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EDITORIAL

Movilidad urbana
sostenible y segura

Se estima que para el ano 2050 mas del 80% de la
poblacidon mundial vivira en entornos urbanos (actual-
mente, supera el 55%). La gestiéon sostenible de las
ciudades es fundamental para el desarrollo del pla-
neta. Ello implica cambios en la movilidad urbana vy,
también, en los habitos de vida, de consumo y en la
distribucién de productos, la “Ultima milla”, gracias al
e-commerce.

Gestionar estos cambios es clave para cumplir los Ob-
jetivos de Desarrollo Sostenible 2030 de Naciones
Unidas, con los que Espafia esta comprometida.

Los fondos europeos para la recuperacion de la cri-
sis del coronavirus dotaran a la Transicion Ecoldgica
de, al menos, 2.000 millones de euros para invertir en
movilidad eléctrica durante los préximos tres afos. A
ellos se suman otras partidas para el hidrégeno o la
cadena de valor de la industria.

Sobre movilidad eléctrica, CESVIMAP acumula una
experiencia de mas de 10 afios analizando los tipos
de vehiculos, la tipologia de cargadores que se ofer-
ta al consumidor o si les afecta una reparacion, por
ejemplo, el secado en cabina. Los resultados de este
proyecto los exponemos en este numero.

También acabamos de lanzar un estudio, en colabo-
racion con Fundacion MAPFRE, sobre la utilizacion de
vehiculos de movilidad personal, los patinetes eléctri-
cos. Hemos realizado diversos crash test de VMP con-
tra objetos y contra peatones, de los que se extraen
conclusiones como que colisionar a 25 km/h supone
el riesgo de lesiones graves. O que, al igual que en
la bicicleta, el casco deberia usarse siempre, ya que
protege de modo efectivo la zona més importante de
nuestro cuerpo...

Los ensayos se han realizado con un innovador dispo-
sitivo de arrastre para VMP, bicicletas y motocicletas
(con o sin dummies), disefado por CESVIMAP y re-
gistrado en la Oficina Espafola de Patentes y Marcas
(OEPM).

Nuestra vinculacion con MAPFRE nos hace incorporar
la innovacion en nuestra investigacion. Y desde nues-
tro &mbito de trabajo procuramos una urbanizacion
inclusiva, sostenible y segura.

Por Teresa Majeroni
DIRECTORA DE REVISTA CESVIMAP
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El avance en la movilidad eléctrica modifica todas
las partes y componentes que forman los automoviles;
entre ellos, uno de los mds importantes es la
plataforma (carroceria).

Por Francisco Javier Diez
AREA DE VEHICULOS
@ vehiculos@cesvimap.com
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El desarrollo de plataformas para vehiculos
electrificados esta siendo enfocado por los fa-
bricantes en un doble sentido:

A. Adaptando plataformas de vehiculos de
combustion a vehiculos electrificados.

B. Desarrollando plataformas especificas pa-
ra vehiculos electrificados.

Las plataformas modulares convencionales
permiten ahorrar costes con la estandarizacion

de componentes y economias de escala, pero
también suponen un problema cuando se tra-
ta de desarrollar un coche eléctrico, principal-
mente por las baterias, ya que las plataformas
desarrolladas para térmicos no se disefiaron,
desde un principio, para alojar baterias de trac-
cion de vehiculos eléctricos.

El problema es importante debido a que los fa-
bricantes construyen baterias de traccion de
elevado peso y tamafo para conseguir mayo-
res autonomias: a mayor peso, mas consumo

CESVIMAP 115 | 7



CARROCERIA

Fuente: Hyundai

Plataforma dedicada E-GMP para vehiculo eléctrico

Plataforma EMP2 adaptada multiusuario (vehiculos térmicos, hi-
bridos y eléctricos)

Piezas fabricadas de acero UHSS en la plataforma EMP2, de PSA

energético y menor autonomia; ademas, el
comportamiento dinamico cambia. A mayor
tamano, se restara espacio al habitaculo o al
maletero. Por esta razén, hay fabricantes de
automoviles que desarrollan plataformas espe-
cificas para vehiculos electrificados.

En las plataformas dedicadas, la bateria se ins-
tala debajo del piso del vehiculo, no restando
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Fuente: Grupo PSA

Fuente: Grupo PSA

espacio a los pasajeros ni al equipaje, eliminan-
do el tunel central, ya que no son necesarias las
lineas de escape ni las transmisiones.

Un enfoque diferente es desarrollar modelos
eléctricos utilizando arquitecturas modulares
convencionales. Se puede considerar que las
plataformas de térmicos adaptadas a eléctri-
cos ofrecen unas cifras de autonomia para los
vehiculos eléctricos suficiente. Se trabaja, as,
sobre plataformas tradicionales de mayor volu-
men de fabricacion, que aumentan las econo-
mias de escala.

Plataformas multiusuario
(térmicos, hibridos y eléctricos)

En este tipo de plataformas, las baterias se alo-
jan en posicion central y trasera, bajo el asiento
trasero. Al igual que en los eléctricos, se con-
sigue un bajo centro de gravedad y un éptimo
reparto de pesos, ya que en la parte delantera
se sitUa el conjunto motor y, en la trasera, la
bateria, y no influyen negativamente en la ha-
bitabilidad del vehiculo ni en la capacidad de
carga del maletero.

Caracteristicas:

e La presencia en el eje delantero de un mo-
tor eléctrico acompanado de un motor tér-
mico (hibridos) o de un motor eléctrico in-
dependiente hace necesario reforzar la
estructura mediante mas piezas de ace-
ro UHSS. En la parte trasera, debido a la
presencia de la bateria de alta tension, es
preciso construir una estructura de aceros
de UHSS para protegerla de los impactos
laterales y posteriores, por lo que el nime-
ro de piezas UHSS aumenta.

¢ Reubicacion de componentes. En la
mayoria de los vehiculos el motor tér-
mico va montado en la parte delante-
ra y protege frente a golpes delanteros.
En los eléctricos, algunos llevan los mo-
tores eléctricos en los ejes, eliminando
la posicion del motor térmico de la parte
delantera. Por este motivo, hay que refor-
zar la carroceria para impactos frontales
y mantener los estandares de seguridad.
Un ejemplo es la plataforma del Volvo
XC40 eléctrico. Para poder seguir usando
la plataforma CMA, Volvo ha redisefiado el



Fuente: Volvo

Diferencias entre las carrocerias del Volvo XC40 térmico y eléctrico

frontal debido a la ausencia de un motor de
combustion interna. Y es que las zonas de
deformacién programada no son las mis-
mas si hay un motor en medio, si hay un
espacio casi vacio o si existe un motor eléc-
trico mas pequefio donde antes se alojaba
el térmico.

Equilibrio de pesos. El aumento de pe-
so por la bateria de traccion puede ser ali-
viado, por ejemplo, sustituyendo el mate-
rial del piso de la plataforma, de acero, por
aluminio.

Plataformas dedicadas

El elemento principal en un coche eléctrico, la
bateria de traccion, componente voluminoso y
pesado, ha sido desplazado debajo del piso de
habitaculo para habilitar un centro de grave-
dad mas bajo y un piso completamente plano.
Este tipo de estructura, conocida como “ska-
teboard” o “patin”, es la principal opcién pa-
ra los fabricantes a la hora de desarrollar nue-
vas carrocerias para vehiculos eléctricos.

Esta estructura eléctrica condiciona las caracte-
risticas de la plataforma:

1. Es necesario proteger la bateria de
traccion contra impactos laterales y
golpes en los bajos del vehiculo. La ba-
teria de alta tensién se salvaguarda de di-
versas maneras:

A. La plataforma dispone de dos largueros,
entre los que se sitla la bateria de trac-
cion, en la zona del habitaculo de pasa-
jeros. Va protegida por una estructura de

Fuente: LEXUS

Fuente: Audi

CARROCERIA

Lexus UX 300e

Lexus UX 300e

Proteccion de la bateria del Audi e-tron 55 Quattro

traviesas que se desmonta con la propia
baterfa, como ocurre en el Lexus UX 300e.

. Se disponen dos largueros de aluminio
extruido en los laterales de la bateria, que
suelen formar parte de la caja de aloja-
miento de la bateria y protegen de los
impactos laterales. Una traviesa delante-
ra previene de los objetos situados en la
calzada.

. Se refuerzan con piezas de aceros de ultra
alto limite elastico los costados del vehicu-
lo, independientemente de que el resto de
la carroceria sea de acero o de aluminio.

CESVIMAP 115 | 9



CARROCERIA
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Proteccion de la baterfa de traccién mediante largueros en el
Mercedes Benz EQC

///

Fuente: www.teslarati.com y Tesla

Proteccion de la baterfa de traccion mediante largueros de alumi-
nio extruido en el Volvo XC40

Tesla Model Y: estructura trasera de fijacion de la suspension

D. La bateria hace de elemento estructural,
por lo tanto, se pueden aligerar los mate-
riales de la carroceria, puesto que el vehi-
culo nunca se va a mover sin este elemen-
to en su lugar.

. Motores eléctricos situados en los ejes.
Su presencia, y el elevado par motor de
estos motores, en comparacién con los
térmicos desde bajas revoluciones, impli-
ca que se deban reforzar sus soportes y fi-
jaciones a la plataforma para evitar su de-
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Fuente: Daimler

Fuente: Volvo

Elementos de acero de ultra alta resistencia de proteccion contra
impactos laterales en el habitaculo de pasajeros y junto a la ba-
terfa de traccion en el TESLA Model 3

formaciéon. Un ejemplo es el Tesla Model
Y, en el que las fijaciones de la suspension
delantera y trasera se hacen con grandes
soportes de aluminio moldeado.

En definitiva, los fabricantes de vehiculos quie-
ren ofertar una amplia gama de sistemas de
propulsion (térmica, hibrida y eléctrica) para
un mismo modelo de vehiculo, por lo que es-
tan modificando las plataformas modulares pa-
ra beneficiarse de las economias de escala. Con
el tiempo, no obstante, se tendera a desarrollar
cada vez mas plataformas dedicadas para mo-
delos con sistemas de propulsién especificos, es-
pecialmente 100% eléctricos. Quién sabe si el
futuro pertenecera al hidrogeno y nos encontra-
remos de nuevo ante la necesidad de platafor-
mas que alberguen depdsitos de alta presion @

.

Para saber mas:

> Vehiculos hibridos y
eléctricos. CESVIMAP
WWW.cesvitienda.com

> Curso sobre vehiculos
hibridos y eléctricos.
CESVIMAP
https://www.cpfol.es/
aulavirtual/ve/

Fuente: TESLA
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PINTURA

Pintado y secado de

vehiculos eléctricos
e hibridos

Por Andrés Jiménez Garcia
AREA DE PINTURA

9 ajimenez@cesvimap.com

Igual que se reparan y pintan los vehiculos térmicos,
con combustion gasolina o gasoil, aquellos con propulsion
eléctrica o hibrida también deben ser pintados. No
sélo por su aspecto estético, también para recuperar su
proteccion anticorrosiva, dureza del color y brillo final.
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En el proceso de repintado de los vehiculos
eléctricos e hibridos se diferencian dos etapas:

e La recuperacion de las superficies dafiadas
o sustituidas, aplicando pinturas de fondo.

e La aplicacion de las pinturas de acabado so-
bre las superficies reparadas.

