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INTRODUCCIÓN 

El presente Informe es parte de mi experiencia laboral, donde expongo el trabajo 

que desempeño como Supervisor y Jefe de Mantenimiento en un Taller 

mecánico que brinda servicios de mantenimiento Preventivo y Correctivo a flotas 

de unidades de transporte pesado.  

Los clientes potenciales son Empresas avocadas a servicio logístico, cuentan en 

su flota: Transporte de carga pesada, Semirremolques, Encapsulados, Semi-

trailer, Cisternas, Cama Bajas, Modulares, Carga sobredimensionada, Línea 

Amarilla, entre otros. 

Los camiones articulados, es el medio más habitual en el transporte de 

mercancías debido a sus visibles ventajas, tales como la accesibilidad, la 

correcta preservación de los productos, la reducción de los costos, así como la 

seguridad de entrega de los productos, entre otros beneficios.  

Un vehículo de transporte cuenta con diversos sistemas y subsistemas que 

dependen uno del otro para su funcionamiento. Los mismos sufren desgaste 

dependiendo del tiempo y uso que se emplee. 

Al respecto, el óptimo desempeño de las unidades de transporte va de la mano 

con la evaluación periódica y constante de las mismas. A su vez es muy 

importante el reporte de los conductores al percibir algún desperfecto, por más 

mínimo que parezca. No obstante, esto no necesariamente es reflejado en la 

realidad, ya que se registran una serie de fallas, tanto por el conductor o en la 

evaluación periódica, las cuales no se intervenían hasta que verdaderamente el 

vehículo quedara inoperativo o sea atendido por un Auxilio Mecánico. 

Por lo tanto, en medio de esta situación y al no llevarse a cabo un adecuado Plan 

de Mantenimiento Integral de todos los sistemas de cada Vehículo de transporte 

que lo requiera, éste queda inminentemente expuesto a la posible ocurrencia de 

cualquier falla, poniendo así en riesgo la continuidad y operatividad de la Unidad 

de transporte; por lo que la problemática se planteó de la siguiente manera:



 

 

¿Cómo implementar un Plan de Mantenimiento Integral para los sistemas de 

Frenos, Suspensión y Dirección para Unidades de Transporte Pesado, a fin de 

establecer un control y prever fallas optimizando la operatividad de las unidades?
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I. ASPECTOS GENERALES 

1.1 OBJETIVOS 

1.1.1 OBJETIVO GENERAL: 

Implementar un Plan de Mantenimiento Integral para los sistemas de Frenos, 

Suspensión y Dirección para Unidades de Transporte Pesado, a fin de establecer 

un control y prever fallas optimizando la operatividad de las unidades. 

1.1.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS: 

 Evaluación de riesgos preliminar del entorno operativo y funcional de Tracto 

Camiones y Remolques en su etapa de Distribución a fin de establecer 

criterios básicos para la proyección del Plan de Mantenimiento Integral. 

 Estudios de componente críticos de tracto camiones, Remolques 

multipropósito: Sistema de frenos, Sistema de suspensión y Sistema de 

Dirección. 

 Elaborar documentación de gestión y soporte durante la ejecución del Plan 

de Mantenimiento Integral para establecer mecanismos de control de su 

ejercicio y medición del grado de utilidad que éste manifiesta sobre la 

operación del Sistema de Frenos (Mecánico y Neumático), Sistema de 

Suspensión y Sistema de Dirección en Unidades de Transporte Pesado. 

 Implementación de un Plan de Mantenimiento Preventivo y Correctivo de 

tracto camiones y Remolques multipropósito. 
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1.2 ORGANIZACIÓN DE LA EMPRESA O INSTITUCIÓN. 

1.2.1 ANTECEDENTES HISTÓRICOS 

STARK RESE SAC, empresa fundada un 25 noviembre del 2015.  

Huari Bravo José Luis, nacido en Cuzco 1985, fundador y actual Gerente 

General. Inicio su experiencia en el rubro de Mantenimiento Mecánico Automotriz 

como ayudante desde los 15 años en varios talleres poco formales en Lima. 

Ingresa a la aún vigente empresa SERVI FRENOS AMÉRICA SAC como técnico 

de apoyo al cumplir la mayoría de edad (18 años).  

Con 5 años de experiencia y con sus 02 hermanos menores Alberto y Milthon 

Huari (17 y 16 años cada uno) también laborando en mencionada empresa, 

queda a cargo del Taller, almacén y venta de repuestos. 

Teniendo experiencia de 5 años adicionales como Jefe de taller se anima en 

brindar servicios de manera particular junto con sus hermanos, a clientes 

eventuales y así arma una pequeña cartera de clientes continuos. 

Fundada STARK RESE SAC en 2015, inicia aliándose a KREMCO SERVICES 

EIRL. Siendo esta última especialista en Maestranza – Estructuras Metálicas 

automotriz. En tanto, STARK RESE SAC. Brinda servicios de mantenimiento de 

Sistema de Frenos y Sistema de Dirección, consiguiendo así, clientes 

potenciales puesto que brinda un servicio completo. 

En 2017 se asocia con ALL SOLUTION PERU SAC. Siendo esta su única alianza 

estratégica. La empresa mencionada es especialista en logística y venta de 

repuestos e insumos industriales. STARK RESE SAC. Sigue brindando servicios 

de mantenimiento de Sistema de Frenos, Sistema de Dirección, ahora 

Mantenimiento a Sistema de Transmisión y brinda servicios de Auxilios 

Mecánicos. 

Inicios del 2020 se independiza e implementa un Taller de 2100 m2. Realiza 

servicios de Mantenimiento de Sistema Frenos, Mantenimiento Sistema de 
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Dirección, Mantenimiento Sistema Transmisión. Atenciones Eléctricas 

Automotriz, Planchado y Pintura Flota liviana y pesada, Mantenimiento 

Preventivo Fluidos y Filtros Flota pesada. Contamos con 02 tiendas de Ventas 

de autopartes referidas al rubro especialista, importamos repuestos para 

Unidades de procedencia China, y contamos con Stock de válvulas y repuestos 

multimarca. 

1.2.2 FILOSOFÍA EMPRESARIAL 

Con el propósito de asegurar que las operaciones del negocio se lleven a cabo 

con excelencia, generación de valor compartido y asegurando el cumplimiento 

de los Derechos Humanos (DDHH), STARK RESE SAC asume los siguientes 

compromisos:  

Proteger la seguridad y la salud de todos los colaboradores, identificando los 

peligros, evaluando los riesgos y estableciendo controles de seguridad. 

Gestionar de manera temprana, proactiva y bajo principios de prevención los 

riesgos e impactos que puede generar cada operación. 

Contribuir con la prevención de la ocurrencia de lesiones y enfermedades 

ocupacionales, enmarcadas en una cultura de autocuidado. Contribuir con el 

desempeño ambiental, la prevención a la contaminación y la protección del 

ambiente en el desarrollo de las actividades. 

Mantener un relacionamiento cercano para generar confianza con los grupos de 

interés a través de una comunicación estratégica Cliente – Personal - Proveedor.  

Promover e impulsar una cultura no discriminatoria, ceñida e la equidad laboral, 

y reafirmando la igualdad entre hombres y mujeres. 

Contribuir al desarrollo social y económico responsable en las comunidades 

donde opera. 
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Gestionar alianzas estratégicas con instituciones comprometidas con la 

sostenibilidad, la equidad, los derechos humanos, la lucha contra la corrupción y 

el respeto por el medio ambiente.  

Afianzar las prácticas anti corrupción, actuando bajo los valores corporativos, y 

los principios generales de la ética y la transparencia.  

Buscar continuamente la satisfacción de los clientes en el sector transporte, y 

brindar información oportuna, confiabilidad y rentabilidad. 

Dar cumplimiento a la legislación aplicable, así como los compromisos que 

STARK RESE SAC suscriba. 

Mejorar continuamente la eficacia de los sistemas de gestión implementados y 

adoptados. 

 

MISION 

Atender a nuestros clientes con la mayor seguridad y eficiencia posible, 

buscando reducir sus costos y los tiempos estimados de operación, manteniendo 

siempre los más elevados estándares de calidad. 

VISION 

Ser reconocida en el Perú como un Taller Mecánico Integral líder, que cubre 

todos los eslabones del Mantenimiento de unidades de Transporte pesado. 

Contando con un capital humano orientado a satisfacer las necesidades de los 

clientes. 
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1.2.3 ESTRUCTURA ORGANIZACIONAL 
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HUAMAN MIJAHUANCA 
GERARDO

APOYO TECNICO

RUIZ QUISPE YOEL

TECNICO SENIOR 
DIRECCION

BASTARDO QUIÑONES DELVIS

TECNICO JUNIOR

MAJANO VARGAS DEIVIS

APOYO TECNICO

MENDOZA VIVAS JOHNNY

TECNICO SENIOR 
TRANSMISION

MARTINEZ RAMIREZ YENNER

TECNICO JUNIOR

MELGAR MARTINEZ NILSON

APOYO TECNICO

SAAVEDRA HUAMAN FREDY

SUPERVISOR DE 
TALLER

HUARI BRAVO LUIS

PLANNER DE 
MANTENIMIENTO

FRANCO HUAMAN YANET
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II. FUNDAMENTACIÓN DE LA EXPERIENCIA PROFESIONAL  

2.1 MARCO TEÓRICO 

TESIS NACIONALES: 

GAMARRA, G y GARCÍA, D. Diseño de un plan de mantenimiento preventivo en 

la empresa de transportes de Carga Guie Servicios logísticos SAC. Tesis 

[Ingeniero mecánico electricista]. Chiclayo: Universidad Cesar Vallejo, 2015. 

[fecha de consulta:07 de agosto 2021]. Disponible en:  

https://repositorio.ucv.edu.pe/bitstream/handle/20.500.12692/28313/Gamarra_S

GS-Garc%c3%ada_FDY.pdf?sequence=1&isAllowed=y 

Se basa en mejorar la disponibilidad de la flota de vehículos de carga y 

adicionalmente disminuir los costos operativos a través de la prevención o 

identificación de fallas, averías o situaciones que detengan el normal 

funcionamiento de las unidades durante su vida útil, encontrar respuestas 

inmediatas para evitar la paralización de las unidades. Utilizó una investigación 

Aplicada y de diseño No Experimental – Descriptiva – Transversal; se usó una 

metodología observacional; se aplicaron entrevistas y encuestas, se usó 

técnicas de observación y análisis de documentos para evaluar y describir la 

situación del sistema de mantenimiento que usa la empresa, se comparó con los 

parámetros de mantenimiento según el fabricante y se diseñó un plan de 

mantenimiento preventivo. Se obtuvieron las siguientes conclusiones de que al 

evaluar el mantenimiento correctivo este solo resolvía problemas superficiales y 

pocas veces se atacaba el problema real, que al implementar un plan de 

mantenimiento preventivo los vehículos de carga tenían una mejor disponibilidad 

y por ello se recomienda implementar un plan de mantenimiento en la Empresa 

de Transportes de Carga GUIE Servicios Logísticos SAC, mantener los planes 

de mantenimiento actualizados y cumplirlos en su totalidad. 

