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Verificacion y diagnostico de chasis
de vehiculos todoterreno

a prdctica totalidad de los vebiculos todoterreno disponen

de una carroceria con chasis independiente. Este concepto
de vebiculo, y de manera especial su bastidor, reline unas
caracteristicas particulares en relacion a las carrocerias
autoportantes de los turismos.
Cuando se baya de proceder a la conformacion de uno de
estos bastidores, se ba de comenzar realizando una metodica
diagnosis de los daiios, que permita definir el alcance de los
mismos y el proceso de reparacion mds idoneo para su
correccion.

Por Francisco Javier Alfonso Pena

rreno, como ofra serie de avances

cientificos y técnicos, fuvo un frasfon-
do bélico, surgiendo para dar respuesta a
una necesidad militar. El ejército de los Es-
tados Unidos habia estado buscando, des-
de practicamente los inicios de la 1° Gue-
rra Mundial, un vehiculo de reconocimien-
to rapido, ligero y todoterrenc.

A principios de 1940, y debido a que lo
necesidad de un rapido desarrollo de este
vehiculo se hizo més urgente, el ejército en-
vi6 a los fabricantes de automéviles las es
pecificaciones que el mismo deberia cum-
plir, imponiéndoles un apremiante plazo de
desarrollo de tan sélo 49 dias para dispo-
ner de un primer profotipo en circulacion.

Tan sélo dos compafiias respondieron a
la llamada del ejército. De ellas, resultd
ganadora del concurso y por ello del con-
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Sobre la clésica concepcién de chasis independiente, la evolucién continia.

trato de suministro Willys-Overland, debi-
do a las ventajas de su modelo, el “Willis
Utilife Vehicle”, y a su firme y estable posi-
cion financiera y de medios de produc-
cion. Durante la 2% Guerra Mundial se fo-
bricaron un gran nimero de unidades de
este vehiculo, pasando a denominarse
Jeep, como popularmente se le conoce.

Antes de que se dieran por finalizadas
las guerras en Europa y en el Pacifico,
Willys-Overland se dio cuenta de que el
ya probado y conocido Jeep podria adap-
tarse y servir al mercado civil. Para ello, se
le doté de un mayor equipamiento del dis-
ponible por los espartanos vehiculos milits-
res, comenzando a comercializarse como
un vehiculo de trabajo para granjeros y
obreros de la construccién, principalmente.

Poco a poco su ufilizacién se fue hacien-
do més comin, experimentando sucesivas
transformaciones para adaptarse mejor o
su nuevo campo de actuacion; asi, los esti-
los cambiaron a unas lineas mas suaves,
las carrocerias comenzaron a disponer de
contornos mds redondeados, se aumentd
lo longitud y ancho tofal, se incrementd la
batalla y ancho de via, efc.

En definifiva, se dio lugar a un nuevo
segmento de vehiculos, que si en un princi-
pio estaban destinados a una utilizacién
meramente profesional, con el tiempo se
han ido transformando en vehiculos recrea-
tivos, deportivos y de ocio. Actualmente es-
tos vehiculos responden a la creciente de-
manda de un piblico que ve en ellos la co-
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pacidad de de ir a cualquier sifio y hacer
cualquier cosa.

La oferfa existente en el mercado es rela-
fivamente amplia, y su presencia en el mer-
cado més que desfacable. Esta situacion,
entre ofras, ha desviado el uso original pa-
ra el que estaban pensados, convirfiéndo-
se en vehiculos de carrefera y urbanos; y
aunque siguen manteniendo la misma apo-
riencia, han experimentado adaptaciones
en aspectos tales como el recorrido de sus-
pensiones, el desarrollo en la transmision,
los neumdticos, efc.

No obsfante, y a pesar de fodas estas
evoluciones, los vehiculos todoterreno si-
guen, salvo excepciones, manteniendo la
concepcion clsica de disponer de una ca-
rroceria con chasis independiente o sepa-
rado.

En general, esfe fipo de concepcion y di-
sefio, y en particular el bastidor o elemen-
fo estructural propiamente dicho, reine
una serie de caracteristicas funcionales, es-
fructurales y de comportamiento especifi-

cas. Estas circunstancias supondran que
cuando un vehiculo de esfe fipo llegue do-
fiado a un taller, se haya de actuar de una
forma concrefa, realizando primeramente
un diagndsfico de dafios lo mas exacto y
completo posible, que permita deferminar
el alcance de los mismos y plantear el pro-
ceso de reparacion a seguir.

BASTIDORES DE VEHICULOS
TODOTERRENO. CARACTERISTICAS
CONSTRUCTIVAS

El bastidor propiamente dicho es el ar-
mazon metdlico que sirve para fijar y relo-
cionar entre i los disfintos drganos y gru-
pos mecdnicos del automévil: motor, frans-
mision, suspension, ruedas, carroceria,
etc. Cumple una doble finalidad, asegurar
la union entre los grupos mecanicos, go-
rantizando que su posicion relafiva perma-
nezca fija o varie denfro de unos limites
preestablecidos, y soportar la carroceria y
la carga.