Productos de fondo

Los trabajos de fondo protegen la chapa de
la corrosion, rellenan y nivelan sus imperfeccio-
nes, y aportan adherencia entre los diferentes
sustratos. Se suelen realizar secando al aire,
fuera de la cabina. Los especificamos a conti-
nuacion:

¢ Masilla de poliéster
Aporta relleno y su secado, generalmente,
se realiza al aire, en tan solo 10 -15 minu-
tos, a 20°C, estara lista para su lijado. Se
puede secar por infrarrojos, a 60-65 °C,
en 3-5 minutos, incrementado Unicamen-
te temperatura de la zona enmasillada. Es-
ta razén, junto por el poco tiempo de ex-
posicion, seran claves para que las baterias
no se vean afectadas
e Imprimaciones fosfatantes y para plas-
ticos
Las imprimaciones fosfatantes garantizan
la proteccion anticorrosiva de la chapa,
y las de plasticos aseguran la adherencia
sobre el sustrato plastico. Secan a 20°C,
sin aporte extra de calor y sin afectar a las
baterias.
e Aparejos de relleno o h/h
Sirven de soporte a las pinturas de acaba-
do, aportando espesor, relleno, tonalidad,
etc. En su version hiumedo sobre hiimedo,
h/h, no es necesario secarlos. Tras una eva-
poracion al aire a 20 °C, se aplican las pin-
turas de acabado.
En su version lijable, el taller puede optar
por diferentes secados:
> Alaire sin aporte de calor: La version mas
utilizada, se dejan secar durante 60 mi-
nutos a 20°C.
> Aportacion de calor en cabina/horno: Se-
can dentro de la cabina, 20 minutos, a
60 °C.

PINTURA

Secado en cabina con paneles endotérmicos

> Lamparas infrarrojas: Focalizan el calor
sobre la zona aparejada, 15 minutos, a
60-65 °C.

Productos de acabado

Las pinturas de acabado devuelven a la repa-
racion su aspecto estético, aportando color,
brillo y dureza. Se suelen aplicar y secar en ca-
bina, con el calor generado por un horno, o la
radiacion de paneles endotérmicos.

¢ Pintura acrilica monocapa
Aporta tonalidad, brillo, dureza y el aspec-
to estético a la reparacion. Se utiliza, prin-
cipalmente, para vehiculo industrial -en au-
tomoviles su uso es residual-.

¢ Base bicapa de color
Aporta la tonalidad y el efecto en colores
sélidos, metalizados y perlados en un pin-
tado bicapa. Con resinas y pigmentos base
agua, el secado es fisico, por evaporacion
de la humedad del agua y de los disolven-
tes, sin aporte extra de calor.

e Barnices
Son la segunda capa de los acabados bica-
pas, y proporcionan el brillo y la dureza a la
reparacion de pintura. Se aplican y secan
normalmente en el interior de la cabina.
Los fabricantes de pinturas han volcado su
esfuerzo, en el desarrollo de barnices poli-
valentes enfocados al pintado y secado de
los vehiculos electrificados.

CESVIMAP 115 | 15



PINTURA

Masilla con poliéster

Secado del aparejo con infrarrojos

Los fabricantes han
desarrollado barnices
polivalentes, enfocados al
pintado y secado de los
vehiculos electrificados

16 | CESVIMAP 115

Dependiendo del tipo de reparacion y del nu-
mero de piezas, el pintor podra elegir entre:

e Barniz exprés o rapido: Para reparaciones o
trabajos rapidos, de 1 a 4 piezas. El secado
es muy rapido, empleando temperatura de
50-60 °C, durante un tiempo reducido, de
5a 15 minutos.
e Barniz UH o UHS: Permite el pintado de
piezas sueltas y vehiculos completos y es,
indudablemente, el mas utilizado. Depen-
diendo de los catalizadores empleados y de
las piezas a pintar, su tiempo de secado os-
cila entre 30 a 40 minutos, a 60 °C.
e Barniz antiarafiazos: Por su tecnologia,
ofrece mayor resistencia al rayado, con
igual tiempo y temperatura de secado a los
barnices HS y UHS.
e Barniz aspartico y polivalente: Es versatil y
seca de modo eficiente:
> Al aire, a temperatura de 20°C. Esta op-
cidn minimiza y reduce los gastos y con-
sumos energéticos, al no tener que apor-
tar calor para su secado.

> Con aportacion de calor en horno. Pue-
de ser extra rapido (altas temperaturas,
60°C de 5 a 10 minutos. Pero también
productivo (medias temperaturas, 40 a
45 °C, de 40 a 50 minutos.

Los barnices polivalentes son los mas indicados
para el pintado de vehiculos electrificados, ya
gue pueden secar al aire, utilizando tempera-
turas medias, 0 con una exposicion de tiempo
muy corto, de 5-10 minutos, a 60°C.

Instalaciones y
equipos de secado

Ademas del secado al aire, las pinturas se pue-
den secar en cabinas de gasoil/gas, con paneles
endotérmicos, infrarrojos y ultravioletas.

¢ Cabina de gasoil o gas
Dependiendo del tipo y tamafio de la re-
paracion, y de los barnices utilizados, los
tiempos y temperaturas de secado pueden
variar. Las fichas técnicas de los fabrican-
tes aconsejan secados de 30-35 minutos, a
60 °C maximo.



En la cabina de gas/gasoil se calienta el aire
gue entra por el techo. Las partes altas del
vehiculo alcanzan la mayor temperatura.
Cabina con paneles endotérmicos

El secado de los paneles endotérmicos di-
fiere respecto al de las calderas de gas/ga-
soil. Estos paneles emiten calor, como si
fueran un radiador eléctrico, calentando
las superficies de chapa o plastico de los
vehiculos.

La temperatura de los paneles se eleva has-
ta que, por medio de un pirémetro, la cha-
pa alcanza 60°C. El tiempo de secado de-
penderd de los endurecedores y barnices
utilizados.

Se pueden sectorizar los paneles de la cabi-
na, encendiendo Unicamente los necesarios
para secar las piezas pintadas. Los secados
en cabinas con paneles endotérmicos no
afectaran al deterioro de las baterias de los
vehiculos eléctricos.

Por rayos infrarrojos

Los infrarrojos se usan principalmente en el
secado de las pinturas de fondo, y siempre
fuera de la cabina. Para las pinturas de aca-
bado su uso es residual: secados de peque-
fios dafios, trabajos rapidos o retoques.
Las temperaturas y tiempos de secado de-
penderan de los productos a secar; masi-
llas y aparejos, principalmente, y también

PINTURA

Aplicacién de la base bicapa

* Por rayos ultravioleta

Los rayos ultravioletas secan productos es-
pecificos. Consisten en aportaciones de
luz ultravioleta, durante tiempos muy redu-
cidos, desde 20 segundos a 5 minutos, y
lamparas de 400 watios, que apenas elevan
el calor de la chapa.

Los fabricantes de pintura preconizan ciclos
de secado para sus barnices de tecnologia HS,

de sus tonalidades, claro/oscuro.

TIEMPOS DE SECADO DE PRODUCTOS DE FONDOS

UHS y antiarafiazos de 35-40 minutos, a 60 °C

Temperaturas 20°C 40-45°C 60-65°C IR
Masillas 15-20 min X X © 4-5 min
Imprimaciones . . :
fosfatantes Evaporaciéon 10-15 min X X X
Imprlm:j\q?nes Evaporacién 5-10 min X X X
para plasticos

Aparejos h/h Evaporacién 20-25 min X X X
Aparejos: 3/5 4-5h 45 -50 min 20 min 15 min
convencionales * :

Aparejos de 60-90 min 30-35min : 15-20 min X
adhesion directa

* Procesos seco sobre seco o lijables

CESVIMAP 115 | 17



PINTURA

TIEMPOS DE SECADO DE REPOSICION DE ACABADOS

Temperaturas 20°C : 40-45°C 60-65°C IR
. : » . Evaporacion : :

Bases bicapas : Evaporacion 20-25 min 10-15 min_ - X : X

. : - , 15-20
Barnices HS y UHS : 10-12 h 45-50 min ¢ 30-35 min min
Barnices express o 1-2h, 25-30min © 10-15min : 5-8 min
rapidos : :
Barnices poliasparticos 50-90 min 20-30 min 5-10 min X
Barnices antiaraiazos : 14-16 h 45-50 min : 30-35 min 1r5n_i$10

Aplicacion de la base bicapa

Secado en cabina/horno con quemador de gas o gasoil

Secado por ultravioletas

18 | CESVIMAP 115

maximo, dependiendo de los endurecedores
utilizados.

Los barnices rapidos o express permiten repin-
tados de 1 a 3 piezas, con tiempos de secado
muy cortos, de 5-10 minutos a 60 °C.

Para el pintado de vehiculos eléctricos e hibri-
dos, los fabricantes ofrecen barnices asparti-
cos, de secado por humedad, o polivalentes.
Secan durante cortos tiempos de exposicion y
temperaturas medias, 40-45°C, o incluso al ai-
re, sin aporte de calor.

CESVIMARP realiza pruebas de reparacion y pin-
tado a vehiculos electrificados desde su apari-
cién. Hemos utilizado barnices de tecnologia
HS, UHS, antiarafiazos, etc. También los barni-
ces polivalentes y asparticos. Todas las pruebas
realizadas han sido satisfactorias, sin encontrar
dafios ni defectos tanto en los acabados de
pintura, como en las baterias de los vehiculos
electrificados @

.

Para saber mas:

> Curso Universitario de Pe-
ritacion de Automoviles
CESVIMAP

> Curso Universitario de Ges-
tion de la Posventa de Au-
tomocién CESVIMAP

> Formacion CESVIMAP:
Preparacion y Aplicacion
de pinturas de Fondo y de
Acabados (icono teléfono
y +34 920 206 300)
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SOBRE RUEDAS

OPEL CORSA-e

El primer utilitario disefiado integramente desde la
absorcion de Opel por parte de PSA, el Opel Corsa-e, a la
venta desde 2020, comparte plataforma con el e-208,
el nuevo C4 y con el -futuro- modelo de la marca DS. Un
vehiculo 100 x 100 eléctrico: Opel Corsa-e, con bateria
estructural, diseriada igual para todo el grupo.

Por Alberto Blanco Jiménez
AREA DE VEHICULOS
@ vehiculos@cesvimap.com
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Después de los crash test delantero y trasero

Las baterias estructurales de este modelo en-
marcado en el segmento M1 son de litio, re-
frigeradas por agua, para soportar las condi-
ciones mas exigentes, porque, aunque el Corsa
sea un modelo eminentemente urbano, otros
vehiculos del grupo -con los que comparte ba-
terfa- nolo son. De 50 kW de energia, su motor
sincrono de imanes permanentes de neodimio
y 110 kW (150 CV) lo ponen a la vanguardia
en tecnologia.

Seguridad

EL Opel Corsa-e destaca por sus elementos
de seguridad. Respecto a la activa, utiliza
12 sensores de ultrasonido -6 en el paragol-
pes delantero y 6 en el trasero- para sus siste-
mas de alerta de angulo muerto y de asisten-
cia al aparcamiento. Una camara panoramica
de visién trasera, en la parte superior del por-
tamatriculas, “vigila” este ultimo. Incorpo-
ra también el asistente de frenado activo de
emergencia, el frenado autébnomo de emer-
gencia con deteccion de peatones, la alerta
por cambio involuntario de carril, el sistema de
reconocimiento de sefales de trafico y el con-
trol de velocidad de crucero adaptativo. Una
camara delantera, en la parte superior del pa-
rabrisas, y un radar, en el paragolpes delantero
revisan estos sistemas.

En cuanto a la seguridad pasiva dispone de
airbag frontal del conductor y acompafante,
airbag lateral en laterales de los asientos de-

SOBRE RUEDAS

lanteros y airbag laterales de cabeza. También,
Isofix en la plaza delantera del copiloto y en las
plazas laterales traseras, y cinturones de seguri-
dad con pretensor en todas las plazas.