 



 

15 

 

MELÉNDEZ, G y RODRÍGUEZ, J. Gestión de mantenimiento para mejorar la 

disponibilidad de la flota de transporte pesado de la empresa “San Joaquín 

S.A.A. Pomalca”. Tesis [Ingeniero Industrial]. Pimentel: Universidad Señor de 

Sipán, 2016 [fecha de consulta 07 de agosto 2021]. Disponible en: 

https://repositorio.uss.edu.pe/bitstream/handle/20.500.12802/2311/Mel%c3%a9

ndez%20Colchado%20y%20Rodr%c3%adguez%20Chiscul.pdf?sequence=1&i

sAllowed=y 

Se realizó un diagnóstico del estado actual de los tractos camiones a través del 

EQUICRIT, basado en los estados críticos, semi-criticos y no críticos de la flota 

de transporte. Al finalizar esta etapa resulto ser el sistema más crítico el motor. 

Es el mayor causante de las fallas en los mismos y acumula 40% de las fallas 

totales en el periodo de estudio; elaborando así un plan de mantenimiento.  

Se diseñó también un sistema de mantenimiento, para disminuir las fallas de la 

flota de transporte pesado, se utilizaron técnicas de recolección de información 

(Observación, análisis de datos), Y herramientas (metodología de análisis de 

criticidad, guías de observación, hoja de datos); con la aplicación de la 

metodología de criticidad, se diseñó un plan de mantenimiento preventivo y 

correctivo para los tracto-camiones. 

 

TESIS INTERNACIONALES: 

PADILLA VALDEZ, Cesar Leónidas. Plan de gestión del mantenimiento para la 

flota vehicular del gobierno autónomo descentralizado intercultural de la ciudad 

de Cañar. Tesis [Ingeniero Mecánico Automotriz]. Cuenca: Universidad 

Politécnica Salesiana Sede Cuenca, 2012. [fecha de consulta:10 de julio 2021]. 

Disponible en: https://dspace.ups.edu.ec/bitstream/123456789/3268/1/UPS-

CT002531.pdf 
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Se desarrollan las principales conceptualizaciones referentes a mantenimiento; 

teorías y prácticas, en las cuales sustenta sus actividades de planeación, 

organización y control, para alcanzar lo que se conoce en términos generales de 

mantenimiento: la máxima disponibilidad de los equipamientos y su seguridad de 

funcionamiento requeridas, con el menor costo posible. 

 

SILVA MARTÍNEZ, Carlos Eduardo. Diseño de un sistema de mantenimiento 

para equipos móviles de transporte de carga terrestre. Tesis [Ingeniero 

Mecánico]. Pereira: Universidad Tecnológica de Pereira Facultad de Ingeniería, 

2007. [fecha de consulta 10 de julio 2021]. Disponible en: 

http://repositorio.utp.edu.co/dspace/bitstream/handle/11059/819/6200046S586d

s.pdf?sequence=1 

Se basa en una propuesta de plan de Mantenimiento Preventivo, con algunos 

aportes de Mantenimiento Predictivo, Mantenimiento Productivo Total y 

Mantenimiento Centrado en la Confiabilidad, aplicable en general a flotas de 

equipos móviles y específicamente a vehículos de transporte de carga 

furgonados y sin refrigeración, basándose en la información estadística facilitada 

por la empresa Coordinadora Mercantil S.A. 
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2.1.1 BASES TEÓRICAS 

Para poder iniciar con el diseño de un Plan de Mantenimiento es necesario tener 

un completo conocimiento de la Unidad al cual se procederá a analizar. Debido 

a         la amplia gama de vehículos Tracto camiones y Remolques que existen 

actualmente en el mercado, y sus múltiples configuraciones, se presentará una 

caracterización generalizada de los tipos de componentes que pueden tener. 

Para realizar esta caracterización, primero se debe dividir el vehículo de carga y 

los remolques en sistemas y subsistemas principales, lo cual servirá como una 

guía que permitirá comprender por completo el funcionamiento de estos. 

Antes de iniciar, debemos tener claro lo siguiente. 

 DEFINICIONES DE MANTENIMIENTO 

El mantenimiento brinda la seguridad para que todo activo siga funcionando en 

estado normal durante su vida útil. Tiene como objetivo principal garantizar y 

asegurar el nivel de desempeño para brindad competitividad a una empresa, a 

través de los niveles de confiabilidad y disponibilidad, cumpliendo con los 

estándares de calidad requeridos, normas de seguridad personal y de protección 

al medio ambiente.   

Se define como el grupo de normas y técnicas determinadas para la preservación 

de la maquinaria e instalaciones de una planta industrial, para suministrar un 

mejor rendimiento durante un mayor tiempo posible. 

A continuación, se enuncian unas conceptualizaciones que hacen relación a la 

palabra mantenimiento, así como el alcance que tiene la misma: 

 FINALIDAD DEL MANTENIMIENTO 
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El mantenimiento tiene como finalidad mantener en condiciones operables el 

equipo e instalación y restituir el equipo a las especificaciones de funcionamiento 

predeterminado; con eficiencia y eficacia para alcanzar una productividad 

máxima  

 TIPOS DE MANTENIMIENTO. 

1)  MANTENIMIENTO PREVENTIVO 

Es el mantenimiento que se realiza con el fin de prevenir la ocurrencia de fallas, 

y mantener en un nivel determinado a los equipos, se conoce como 

mantenimiento preventivo directo o periódico, por cuanto sus actividades están 

controladas por el tiempo; se basa en la confiabilidad de los equipos. 

Denominan mantenimiento preventivo al conjunto de actividades ordenadas y 

articuladas que se ejecutan para detectar y prevenir irregularidades en el trabajo, 

que pueden limitar o interrumpir el proceso de producción o el desarrollo de un 

servicio, puede ser una falla, deterioro prematuro del equipo o averías; que son 

realizadas en un determinado tiempo y basado en un análisis frecuente y cíclico. 

Si se realizan poco o mucho mantenimiento, las consecuencias son negativas, 

afectan la disponibilidad y confiabilidad de los equipos. Por ello es necesario 

planificar la frecuencia de mantenimiento de los equipos para poder realizarlos 

en el momento que se requieren y no afectarlos por exceso o ausencia de 

mantenimiento, en ambos casos se ve reflejada en el bajo nivel de disponibilidad 

y altos costos .     

2)  MANTENIMIENTO CORRECTIVO 

Comprende el mantenimiento que se lleva con el fin de corregir los defectos que 

se han presentado en el equipo. 

El mantenimiento correctivo puede ser programado y no programado. El 

mantenimiento correctivo no programado es aquel en donde la reparación de la 
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avería o falla se realiza inmediatamente que esta se ha presentado y la 

maquinaria se ha detenido; el mantenimiento correctivo programado es aquel 

que se planifica y se realiza contando con las herramientas, personal e 

información útil y necesaria, el proceso de reparación se adecua a los 

requerimientos de producción. La capacidad de decidir entre hacer un 

mantenimiento correctivo programado o no programado determina el nivel de 

importancia de los equipos en el proceso productivo: si falla determina una 

parada de un equipo indispensable, se realiza la corrección inmediatamente; si 

el equipo puede seguir funcionando con esa avería o falla, entonces, puede 

postergarse la reparación para un tiempo adecuado.     

3)  MANTENIMIENTO PREDICTIVO 

Este mantenimiento está basado en la inspección para determinar el estado y 

operatividad de los equipos, mediante el conocimiento de valores de variables 

que ayudan a descubrir el estado de operatividad; esto se realiza en intervalos 

regulares para prevenir las fallas o evitar las consecuencias de las mismas. 

La relación entre el mantenimiento predictivo y preventivo y otros programas de 

mantenimiento existentes y sistemáticamente planificados, se obtiene como 

resultado un alto nivel de disponibilidad y confiabilidad de los equipos, un grado 

óptimo de conservación de los mismos, reduce los tiempos de operación y 

desarrollo. Una organización adecuada del mantenimiento, uso adecuado de las 

recomendaciones del fabricante y la experiencia del personal técnico, permite 

detectar las causas de fallas o averías frecuentes, garantiza una vida útil sin 

interrupciones, se conoce los puntos críticos o débiles del equipo o 

maquinaria.     

Para este mantenimiento es necesario identificar las variables físicas 

(temperatura, presión, vibración, etc.) cuyas variaciones están apareciendo y 

pueden causar daño al equipo. 
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Es el mantenimiento más técnico y avanzado que requiere de conocimientos 

analíticos y técnicos y necesita de equipos sofisticados. 

 MOTOR   

Se puede definir este sistema como el principal del vehículo, debido a que es el 

encargado de transformar la energía calorífica entregada por el combustible en 

energía rotatoria.     

La gran mayoría de los vehículos de carga utilizan motores Diesel. Las 

características principales de estos motores son: 

 Gran relación de compresión, que puede llegar a ser 18:1.  

 Mayor eficiencia térmica que los motores de gasolina (Diésel 45%, Gas 

30%) 

 Inyección directa de combustible a la cámara de combustión. 

 En su mayoría son motores de cuatro tiempos, realizando el ciclo durante 

2 vueltas del cigüeñal. 

Dentro del motor Diésel se pueden definir otros subsistemas que ayudan en el 

desempeño de la función principal y posteriormente transmitir la rotación 

generada desde la cámara de combustión hasta las ruedas .     
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 MOTOR CUMMINS X15 EFFICIENCY SERIES (2021) 

Tomado de: Cummins Inc. Presentación PDF, disponible en: 

https://www.cummins.com/engines/x15-efficiency-series-2021 

 SISTEMA DE TRANSMISIÓN  

Una vez se pone el cigüeñal en movimiento, después de realizada la combustión, 

el operario requiere variar la velocidad y de igual forma se debe asegurar que el 

movimiento llegue hasta las llantas, que serán las encargadas de mover el 

camión.     

Los componentes primarios son: 

- Embrague (Clutch) 

- Caja de Transmisión, cambios o de velocidades 

- Cardan o eje cardánico 

- Diferencial 
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4)  EMBRAGUE   

Se encarga de separar el eje del cigüeñal de la caja de velocidades debido a que 

los cambios no se pueden realizar con una potencia de entrada puesto que esto 

rompería los dientes de los piñones.     

Los embragues son dispositivos mecánicos que sirven para activar y desactivar 

el motor y el sistema de transmisión del vehículo a voluntad del operador. Para 

permitir que tu camión cambie de velocidad y se detenga por completo, la 

conexión entre las ruedas y el motor debe romperse temporalmente y lo lograrás 

gracias a este componente. 

El embrague consta de muchas piezas pequeñas, pero las siguientes son las 

principales: 

 VOLANTE  Montado en el cigüeñal, sigue funcionando mientras el 

motor también lo esté. está equipado con una superficie o disco de fricción 

atornillado al lado exterior del volante. 

 DISCOS DE FRICCIÓN  En el eje accionado se montan discos simples 

o múltiples (según se requiera) forrados con un material de alto coeficiente 

de fricción. 