Se denomina chasis al conjunto del bas-
fidor y érganos mecdnicos que puede ro-
dar sin necesidad de la carroceria. No
obstante, es prdctica comin en el lenguaje
del taller emplear indistintamente las palo-
bras “bastidor” o “chasis” para designar
al primero.

El bastidor es el elemento estructural por
excelencia, encargado de soportar los es
fuerzos estdficos y dindmicos a los que se
ve sometido el vehiculo. Por ello, debe de
caracterizarse por su gran rigidez y eleva-
da resistencia a la fafiga, combinando to-
do ello con un peso relativamente bajo.

En lineas generales, el bostidor esta for-
mado por dos largueros paralelos unidos

Seccion delantera

Seccion central

Seccion trasera

Secciones del bastidor.
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enfre si por un nomero varioble de travesa-
fios. Tanto sobre los largueros como sobre
los travesafios, o fraviesas, se encuentran
dispuestos los soportes de anclaje de los
drganos mecanicos y la carroceria.

El material empleado en su consfruccion
es acero de buena calidad y bajo conteni-
do en carbono, apto para ser conformado
en caliente y en frio y facilmente soldable.

El tipo de estructura mds utilizada en su
fabricacion consiste en perfiles tubulares
de seccion rectangular, formados general-
mente por dos perfiles en “U" enfrentados
el uno al ofro y soldados por sus alas, bien
a lo largo de toda la junta, o bien por fro-
mos, dependiendo de cada disefio.

la geometria y caracterisficas de los
bastidores estan condicionadas por el fipo
de vehiculo al que van destinados. En los
modernos vehiculos fodoterreno ha desa-
parecido la concepcion clésica consistente
en el empleo de largueros practicamente
rectos, habiendo adoptado formas curvas
que les permiten ganar en funcionalidad,
ol permitir alojar fodos los drganos y con-
juntos mecanicos, y a su vez rebaijar al
maximo la altura del piso del vehiculo.

VERIFICACION Y DIAGNOSIS
DE LAS DEFORMACIONES

En lineas generales, y como paso previo
a la diagnosis, conviene indicar que exis-
fen fres zonas de subdivision comunes a fo-
do bastidor, las secciones delantera, cen-
fral y trasera.

El diagnéstico de cada una de esas sec-
ciones proporciona una idea muy fiable de
como se encuentra el basfidor. Las defor-
maciones que se fengan presentes en la
seccion central se manifestardn a su vez en
ambas secciones extremas, razon por la
cual tanto la diagnosis como la posterior
conformacion han de comenzar siempre
por dicha seccion.

De todos los posibles puntos a verificar
existen unos cuyo control se hace neceso-
fio para formarse una idea completa de
los dafios ocasionados, estos son, funda-
mentalmente, los puntos de fijacion y regu-
lacion de los distintos organos mecdnicos.

Equipo para diagnosis.

las cotas correspondientes a dichos pun-
fos dependen légicamente del disefio de
cada bastidor, viniendo indicadas en las
fichas de medidas que suministran los fo-
bricantes de los vehiculos o de las ban-
cadas.

Seguidamente, se indica el procedimien-
fo a seguir para deferminar de forma ade-
cuada un fipo de dafio fras ofro, hasta ob-
fener un diagnéstico correcto del estado
del bastidor.

Para ello, Gnicamente bastard con el au-
xilio de herramientas sencillas, de facil ma-

“ nejo y al alcance del faller, como pueden

La presencia de arrugas indica la deformacién
del bastidor.

ser: compds de varas para el control de
distancias entre puntos, nivel de burbuja
para el control de niveles, o bien un juego
de galgas de nivel con las que se podrd
realizar un control global del bastidor.

DEFORMACIONES TIPO

Las deformaciones fipo o bésicas que se
pueden presentar en fodo bastidor como
consecuencia de un siniestro son las cinco
que se indican a continuacion.
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DEFORMACIONES TIPO

Comprobacién de nivel entre los

Arqueo de uno de los dos largueros en

la seccién central, exiremos de la seccion central, en uno o
en los dos lorgueros.

Un larguero se desplaza hacia Lectura de las diagonales de la seccion

adelante o hacia atrds con respectoal | ceniral del vehiculo.

del lado opuesto.

Torsion Giro de una seccion con respecto a ofra | Verificacion de nivel enre los
situada en un plano paralelo. fraviesas.

Pérdida de nivel de uno o de los dos

largueros en la seccién frasera,
delantera o en ambas.

Determinacion del nivel entre las
traviesas de las secciones exfremas con
respecto a las de la seccion central.

Desplozamiento lateral de los
largueros con respecio a su eje de

simefria, en las secciones delantera y/o

lectura de las diagonales en las
secciones exiremas.

trasera.