Crash test CESVIMAP

Como con cualquier vehiculo de investiga-
cién hemos sometido al Opel Corsa-e a dos
crash test RCAR'. En ellos, medimos las cotas
de la estructura del vehiculo antes y después
de los impactos para identificar los elementos

Interior

1: Son dos crash test, seguin todos los centros de investigacion en reparacién. La frontal afecta al 40 % de la anchura delantera
izquierda del vehiculo, la trasera, al lado derecho en el 40% de su anchura.
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Comparativa Corsa-e, en un vistoso naranja cuantico, y el Corsa térmico

afectados. Posteriormente, valoramos los da-
fios y pasamos a repararlo, reflejando, textual
y graficamente, los métodos de trabajo, técni-
cas y herramientas empleados durante el pro-
ceso (parte de nuestra informacion se puede
encontrar en Cesviteca, la biblioteca on line
de CESVIMAP).

De este modo obtenemos una valiosa infor-
macion, analizando también los precios del re-
cambio y el coste total de la reparacion.

En el crash test frontal del Opel Corsa-e,
hemos visto dafios en numerosas piezas del
frente, particularmente, tras desmontar el pa-
ragolpes: el refuerzo del paragolpes, el amor-
tiguador central de paragolpes, la rejilla supe-
rior e inferior de paragolpes, el faro delantero
izquierdo, el canalizador de aire del radiador, el
travesafo paragolpes, la punta del absorbedor
izquierdo, el deflector, el insonorizante inferior,
el modulo de aire y la parte frontal.

A estas piezas dafladas sumamos la deforma-
cion sufrida por el radiador, la arruga del lar-
guero delantero y la pequefna deformacion de
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Modelo urbano,
pero equipado
CONn NUMErosos
sistemas ADAS

la aleta delantera izquierda, en la punta supe-
rior con su unién al faro. El cap6 también pre-
senta danos externos e internos, a simple vista
de poca magnitud. Sin embargo, al ser de alu-
minio tiene dificil reparacién y optamos por su
sustitucion. El coste total de materiales ascen-
di6 a 3.239,54 euros, de los que el faro -al ser
de LED- se lleva la parte mas importante, 1.100
euros. El coste final de la reparacién, mano
de obra, pintura y materiales incluidos, es de
4.017,12 €.

En el crash test trasero se ha dafado el pa-
ragolpes trasero, con una rotura que exige su
sustitucion. Una vez desmontado, los danos



Arriba, hueco de rueda de repuesto del Corsa térmico.
Abajo, hueco del Opel Corsa-e

Bajos del Opel Corsa térmico versus Corsa-e

internos alcanzan al travesafno del paragolpes
trasero, piso y larguero trasero.

El coste de la reparacion del crash test trastero, in-
cluyendo materiales de pintura, fue de 583,81 €.
Con la mano de obra asciende a 985,56 €.

SOBRE RUEDAS

Piso central del Opel corsa térmico vs. Opel Corsa-e

El modelo eléctrico
frente al térmico varia
en su peso, suspension
trasera y piso del
maletero

Eléctrico vs térmico

Ademas, hemos comparado el Opel Corsa-e
con su version térmica, 1.2T 96 kW (130 CV).
Entre las escasas diferencias, destaca el incre-
mento de peso del eléctrico, 300 kg mas que
el térmico, que pueden ser debidos a la bate-
ria de traccion. También en el modelo eléctrico
difiere la suspension trasera, al llevar la bateria
debajo del piso ha sido necesario cambiar de
lugar algunos componentes de la suspension.
La plataforma del modelo eléctrico deriva del
Opel Corsa térmico CMP, Common Modular
Platform; pero esta légicamente preparada pa-
ra acomodar la propulsion eléctrica.
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El piso del maletero también difiere. El Corsa
convencional térmico alberga un hueco para la
rueda de repuesto, aumentando en 40 litros la
capacidad del maletero. El eléctrico en su lugar
aloja un kit antipinchazos.

En el piso central del eléctrico, la traviesa de-
lantera del asiento es mas ancha.

Observando los bajos de los dos modelos se
aprecia como en el eléctrico, al desmontar
la bateria de traccion, la forma del piso va-
ria. También incorpora las traviesas y ancla-
jes necesarios que (l6gicamente) no lleva el
Corsa térmico, pero éste si necesita hueco en

SOBRE RUEDAS

su parte central para dejar pasar el tubo de
escape.

Respecto al crash test delantero y trasero, las
caracteristicas del ensayo son las mismas para
ambas propulsiones. Las piezas de la carroceria,
delantera exterior e interior son practicamente
iguales. Por tanto, los dafios son muy similares,
considerando la diferencia de peso existente.

El eléctrico ha tenido unos costes de reparacion
del crash test delantero de 222,87 € més. En
el analisis de costes del impacto trasero, por el
contrario, el coste ha sido mayor en el Corsa
térmico, 114,63 € mas @

ADAS: Evaluacién de funcionamiento

Por Daniel Hernandez Caballero

CESVIMAP efectta diversas pruebas de
los sistemas de ayuda a la conduccion
ADAS. En este grafico hemos tenido en
cuenta la siniestralidad real y la posible
influencia de estos sistemas en la reduc-
cion de accidentes.

Hemos comparado el funcionamiento de
los ADAS del Opel Corsa-e respecto a la
media de otros vehiculos del mercado.
La obtencion de este promedio de fun-
cionamiento es posible tras el analisis es-
tadistico de los resultados de mas de 125
modelos diferentes de vehiculos.
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PRIMA

Como siempre, los primeros

Spotter a bateria

Spotter portatil a martillo, con bateria LI-PO

El EP1 reduce el tiempo en todo tipo de trabajos de reparacion
de carroceria con un peso y tamaio minimos

Punta de masa incorporada en contacto
automatico y area de limpieza de pintura
en un diametro de 20mm

Extrae y repara los golpes con facilidad:
sueldaq, tira y gira rapidamente

Indispensable para el taller
de carroceria moderno

cod. 50020M3

'&‘ 937 349 816 / 647 596 696
comercial@primaiberica.com

m www.primaiberica.com



SEGURIDAD VIAL

COVID-19

Y SEGURIDAD VIAL

La incidencia de la pandemia por el COVID-19 va a
marcar un antes y un después. El confinamiento y
las restricciones de movilidad han ocasionado
una importante disminucion del trdfico, tanto en
vias urbanas como interurbanas. También, muchos
ayuntamientos, sobre todo de grandes ciudades, estdn
fomentando el uso de los vehiculos de movilidad
personal, como bicicletas, ciclomotores y patinetes,
dando protagonismo a los peatones, limitando la
circulacion por las calles céntricas de las ciudades, que,
en ocasiones, pasan a ser totalmente peatonales.

Por Juan Carlos Iribarren Vera

AREA DE RECONSTRUCCION
DE ACCIDENTES DE TRAFICO

9 reconstruccion@cesvimap.com




Todo lo dicho nos va a llevar a un nuevo plan
de movilidad, que debe ser aprovechado para
una nueva era con un menor ndmero de des-
plazamientos. Se deben impulsar nuevas me-
didas a la hora de los desplazamientos peato-
nales por la ciudad, delimitando las aceras en
sentido ascendente y descendente, con el fin
de conseguir una mayor fluidez y reducir el
riesgo de contagios.

Fomentar el uso de los vehiculos de movilidad
personal, el del transporte publico, respetando
las medidas de seguridad, asi como el caminar
incidira en la reduccion de la contaminacion de
las zonas urbanas y en la sostenibilidad.

Desplazamientos seguros

Tras los periodos de confinamiento y las restric-
ciones de movilidad, la vuelta al trabajo requiere
la toma de determinadas medidas preventivas:

e Ala hora de volver a utilizar el vehiculo que
ha permanecido parado mucho tiempo, es
recomendable revisar la presién de los neu-
maticos y el estado de la bateria.

e Desinfectarse las manos mediante gel hi-
droalcohdlico, lo que conlleva mantener el
vehiculo en buenas condiciones higiénicas.

SEGURIDAD VIAL

e Evitar tocarse los 0jos, la nariz y la boca du-
rante la conduccion.

* Realizar siempre que sea posible una ade-
cuada ventilacion del coche circulando con
las ventanillas bajadas para la renovacién
del aire interior.

e Para evitar posibles contagios, es recomen-
dable un mantenimiento y desinfeccién del
interior del vehiculo, especialmente volan-
te, manillas y pomo de la palanca del cam-
bio, si se comparte con otras personas.

* Hay que recordar que en ciertos materiales
gue componen el interior del vehiculo, co-
mo el acero y el plastico, el coronavirus pue-
de permanecer activo hasta unos tres dias.

e Se recomienda el pago en peajes y parkings
publicos, mediante tarjetas de crédito, con
el fin de no tocar monedas y billetes, que
son posibles focos de infeccion virica.

Ansiedad y estrés
en la conduccion

En estos tiempos de la pandemia, gran parte
de la poblacién, debido a la incertidumbre y
preocupacion laboral y econémica, esta gene-
rado en toda ella un incremento de la ansiedad
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La ansiedad y el estrés,

provocada por el
COVID-19, inciden en
el conductor

y el estrés. Esta situacion puede afectar a nues-
tro comportamiento en las actividades habitua-
les, entre ellas la conduccion.

Para intentar minimizar el estrés y sus con-
secuencias negativas sobre la conduccion, se
recomienda:

e Dormir las horas necesarias. El descanso y
el relax ayudan a reducir el estrés.

e Planificar los desplazamientos. Para poder
evitar las prisas y el nerviosismo es reco-
mendable planificar los viajes y desplaza-
mientos con tiempo.

e Limpiar y desinfectar el vehiculo antes y
después de la conduccion.

e Sequir una alimentacion saludable, redu-
ciendo el consumo de bebidas estimulan-
tes, como el café.

e Intentar evitar pensamientos negativos du-
rante la conduccion, relativos a la situacion
de la pandemia. Para ello, el conductor se
puede acompafar de musica relajante.

* No consumir bebidas alcohdlicas ni auto-
medicarse, ya que su combinacién puede
ocasionar efectos adversos sobre la con-
duccion.
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e Si, durante la conduccién, se sufriese un
atague de ansiedad (falta de aire, palpita-
ciones, ahogos...) se debera detener el ve-
hiculo lo antes posible en una zona segura
y solicitar ayuda.

Accidentabilidad
durante el COVID-19

Una menor movilidad por carretera ha llevado
también a una reduccion de la siniestralidad. Del
15 de marzo al 7 de mayo de 2020, la movilidad
de largo recorrido se redujo en un 69%, dismi-
nuyendo también el numero de fallecidos en la
misma proporcién, segun los datos de la DGT.
Por el contrario, antes del confinamiento se ex-
periment6é un aumento de accidentes con vic-
timas en autopistas y autovias, pasando de un
25% a un 40%.

En cuanto a los motoristas, representan el 19%
de los fallecidos sobre el total de victimas mor-
tales; durante el estado de alarma cayé al 16%.
Los ciclistas quedaron en cero, frente a un 4%
en periodos anteriores, y en peatones se ha ba-
jado del 14 al 9%.

Por el contrario, los fallecidos con vehiculos pe-
sados — los que mas han circulado durante el
estado de alarma para mantener el abasteci-
miento de las necesidades basicas — han au-
mentado el 23%, cuando normalmente se
mueven entre el 2 y el 3%.

También se observé que, durante el periodo de
confinamiento, las velocidades de circulacion
rebasaron las maximas permitidas, probable-
mente debido a unas carreteras vacias, que in-
ducian a los conductores a sentir una falsa se-
guridad y aumentar la velocidad @

Fuente de todos los datos: DGT

.