 PLATO DE PRESIÓN Otro disco de fricción está atornillado a la 

placa de presión. Esta está montada en un cubo ranurado. 

 PALANCAS DE RESORTE Y LIBERACIÓN: Estos resortes de diafragma 

mueven el disco de fricción de un lado a otro. Se retraen con la ayuda de 

palancas. 

 COLLARÍN:   Formado por un rodamiento axial con un orificio 

central por el que pasa el eje primario. 
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 CONJUNTO DE EMBRAGUE EATON FULLER 

Tomado de: 

http://www.eaton.mx/EatonMX/ProductosySoluciones/ProductosVehiculares/Productsa

ndServices/Embragues/index.htm 
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5)  CAJA DE CAMBIOS O DE TRANSMISIÓN   

Es un juego de ejes y piñones que conmuta las revoluciones entregadas por el 

cigüeñal a unos valores requeridos por el operario o conductor. En los 

automóviles, se pueden llegar a tener 5 velocidades y un piñón exclusivo para la 

reversa. Sobre estos ejes, se montan unos piñones que giran libremente sobre 

el eje y otros más pequeños, llamados comúnmente “piñas”, los cuales sí se 

pueden desplazar a lo largo del eje. Cuando se desea variar las revoluciones de 

salida, los piñones con desplazamiento axial, son movidos por las horquillas, (las 

cuales hacen parte de un varillaje que se extiende hasta la palanca de cambios) 

y se incrustan al interior de los piñones giratorios. Una vez hecho este acople, 

se logra las revoluciones, equivalentes a la necesidad del operario.     

Para motores de mayor potencia y vehículos de más capacidad de carga, se 

usan multiplicadores y Selector de Rango los cuales son un juego extra de 

piñones. La mayoría de las cajas de cambio de los vehículos de gran tonelaje 

cuentan con bajo, el cual es un juego de piñones auxiliares que hacen parte de 

la caja de velocidades y que permite mayor número de cambios. 

 CAJA DE TRANSMISIÓN EATON FULLER 

Tomado de : 

http://www.roadranger.com/ecm/groups/public/@pub/@eaton/@roadranger/documents 
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6)  CARDÁN O EJE CARDÁNICO   

Este eje de juntas cardánicas y de resorte interno, lleva el par transmitido por la 

caja al diferencial. Debido a los distintos terrenos y movimientos que puede 

presentar el vehículo, este eje debe ser flexible y resistente a las 

vibraciones.     

7)  DIFERENCIAL     

Este sistema de piñones entrega el par transmitido por el eje cardánico a las 

llantas. Básicamente, sus elementos funcionales son: 

- Corona. 

- Satélites. 

- Speed. 

La corona, recibe directamente la potencia. Los satélites Son piñones 

helicoidales que se desplazan sobre la corona y que, a determinada resistencia, 

giran libremente sobre sus respectivos ejes. Esto es necesario cuando el 

vehículo entra en una curva, ya que, en estas, siempre una rueda tiene un 

recorrido y por ende una velocidad distinta a la otra., lo cual permite transmitir el 

par adecuado a cada speed o piñón lateral y por medio de estos a cada 

llanta.     
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 DIFERENCIAL 

Tomado de: https://mantenimiento-de-sistemas-de-

transmision.fandom.com/es/wiki/Desmontaje_del_diferencial 

 SISTEMA ELÉCTRICO 

 Sus componentes principales son: 

8)  Motor de Arranque o Arrancador   

A diferencia de los motores eléctricos, los de combustión interna, necesitan una 

fuerza externa para iniciar su movimiento, la cual es entregada por el motor de 

arranque o Arrancador.    Las características principales que debe poseer el 

motor son las siguientes: 

Debe desarrollar el máximo par inicial para poder vencer la resistencia pasiva 

del motor de combustión 

Reducción gradual del par de giro a medida que aumenta la velocidad y se va 

poniendo en marcha el motor 
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El motor puede contar con un reductor de velocidad incorporado. Algunos tipos 

de motores de arranque son: 

- Inducido deslizante 

- Piñón deslizante 

- Con horquilla y sin reductor 

- Con horquilla y reductor 

 ARRANCADOR DELCO REMY 39MT 

Tomado de: https://www.interperu.pe/listado-repuestos/arrancadores 

9)  ALTERNADOR    

Su función principal es transformar la energía mecánica entregada por el 

cigüeñal en energía eléctrica que será acumulada por la batería y funciona por 

el principio de inducción electromagnética.     Sus componentes principales 

son: 

- Conjunto inductor formado en el rotor 

- Inducido formado en el estator 

- Puente rectificador 

- Carcasa y elementos complementarios 

- Regulador electrónico 
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 ALTERNADOR DELCO REMY 12V/160A TIPO PAD 

Tomado de: https://www.interperu.pe/listado-repuestos/alternadores 

10)   BATERÍA ELEMENTO    

Encargado de acumular energía eléctrica convirtiéndola en energía química, por 

medio de placas de plomo, electrolitos de ácido sulfúrico y agua. Alimenta los 

componentes que funcionan independiente de si el motor está en marcha o no, 

como el radio, las luces, el tablero de alarmas y el motor de arranque.     

 INSTALACIÓN ELÉCTRICA   

Conjunto de medios que permite conducir la corriente eléctrica hasta los 

consumos del vehículo. Los componentes principales de la instalación eléctrica 

son: 

11)  CAJA DE FUSIBLES   

Se encuentran todas las conexiones vitales del sistema eléctrico del vehículo. 

Los fusibles, son elementos que previenen que circulen corrientes mayores a las 

permitidas, quemándose cuando hay sobrecargas y aislando el circuito 

correspondiente.     

12)  LAS CONEXIONES Y CONECTORES   

Unen las distintas líneas de corriente dentro del vehículo.      
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13)  LOS RELÉS     

Usados principalmente en los sistemas de frenos, también usan la corriente 

almacenada en la batería.     

14)  LOS CONMUTADORES    

Re-direccionan la corriente, el aire y el fluido, dependiendo de la ubicación y 

función.     

15)  TABLERO DE ALARMAS E INSTRUMENTOS   

Para la correcta y segura operación del vehículo, el conductor debe tener 

conocimiento del comportamiento de las variables que rigen los sistemas y 

subsistemas del equipo móvil en cualquier instante y más aún, debe estar 

enterado de las fallas que se puedan estar presentando. El tablero de control le 

permite al operario estar informado de tales sucesos, para que este pueda tomar 

las medidas adecuadas.     

16)  EL TABLERO DE CONTROL   

Puede recibir la información desde una unidad de control electrónica o 

directamente desde sensores ubicados en los principales contenedores y 

componentes del vehículo y presentarla en forma análoga o digital por medio de 

medidores de agujas o displays.      Un tablero de control genérico debe 

contar con lecturas de: 

- Combustible 

- Temperatura liquido de enfriamiento 

- Nivel de aceite 

- Presión de aire 

- Presión llantas 
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- Medidor de velocidad 

- Medidor de revoluciones 

- Indicadores de seguridad (puertas, cinturón) 

- Indicador luces 

 SISTEMA DE DIRECCIÓN  

Este mecanismo se encarga de dar la orientación deseada por el operario al 

vehículo. Su principio constructivo está dado por el trapecio de Jeantaud, el cual 

afirma que la perpendicular a los ángulos formados por las llantas del eje 

delantero y la prolongación del eje trasero del vehículo, deben unirse en un 

centro común.      Las características principales de un sistema de dirección 

deben ser: 

- Seguridad activa y pasiva 

- Precisión 

- Facilidad de manipulación 

- Comodidad 

- Estabilidad 

Las direcciones básicamente están compuestas por: 

- Un volante o Timón 

- Una columna de dirección 

- Caja de dirección 

- Barras o terminales de dirección 
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17)  CAJA DE DIRECCIÓN.   

El principio constructivo del sistema de dirección se atribuye también a 

ingenieros como Erasmus Darwin y Rudolph Ackermann, 

La función de la caja es de transmitir el movimiento entrante por la columna o eje 

de dirección proveniente del volante y llevarlo a las terminales de dirección en 

forma de movimiento oscilatorio por medio de la biela. 

Es relevante recalcar que este eje puede ser cardánico o directo. Básicamente 

la caja de dirección está compuesta por un tornillo sin fin, que al girar puede 

manipular una serie de elementos secundarios que son los que van conectados 

a una biela que activa el sistema de varrillas como lo pueden ser tuercas, 

sectores dentados, bolas y dedos. Las cajas de cremallera son exclusivas para 

los vehículos livianos. Los vehículos de carga o pesados, debido a las fuerzas 

que deben ser superadas, por el gran peso del camión y por las dimensiones de 

las llantas, deben usar sistemas de dirección hidráulica.     los cuales 

contienen 

18)  LA BOMBA HIDRÁULICA    

Se encarga de suministrar el fluido proveniente del depósito al sistema.  

19)  EL CILINDRO HIDRÁULICO DE DIRECCIÓN   

Se encarga de transformar la presión del aceite, en una fuerza auxiliar que 

ayudara a manipular la biela de mando de la dirección. 

20)  DEPÓSITOS DE ACEITE 

Los cilindros pueden ser internos (dentro de la caja de dirección) o externos, pero 

por lo general, los segundos, son los más prácticos cuando se requiere 

reparación o cambio de pieza.  

21)  LA VÁLVULA DE REGULACIÓN:  
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Permite el paso del aceite al cilindro hidráulico y cuando este no está en uso, 

permite la circulación del líquido a su depósito 

 SISTEMA DE FRENOS  

La finalidad de este sistema es disminuir el efecto de la energía cinética que 

posee el vehículo en cualquier instante y a la demanda solicitada del conductor, 

convirtiéndola en fricción y como consecuencia en calor. Los sistemas de frenado 

pueden ser de disco o de tambor, por lo general se usan los segundos en los 

vehículos de carga y de uso industrial.     

El sistema de Freno Mecánico está compuesto por: 

22)  EL TAMBOR DE FRENO  

es un cilindro hueco, que gira fijo con el eje de las llantas. Dentro de este están 

las mordazas o zapatas, que son similares a unas cuñas con la misma curvatura 

de tambor.     Están recubiertas por el material de fricción comúnmente 

llamado  

23)  BANDAS O BLOQUES DE FRENO Y ZAPATAS 

los cuales deben asegurar un buen coeficiente de rozamiento no solo a 

condiciones ambientes, sino también cuando estos aumentan su temperatura 

debido al calor generado por su uso.     

Los frenos de tambor dependiendo de cómo se realice el empuje de las zapatas 

pueden ser de simple, de doble acción o de acción hidráulica. 

24)  TENSOR DE AJUSTE O REGULADOR 
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En un freno de base tipo leva, el sistema neumático está acoplado a los frenos 

de base por el tensor de ajuste. El brazo del tensor de ajuste es sujetado a la 

varilla de empuje de la cámara con una horquilla. La lengüeta del tensor de ajuste 

es instalada en el eje de levas del freno. El tensor de ajuste es una palanca que 

convierte la fuerza lineal de la varilla de empuje de la cámara, en una fuerza de 

torsión o de giro, necesaria para aplicar los frenos.     