Conviene indicar que cuando un vehicu-
lo todoterreno sufre un impacto de cierta
importancia, es normal que se presenten
una o varias de esas deformaciones basi-
cas de forma conjunta.

Diamante

El término “diamante” hace alusion a un
fipo de dafio comin en los bastidores, que
se muestra cuando un larguero se desplo-
za hacia adelante o hacia atrds con res-

pecto al larguero del lado opuesto, provo-
cando un descuadramiento de la seccién
central del vehiculo.

No da lugar a ningin fipo de arruga ni
pliegue, poniéndose de manifiesto en el
movimiento relativo entre traviesas y lar-
gueros y provocando una pérdida de es-
cuadra entre los mismos.

Este dafio, que Unicamente existe en lo
seccion central, afecta a la lectura del eje
central del bastidor y de las secciones fron-
tal y frasera. Por esta razén, ésta es la pri-

mera deformacion a verificar para evitar
cualquier enmascaramiento o confusion
posterior.

Lo manera més precisa de determinar si
el bastidor ha sufrido un dafio en diaman-
fe es medir los diagonales de su seccion
central para verificar si estan igualadas,
como seria de esperar, 0 no.

Es importante asegurarse previamente de
que el ancho entre ambos largueros es co-
rrecto; cualquier error en la anchura puede
modificar las medidas de las diagonales.
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Comprobacién de un diamante.

Torsion

L “forsién” es el giro de una seccién con
respecto a ofra situada en un plano parale-
lo. Se pone de manifiesto por la pérdida de
paralelismo entre los dos largueros entre sf,
sin que existan deformaciones en ellos.

La forsidn afecta Gnicamente a las fravie-
sas y se detecta por la variacion de nivel
en las mismas.

Conviene sefialor que la auténtica torsion
solo existe en la seccion central. Por tanto,
para que exista forsion, necesariamente de-
be estar afectada la seccion central.

Se debe considerar la influencia de la
torsidn en las secciones delantera y frasera

Comprobacion de una forsion.
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cuando se midan los extremos, ya que es
alli donde el nivel se ve mas afectado.

Flecha

Se denomina “flecha” a un fipo de defor-
macién que consiste en el arqueamiento de
uno o de los dos largueros en la seccion
central. Va acompaiiada, generalmente,
por una arruga o pliegue mas o menos pro-
nunciado, dependiendo de la magnitud de
la flecha. Es un tipo de dafio que sblo exis-
te en la seccion central, pero que puede lle-
gar a afectar a las secciones extremas.

La flecha se detecta por la variacién de
nivel entre los exiremos de la seccién cen-
tral en uno o los dos largueros.
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Tunto el proceso
de diagnosis, como
la posterior
conformacion,
han de comenzar
siempre por la
seccion central.

Generalmente esta deformacion va
acompafiada por la presencia de arrugas
o pliegues en el punto de maxima flecha.

Pérdida de nivel

Como su nombre indica, es la pérdida
de nivel de uno o de los dos largueros en
la seccion delantera, trasera o en ambas.
Se frata de un dafio que sélo existe en las
secciones delantera y trasera.

También, como en el caso de la flecha,
va acompafiada por arrugas o pliegues.

Una vez comprobado que la seccion
central no presenta deformaciones, la pér-
dida de nivel se detecta por la variacién
del nivel en las traviesas de las secciones

exiremas con respecfo a las de la seccion
central.

Ladeo

El “ladeo” consiste en el desplazamiento
loteral de los largueros, con respecto a su
eje central o de simefria, en los secciones
delantera y/o frasera.

El ladeo también va acompaniado de
arrugas o pliegues.

El término “ladeo” se emplea con fre-
cuencia para describir cualquier desvio-
cion del eje central cuando puede ser de-

bida a otro fipo de dafio que no sea el la-
deo, como es el caso del diamante o de
un larguero comprimido.

Para verificar si existe ladeo, se hace
necesario comprobar con anterioridad que
no existe diamante.

El lodeo se defecta tomando diagonales
en las secciones extremas, para ver si las
mismas estan igualadas o no. Con esta for-
ma de proceder, el técnico serd capaz de
determinar de una forma cualitativa el al-
cance de los dafios, pudiendo establecer a
continuacién el fipo de infervencion a se-
quir.

De este modo, se conseguird que el pro-
ceso de conformacion se realice de una
forma légica, mefddica y, lo que es ain
mas importante, global. Por tanto, las in-
cerfidumbres y rectificaciones que se pue-
dan presentar son minimas y previsibles,
asi como minimo serd también el fiempo
de trabajo a invertir.

Por todo ello, la “pérdida de tiempo”
que en un principio pueda parecernos la
ejecucion de una completa diagnosis pre-
via, serd mas bien, una forma de contribuir
a garantizar un frabajo fiable y rapido. M
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