Para saber mas:
> www.dgt.es







DIFERENCIAS

Por Juan Manuel Mufioz Rodriguez
AREA DE VEHICULOS
@ vehiculos@cesvimap.com

Ahora que una Suzuki gana el campeonato de moto
GP, 20 avios después, me pregunto ;Qué diferencia,
en componentes, a una motocicleta

sport de calle de una motocicleta de

competicion?

Para la comparativa elegimos la

Ducati Desmosedici de 2017 Factory

(la de Jorge Lorenzo) con una Suzuki

GSX-R750, modelo 2010. Hemos

localizado caracteristicas de una y de

otra; el resultado, el que a continuacion
mostramaos.
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Comparamos los principales componentes de
las motocicletas Suzuki GSX-R750, modelo
2010 y Ducati Desmosedici del 2017 Factory,
en atencion a lo que incorporan y a los mate-
riales de que estan formadas.

Nos centramos en los principales sistemas, co-
mo son chasis y subchasis, suspension delan-
tera y trasera, el basculante, las llantas y los
neumaticos, las tijas, el sistema de escape, el
sistema de transmision secundaria, el de en-
cendido y las piezas que forman la parte ciclo
de la motocicleta.

Veamos las similitudes y diferencias:

Chasis: Es la pieza que soporta todos los ele-
mentos de la motocicleta. Los dos modelos
presentan el mismo tipo de estructura, una do-
ble viga perimetral y, como base, la aleacion de
aluminio.

Subchasis: Aqui encontramos la primera vy
gran diferencia. Mientras que en la motocicleta
Suzuki GSX-R750 el subchasis sigue siendo de
aluminio, en la Ducati Desmosedici se ha con-
formado en fibra de carbono, de manera que
tenemos una ligera diferencia de peso.

Suspension delantera: Las dos motocicletas
incorporan una horquilla hidraulica invertida,
siendo Ohlins el proveedor de Ducati y Showa
para la Suzuki. 48 mm de didmetro, frente a los
41 mm de la motocicleta Suzuki es la diferencia
en este aspecto también.

Suspension trasera: Suzuki dota al modelo
de calle de una suspension trasera progresiva,
mediante bieletas de aluminio forjado conecta-
das al chasis. En el otro punto de anclaje de la
bieleta se cuenta con un amortiguador trase-
ro Showa, con un sistema exterior de precarga
del muelle y reglaje en extension del hidraulico
y comprension a alta y baja velocidad, con un
recorrido de 130 mm.

En la moto de competicién se observa un mo-
noamortiguador hidraulico que absorbe las
inercias producidas por el efecto chattering (vi-
bracién que aparece en las ruedas en el mo-
mento de la frenada y la entrada en curva, asf
como en el momento de maxima inclinacion a
su paso por ella) y las convierte en energia.

Basculante: En este elemento descubrimos
otra de las grandes diferencias; mientras que
en la Ducati vemos un monobrazo de fibra de
carbono, en la motocicleta Suzuki GSX-R750
se ha disefiado una horquilla en aleacion de
aluminio. La diferencia de peso es evidente en
una pieza de gran tamafo.

Llantas: Otro elemento que llama la atencion
es la configuracién que presentan las llantas,
las dos de 17" de didmetro, y fabricadas, en
magnesio forjado, en la motocicleta Ducati, y
de aleacion de aluminio, en la Suzuki.

Frenos: Si tuviéramos que destacar algo por
encima de todo en una motocicleta de Moto-
GP, serfa su aceleracion y sus frenos. De poco

MOTOS
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MOTOS

Disco de frenos de carbono de moto de competicion Honda

Silencioso de acero-titanio
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serviria la mejor aceleracion, si no pudiéramos
frenar adecuadamente la moto. Las dos mo-
tocicletas poseen bomba de freno delantero
radial.

Y es en el disco de freno delantero donde se
halla la diferencia. En la moto de competicion
nos encontramos con un doble disco de carbo-
no de 340 mm, con pinzas de 4 pistones; y en
la motocicleta sport de calle tenemos un doble
disco también, pero de acero inoxidable y me-
nos menor diametro, 310 mm.

En el trasero, en ambos modelos, tenemos un
solo disco de freno de acero inoxidable; en la
Ducati encontramos una pinza de freno con
dos pistones; y en la motocicleta de calle, de
un unico piston.

Escape: La motocicleta Ducati de moto GP
monta un escape de titanio-carbono, fabrica-
do por Akrapovic. El sistema de escape es de
salida variable.

En Suzuki, y para su modelo GSX-R750, el sis-
tema de escape incorpora un silenciador con
seccion triangular para aumentar la distancia
libre al suelo y el volumen interno. En la parte
central del escape, se incluye una valvula ser-



vocontrolada de mariposa, y todo ello bajo una
fabricacion en titanio-aluminio.

Sistema de transmisién secundaria: Los
dos modelos montan cadena como sistema
de transmisién secundaria, siendo el fabrican-
te D.I.D. el que suministra a Ducati, y RK, a la
Suzuki.

Depésito de combustible: La mayor diferen-
Cia se encuentra en la ligereza del material de
aluminio con el que estéa fabricado el del Moto-
GP, frente a la chapa de acero empleada en la
motocicleta sport de calle. Ademas, el modelo
Suzuki GSX-R750 incorpora una tapa de plas-
tico >ABS< en la parte delantera. En cuanto a
su capacidad, el de la Ducati Desmosedici tiene
una capacidad de 22 litros, frente alos 17 de la
motocicleta Suzuki GSX-R750.

En la parte ciclo en una motocicleta de Mo-
toGP, como es la Ducati Desmosedici, se pres-
cinde de elementos como los espejos retro-
visores, el faro delantero y el piloto trasero,
con lo cual, también se contribuye a aligerar
la motocicleta.

Por ultimo, analizamos cada una de las distin-
tas piezas que forman el conjunto de carena-
dos de las dos motocicletas:

Guardabarros: La diferencia se observa en el
material del que estan fabricados. La fibra de
carbono da forma a los guardabarros, tanto
delantero como trasero, de la motocicleta Du-
cati Desmosedici Moto GP 2017, y en la Suzu-
ki GSX-R750 2010, el material plastico >ABS<.
Carenado frontal: Igualmente, se utiliza la fibra
de carbono en la motocicleta de competicion
frente al >ABS<, mas normalmente empleado
en una motocicleta sport de calle.

Carenado delantero: Se repite la diferencia
en el material utilizado: fibra de carbono frente
a material plastico >ABS<.

Quilla: La encargada de derivar el aire por la
parte inferior de la motocicleta es de fibra de
carbono, en la motocicleta Ducati, y de >ABS<,
en la Suzuki.

Carenado de >ABS<

Comparamos los

MOTOS

principales componentes

de las motocicletas
Suzuki GSX-R750,

modelo 2010 y Ducati
Desmosedici del 2017

Factory

Colin trasero: Por Ultimo, en esta pieza, como
en el resto del conjunto de carenados, también
se ha utilizado la fibra de carbono para darle
forma, en la motocicleta de gran premio, y el
plastico >ABS<, en la motocicleta de calle.

En el caso de tener que valorar un siniestro con
la Ducati, aqui ofrecemos algunos datos:

La reparacion de un arrastre de la motoci-
cleta sin sufrir ninguin impacto esta entre los
15.000 € y los 20.000 €.

Una caida con arrastre e impacto sobre ele-
mentos de la direccién y de la suspension ya
rondarfa los 100.000 €.

Y si tienen lugar dafhos en elementos estruc-
turales, como el chasis, ademas de basculante,
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Destaca por enCima de En cuanto a prestaciones, la motocicleta de

motoGP de Ducati del afo 2017 tenia una po-

todo en una motocicleta tencia de 245 CV (180 kW), para 157 kg de
peso, y la Suzuki GSX-R750 2010, de 150 CV

de MOtOGP Su (110 kW), soportados por los 178 kg de peso.
. Luego, con la Suzuki GSX-R750 del 2010 se
aceleraCIOn Yy Sus frenos podréa adentrar en el circuito para realizar tan-
das, pero nunca podra competir con una mo-
tocicleta de carreras como es la Ducati Desmo-
sedici motoGP 2017.
partes del motor y componentes de la electr6-  Por tanto, mejor sera dejar las cosas como es-
nica, el coste podria ascender a los 500.000 €.  tan. Disfrutemos de la Suzuki GSX-R750, siem-
Sin embargo, en una moto de calle, como es  pre de manera prudente, por la ciudad y por
la SUZUKI GSX-R750, en estos mismos supues-  las carreteras, y dejemos a los pilotos que ma-
tos, lo que nos costaria su reparacion seria: nejen sus maquinas para que podamos recrear-
En el caso de que la motocicleta sufriera Gni-  nos con sus carreras @
camente la caida y posterior arrastre, el cos-
te estarfa en torno a los 1.600 €. Si, ademas,
le afadimos que tuviera lugar un impacto y se _ 3
vieran afectados componentes de la direc-~

cion y de la suspension, el coste podria superar Para saber mas:
los 4.000 €. > https://www.marca.com/

Y si, ademas, le afadimos que estan afecta-
dos elementos como el chasis y el basculan-
te, la reparacion ascenderia por encima de los
7.600 €.

Arrastre: 1.600 €

Caida con arrastre: 3.900 €

Chasis: 7.400 €
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BLUCROM

Water Basecoat System

2 sistemas,
una solucion versatil

O SISTEMA EFFICIENT /\ O SISTEMA EASY

Blucrom es el sistema de color base agua de Roberlo

Su modalidad EASY te ofrece efectividad y facilidad en la aplicacion.

Cuando necesitas una marcha méas, EFFICIENT te aportard maximo &
rendimientoy mayor velocidad. b' I .
cListo para acelerar? roberio
@ ROBERLO.COM



VEHICULOS INDUSTRIALES

Autoportante - chasis independiente

.Se reparan igual?

Por Francisco Javier Lépez Garcia
AREA DE VEHICULOS

@ vehiculos@cesvimap.com

La carroceria autoportante o monocasco
dota de mas agilidad y confort al vehiculo. El
bastidor independiente lo hace mas robus-
toy, por tanto, mas capaz en terrenos dificiles,
es propio de ciertos todoterrenos (Mitsubishi
L200, Mercedes G, etc.), camiones, autocares,
etc. En CESVIMAP hemos estudiado sus dife-
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rencias, en concreto, de un Mercedes GLC 4
Matic, con carroceria autoportante, y de un
Jeep Wrangler, con chasis independiente.

Mercedes GLC

El Mercedes GLC sufria un dano fuerte en
su lado derecho, resultado de un alcance.



VEHICULOS INDUSTRIALES

Una carroceria autoportante -la de la mayoria de los
modelos- es un conjunto de piezas unidas que forman la
estructura del vehiculo, complementada con elementos

desmontables, como puertas o capos. En el bastidor
independiente, por su parte, el propio chasis soporta
los 6rganos mecdnicos, la carroceria estd atornillada
a él y se puede separar para su reparacion. Aqui te
contamos sus diferencias ante el taller.

Para conocer la magnitud, hemos utilizado
en CESVIMAP un medidor electrénico, cuyo
software incluye sus cotas -los fabricantes de
equipos de medicion los actualizan periddica-
mente con los nuevos vehiculos del mercado
y sus cotas referenciadas-.

La lectura del equipo muestra que ha habido
una pérdida de cotas, concretamente, 6 mili-
metros en el ancho del vehiculo, lado derecho,

y una desviacion de este mismo lado de 11 mm
en la altura.