25)  EJE DE LEVA 

Cuando el par de torsión es aplicado al eje de levas, las zapatas del freno lo 

distribuyen en la leva en forma de "S", obligando al forro del freno a entrar en 

contacto con el tambor del freno, parando el vehículo.     

El sistema de Freno de Disco está compuesto por: 

26)  CÁMARA DE FRENO 

Cuando se aplica el pedal del freno, el aire del sistema del freno del vehículo 

entra en la cámara del freno de servicio a través del orificio de suministro, 

aplicando presión al diafragma.  La presión empuja el diafragma, moviendo la 

placa de presión y la varilla de empuje contra una copa en la palanca. .     

27)  CALIPER DE FRENO 

La palanca gira sobre un cojinete excéntrico y transfiere el movimiento a la guía 

de accionamiento.  Moviéndose contra la fuerza del resorte retráctil, la guía 

mueve dos tubos roscados y levantaválvulas, lo cual obliga al cojín interno del 

freno a entrar en contacto con el rotor del freno. Además, el movimiento de la 

guía de accionamiento obliga al calibrador a deslizarse sobre dos pernos guías 

estacionarios, lejos del rotor, lo cual hala el cojín externo del freno dentro del 

rotor.  La acción sujetadora de los cojines del freno sobre el rotor, aplica la fuerza 

de frenado a la rueda. Siendo lo mencionado la función del Caliper de freno.     

28)  DISCO O ROTOR DE FRENO 
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Dispositivo empleado para recibir la fricción que emplean las pastillas de freno, 

cuando lo atrapan al ser accionado por el Caliper o Mordaza de freno. 

SISTEMA NEUMÁTICO DE FRENOS 

Compuesto por: 

29)  COMPRESOR DE AIRE  

El compresor de aire es la fuente de energía para el sistema de frenos de aire. 

El compresor de aire es típicamente enfriado por el sistema refrigerante del motor 

y lubricado por el suministro de aceite del motor. 

El sistema de frenos necesita un suministro de aire comprimido entre un máximo 

y mínimo predeterminado. Controla la presión de aire en el tanque de suministro 

y controla cuando el compresor necesita bombear aire dentro del sistema de aire 

(también conocido como el “ciclo de acumulación de aire  

El ciclo de servicio es la relación de tiempo que el compresor gasta acumulando 

aire durante todo el funcionamiento del motor. Los compresores de aire están 

diseñados para acumular aire (“funcionando cargado”) hasta un 25% del tiempo. 

Ciclos de servicio muy altos (como las altas temperaturas en el compresor) 

afectan el funcionamiento del sistema de carga del freno de aire.     

Cuando no cumple lo ante mencionado, es necesario desmontar y evaluar 

estado de la culata del Compresor y cambio de Kit de Reparación. 
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 COMPRESOR DE AIRE 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp  

30)  SECADOR DE AIRE 

Cuando la temperatura del aire comprimido que entra al secador de aire está 

dentro del límite normal, el secador de aire puede casi que retirar el aceite en el 

sistema de carga. Si la temperatura del aire comprimido está por encima del 

límite normal, el aceite y el vapor de aceite es capaz de pasar a través del 

secador de aire y dentro del sistema de aire. Las temperaturas de admisión del 

secador de aire, juegan un papel importante en la limpieza del sistema de aire y 

en el funcionamiento del secador de aire. 

El secador de aire contiene un filtro que acumula las gotas de aceite y un material 

desecante que quita casi todo lo que queda del vapor de agua. El aire 

comprimido pasa luego al tanque (suministro) de servicio del freno de aire. Las 

gotas de aceite y el agua acumulada son automáticamente drenadas en el 

secador cuando el gobernador alcanza el “límite máximo” establecido. 
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Teniendo en cuenta lo antes mencionado en necesario evaluar operatividad del 

Secador y estado del Filtro Secador. Se recomienda reemplazarlo anualmente. 

Los secadores de aire AD-2™, AD-4™, AD-9™ y AD-IP™   son diseñados con 

un almacenamiento interno (“volumen de purga”) de aire seco para el ciclo de 

purga. 

 SECADOR DE AIRE 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

31)  GOBERNADOR Y COMPONENTES 

Controla la presión del aire en el tanque de suministro y opera el mecanismo 

descargador del compresor para controlar si el compresor acumula presión o 

no.     

Teniendo en cuenta que los tipos de Gobernadores Bendix, son pocos, se 

menciona los más comerciales: 
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El gobernador D-2™ Bendix®, El límite de presión entre el límite mínimo y el 

máximo de presión está diseñado dentro del gobernador y no es ajustable 

El gobernador D-2A™ no es una versión ajustable del gobernador D-2 

 GOBERNADOR D-2™ Y D-2A™ 

 

 

 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

32)  LAS VÁLVULAS DE SEGURIDAD  

Se usan en el sistema de frenos de aire para proteger contra la excesiva 

acumulación de presión, además tienen un sonido de alerta.     

La presión máxima en el sistema de servicio, permitida por las normas del 

gobierno, es de 150 psi. Se usan diversos ajustes 

 VÁLVULAS DE SEGURIDAD 

 

 

 

Tomado de: I. https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 
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33)  LA VÁLVULA REGULADORA DE ADMISIÓN (O “IRV™”) 

Se usa en compresores de cilindros múltiples, la cual recibe sus entradas de 

suministro de aire del lado presurizado del turbocargador del motor.     

 VÁLVULA REGULADORA DE ADMISIÓN 

 

 

Tomado de: 

https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

34)  LAS VÁLVULAS DE RETENCIÓN DE ADMISIÓN (O “ICV”) 

 se usan en compresores aspirados naturalmente para prevenir el vaho del aceite 

que entra por la linea de admisión durante el ciclo de descarga.     

 VALVULA DE RETENCION 

 

 

Tomado de: I. https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

35)  TANQUES DE AIRE 

Sirven al sistema del freno de aire como un tanque de almacenamiento para el 

aire comprimido. 

Son construidos de acuerdo con las especificaciones SAE y están disponibles 

en varios tamaños y en dos configuraciones de diseño, con uno y dos 

compartimientos y son certificados conforme las regulaciones del gobierno. 
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Dispositivos de drenaje del tanque. Son instalados en los tanques del freno de 

aire y permiten colectar los contaminantes líquidos, para ser vaciados. Los 

vehículos sin secadores de aire son normalmente drenados cada día. Los 

vehículos que tienen secadores desecantes de aire Bendix deben ser drenados 

cada 30-90 días.  

Nota: La presencia de agua indicaría que el cartucho del secador de aire necesita 

ser reemplazado. 

Los dispositivos de drenaje manual consisten en grifos que requieren operación 

manual en el punto donde están instalados. La válvula automática de drenaje 

Bendix® DV-2™ del tanque es un dispositivo de drenaje completamente 

automático.     

 TANQUES DE AIRE 

 

 

 

 

 

 

 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 
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36)  VÁLVULAS DE RETENCIÓN SIMPLE 

Permite que el aire fluya en una sola dirección. 

Las válvulas de retención simples son usadas en los sistemas del freno de aire 

para prevenir perder la presión del sistema permanente, si otro tanque, o 

manguera, etc. del sistema falla por encima de este nivel.     

37)  INDICADORES DE PRESIÓN BAJA 

Están diseñados para completar un circuito y activar la luz de advertencia y un 

zumbador para el conductor en caso de la presión en el sistema de freno de 

servicio esté por debajo del nivel mínimo para la operación normal.     

 INDICADORES DE PRESIÓN 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

38)  VALVULA DE FRENO 

Cuando el conductor aplica los frenos de servicio usando el pedal del freno, una 

parte de los dos émbolos se mueve dentro de la válvula del freno, cerrando el 

escape de la válvula y abriendo conductos dentro de la válvula que permiten que 
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la presión de aire esperando allí, pase y sea entregada a los sistemas del freno 

trasero y delantero.  

La presión rápidamente aumenta en las cámaras del freno y aplica la fuerza a la 

varilla de empuje, transfiriendo la fuerza a los frenos mecanicos o de disco de 

aire. 

Las válvulas del freno doble Bendix® E-6™, E-8P™, E-10™, E-10P™, E-12™ y 

E-15™ son típicamente para montar en el piso y operadas por pedal, mientras 

que las válvulas del freno doble Bendix® E-7™ y E-14™ son válvulas de pedal 

colgante montadas de la parte voluminosa. 

Si la válvula presentara un desperfecto o fugas de Aire, es necesario el 

desmontaje, reparación y montaje.     

 VÁLVULA PEDAL DE FRENO  

 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 
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39)  ACTUADORES DE FRENO 

Tener en cuenta la función primordial de los Actuadores es convertir la presión 

del Aire en una fuerza mecánica empujando la varilla sobre la base de los frenos. 

Menciono los más comerciales, los mismos que se pueden reparar cambiando 

los diafragmas de caucho. Cámaras del freno están disponibles en muchos 

tamaños, ofreciendo una gama amplia de fuerzas de salida y de recorridos. 

Rotocámaras están también disponibles en varios tamaños, ofreciendo una 

gama amplia de fuerzas de salida. 

El actuador del freno de resorte SB-1™, es un tipo de halar, montado en el 

cilindro de aire remoto, que es usado como freno de estacionamiento. El aire 

presurizado en la cámara comprime los resortes cuando el freno es liberado.  

Cuando el aire es expulsado, la fuerza del resorte aplica el freno. El actuador 

rotativo de seguridad SD-3™, es básicamente una rotocámara con un 

mecanismo de rodillo de seguro mecánico similar al del actuador DD3®.     

 ACTUADORES DE FRENO 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 
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40)  VÁLVULA DE ESCAPE RÁPIDO 

Tener en cuenta que su función principal es acelerar el escape de aire de las 

cámaras de aire. Es montada cerca de las cámaras a las que sirve. En su 

configuración normal, la válvula es diseñada para liberar presión no mayor de 1 

psi de control para el dispositivo controlado .     

Si esta válvula presentara algún desperfecto, es necesario reemplazarla. 

 VÁLVULA DE ESCAPE RÁPIDO 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

41)  VÁLVULAS DE RELACIÓN 

Fué diseñada para reemplazar la válvula de escape rápido y limitadora LQ-2™en 

la línea de entrega del eje delantero de vehículos que cumplen con regulaciones 

del gobierno. Durante las aplicaciones del freno de servicio normal, la válvula de 

relación LQ4™ automáticamente reduce la presión de aplicación de los frenos 

del eje delantero; sin embargo, a medida que la presión de aplicación del freno 

se aumenta, el porcentaje de reducción disminuye hasta que una presión total 

aproximada de 60 psi.     
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  VÁLVULAS DE RELACIÓN 

 

 

 

 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

42)  VÁLVULAS RELÉ 

Son usadas principalmente en vehículos para aplicar y liberar los frenos de 

estacionamiento o servicio, en el eje(s) trasero. 

