA CON LA LLANTA RADIAL ES MUCHO 

MAYOR , AL PLA~JEAR ~ VIRAR ~ O FRENAR • 

1.3 LA TRACCION DE LAS RUEDAS ES MUCHO MAYOR LOGRANDO AS! 

EVITAR EL DESGASTE POR EL PATINAJE DE LAS LLANTAS EL DESGASTE 

DE MAQUINA ES MENOR DEBIDO A LA UTILI2ACION DE TODA LA FUERZA DEL 

MOTOR EN EL EMPUJE • 

1.4 EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE SE DISMINUYE DEBIDO A LA 

REDUCCION EN EL ESFUERZO DE DEFLEX ION DE LA LLANTA 

1.5 EL COSTO POR REPAHACIONES ES MENOR. 

J .6 EL RECORRIDO ES MUCHO MAYOR , EVITANDO INTERCAMBIOS DE 

LLl-'.1MTAS. 

l. 7 EL COSTO fiE OF-·FRAC I i1N ES f'IE'NOfi DE .;et !Eli:l)Q t't L1-)S 

ESU1DI3T!CAS MOSTF;~1DA'i 
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TriAMSPORTES ' EOtCiot'.F.' .. l)t.\np,~nF. , S.A. SFPTI""IA EOJr.tOM 1982. 

H.(-. f:OMWAY L~MDTtlf1 1CE1-)R DESHJG • C'HAPMi\tl t. HAt.L L 1 D , L lJNOFES 
1°.'39. 

nnoDRICH HEAVI 011r·t sts·· 17 M'.'3 t:;;-.qf;, A'·H) Mr, 1 t.JTE.NAtJCE. • 1Rt1t·JSPORlHTION 
PRODllC'í!:i DI 1/fSION ~ 1981 

lE"Cr-trr:.~q l'f· s:Rvrr.1n "'{;t;'.\ -:r: !•-lR(~R StJ CflMPORTl'IP'HENJ'O ' F.:U.";"~An1 ' 
BF t-;·1or1R l [ 1 ! -

fU.IEC: DE DESGASTE , LLl\till S RADIALES DC CliMlON Dl'J!SION 
!•j,')fHENlMlSNTO ' COMeAIH;-l HUI FRH GODl.:·YEAR 01.0 sr~. cv •• EIJ!CION 
º•'.' 

"!•'n:1· Sn!C?'-r1n 1 1 l"/ ~L C~1f1INO 

~··H· LE c.v. 
COl1PANIA HU1_ERA GODOYEAR OY.fJ 

SEfVf•:E MAt!UC1! ,lHE FTRESTflNE lIRE 11NO RUPEIER 

M;itJLJ¡:. L DE REPARAC J 01'1 P1~Rf', Ll N JTPS RAD Y AL E"S GODOYEAR CDRF'. 

roor1 MARCHA SQBRr HIJFD1')S ' BF onrmr I CH. 

FIREGTONE ACCU-RIN". ANO EXTRA SEPVICE RIM ANO WHEEI.· .FJRESTONE. 
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