Es decir, hay que reparar en bancada. La que
hemos utilizado en CESVIMAP consta de ban-
co de trabajo y multiples torres de traccion,
gue pueden ser usadas como tiro o contrati-
ro. El primer paso es sujetar el vehiculo, en es-
te caso, mediante cuatro puntos que impiden
que la carroceria se desplace sobre la bancada
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Los equipos de medicion
daran la diferencia, si hay,
entre el chasis o vehiculo
con las cotas del fabricante

mientras se realizan los tiros necesarios para
corregir las cotas.

Pasos de la reparaciéon

Se coloca un contratiro longitudinal al que se-
ra el tiro de traccién y reparacion del vehiculo.
Con este tiro de traccion el operario controla
en el monitor del medidor la recuperaciéon de
las cotas del vehiculo.

En la tracciéon ha de sobrepasarse la cota opti-
ma del vehiculo, ya que la chapa que forma el
armazoén de la carroceria tiene unas condicio-
nes de elasticidad y flexion que haran que
la carroceria vuelva a cotas negativas. Por este
motivo, es conveniente realizar las operacio-
nes de tracciéon en fases, soltando progresiva-
mente la tensién de la traccion para controlar
plenamente la progresiva recuperaciéon de las
cotas.

Tras recuperar las cotas de la carroceria a sus
medidas originales utilizamos tranchas, tas y

martillo para reparar la parte del piso maletero
Comprobacion de cotas de la carroceria afectada.

Estiraje de la carroceria

Una vez conseguida la recuperacion del estado
original de la carroceria, el vehiculo esta listo
para su paso a pintura.

Jeep Wrangler

El alcance de sus dahos, antes, se podia veri-
ficar mediante una cuerda: se tomaba la dis-
tancia entre puntos simétricos dispuestos a lo
largo de cada uno de los largueros y se com-
probaban las diagonales dividiendo el chasis en
tres cuadros imaginarios.
Estas mediciones son totalmente fiables, pero
no determinan la diferencia exacta entre ellas.
Si ambos lados son simétricos, la medida de un
lado es garantia en el otro; es decir, siempre
gue el vehiculo no sea asimétrico de construc-
cion, la reparacion sera de total garantia.
Reparacion del piso maletero Este chasis independiente no guarda la misma
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distancia de diagonales realizadas con el com-
pas de varas. Se trata de un dafno de tipo dia-
mante. Su origen estriba en diferentes causas:
que uno de los largueros esté mas adelantado
que el otro, que los dos largueros se encuen-
tren desviados hacia un lateral, etc.

Con un medidor de galgas el operario enfrenta
visualmente los pivotes de la primera galga -la
mas alejada del dafio- con los de la ultima -la
mas préxima a éste-. En caso de desviacion la-
teral, los pivotes centrales no estaran alineados
con estos dos extremos. Asi, si enfrentamos el
pivote mas préximo al operario con los centra-
les, el pivote de la Ultima galga indicara hacia
qué lado estad desviado el chasis. Si enfrenta-
mos las barras horizontalmente y no guardan
paralelismo entre ellas, hay una torsion en el
chasis. En nuestro caso, todas las galgas guar-
dan paralelismo entre si, por lo que no existe.
En este ejemplo de CESVIMAP el medidor elec-
trénico, a través de un brazo oscilante, marcara
a lo largo del chasis los puntos que establece el
fabricante del equipo.

El fabricante del medidor electrénico de ultra-
sonidos ofrece una ficha de bancada del ve-
hiculo que indica el punto de la carroceria o
del chasis en el que debemos colocar los emi-
sores, conectados a una viga que cruza el ve-
hiculo longitudinalmente. De esta forma, el
equipo establecera la diferencia en longitud,
anchoy altura, en caso de existir, entre el cha-
sis 0 vehiculo que medimos con las cotas mar-
cadas por el fabricante para ese modelo.

Para restablecer las cotas, si no disponemos de
mordazas o elementos de amarre, 1o inmovili-
zaremos por medio de tiros y contratiros, im-
pidiendo su arrastre al realizar las tracciones
necesarias.

En este caso, nos encontramos con una des-
viacion lateral hacia la derecha en su zona de-
lantera. Realizamos un tiro lateral (o traccién),
para contrarrestarla. En la pantalla del medi-
dor iremos observando la recuperacién de las
cotas; serd necesario quitar la tension del tiro,
comprobar la medicion y repetir la operacion
hasta recuperar las cotas del chasis.

También es necesario sobrepasar el punto 6p-
timo de la cota sin sobrepasar los limites elas-
ticos del material del chasis con una traccién
desmedida o descontrolada.

VEHICULOS INDUSTRIALES

Dafo tipo diamante

Secciones del bastidor

Comprobacion de diagonales

Puede ser necesario (de hecho, sucede en
muchas ocasiones) modificar minimamente
la orientacion y la zona de traccién, para ir
recuperando las cotas con el menor esfuerzo

La tracciéon en una
bancada ha de sobrepasar
la cota 6ptima del vehiculo,
por la elasticidad y flexion
de la carroceria
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VEHICULOS INDUSTRIALES

necesario, y una minima intervencion sobre el
material.

Restablecidas las cotas, el chasis esta listo para
SuU paso a pintura. Si no tuviera dafos de pin-
tura, solo queda montar la carroceria sobre él.

Resistencias e indices
de elasticidad

Hemos explicado la medicién y reparaciéon de
dos vehiculos con una concepcién de construc-
cion completamente distinta. La resistencia y Ii-
mite elastico de los materiales de cada vehiculo
son diferentes, como también los esfuerzos a
los que estan sometidos.

El vehiculo autoportante exigira una sola repa-
racion. El vehiculo con chasis precisara el des-
montaje de la carroceria para reparar los dafos
del chasis y, por otro lado, tratar los dafos pro-
ducidos en su carroceria.

También se marcan diferencias a la hora de fi-
jar el vehiculo a la bancada. La carroceria auto-
portante tiene zonas indicadas en su parte baja
para el amordazamiento y la fijacién a la ban-
cada. Para el vehiculo con chasis es mas dificil
dar con elementos de amarre. Debido a su al-
tura y dimensiones de sus elementos no suelen
ser tan comunes en los talleres.
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Verificacion con medidor electrénico

Puntos de referencia para la medicion

Mientras que, en la reparacion de carrocerias
autoportantes, se utilizan mucho las tranchas
y diferentes tipos de martillos -de repaso de
chapa, martillo lima o lima de repaso, mazo de
goma, martillo de nailon, martillo de bola...-,
en la reparacion de chasis Unicamente se usan
el martillo de bola de gran tamafio o la maza
para enderezar chapas o pletinas unidas al cha-
sis. Tampoco se usan maquinas de recogido y
conformacién, como los lapices de carbono o
de cobre.

Si queréis conocer y compartir mas investi-
gaciones de CESVIMAP, podéis seguirnos en
nuestras redes sociales, el Newsletter quince-
nal de esta revista y en la formacién que im-
partimos @

.

Para saber mas:
> Reparaciéon de Carroceria de automoviles
CESVIMAP
> www.revistacesvimap.com
e Diagnostico de un chasis de camién
e Al milimetro
¢ Diagnostico de autobuses

e

r







PERITOS

F| recambio en
la peritacion de
automoviles



PERITOS

Cuando se afronta la reparacion de un automovil,
contar con el suministro de las piezas de recambio
mds adecuadas es fundamental para garantizar
la calidad de la reparacion, cumpliendo los plazos
de entrega del vehiculo vy la satisfaccion del cliente.
Conocer el mercado del recambio del automovil
(fabricantes, distribucion, calidad, servicio, garantia,
precio...), habilita al perito de seguros de automoviles
a elegir el proceso de trabajo mds eficiente y la pieza
mds apropiada para la veparacion.

Por José Ignacio Diaz
AREA DE DESARROLLO PERICIAL
@ peritos@cesvimap.com

En la peritacién de automoviles ha prevalecido
el uso de recambio OEM (Original Equipment
Manufacturer). En la actualidad, el mercado se
ha ampliado y diversificado, pudiendo acceder
a referencias de recambio OES (Original Equi-
pment Supplier) e 1AM (Independent After-
market Manufacturer).

OEM es el recambio del constructor del vehi-
culo, con referencias suyas, distribuido comer-
cialmente en su red de concesionarios, agentes
y distribuidores autorizados, servido en el em-
balaje de la marca del vehiculo y con el logoti-

Ejemplos de faros de los distintos tipos de recambio

po o marca del propio constructor del vehiculo,
identificando la pieza.

OES es el recambio del fabricante de primer equi-
po, esto es, el proveedor del constructor del ve-
hiculo, que se suministra por un canal de comer-
cializacion y con una referencia distinta a la de la
marca del vehiculo; el embalaje y la identificacion
de la pieza le corresponden al fabricante del re-
cambio. Este tipo de piezas se fabrica siguiendo
las especificaciones del constructor del vehiculo.
Por Ultimo, hablamos del recambio IAM, re-
cambio independiente, fabricado por empresas
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IAM es recambio
independiente,
fabricado por empresas
que no proveen dichas
piezas al constructor
del vehiculo y que las
comercializan con su
propia referencia

independientes que no proveen dichas piezas
al constructor del vehiculo y que las comercia-
lizan con su propia referencia y las distribuyen
con sus propios embalajes e identificaciones,
con independencia del fabricante del vehiculo.
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AUDATEX e informe con referencia y precio OEM

A su vez, tomando como referencia el Re-
glamento de Exencidon por Categorias (UE)
n° 461 /2010, aplicable al sector de los vehi-
culos a motor y a sus directrices especificas, se
recogen las siguientes definiciones:

* Piezas originales: Son piezas o equipos
fabricados segun las especificaciones vy
normas de producciéon establecidas por el
constructor del vehiculo para el montaje
de sus vehiculos. Pueden ser piezas fabri-
cadas por el propio constructor (OEM), por
el proveedor del constructor (OES) o por fa-
bricantes independientes que siguen los re-
guerimientos del constructor (IAM).

e Piezas de calidad equivalente: Son re-
cambios de fabricantes independientes que
producen piezas con una calidad lo sufi-
cientemente alta para que su uso “no em-
pafe la reputacion de la red autorizada en
cuestion”.

El perito en la seleccion
de las piezas de recambio

El mercado de piezas de recambio del auto-
movil es muy amplio, dinamico, competitivo y
complejo. El perito de seguros de automoviles,



PERITOS

Seleccion de referencias

basandose en sus conocimientos y en su ex-
periencia, decide cudl es el recambio apropia-
do para garantizar una correcta reparacion
del vehiculo.

Su proceso de trabajo comienza con la valora-
cion de los dafos; en este punto, se genera el
listado de piezas que, bajo su criterio técnico,
deben ser sustituidas.

Mediante los distintos sistemas de valora-
cion de danos, cuando se han seleccionado
las piezas a sustituir, se obtienen las referen-
cias y los precios del recambio original del fa-
bricante del vehiculo (OEM).

Este es el momento en que el perito puede eva-
luar la conveniencia de utilizar otro tipo de re-
cambio distinto al OEM que se tiene, por de-
fecto, en el informe de peritacion del sistema
de valoracion.