Los beneficios principales de usar una válvula relé es que la alta capacidad de 

aire necesaria para el frenado es entregada directamente y el aire no tiene que 

correr hasta la válvula del freno y después hasta los frenos. La fuerza del freno 

es ajustable y cuando la válvula relé lo libera, escapa a la atmósfera.  Las 

válvulas relé son generalmente montadas cerca de las cámaras que ellas sirven 

y están disponibles en ambos diseños, para montar en el tanque y fuera de éste. 

Evaluar Fugas de aire y conexión de mangueras. Procedemos con la reparación 

o reemplazo si fuera necesario.     
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 VÁLVULAS RELÉ 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

43)  VÁLVULA CONTROL EMPUJAR – JALAR (PUSH – PULL) 

Frecuentemente montadas en el tablero de instrumentos del vehículo y son 

usadas para una variedad de aplicaciones de control. Las válvulas PP-1™ y PP-

2™ son sensibles a la presión, normalmente cerradas, son válvulas de abrir y 

cerrar las cuales automáticamente regresan a la ubicación de escape (botón 

afuera), cuando la presión de suministro está por debajo del mínimo 

requerido.     

 VÁLVULA CONTROL EMPUJAR – JALAR (PUSH – PULL) 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 
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Comúnmente usada para control de los frenos de estacionamiento y emergencia. 

Si presentara fugas de de aire, es recomendable reemplazar las válvulas. 

44)  MODULO DE CONTROL DEL TABLERO DE INSTRUMENTOS 

Es una válvula de control de empujar-halar, de dos botones, encajada en un solo 

cuerpo, la cual incluye una válvula de suministro de circuito doble y una válvula 

de retención. La válvula MV-3™ puede duplicar las funciones de cualquiera de 

las dos o tres válvulas existentes del sistema empujar-halar y tiene la ventaja de 

reducir las tuberías. 

El cuerpo del módulo MV-3™, émbolos y vástagos son hechos de un material no 

metálico y no corrosivo. Todas las conexiones de aire están en la parte trasera 

del módulo con la excepción del orificio auxiliar opcional.     

Este Modulo provee las siguientes funciones: 

 Control de protección del tracto-camión. 

 Sistema de estacionamiento. 

 Sólo estacionamiento del remolque. 

 Carga del remolque con los frenos de resorte del tractor aplicados (Sólo 

estacionamiento del tractor). 

 Selección del tanque de suministro. 

 Conexión de los tanques primario y secundario. 

45)  UNA VÁLVULA DE RETENCIÓN DOBLE   

Es usada en el sistema de aire cuando una sola función o componente, debe 

recibir aire de, o ser controlada por, la más alta de dos fuentes de presión. (DC-

4™, DS-2™). Un disco interno u obturador se mueve en respuesta a la presión 

de aire más alta y permite que la fuente de aire salga del orificio de entrega. Se 
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recomienda que las válvulas de retención doble sean montadas de tal manera 

que el obturador (o disco) opere horizontalmente.  

Aunque estrictamente no parta del sistema de carga, la válvula de retención 

doble DS-2™ y el interruptor de la luz del freno ejecuta la función de interruptor 

de la lámpara del freno y de válvula de retención doble. En algunos sistemas del 

freno del vehículo, es usada para detectar la presión de aire de cualquier fuente 

del circuito del freno y operará el interruptor de la lámpara del freno, encendiendo 

las lámparas del freno.     

 UNA VÁLVULA DE RETENCIÓN DOBLE   

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

46)  VÁLVULAS DE CONTROL DEL REMOLQUE  

Son válvulas de control graduadas, operadas con la mano (TC).  El uso más 

común de las válvulas de control de remolque es para un control independiente 

de los frenos de servicio del remolque, sin embargo, la válvula puede ser usada 

para cualquier aplicación donde la aplicación graduada de la presión, es 

requerida. Estas válvulas usan una leva y un mecanismo de resorte para 

controlar la entrega de la presión de aire y están disponibles con varios diferentes 

estilos del cuerpo, grapas y manijas.  Algunos modelos están disponibles con 

manijas autoretornables.  Las válvulas de control del remolque son a menudo 

usadas para apoyar el vehículo mientras el embrague del vehículo y el 
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acelerador son coordinados.  La válvula de control del remolque nunca debe ser 

usada para el estacionamiento.     

 VÁLVULAS DE CONTROL DEL REMOLQUE  

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

47)  VÁLVULA DE PROTECCIÓN DEL TRACTO 

La función primaria de las válvulas de protección del tracto (TP-3™, TP-3DC™) 

es proteger el sistema del freno de aire del tractor bajo condiciones de 

separación del remolque y/ o condiciones donde se manifiesten severas fugas 

de aire en el tractor o remolque.  Además, en el uso diario, la válvula es usada 

para interrumpir las líneas de servicio y suministro del remolque, antes de 

desconectar el tractor del remolque.  La válvula es usualmente montada en la 

parte de atrás de la cabina del tracto-camión y una válvula de control es montada 

en el tablero de instrumentos.     
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 VÁLVULA DE PROTECCIÓN DEL TRACTO 

Tomado de: https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

48)  FRENO DE PARQUEO. 

Es un sistema que genera el bloqueo de las ruedas generalmente las traseras 

para la inmovilización del vehículo cuando se requiere estacionarlo. En sistemas 

de accionamiento de frenos hidráulicos se utiliza una guaya la cual al ser 

accionada desde la cabina acciona las bandas traseras ocasionando el bloqueo 

del vehículo. En sistemas neumáticos se utiliza una perilla que acciona los 

diafragmas de frenos que por accionamiento de las bandas bloquea las ruedas 

traseras. Comúnmente este conjunto se llama tarro o tarro de seguridad.     

49)  FRENO DE REMOLQUE. 

Este componente accionado desde la cabina del tracto-camión acciona los 

diafragmas de freno de las ruedas de los remolques generando el frenado de 

este. Las mangueras de transmisión del aire, por lo general se pueden observar 

entre el cabezote del vehículo y el tráiler y son roscadas similares a los cables 

de los teléfonos, y por lo general son rojas y azules. .     
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50)  ABS. 

El sistema ABS de frenado es accionado electrónicamente a través de sensores 

en las ruedas que miden la velocidad 0 de las ruedas liberando las ruedas del 

freno para que tengan agarre nuevamente con el piso para luego accionar 

nuevamente el freno hasta que se de la parada del vehículo a través de pulsos 

determinados por un sistema computarizado a través de información de los 

sensores de las ruedas. Su uso aún es muy reciente en los vehículos 

Diesel.     

51)  FRENO DE MOTOR   

Es un sistema utilizado en los motores de alta potencia mayor de 350HP 

generalmente utilizado en tractocamiones el cual es utilizado cuando el vehículo 

se desplaza en descensos y hace que el motor suspenda la inyección de 

combustible y funcione como un compresor.     

52)   SISTEMA DE SUSPENSIÓN   

Es el conjunto de elementos encargados de absorber las reacciones producidas 

por el suelo sobre las llantas, para minorizar su efecto sobre los elementos 

rígidos del vehículo como lo son el chasis, y los bastidores, donde van montado 

los otros sistemas.     

53)  ELEMENTOS ELÁSTICOS  

Estos componentes, a pesar de su excelente capacidad para conservar la forma 

original debido a las deformaciones a las que se ven sometidos, no son buenos 

absorbiendo la energía mecánica y por eso deben montarse junto con elementos 

amortiguadores, que les permitan restituirse fácilmente de las oscilaciones 

causadas por la irregularidad del terreno y por el peso de la carga a transportar, 

lo cual juega un papel fundamental en el diseño en general del sistema de 

suspensión. Los elementos elásticos más comunes se llaman ballestas. Estas 
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son un arreglo de hojas metálicas que se flexionan cuando son sometidas a 

alguna deformación.     

En general existen dos tipos de ballestas, las semielípticas y las parabólicas y 

básicamente se diferencian en su geometría y que, en las segundas, no existe 

contacto directo entre las hojas, ubicándose entre ellas láminas de un material 

compuesto de nylon. 

Otro tipo de elemento elástico es el resorte o muelle helicoidal, exclusivo de 

camiones pequeños y furgones. 

54)  AMORTIGUADORES   

Después de que los elásticos, se deforman según el terreno en el que transiten, 

la energía mecánica que queda latente en estos debe ser liberada de tal forma 

que sus efectos no repercutan en la carrocería y el chasis del vehículo, por eso 

se usan los amortiguadores, para tanto a tracción como a compresión, 

disminuyan las oscilaciones mecánicas. Los más usados son los amortiguadores 

telescópicos de funcionamiento hidráulico.     

55)  ELEMENTOS ESTABILIZADORES   

Sobre los ejes delanteros y traseros se montan unas barras de acero, con buena 

elasticidad, para que cuando el vehículo entre en curvas y se genera una 

tendencia a volcarse, las barras reaccionen con un par de torsión opuesto que 

estabilice este. Un efecto similar se da cuando una de las llantas baja o sube 

debido a huecos e irregularidades en el terreno.     

56)  SUBSISTEMA DE SUSPENSIÓN NEUMÁTICO  

Este tipo de sistemas es usado en los vehículos más pesados y que tienen 

sistemas de frenos neumáticos, por facilidad de aprovechamiento del aire 

comprimido. Costa principalmente de un fuelle o bombona, el cual funciona a la 

vez como elemento elástico y amortiguado.     
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57)  RUEDAS  

Las ruedas o llantas son un contenedor de aire que funciona como enlace entre 

la superficie del camino y el vehículo. Existen dos grandes tipos de llantas, las 

que pueden funcionar con neumático y las que lo hacen sin ayuda de estos.     

Las llantas también se pueden clasificar según su construcción o diseño en: 

- Convencionales 

- Radiales 

- Radial de perfil bajo 

La composición de las cuerdas internas varía según el diseño de la llanta. En las 

de tipo convencional se usan cuerdas de nylon entre 30 y 40 grados de 

inclinación y en las radiales, las cuerdas van en el mismo sentido del radio y son 

de acero. 

58)  CHASIS 

El chasis es la estructura principal del vehículo del cual van sujetos todos sus 

componentes principales tales como suspensión, caja, motor, cabina y 

generalmente esta compuesto por 2 vigas principales en C unidas por vigas 

transversales llamadas puentes. Estos elementos están fabricados en acero 

estructural templado y su dimensión depende de la capacidad de carga del 

vehículo.     
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2.1.2 ASPECTOS NORMATIVOS 

 LEY N° 29237:   

Ley que crea el Sistema Nacional de Inspecciones Técnicas Vehiculares. 

Encargado de certificar el buen funcionamiento y mantenimiento de los vehículos 

automotores y el cumplimiento de las condiciones y requisitos técnicos 

establecidos en la normativa nacional, con el objeto de garantizar la seguridad 

del transporte y tránsito terrestre, y las condiciones ambientales saludables. 

 LEY N° 27181: 

Ley General de Transporte y Tránsito Terrestre:  

La presente Ley establece los lineamientos generales económicos, 

organizacionales y reglamentarios del transporte y tránsito terrestre y rige en 

todo el territorio de la República. 