La entrada de las plataformas digitales de re-
cambio, como herramientas para el perito de
seguros de automoviles, le permiten visualizar y
elegir las referencias disponibles para cada una
de las piezas a sustituir en la peritacion, tanto la
original del fabricante del vehiculo (ya conocida)
como la del resto de fabricantes de recambios.
Para su correcta aplicaciéon en las peritaciones

El jefe de taller verifica el recambio recibido

es fundamental que se cuente con cruces de re- e Referencias que se piden y que los distribui-
ferencias fiables, que relacionen la pieza OEM dores indican que estan disponibles.

con la pieza correcta OES / IAM, que se tenga * Piezas que se suministran y no correspon-
el listado de PVP actualizado para su aplicacion den a la variante del modelo que se esta
inmediata en la peritacién y se pueda indem- reparando, verificando que el vehiculo esté
nizar por el valor de la reparacién. También, bien definido en la peritacion para compro-
gue se garantice que detras de cada referencia bar si ha existido un cruce de referencias
existe el canal apropiado de distribucién del re- erréneo.

cambio, que permita completar la reparacion e Forma de suministro: que sea la misma que
sin incidencias. en el caso de la pieza OEM, teniendo en
Atendiendo a estas tres variables, talleres y pe- cuenta si se suministra completa o en des-
ritos estaran pendientes de: piece (pieza principal mas accesorios).
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OEM es el recambio
del constructor del
vehiculo; OES es el

recambio del fabricante
de primer equipo

Talleres y peritos haran seguimiento de los
procesos de sustitucién de las piezas de re-
cambio, verificando la adaptabilidad de las
piezas al vehiculo y que, ante una incidencia,
su instalacion puede realizarse segun los
procesos establecidos por el constructor del
vehiculo.

Esto lleva implicito que la calidad de la pieza
de recambio, tomando como referencia la de
recambio OEM, tiene que ser equivalente. Esta
calidad es igual a cuando la pieza procede de

un suministrador de primer equipo, el elemen- .

to es el mismo que el que distribuye la marca
del vehiculo, con idénticos requisitos.

Sin embargo cambia con la pieza de calidad
equivalente. En este caso, las calidades que po-
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Puntos de verificaciéon del ajuste de la pieza en el vehiculo

demos encontrar en el mercado son muy dife-
rentes, en funcion del fabricante.

Es preciso conocer a los fabricantes y distribui-
dores de este tipo de recambio y tener consta-
tada la calidad de las piezas que suministran.
Desde CESVIMARP se ha investigado sobre el re-
cambio y su calidad, viendo cémo puede afec-
tar a los procesos de sustitucion de piezas en las
areas de carroceria, pintura y mecanica, com-
probando su correcto funcionamiento y su com-
portamiento posterior ante un nuevo impacto.
Termina el trabajo pericial con la comprobacién
de la trazabilidad del recambio. Es funcion del
perito verificar que el recambio empleado en la
reparacion es el indicado en la peritacion.

De nuevo, las plataformas digitales de gestion
del recambio son una gran ayuda para que el
perito pueda comprobar la correspondencia
entre el recambio indicado en la peritacion, el
gue ha pedido el taller y el suministrado, final-
mente, al taller por el proveedor.

El trabajo del perito va mas alla de determi-
nar que la sustitucion de la pieza es la opera-
cién mas adecuada, eligiendo el recambio mas
apropiado y verificando su trazabilidad @

.

Para saber mas:
> Ruta del recambio 2020. Infocap / infotaller.tv
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SINNEK es una marca de pintura
para carroceria comprometida con la calidad,
la eficiencia, la tecnologia y el color.

Un producto Premium de especialistas
para especialistas que buscan garantia,
seguridad y la mas alta rentabilidad.

SINNEK. THE COLOR REVOLUTION

THE COLOR RE\/O_LUTION

www.sinnek.com




Por M2 Angeles Moreno Pedraz
AREA DE MEDIOS-PREVENCION
@ cesvimap@cesvimap.com

Las actividades que realizan las organizaciones
empresariales tienen influencia en su entorno
natural, derivadas de la explotacién de los re-
cursos y de la energia, de la generacién de re-
siduos o de la contaminacion de las aguas. Si
estas actividades se desarrollan sin control, se
produce un deterioro de la naturaleza mas ra-
pido que su propia capacidad de regeneracion,
y una consiguiente pérdida paulatina de la ca-
lidad de vida.
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La normativa ambiental pretende mantener
controlados los aspectos que causan la conta-
minacién ambiental y caminar sobre la senda
del desarrollo sostenible.

Objetivo de la norma

El objetivo de la ISO 14001 es la proteccion del
medio ambiente a través de la gestion de los
riesgos medioambientales que puedan surgir
del desarrollo de nuestra actividad empresarial.



La Organizacion Internacional de Normalizacion
(ISO, por su nombre en inglés) busca con esta
norma estandarizar los requisitos de la imple-
mentacion de un sistema de gestion ambiental.
La ISO 14001 define “aspecto ambiental”, pie-
za angular sobre la que se organiza el sistema
de gestion ambiental, como el elemento de
las actividades, productos o servicios de una
organizacion que pueden interactuar con el
medio ambiente. Lo son el consumo de agua,

las aguas que se devuelven a la red de sanea-
miento, los humos que salen por las chimeneas
procedentes de una combustion para generar
energia, etc.

Cualquier cambio en el medio ambiental, ya
sea adverso o beneficioso, resultante total o
parcialmente de los aspectos ambientales de
una organizacion, se denomina “impacto am-
biental” y asi lo define dicha norma. Hay que
reconocer que la mayor parte de los impactos
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SOMOS SOSTENIBLES

El objetivo de la ISO
14001 es proteger al
medio ambiente de los
riesgos derivados de la
actividad empresarial

de una organizacion sobre el entorno son ad-
versos; una buena gestion ambiental tratara de
controlar y minimizar los aspectos inherentes
a su actividad para reducir, en la medida de lo
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posible, los impactos adversos y, por el contra-
rio, procurar generar impactos beneficiosos pa-
ra el entorno.
La gestion ambiental en cualquier actividad
ha de considerar cinco aspectos generales,
gue son los focos causantes de los impactos
ambientales:
1. Emisién de contaminantes a la atmésfera,
incluida la emision de ruido al exterior.
2. Vertidos contaminantes a las aguas.
3. Vertidos contaminantes sobre el suelo.
4. Generacion de residuos.
5. Consumo de recursos, tanto de energia
como de materias primas.

Impactos ambientales
en el taller

En el ambito del sector de la posventa, en con-
creto de la reparacién de carroceria y pintu-
ra, es muy conveniente aplicar estos criterios
y metodologia para el control de los aspectos
medioambientales y evitar riesgos.

Entre las emisiones a la atmésfera podemos
contar aquellas relacionadas con la combustion
para generar energia como la calefaccion, los
guemadores de las cabinas de pintura o la sol-
dadura. Las emisiones de ruido provocadas por
el propio funcionamiento de las instalaciones o
el ruido del batir de la chapa. Entre los conta-



SOMOS SOSTENIBLES

ASPECTOS MEDIOAMBIENTALES

ASPECTOS DE
ENTRADA

Electricidad
Agua
Combustible
Materiales de pintura
Materiales de carroceria
Etc.

minantes de la atmdésfera debemos destacar las
particulas de pintura y compuestos organicos
volatiles (COV o VOC, por sus siglas en inglés)
y los gases fluorados utilizados en los sistemas
de refrigeracion.

Respecto a los contaminantes del agua, las
aguas residuales del taller de carroceria y pin-
tura proceden de las labores de limpieza de
las instalaciones y de los vehiculos, y de la lim-
pieza de los equipos de pinturas al agua, que
son considerados residuos peligrosos, por lo
que no pueden ser eliminados por la red de
alcantarillado.

Respecto a los contaminantes del suelo, la
actividad de mantenimiento y reparacion de
vehiculos a motor esta considerada potencial-
mente contaminante del suelo. Se debe, prin-
cipalmente, a vertidos accidentales de aceites,
combustibles y de otras sustancias y residuos
que provienen de los vehiculos, que es necesa-
rio prevenir.

En definitiva, la norma ISO 14001 ayuda a ges-

tionar e identificar los riesgos ambienta-

les que pueden producirse internamente en la
empresa mientras realiza su actividad. Con la
identificacion y gestién de los riesgos que se
consigue con esta norma, se tiene en cuenta
tanto la prevencién de riesgos como la pro-
teccion del medio ambiente, siguiendo la nor-
mativa legal y las necesidades socioecondmicas
requeridas para su cumplimento.

Ademas de proteger el medio ambiente, cum-
plir con esta norma permite a las empresas re-

TALLER

Métodos de
trabajo

ASPECTOS DE
SALIDA

Residuos
Vertido de aguas
Ruido y olores
Emisiones atmosféricas
Contaminacién del suelo
Etc.

El cumplimiento de
esta norma también
refuerza la imagen de
empresa sostenible

y respetuosa con el
medio ambiente

forzar su imagen de empresa sostenible y
respetuosa con el medio ambiente. La bus-
gueda de la sostenibilidad se ha convertido en
un eje fundamental sobre el que gira la gestion
empresarial @

-

Para saber mas:
Y International Organization for Standardization

WWW.i50.0rg
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CONSULTORIA

La certificacion

on line

Un eslabdn de la consultoria
a distancia en una nueva era
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Por Juan Carlos Garcia Martin
AREA DE Ingenieria de CESVIMAP
@jcgarcia@cesvimap.com

En los ultimos meses, el mercado ha cambiado
drdsticamente, pasando de un modelo tradicional, a un
meétodo que da mds protagonismo al ambito on line. Los
talleres de reparacion de automoviles se suman a internet.
La nueva pandemia del siglo XXI ha cambiado las reglas de
los negocios. CESVIMAP, defensor de la auditoria presencial,
se adapta a los nuevos modelos, como los sistemas de
certificacion on line para talleres de carroceria.

La actividad de certificacion de redes de talleres
y concesionarios en la “nueva normalidad” ha
cambiado hacia la digitalizacion.

Lo ideal siempre es hacer una auditoria presen-
cial en el propio taller y recopilar la informacién
precisa de un modo verificable. El contacto di-
recto con el cliente lo facilita y ayuda a interio-
rizar el proceso de mejora desde la organiza-
cion. Otra ventaja de la auditoria presencial es
que facilita la interpretacion de los resultados y
propicia la satisfaccion del cliente.

Sin embargo, el mundo digital favorece las cer-
tificaciones on line, dada la necesidad de res-
tringir las visitas y los desplazamientos, como
medida de prevencion ante la pandemia.

Ese aspecto no puede frenar la necesidad del
diagnéstico y del tratamiento que cada empre-
sa requiera. Por ello, en CESVIMAP, sirviéndo-
nos de las nuevas tecnologias y sin perder el
rigor y la profesionalidad de las consultorias
presenciales, ofrecemos la certificacion a dis-
tancia, con total garantia de calidad.

El taller de reparacion de automoviles ha de co-
nocer el nivel en el que se encuentra su nego-
cio y detectar posibles errores que le impidan
crecer.

Estan surgiendo servicios digitales, que unen
el mundo on line y off line, constituyendo sis-
temas hibridos. Es posible la convivencia de
ambos modo de consultoria para mostrar el
camino acertado a los talleres de modo que ob-
tengan los mejores resultados.

Estado del taller

El punto de partida de las certificaciones, tanto
presenciales como virtuales, es conocer el esta-
do del taller, con el fin de obtener una idea de
las carencias y de las fortalezas. Es clave respon-
der a preguntas del tipo: ¢ Es necesario contratar
a alguien? ;Es el momento de ampliar la inver-
sién en alguna area? ;Es posible escalarlo y au-
mentar el nimero de clientes? ;Puede conver-
tirse mi taller en lider en mi zona de influencia?
En las auditorias realizadas por CESVIMAP se
analizan estos aspectos, clasificando, mediante
una valoracién por puntos, el nivel del taller en
distintas areas.

Futuro del taller

Los resultados de esa primera toma de contac-
to informan sobre el punto al que quiere llegar
el taller, de modo que se llegue a una mayor
rentabilidad para aportar un servicio profesio-
nal y de confianza.

Certificacion digital CESVIMAP

El método de certificacion desarrollado por
CESVIMAP puede adaptarse a diferentes tipos
de talleres: carroceria y pintura, mecanica, mo-
tocicletas...

Se contemplan las mejoras de todas las areas
del taller, evitando que el negocio llegue a tener
carencias en alguna de sus partes. Para evitarlo,
el proceso se efecta minuciosamente.
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Resultados del taller

Entremos a analizar, en detalle, los as-
pectos a evaluar en un proceso de cer-
tificacion de un taller de carroceria y
pintura:

Atendiendo a las distintas zonas del

taller, se analiza la recepcion vy la
atencion al cliente; las zonas producti-
vas, Como carroceria, pintura y mecani-
ca; las areas de aparcamiento y de pre-
paracion de vehiculos para su entrega
al cliente y otras areas necesarias, como
la zona temporal de residuos, en espera de tra-
tamiento posterior.

También se analizan los sistemas de orga-

nizacion del taller, el estado actual del arte
en procesos de reparacion y de gestion de la
calidad de reparacién y del servicio; y, por su-
puesto, qué instalaciones, equipamientos y he-
rramientas posee el taller.

El método de
certificacion
desarrollado por
CESVIMAP contempla
todas las areas del taller
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Se evallian otros valores afadidos o estan-

dares especificos para determinados clien-
tes: personal productivo directo e indirecto y
los perfiles profesionales para testar su capaci-
dad de adecuacion al puesto de trabajo.
También, los procedimientos de sustitucion y
reparacion de lunas, de reparacion de la carro-
cerfa y el pintado de materiales plasticos.

El manejo y la reparacién de nuevos mate-

riales, como el aluminio o la fibra de carbo-
no son contemplados.

El andlisis de nuevas tecnologias, como los

sistemas de ayuda a la conduccioén, o la re-
paracion de vehiculos hibridos y eléctricos.
El modelo de certificacién no depende del tipo
de relacion comercial del taller con una mar-
ca. Es técnico y universal. Se tienen en cuenta
en los diferentes modelos de talleres, ya sean
independientes multimarca o pertenecientes a
redes.



Area de negocio

Fases de la consultoria
a distancia

En cada uno de los estados en los que se en-
cuentre el taller, en CESVIMAP tenemos en
cuenta la clave principal, conseguir clientes sa-
tisfechos.

Medimos, con precisiéon, como parte funda-
mental para validar el estado del negocio o fa-

CONSULTORIA

cilitar la toma de decisiones para consolidarlo,
el establecimiento del liderazgo de equipos o
del mercado.

El taller debe estar orientado a ofrecer servi-
cios de valor anadido, por los que el cliente
esté dispuesto a pagar mas. También ha de
estar enfocado a perfeccionar los sistemas de
venta, ampliar el abanico de servicios, mejo-
rar la experiencia del cliente y darle un valor

FASES DEL PROCESO DE
CERTIFICACION DEL TALLER

Una vez que el taller solicita participar en un proceso de auditoria
y de clasificacién, se le informa del procedimiento y calendario

previstos, de forma consensuada, solicitandole el listado de

personas de contacto si se trata de una red o de la persona de

Se contacta de nuevo con el taller para la toma de datos e
informacion requerida. A través de un portal Unico, de forma

fluida y simple, se analiza y valida la informacién para procesarla,

calculando el grado de cumplimiento con los estandares de
referencia y el nivel alcanzado. Ahora ya se puede obtener el

CESVIMAP comunica los resultados al taller y emite los entregables;

FASE |

contacto si es el taller individual.
FASE Il

resultado final de la certificacion para el taller.
FASE Il

entre ellos, el informe de resultados y el correspondiente Certificado.
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Tras el informe, tiene
lugar un proceso
evolutivo y de mejora

continua, con la
asistencia de CESVIMAP

diferencial. Y, por ultimo, implantar ratios y
métricas.

Con referencia a los resultados es interesante
gue el taller sepa lo que funciona bien, cual es
su capacidad de crecimiento, o cémo puede au-
mentar la audiencia y el posicionamiento en su
zona de influencia.

Dudas

Llegados a este punto, a los responsables del
taller les pueden surgir varias dudas que, tal
vez, impidan el salto adelante en la certifica-
cion. “Parece mucho trabajo”; “No tengo idea
de por donde abordar las reformas del nego-
cio” o "No dispongo tiempo ni equipo para de-
dicar a estas tareas”.

También se puede pensar que es tarde, que se
ha todo probado antes y no funciona, o que su
sector es diferente y peculiar.

La certificacion on line puede eliminar esas in-
certidumbres, o si la digitalizacion es solo para
talleres con grandes presupuestos.

Oportunidades

Los responsables del taller han de dar el primer
paso hacia la transformacion y mejora, con la
ayuda de otros que conocen el negocio.

Es el momento de recolocar el taller y aumentar
la libertad de eleccion ante clientes institucio-
nales. También, de ganar en experiencia y en
aprendizaje en el mundo presencial — on line.
CESVIMAP puede proporcionar sistemas de cer-
tificacion on line para talleres de reparacion de
carroceria, con garantia de calidad, al igual que
en modo presencial, facilitando el crecimiento y
la innovacién, con agilidad y proporcionando al
taller datos sobre sus puntos fuertes y sus posi-
bilidades de mejora.
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Toma de datos por el propio taller

Ventajas de certificarse

Tras el informe detallado del taller, tiene lugar
un proceso evolutivo y de mejora continua, con
la asistencia de CESVIMAP. El taller podra au-
mentar el nimero de clientes y mejorar su ima-
gen de marca por un precio competitivo.

Otros logros seran la fidelizacién de los clien-
tes, mayor respaldo en la calidad de reparacion
y de los servicios ofrecidos, el posicionamiento
del taller frente al sector y la mejora de la ren-
tabilidad.

La certificacion CESVIMAP distingue al taller de
su competencia, tendra mayor acceso a clientes
corporativos, como compafias de seguros, em-
presas de renting, etc.

Ganar en mejora continua, con la asistencia de
CESVIMAP, supone tener el aval de una entidad
independiente y experta en la certificacion ®

-

Para saber mas:
> CESVIMAP, cesvimap@cesvimap.com




CESVIRATING, certificacion on line CESVIMAP

CONSULTORIA

CESVIRATING es un sistema de certificacién on line de redes y talleres desarrollado por

CESVIMAP.

El objetivo de CESVIRATING es la reparacion de calidad de vehiculos y la capacidad de
prestar los servicios adecuados, basado en unos estandares que apuntan a homogeneizary
brindar apoyo para el desarrollo de los talleres de acuerdo con:

e Estado actual del arte en procesos de reparacion y gestion
e Calidad de reparacion

e Calidad de servicio

¢ \alores anadidos

e Estandares especificos propios de la red

Para el taller

Para el cliente
corporativo
(aseguradoras,
flotas de
renting...)

Para la propia red
(en su caso)

Para el cliente
final (usuario del
vehiculo)

Y ademas ....

VENTAJAS

Facilidad de acceso a
clientes corporativos
(Companias
de seguros,
empresas de renting)

Uniformidad de
la red, avalada
por estandares y
criterios objetivos

Conocimiento
de la red. Mejora
de su gestion

Garantia de calidad
de la reparacion

Precio competitivo
Autogestion
Proceso sin
necesidad de
contacto

Agilidad del proceso
y respaldo a la
calidad de reparacioén
y servicio ofrecidos

Posibilidad de
acuerdo global con
cobertura nacional

Puntos fuertes /
posibilidades de
mejora. Escalable

Transparencia.
Informacion de los
servicios ofrecidos

Mejora continua
y con asistencia
de CESVIMAP

Diferenciacion
frente al taller
no certificado.
Posicionamiento
en el sector

Disponibilidad
y facilidad de
adaptacion y
colaboracion

Integracion de
los estandares
propios de la
marca

Servicio

al cliente.
Comodidad
y rapidez

Con el aval

de una entidad
independiente
y reconocida

Puedes inscribirte para participar con nosotros en cesvimap@cesvimap.com. Una vez apro-
bado, comienza tu proceso de mejora como taller, como red y de posicionamiento frente a

tus clientes
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MOVILIDAD CASE

CESVIMAP ensaya con diferentes
vehiculos eléctricos

.Afecta la temperatura

de secado a las

baterias:




MOVILIDAD CASE

Por Juan Rodriguez Garcia
AREA DE MOVILIDAD C.AS.E.
@jrodriguez@cesvimap.com

Tras la reparacion y posterior pintado de un vehiculo
electrificado, eléctrico o hibrido (ver seccion Pintura
de este mismo niimero), nos pueden surgir dudas. ;Es
necesario desmontar sus baterias de alta tension antes
de secarlo en cabina? ;Podrian sufrir una degradacion
de su vida iitil? ;La temperatura de sus moédulos, en la
cabina, serd inferior o superior a la alcanzada durante el
funcionamiento del vehiculo, conduccion o carga?
CESVIMAP analiza vehiculos hibridos desde 2004,

y eléctricos, desde 201 1. Asi, con todo nuestro
conocimiento, exponemos diversas pruebas realizadas

Desmontaje de la bateria

Determinados fabricantes indican en el manual
de usuario y documentacion técnica de sus ve-
hiculos electrificados que, antes de entrar en
una cabina de pintura, es necesario desmontar
la baterfa de iones de litio y elementos de alta
tension para evitar su degradacion.

Realizar esta operacién entrafa riesgos, como
el dafo de algun elemento. Asimismo, un ma-
yor coste econdmico debido al personal de ta-
ller requerido, especializado y autorizado para
trabajos con riesgo eléctrico, y al incremento de
tiempo en la reparacién. Asi que nos pusimos
imanos a la tarea! y desde CESVIMAP quisimos
comprobar si era realmente necesario.

Vehiculo eléctrico en la cabina de pintura

Requisitos

Al igual que sucede con el resto de las piezas
y elementos de la mecanica de los vehiculos,
las baterias de alta tension son sometidas a es-
trictas pruebas para garantizar su seguridad y
cumplir los requisitos definidos en el Regla-
mento n° 100 CEPE/ONU

—Disposiciones uniformes

relativas a la homologa-

cién de vehiculos en re-

lacion con los requisitos

especificos del grupo mo-

torpropulsor eléctrico-.
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MOVILIDAD CASE

Carga a 50kW

repite hasta completar cinco ciclos. Poste-
riormente, la bateria permanece a tempera-
tura ambiente 24 horas. Una vez finalizado
esta prueba, tiene que sequir siendo com-
pletamente operativa.

La situacién mas extrema
en la cabina son 60 minutos
a 60 °C, con tendencia a
disminuir con los barnices
de secado al aire

Con este ensayo es de suponer que las baterias
no sufren degradacién en una cabina de pintu-
ra, puesto que no se supera la temperatura de
60 °C en una hora. Sin embargo, para verificar-
lo, CESVIMAP ha querido comprobar realmente
qué grados alcanzan sus médulos en el proceso
de secado. Los ensayos han sido realizados en
cabina de gasoil y con paneles endotérmicos.

Pruebas CESVIMAP

Hemos registrado la temperatura que alcanza la
bateria en sus diferentes estados de funciona-

Prueba de temperatura a la que son sometidas:
e Test de ciclado térmico

Se enfria y se calienta la bateria a lo largo

de varios ciclos. Se coloca en una cadmara a

una temperatura de 60 grados Celsius. Esta

temperatura permanece durante seis horas;

sequidamente, se reduce a -40 grados Cel-
sius en menos de 30 minutos, y se vuelven a
esperar al menos 6 horas. Esta operacion se

miento -carga, conduccion y estacionamiento-
para compararla con la que tiene en la cabina
de pintura.