No se encuentra comprendido en el ámbito de aplicación de la presente Ley, el 

transporte por cable, por fajas transportadoras y por ductos. 

 DECRETO SUPREMO Nº 025-2008-MTC: 

Reglamento Nacional de Inspecciones Técnicas Vehiculares. 

Reglamento tiene como objeto regular el Sistema Nacional de Inspecciones 

Técnicas Vehiculares de conformidad con lo dispuesto en la Ley Nº 29237, 

 DECRETO SUPREMO N° 017-2009-MTC:  

Reglamento Nacional De Administración De Transporte. 
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El presente Reglamento tiene por objeto regular el servicio de transporte terrestre 

de personas y mercancías de conformidad con los lineamientos previstos en la 

Ley. No comprende, dentro de su ámbito, el servicio de transporte ferroviario y 

el servicio de transporte especial de usuarios en vehículos menores motorizados 

o no motorizados, los que se rigen por sus leyes y reglamentos respectivos. 

 NORMAS TÉCNICAS PERUANAS Nº 383.070: 

NTP 383.070:2008 (revisada el 2018).  

Destinados al servicio interprovincial e internacional de pasajeros Clasificación y 

requisitos 2ª Edición. Fecha de publicación (06/07/2018).  

Carrozado de ómnibus, servicio interprovincial, servicio internacional, pasajero.  

 NORMA TÉCNICA PERUANA 383.071   

NTP 383.071:2013 (revisada el 2018).  

Destinados al servicio urbano de personas Clasificación y requisitos 3ª Edición. 

Fecha de publicación (06/07/2018). 

Carrozado, ómnibus, servicio urbano, transporte.  

 NORMA TÉCNICA PERUANA 383.072 

NTP 383.072:2009 

Requisitos especiales para los ómnibus de un piso y medio y de dos pisos 2a 

Edición. Fecha de publicación (17/04/2009). 

Carrozado de ómnibus, requisitos especiales, ómnibus, piso y medio, dos pisos 
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2.1.3 SIMBOLOGÍA TÉCNICA. 

 

 VISTA GENERAL DE INSTRUMENTOS TRACTO CAMIÓN 
MACK 

 

Tomado de :https://www.volvotrucks.mx/-/media/vtna/files/shared/body-

builder/manuals/spanish-manuals/section8-cabina-panel-de-instrumentos.pdf 
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TABLA 1 GRUPO INSTRUMENTOS TRACTO CAMION MACK 

1 Ventilador de aire 8 
Pantalla / Proyección de 

infoentretenimiento (SID) 
15 Pedal del acelerador 

2 Control de palanca 9 Indicadores secundarios 16 Control de palanca 

3 Tacómetro 10 Interruptores del tablero 17 Pedal de freno 

4 

Pantalla de 

información del 

conductor (DID) 

11 
Unidad de control de 

clima 
18 Volante de dirección. 

5 Velocímetro 12 
Suministro de aire del 

remolque 
19 

Pedal de control de 

inclinación de la 

columna de dirección 

6 
Selector de 

cambios mDRIVE 
13 

Freno de estacionamiento 

del tractor 
20 

Interruptores del 

volante de dirección 

7 Radio (SEM) 14 
Freno de mano del 

remolque 
    

Tomado de: https://www.macktrucks.com.mx/-/media/files/body-

builder/manuals/manual-spanish/section8-cabina-panel-de-instrumentos.pdf 
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 GRUPO DE INSTRUMENTOS MACK 

 

1. Indicadores de condición (Testigos) 

2. Pantalla de información del conductor (DID) 

3. Indicadores de falla y advertencia de Diagnósticos a bordo (OBD) 

4. Velocímetro 

5. Medidores 

6. Tacómetro 

Tomado de:https://www.macktrucks.com.mx/-/media/files/body-

builder/manuals/manual-spanish/section8-cabina-panel-de-instrumentos.pdf 
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TABLA 2 PANEL DE INSTRUMENTOS EN VEHÍCULOS.𝟔 𝒑 𝟏𝟎 𝟑𝟒  

INSTRUMENTO 
IMAGEN 

REFERENCIAL 

TACÓMETRO 

El tacómetro despliega las revoluciones por minuto del motor 

(RPM). 

 

 

 

VELOCÍMETRO 

Indica la velocidad del vehículo. El velocímetro se acciona por 

medio del sistema electrónico del vehículo.   

INDICADOR DE TEMPERATURA DEL REFRIGERANTE 

La temperatura de operación normal para motores es de 80 a 105° 

C (170–215° F). Si la temperatura permanece por debajo de o 

excede el rango de temperatura normal, el sistema de enfriamiento 

debe ser verificado. Cuando la temperatura del refrigerante es 

excesiva, la luz testigo STOP se ilumina y suena el indicador 

acústico. El motor está en riesgo y el ECM puede reducir la 

capacidad normal de potencia del motor. Deténgase en el primer 

lugar seguro donde pueda verificar el problema 
 

INDICADOR DE PRESIÓN DE ACEITE DEL MOTOR  

Indica la presión del aceite del motor. Cuando la presión de aceite 

del motor sea demasiado baja, se iluminará el testigo de STOP 

(Alto) y sonará el indicador acústico. Si la presión de aceite del  
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motor es baja, el motor está en riesgo. Lleve el vehículo a una 

parada segura en donde se pueda revisar el problema. 

INDICADOR DEF EN POSTRATAMIENTO 

Indica la cantidad de Fluido de escape diesel (DEF) en el tanque. 

El fluido de escape diésel (también conocido como DEF o AUS 32) 

se inyecta en la corriente de escape diésel, y el calor del escape, 

el fluido y un catalizador convierten los NOx en gases inofensivos 
 

INDICADOR DE COMBUSTIBLE 

El indicador de combustible está conectado a la unidad de sensor 

de combustible en el tanque de combustible. Hay únicamente un 

sensor incluso si el vehículo está equipado con tanques dobles. 
 

INDICADOR DE PRESIÓN DE AIRE DEL FRENO SECUNDARIO 

El indicador de presión de aire del freno secundario se conecta al 

tanque de circuito delantero a través de sensores montados en la 

pared de conexión de passthrough. Los medidores de aire 

delantero y trasero deben registrar presión de aire igual. Mediante 

la observación de los punteros del indicador, el operador puede 

detectar una caída de presión si se desarrolla una fuga de aire y 

puede fácilmente identificar el circuito afectado. 
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INDICADOR PRIMARIO DE PRESIÓN NEUMÁTICA DEL FRENO  

El indicador de presión de aire del freno primario se conecta al 

tanque del circuito trasero a través de sensores montados en la 

pared de conexión de passthrough. Los medidores de aire 

delantero y trasero deben registrar presión de aire igual. Mediante 

la observación de los punteros del indicador, el operador puede 

detectar una caída de presión si se desarrolla una fuga de aire y 

puede fácilmente identificar el circuito afectado 
 

PELIGRO  

No tomar las acciones necesarias cuando se enciende la luz 

testigo de DETENCIÓN puede resultar finalmente en que el motor 

de apague automáticamente, se pierda la potencia en la asistencia 

de la dirección hidráulica y/o se pierda rendimiento de frenado. 

Puede ocurrir un accidente del vehículo, resultando en lesiones 

físicas graves o la muerte. 
 

LUCES TESTIGO 

Una luz testigo es una proyección que indica la activación de un dispositivo, una 

condición correcta o fallida, o una falla de funcionamiento. 

El operador debe familiarizarse con estos símbolos a fin de reconocer y reaccionar 

(si es necesario) a las condiciones que se indiquen. Los símbolos de testigos se 

muestran en el grupo del panel de instrumentos. 

Colores 

Para promover el reconocimiento visual internacionalmente, se han establecido 

colores específicos para las luces testigo. A menos que las regulaciones 

gubernamentales (en el área donde se va a utilizar el vehículo) o las directrices de 

ingeniería lo especifiquen de otra ma- nera, los colores estándar son: 

• Azul fijo — faros de luz alta 
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• Intermitente Verde — direccionales 

• Intermitente Rojo — condición de riesgo que involuc- ra la seguridad del personal 

• Verde Fijo — sistema en operación 

• Rojo Fijo — Advertencia, se requiere acción inmediata 

• Ámbar — advertencia temprana, como combustible bajo o falla del Sistema de 

frenos anti-bloqueo (ABS) 

CHECK ENGINE O REVISIÓN DE MOTOR  

Indica que la computadora central ha detectado un código de 

problema de diagnóstico. Normalmente, en coches modernos, 

requiere una revisión con un escáner. En coches más antiguos 

debemos verificar que las bujías y sus cables se encuentren en 

buen estado. 
 

INDICADOR DE ASISTENCIA EN CUESTA 

Al detectar que el vehículo se encuentra en una pendiente, el 

sistema lo mantiene frenado durante unos instantes al soltar el 

pedal de freno, y evita que ruede hacia atrás, dándole tiempo 

suficiente al conductor para presionar el acelerador 
 

BLOQUEO DE INTEREJE  

Bloquear el diferencial trasero envía la misma potencia a cada una 

de las ruedas traseras, independientemente del nivel de tracción 
 

BLOQUE DEL DIFERENCIAL  

El bloqueo de diferencial no es más que la desactivación de la 

función primaria del diferencial. Está diseñado para forzar que las 

ruedas motrices reciban el mismo par y velocidad de giro, de tal 

manera que las ruedas con poca resistencia al avance no sean las 

que más rápido y con mayor fuerza giren. 
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INDICADOR DE DIRECCION  

Luces intermitentes color Verde 
 

FRENO DE ESTACIONAMIENTO ACTIVADO  

Es un freno que inmoviliza las ruedas del vehículo de forma 

permanente. Normalmente no se utiliza para detener el vehículo 

en marcha, pero puede ser utilizado como freno en caso de 

emergencia. 
 

RECORDATORIO DE CINTURONES DE SEGURIDAD 

Si no se abrocha el cinturón de seguridad del conductor, la señal 

acústica y la luz de aviso se desactivarán automáticamente 

transcurridos unos minutos. 
 

REGENERACIÓN DPF POSTRATAMIENTO 

En motores diésel, el filtro DPF que es el encargado de atrapar las 

partículas de diésel que no formaron parte de la combustión, y de 

esa manera evitar su regreso al medio ambiente. Si este filtro llega 

a fallar, nos avisa mediante el encendido de este testigo. 

DPF es la abreviatura del inglés «Diesel Particulate Filter» (filtro de 

partículas diésel). 
 

ALTA TEMPERATURA DEL SISTEMA DE ESCAPE (HEST) 

El indicador de HEST se ilumina cuando la temperatura de los 

gases de escape alcanza 300° C (572° F) y comienza el pro- ceso 

de regeneración. Cuando termina el proceso de regeneración, 

debe permitirse operar al motor hasta que el indicador de HEST se 

apague. 
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FALLA EN ABS 

Este testigo está relacionado con el Sistema Antibloqueo de 

Ruedas que nos ayuda a prevenir los temidos derrapones y con 

ello los accidentes que se puedan generar durante un frenado de 

emergencia o incluso durante la lluvia. El ABS permite que los 

neumáticos del vehículo continúen rodando y no pierdan 

adherencia al suelo aún en casos extremos. 
 

FALLA EN EL ABS DEL REMOLQUE 

Indica un problema siendo reportado por el Sistema de ABS del 

remolque 
 

PRECALENTAMIENTO ACTIVO O FALLA DE 

PRECALENTAMIENTO 

Indica que el precalentamiento está activo 
 

INDICADOR DE LUZ ALTA  

Se ilumina cuando se activan las luces altas 
 

INDICADOR DE TANQUE DE DEF DE POS-TRATAMIENTO 

BAJO  

Se enciende cuando el nivel de fluido está bajo. También destella 

cuando el nivel es críticamente bajo. 
 

INDICADOR DE LUZ 

Se ilumina cuando hay un error del sistema de iluminación. 
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INDICADOR DE SISTEMA DE CONTROL DE TRACCIÓN (TCS)  

Indica que el TCS está activo. El sistema de control de tracción 

(TCS) mejora la tracción y la seguridad controlando el par del 

motor y el frenado. Cuando el TCS detecta que una de las ruedas 

patina, baja el par del motor y acciona los frenos para evitar la 

pérdida de tracción. 
 

INDICADOR DE SISTEMA DE ADVERTENCIA DE ABANDONO 

DE CARRIL (LDWS)  

Lane Departure Warning System (Sistema de aviso de salida de 

carril) evalúa dónde se conduce el camión y detecta las líneas de 

la carretera. Si el vehículo está en peligro de abandonar el carril, 

se activa un aviso que ayuda a los conductores a permanecer 

alerta. El sistema tiene en cuenta si se está utilizando el indicador 

de dirección, con el fin de evitar falsas alarmas cuando un 

conductor cambia de carril intencionadamente 
 

INDICADOR DE TOMA DE FUERZA (PTO)  

Indica que la PTO está activa. POWER TAKE OFF (Toma de 

Fuerza). Es un elemento que permite conectar al motor o a la 

transmisión algún sistema de movimiento como: olla de cemento, 

grúa, ganchos, canastas, plataformas, etc. 
 

INDICADOR DE CONTROL DE ESTABILIDAD ELECTRÓNICO 

(ESC)  

Indica que el sistema de ESC (Electronic Stability Control) está 

activo. Comprueba hacia dónde se gira el volante y hacia dónde se 

dirige realmente el vehículo. El ESC aplica presión de frenado a 

cualquiera de los frenos del vehículo e interviene en el sistema de 
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gestión del motor para ayudar al conductor a mantener la 

trayectoria prevista del vehículo. 

INDICADOR DE LUZ DE OPERACIÓN DE DÍA (DRL)  

Indica que las DRLs están activas. 
 

INDICADOR DE SISTEMA DE CAMBIO DE CARRIL (LCS)  

Indica que el LCS está apagado o se deshabilitó. El sistema utiliza 

sensores de radar para monitorear las zonas laterales a la 

izquierda y derecha de su vehículo, con velocidades superiores a 

los 50 km/h. Si los sensores detectan una situación de peligro al 

iniciar un cambio de carril, el conductor es advertido con 

antelación, reduciendo significativamente el riesgo de una colisión 

con otros conductores. 

 

INDICADOR DE BOLSA DE AIRE  

Indica que hay un error de bolsa de aire. Se requiere 

mantenimiento. 
 

INDICADOR DEL SISTEMA DE MONITOREO DE PRESIÓN DE 

LLANTAS (TPMS)  

Tire Pressure Monitoring System (Sistema de monitorización de la 

presión de los neumáticos). Indica que hay un problema con la 

presión de llantas del vehículo. Se requiere mantenimiento. 
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INDICADOR DE CONTROL AUTOMÁTICO DE TRACCIÓN (ATC)  

Indica que el vehículo está perdiendo tracción que el ATC está 

acoplado. 

Significa Verificación del sistema del control de tracción automático 

(por sus siglas en inglés, Automatic Traction Control, ATC). 

Este sistema utiliza entrada de los sensores individuales de las 

ruedas para determinar si la rueda del eje de transmisión se 

desliza durante la aceleración del vehículo. Si ocurre deslizamiento 

de la rueda del eje de transmisión, el Relé del controlador inicia 

acción para reducir la potencia del motor o aplicar selectivamente 

los frenos traseros para transferir potencia de la rueda deslizante a 

la rueda opuesta. 
 

INDICADOR DE FALLA ELECTRÓNICA 

Se enciende cuando se detecta una falla electrónica 
 

INDICADOR DE APAGADO DE MOTOR 

Indica que la ocurrencia de una condición requiere que el motor 

sea apagado (es decir, bajo nivel de refrigerante, baja pre- sión de 

aceite, o alta temperatura de refrigerante). Si la función de parada 

del motor está activada, el operador tiene unos 15 segundos 

después de que la luz se encienda para salir de la carretera antes 

de que el motor se apague. Si la función de apagado del motor se 

deshabilita, el indicador funciona como una luz de advertencia, 

pero el motor no se apagará. 
 

RESTRICCIÓN DE FILTRO DE COMBUSTIBLE  

Se ilumina cuando se alcanza el límite de restricción del filtro de 

combustible. 
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RESTRICCIÓN DE FILTRO DE AIRE  

Se ilumina cuando se alcanza el límite de restricción del filtro de 

aire. 
 

INDICADOR DE NIVEL BAJO DE REFRIGERANTE  

Se enciende cuando el nivel de líquido refrigerante en el depósito 

de expansión del refrigerante está por debajo del nivel es- 

pecificado. Pare y añada líquido refrigerante 
 

TEMPERATURA (TESTIGO)  

Sensor se enciende debido a problemas de Temperatura en el 

motor, lo que indica que existe un desperfecto en el sistema de 

enfriamiento. Los problemas pueden ser provocados por niveles 

bajos de líquido refrigerante, ya sea por una fuga y/o desgaste 

excesivo debido a falta de mantenimiento preventivo.    
 

ACEITE (TESTIGO)  

Si es un testigo de color rojo, por lo que inmediatamente debemos 

detener el vehículo en una zona segura y solicitar asistencia. Si la 

aceitera es de color amarillo, esto indica que el nivel de aceite del 

motor no es el adecuado. Hay que comprobar el nivel de aceite del 

motor y rellenarlo si es necesario. Si la falla es en la bomba de 

aceite, La razón de la falla de la bomba se puede dar por un bajo 

nivel de aceite 
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BATERÍA NO ESTÁ RECARGANDO 

Indica que el voltaje de la batería se encuentra por debajo del nivel 

operacional normal y que el sistema de recarga no está 

funcionando correctamente, se debe revisar: 

• Los terminales de batería se encuentren bien conectados y sin 

presencia de sarro. 

• La banda del alternador 

• El nivel de líquido de batería adecuado, tener en cuenta que 

tienen ácido, por lo que es importante la precaución al rellenar el 

líquido de la batería. 
 

TESTIGO DE DAR SERVICIO 

Algunas unidades modernas tienen el testigo de servicio, el cual se 

enciende una vez se alcanza un determinado número de 

kilómetros o se rebasa una fecha, ambos preestablecidos por el 

fabricante del mismo. Para borrar el testigo del tablero deberás 

llevarlo a un concesionario a que le realicen el servicio 

correspondiente. 
 

FALLA EN FRENOS 

El testigo de la falla de frenos puede encenderse por 3 factores 

distintos, dependiendo de la unidad: 

• El líquido de frenos se encuentra en un nivel bajo. 

• Algún bulbo de los frenos no está funcionando. 

• El freno de emergencia o de mano está activo. 

• Revisa que no sea el freno de mano o algún bulbo, en cuyo caso, 

debes purgar los frenos antes de continuar tu camino. 
 



 

69 

 

CONTROL CRUCERO ACTIVO 

Este testigo significa que el control de crucero se encuentra activo 

durante nuestro manejo. Su funcionamiento se activa al presionar 

un botón ubicado en la zona del volante (puede variar 

dependiendo del modelo), se guarda la velocidad deseada, y esto 

hace que no sea necesario mantener el pie sobre el acelerador, 

para desactivar el sistema solo es necesario pulsar el freno  
 

SOBREMARCHA (OVERDRIVE) 

Su función es la de trabajar con el motor a unas revoluciones más 

bajas de una marcha convencional. El objetivo del Overdrive es 

reducir el consumo de combustible del motor con un 

funcionamiento más silencioso y un menor desgaste de los 

cambios y el motor.  

- Activado o encendido: el indicador “O/D OFF” está apagado. 

- Desactivado o apagado: el indicador “O/D OFF” está encendido 
 

NIVEL LIQUIDO LIMPIAPARABRISAS 

Este testigo nos indica cuando el líquido limpiaparabrisas se ha 

terminado o está por llegar al nivel mínimo recomendado. Al 

rellenarlo con agua, no olvides agregar líquido limpiaparabrisas 

para que el vidrio esté mejor protegido. 
 

TEMPERATURA DE LA TRANSMISIÓN 

Indica que el termostato de la temperatura de la transmisión o del 

líquido de transmisión están sobrepasando los límites normales de 

operación. La causa posible es que el líquido de transmisión no 

esté cumpliendo con su función y la fricción está elevando la 

temperatura. 

Revisa que no haya fugas y si después de agregar líquido para  
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transmisiones ves que el problema persiste, llévalo con un 

mecánico. 

TESTIGO CAMBIO DE ACEITE 

Indica, por medio de sensores y programación de la computadora 

en cuanto a fecha y kilometraje recorrido, que es necesario 

cambiar el aceite. Recuerda que también puedes hacer una 

inspección visual para saber si es necesario realizar un cambio de 

aceite o si puedes posponerlo un poco más. 
 

BUJÍA INCANDESCENTE 

En el caso de los motores diésel, las bujías incandescentes sirven 

para asistir en el encendido. Cuando este testigo se enciende, 

quiere decir que no ha llegado a una temperatura adecuada para 

su funcionamiento. 

Hay que esperar a que dicho testigo se apague para comenzar a 

conducir el camión. 
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2.2 Descripción de las actividades desarrolladas 

 Planificación de actividades y distribución de todo el personal operativo. 

 Implementación y control del Plan de mantenimiento Preventivo y 

Correctivo de todas las unidades (línea de Transporte) que se interviene.  

 Recepción, registro, evaluación, diagnóstico y supervisión de los debidos 

programas de mantenimiento que corresponda a las unidades que 

ingresan a taller. 

 Coordinar, asignar y ejecutar planes de mantenimiento a la flota de 

unidades de clientes (servicios IN-HOUSE). 

 Contacto directo con Gerentes, Jefes, supervisores y Planners de 

Mantenimiento de clientes, para soporte técnico y/o mejoras en 

metodologías operativas de mantenimiento. 

 Armado de presupuestos económicos e informes diagnóstico y técnicos. 

 

2.2.1 ETAPAS DE LAS ACTIVIDADES 

El servicio que le brindamos a nuestros clientes inicia desde cuando se contactan 

con nosotros por algún reporte de falla emitido por los conductores de las 

unidades o del Área de Mantenimiento.  