VEHICULOS OBJETO DE PRUEBAS

. Capaclda,d Tipo de Tipo de Potencia de carga
Vehiculo de bateria . .. . . ..
celda refrigeracion | maxima admitida (kw)
(kwh)
Nissan Leaf * : 40 Li-ion >IN r?‘f”%era' 50
X cion
Nissan e-NV200 : 24 Li-ion Aire activa  : 50
Renault ZOE 40 Li-ion Aire activa 22

* Este modelo no tiene capacidad fisica de autorefrigeracién. Por ello lo consideramos el mas cercano a la realidad
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Registro del calculador de control de la baterfa, BMS

Las pruebas han sido:

e Carga rapida, en corriente continua, a 50
kW (Modo 4). Es el modo mas exigente de-
bido a las intensidades y temperaturas ge-
neradas en la bateria.

e Carga semirrapida, a 22 kW (Modo 3). Es el
modo de carga mas comun en un tiempo
razonable.

e Pruebas de funcionamiento en recorridos
extraurbanos. Altas velocidades suponen
altas potencias y, consecuentemente, altas
intensidades y temperaturas en la bateria.

e Estacionamiento del vehiculo durante mas
de 5 horas en el exterior, a 32°C.

Para verificar la temperatura de la bateria he-
mos conectado una maquina de diagnosis al
vehiculo, que se comunica con el calculador de
control de la bateria (BMS) y registra, cada 10
minutos, su temperatura. También, con un ter-
mometro de infrarrojos, hemos medido la tem-
peratura de diferentes partes de la carroceria y
del interior del vehiculo.

Mostramos las tablas con el resumen de los re-
sultados obtenidos:

Secando el Nissan Leaf en la cabina de gasoll,
la temperatura de la baterfa se incrementa solo
4°C en el proceso de secado. Esta temperatura
es inferior a la que alcanza en las pruebas de
carga rapida, circulacion extraurbana y estacio-
namiento al sol.

MOVILIDAD CASE

Registro de temperatura en exterior

Temperatura y tiempo en cabina de gasoil

El Nissan e-NV200, en la cabina de gasoil as-
ciende la temperatura solo 3°C, y 1°C en la de
paneles endotérmicos. Esta temperatura tam-
bién es inferior a la que alcanza en las pruebas
de carga rapida y circulacion extraurbana.

Con el Renault ZOE la temperatura de la ba-
terfa en la cabina de gasoil se incrementa solo
2°C; en la de paneles endotérmicos, 1°C. Vuel-
ve a ser inferior la temperatura inferior a la que
alcanza en las pruebas de carga semirrapida, cir-
culacién extraurbana y estacionamiento al sol.

Si desmontamos y montamos las baterias, el
tiempo de reparacion se incrementa entre 1y
6 horas, dependiendo del modelo de vehiculo
y de la tecnologia que incorpore, con el consi-
guiente aumento de coste en la reparacion.
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Maxima temperatura :

en la bateria (°C)

Fuente: Elaboracion propia CESVIMAP

No realizado :

Cabina de Cabina con Carga rapida | Circulacion n?:}?::{o
NISSAN LEAF gasoil 50 Kw extraurbana
(en °C) paneles (en °C) (en °C) al sol
(en °Q)
Temperatura 20 (inicio) : :
ambiente (°C) 62 (fin) No realizado : 19 18 32

Maxima temperatura :

en la bateria (°C)

Fuente: Elaboracion propia CESVIMAP

Cabina de . Carga rapida | Circulacion Esta_cio-
NISSAN | Cabina con b namiento
-NV200 gasoi paneles 50 Kw extraurbana al sol
e (en °Q) (en °Q) (en °Q) o
(en °Q)
Temperatura 23 (inicio) 22 (inicio) 27 Py : No
ambiente (°C) 63 (fin) 60 (fin) . realizado

No

. realizado

Maxima temperatura :

en la bateria (°C)

Fuente: Elaboracion propia CESVIMAP
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 Norealizado :

. . . . Estacio-
Cabina de Cabina con Carga rapida | Circulacion namiento
RENAULT Z2OE gasoil 50 Kw extraurbana
(en °C) paneles (en °C) (en °C) al sol
(en °Q)
Temperatura 23 (inicio) 22 (inicio) : , :
ambiente (°C) 63 (fin) 60 (fin) CR e




MOVILIDAD CASE

¢Quieres cuidar la
bateria de tu eléctrico?
Monitorizacién en el proceso de secado en cabina 5 cosas que debes evitar

Por Juan Carlos Hernandez Primitivo

CESVIMAP desaconseja Los fabricantes de vehiculos recomiendan ciertos cui-
desmontar laS baterias dados con la bateria de alta tensién. Es un componen-

te destacado del vehiculo y... jmuy caro! En ocasio-

para el secado del VehiCUIO, nes, supone casi la mitad del precio total del vehiculo.

Si seguimos esta serie de consejos, conseguiremos

Siempre que no se Superen que la vida de nuestra bateria se alargue, aunque el

o . . paso del tiempo la afectard, inevitablemente.
60°C ni 60 minutos 1. Mantener la carga de la baterfa entre el 20 y el
80% de su capacidad. Supone no cargarla a to-
pe ni dejar que se descargue del todo. Este ulti-

Segun las pruebas realizadas por CESVIMAP, las mo caso es especialmente critico, para evitar que
baterfas en determinadas situaciones de esta- proporcione menos autonomia de lo que podria.
cionamiento en el exterior, de conduccion y de .No abusar de las cargas rapidas (las realizadas en
carga pueden alcanzar temperaturas muy su- corriente continua). Al intervenir altas intensida-
periores a en cabinas de pintura. Por tanto, no des en el proceso pueden resentirse los electro-
tiene sentido el desmontaje de bateria y el con- dos (una elevada intensidad de carga hace que
secuente aumento en el coste. la difusion e intercalacion de los iones de litio en
CESVIMAP desaconseja el desmontaje de las la estructura de anodo y catodo no sea correc-
baterias para el secado del vehiculo tras el pin- ta, provocando una capa de interfase sobre ellos
tado, siempre que no se superen los 60°C ni un gue aumentaria la resistencia interna y degrada-
tiempo de 60 minutos @ ria la bateria). También pueden producirse defor-

maciones en los electrodos y, como consecuen-
cia, cortocircuitos internos.
- " . Tener cuidado con las temperaturas extremas.
Las heladas, especialmente, afectan a la bateria
de alta tensiéon, de modo similar a lo que sucede
con la bateria tradicional de 12 voltios.

Para saber mas:
> El mejor curso on line
sobre vehiculos eléctri-

cos e hibridos .No dejar el vehiculo largos periodos de tiempo
> “El vehiculo eléctrico sin circular. Si ha de estar parado durante varias

isera el fin de mi ta- semanas, se recomienda moverlo y mantener la

ller?” carga de la bateria en sus niveles 6ptimos (entre
> Reglamento 100 CE- 20y 80%).

PE/ONU Disposiciones .Mantener un estilo de conduccion moderado,

uniformes relativas a la evitando en la medida de lo posible las fuertes

homologacién de ve-
hiculos en relacién con
los requisitos especifi-
cos del grupo moto-
propulsor eléctrico—

aceleraciones y frenadas.
El paso del tiempo no perdona a nadie, e incluso nues-
tra bateria de alta tension vera mermada su capacidad
con el transcurso de éste. No obstante, con estos con-
sejos ayudaremos a que tenga una mejor vida Util.

CESVIMAP 115 | 63




\ e
B -
e
Vehicns®

Todas las marcas del mercado.
Piezas de modelos actuales

"] )
'a £

%, S
talacot®

Las mejores instalaciones
del sector, proceso automatizado

850 prod™”

\
Proceso productivo tnico
y profesionales cuallflcadog
garantizan piezas de calida

/
‘ / |Q

/

e
-

Piezas %ntificac
De carroceria, mecanica, Sistema integral de identificacion de piezas.
eléctricas Seleccidnelas en nuestra web

Descuentos y bonos

canjeables para
futuras compras
~
\ — — -— |
- Sarant® Envio ,,
Todas nuestras piezas En 24 horas a cualquier punto de la peninsula.
disponen de garantia segun Seguimiento del envio

legalidad vigente Cantac\Q

Teléfono, whatsapp, web

—~ - Www.cesvirecambios.com- - -

7

/
/
|

\
“~ Piezas recuperadas con garantia

wa f




CESVIMAP EN...

Fundacion MAPFRE y CESVIMAP,
expertas en patinetes eléctricos

La nueva movilidad urbana en patinetes eléc-
tricos estard mas protegida utilizando casco,
no manipulando su sistema de limitaciéon de
velocidad ni bateria y circular a una velocidad
maxima de 25 km/h. Son conclusiones del in-
forme “Crash tests de patinetes eléctri-
cos, riesgos asociados y recomendaciones
para un uso seguro”, realizado por Funda-
cion MAPFRE, en colaboracion con CESVIMAP.
También, dan recomendaciones a los fabrican-
tes para mejorar el disefio de sus VMP.

El informe incluye los resultados de varias si-
mulaciones y crash test de un dummie que se
desplaza a 25 km/h en un patinete, colisiona
contra un vehiculo y también de cémo atrope-
lla @ un menor a esa velocidad. Los datos ex-
traidos dan valiosa informacién sobre los da-
fios que se producen en distintas partes del
cuerpo.

Los ensayos se han realizado con un vanguar-
dista dispositivo de arrastre para VMP, bicicle-
tas y motocicletas (con o sin dummies), dise-

fado por CESVIMAP y registrado en la Oficina
Espanola de Patentes y Marcas (OEPM).

Este estudio ha tenido una espectacular aco-
gida mediatica, 10 cadenas de television, 12
emisoras de radio y mas de 70 periédicos han
comunicado este innovador informe.
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CESVIMAP EN...

Formacion CESVIMAP
on line sobre
vehiculo eléctrico

iEl mejor curso on line sobre vehiculos hibri-
dos y eléctricos!
Asi es la formacion que ha creado CESVIMAP
sobre esta propulsion. Tres diferentes niveles
de aprendizaje para tres necesidades diferen-
tes. En formato 100% on line, mediante vi-
deos, informa desde las tipologias de los vehi-
culos eléctricos, a las intervenciones en ellos,
su tecnologia y cargadores y métodos de re-
carga en el nivel mas avanzado. Con certifica-
do CESVIMAP.

Es una oportunidad para persona de talleres,
de venta y posventa, servicios
de asistencia, docentes y cual-
quier sector que deba tratar con
estas tecnologias.
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Agilis, |a serie
ecoldégica de BASF,
en CESVIMAP

Una tecnologia innovadora la que ha
aplicado R-M, de BASF, a su linea Agi-
lis, y que hemos probado en CESVIMAP.
La mezcla cuenta con un 70% de resina
y un 30% de basicos, lista al uso, sera
de 2509g/1, un 40% mas ecoldgica que la
normativa vigente.

Los nuevos basicos de Agilis presentan
estabilidad de color, con hasta 48 meses
de caducidad, y permiten aplicar de for-
ma rapida y eficiente en dos manos, en
version humedo sobre humedo, gracias a
su excelente tixotropia. Es el compromi-
so de BASF con la sostenibilidad y la in-
novacién para optimizar los tiempos de
los procesos, debido a su aplicacion mas
rapida y tiempos de secado mas cortos;
y también se consume menos material,
hasta un 20% segun sus estudios.
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