Nos encargamos en darle seguimiento a las unidades antes, durante y después 

de la intervención 
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 ETAPA 1:  RECEPCIÓN DE UNIDAD  

 Solicitud y confirmación de atención por parte del cliente. mediante vía 

telefónica y/o correo según Reporte firmado por parte del conductor o área 

de mantenimiento 

 Recopilación de Reportes de Falla documentaria e información verbal por 

parte del conductor y/o área de mantenimiento del cliente. 

 Registro de ingreso de unidad, revisión de historial de atenciones de la 

unidad por evaluar.  

 ETAPA 2: DESPIECE PARCIAL DE UNIDAD. 

 Retiro de tapas o sellos de puntos, desmontaje focalizado y parcial para 

la recopilación de evidencia e hipótesis de fallas reportadas. 

 Pruebas de operatividad y registro de fallas colaterales adicionales a las 

reportadas. 

 Desmontaje Parcial de zona afectada.  

 Recopilación de información de manuales de fabricante para descarte de 

hipótesis.  

 ETAPA 3: EMISIÓN DE INFORME DIAGNÓSTICO Y PRESUPUESTO 
CORRESPONDIENTE. 

 Conferencia técnica, comparación de valores para determinar motivo y 

razón de falla. 

 Análisis de falla principal e indirectos.  
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 Redacción de informe Diagnostico con evidencias fotográficas y/o videos 

de falla encontrada.  

 Armado de presupuesto detallado en relación al tipo de mantenimiento 

que corresponda. Solicitud de autorización para intervención de unidad. 

 ETAPA 4: INTERVENCIÓN COMPLETA  

 Intervención de levantamiento de falla en base al motivo y razón de falla. 

 Despiece completo de zona afectada.  

 Registro, Solicitud y Despacho de lista de repuestos en Almacen. 

 Reparación o Sustitución de Accesorios. 

 Desmontaje y evaluación de zonas posiblemente afectadas 

indirectamente. 

 Armado y ensamblaje completo de componentes. 

 ETAPA 5: PRUEBAS DE OPERATIVIDAD  

 Evaluación final de intervención mediante pruebas necesarias. 

 Pruebas de operatividad por personal técnico y evaluación 

computarizada. 

 Emisión de informe técnico. 

 Rotulación, registro y Despacho de repuestos reemplazados en 

intervención. 

 Seguimiento y Pruebas de operatividad por parte del cliente. 
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2.2.2 DIAGRAMA DE FLUJO 

TABLA 3 DIAGRAMA DE FLUJO

ETAPAS TAREA 01 TAREA 02 TAREA 03 TAREA 04 TAREA 05 

ETAPA 01

RECEPCION DE 
UNIDAD

Registro de 
ingreso y 

recopilación 
de 

información

ETAPA 02

EVALUACION 
DE FALLA

Pruebas de 
falla.

Desmontaje 
Parcial

Evaluacion 
del Sistema

ETAPA 03 
EMISION DE 

INFORME 
DIAGNOSTICO Y 

COTIZACION

Análisis de 
falla. 

Redacción 
de informe 
dIagnostico

Armado de 
presupuesto

ETAPA 04 
INTERVENCION 

DE UNIDAD

Despiece 
completo de 

zona 
afectada. 

Calibracion Evaluacion y 
desmontaje 

Reemplazo 
de 

Accesorios.

Ensamblaje 
Completo

ETAPA 05

PRUEBAS DE 
OPERATIVIDAD

Pruebas en 
Taller

Emisión 
de informe 

técnico.

Despacho 
de 

repuestos 
inoperativos

Pruebas en 
Campo
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2.2.3 CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES 

TABLA 4 CRONOGRAMA MANTENIMIENTO SISTEMA DE FRENOS 

MANTENIMIENTO SISTEMA DE FRENOS 

 ACTIVIDADES 
FECHA 

INICIO 

HORA 

DE 

INICIO 

HORAS DE 

INTERVENC

ION 

FECHA 

FIN 

FASE 1 RECEPCIÓN DE UNIDAD DIA 01 00 hrs. 01 hrs. DIA 1 

FASE 2 EVALUACIÓN DIA 01 01 hrs. 04 hrs. DIA 1 

TAREA 2.1 Pruebas de falla  01 hrs. 01 hrs. DIA 1 

TAREA 2.2 Desmontaje Parcial  02 hrs. 02 hrs. DIA 1 

TAREA 2.3 Evaluacion Sistema Neumatico  04 hrs. 01 hrs. DIA 1 

FASE 3 
EMISION DE INFORME DIAGNOSTICO Y 

COTIZACION 
DIA 01 05 hrs. 02 hrs. DIA 1 

TAREA 3.1 Analisis de falla  05 hrs. 01 hrs. DIA 1 

TAREA 3.2 Redaccion de informe Diagnostico  06 hrs. 0.5 hrs. DIA 1 

TAREA 3.3 Armado de Cotizacion  6.5 hrs. 0.5 hrs. DIA 1 

FASE 4 INTERVENCION DE UNIDAD DIA 01 07 hrs. 05 hrs. DIA 1 

TAREA 4.1 Despiece Frenos  07 hrs. 01 hrs. DIA 2 

TAREA 4.2 Calibración de Frenos  08 hrs. 01 hrs. DIA 2 

TAREA 4.3 Evaluación de Rodajes  09 hrs. 01 hrs. DIA 2 

TAREA 4.4 Reemplazo de Válvulas  10 hrs. 01 hrs. DIA 2 

TAREA 4.5 Ensamblaje completo  11 hrs. 01 hrs. DIA 2 

FASE 5 PRUEBAS DE OPERATIVIDAD DIA 02 12 hrs. 02 hrs. DIA 2 

TAREA 5.1 Pruebas en Taller  12 hrs. 0.5 hrs. DIA 2 

TAREA 5.2 Emision de informe Tecnico  12.5 hrs. 0.5 hrs. DIA 2 

TAREA 5.3 Despacho de repuestos inoperativos  13.0 hrs. 0.5 hrs. DIA 2 

TAREA 5.4 Pruebas en Campo  13.5 hrs. 0.5 hrs. DIA 2 

FASE 6 ENTREGA DE UNIDAD DIA 02 14 hrs.  DIA 2 
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 DIAGRAMA DE GANTT  MANTENIMIENTO SISTEMA DE FRENOS

00 hrs 01 hrs 02 hrs 03 hrs 04 hrs 05 hrs 06 hrs 07 hrs 08 hrs 09 hrs 10 hrs 11 hrs 12 hrs 13 hrs 14 hrs

RECEPCION DE UNIDAD

EVALUACION

Pruebas de falla

Desmontaje Parcial

Evaluacion Sietema Neumatico

EMISION DE INFORME DIAGNOSTICO Y COTIZACION

Analisis de falla

Redaccion de informe Diagnostico

Armado de Cotizacion

INTERVENCION DE UNIDAD

Despiece Frenos

Calibracion de Frenos

Desmontaje Rodajes

Reemplazo de Valvulas

Ensamblaje completo

PRUEBAS DE OPERATIVIDAD

Pruebas en Taller

Emision de informe Tecnico

Despacho de repuestos inoperativos

Pruebas en Campo

MANTENIMIENTO SISTEMA DE FRENOS
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TABLA 5 CRONOGRAMA MANTENIMIENTO SISTEMA DE DIRECCIÓN Y 
SUSPENSIÓN  

 

MANTENIMIENTO SISTEMA DE DIRECCIÓN Y SUSPENSIÓN 

  
FECHA 

INICIO 

HORA DE 

INICIO 

HORAS DE 

INTERVENCI

ON 

FECHA 

FIN 

FASE 1 RECEPCIÓN DE UNIDAD DIA 01 00 hrs. 01 hrs. DIA 1 

FASE 2 EVALUACIÓN, DESPIECE PARCIAL DIA 01 01 hrs. 03 hrs. DIA 1 

TAREA 2.1 Pruebas de Falla  01 hrs. 01 hrs. DIA 1 

TAREA 2.2 Desmontaje Parcial Dirección  02 hrs. 01 hrs. DIA 1 

TAREA 2.3 Desmontaje Parcial Suspensión  03 hrs. 01 hrs. DIA 1 

FASE 3 
EMISION DE INFORME DIAGNOSTICO Y 

COTIZACION 
DIA 01 04 hrs. 02 hrs. DIA 1 

TAREA 3.1 Análisis de falla  04 hrs. 01 hrs. DIA 1 

TAREA 3.2 Redaccion de informe Diagnostico  05 hrs. 0.5 hrs. DIA 1 

TAREA 3.3 Armado de Cotizacion  5.5 hrs. 0.5 hrs. DIA 1 

FASE 4 INTERVENCIÓN DIA 01 06 hrs. 11 hrs. DIA 1 

TAREA 4.1 Desmontaje Completo Direccion  06 hrs. 02 hrs. DIA 1 

TAREA 4.2 Despiece Completo direccion  08 hrs. 02 hrs. DIA 2 

TAREA 4.3 Desmontaje Completo Suspension  10 hrs. 02 hrs. DIA 2 

TAREA 4.4 Despiece Completo Suspension  12 hrs. 02 hrs. DIA 2 

TAREA 4.5 Montaje y armado Direccion y Suspension  14 hrs. 02 hrs. DIA 2 

TAREA 4.6 Alineamiento Computarizado  16 hrs. 01 hrs. DIA 2 

FASE 5 PRUEBAS DE OPERATIVIDAD DIA 02 17 hrs. 02 hrs. DIA 3 

TAREA 5.1 Pruebas de  Operatividad  17 hrs. 0.5 hrs. DIA 3 

TAREA 5.2 Emision de informe Tecnico  17.5 hrs. 0.5 hrs. DIA 3 

TAREA 5.3 Despacho de repuestos inoperativos  18.0 hrs. 0.5 hrs. DIA 3 

TAREA 5.4 Pruebas en Campo  18.5 hrs. 0.5 hrs. DIA 3 

FASE 6 ENTREGA DE UNIDAD DIA 02 19 hrs.  DIA 3 
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 DIAGRAMA DE GANTT  MANTENIMIENTO SISTEMA DE FRENO

00 hrs 01 hrs 02 hrs 03 hrs 04 hrs 05 hrs 06 hrs 07 hrs 08 hrs 09 hrs 10 hrs 11 hrs 12 hrs 13 hrs 14 hrs 15 hrs 16 hrs 17 hrs 18 hrs 19 hrs

RECEPCION DE UNIDAD

EVALUACION, DESPIECE PARCIAL

Pruebas de Falla

Desmontaje Parcial Direccion

Desmontaje Parcial Suspension

EMISION DE INFORME DIAGNOSTICO Y COTIZACION

Analisis de falla

Redaccion de informe Diagnostico

Armado de Cotizacion

 INTERVENCION

Desmontaje Completo Direccion

Despiece Completo direccion

Desmontaje Completo Suspension

Despiece Completo Suspension

Montaje y armado Direccion y Suspension

Alineamiento Computarizado

PRUEBAS DE OPERATIVIDAD

Pruebas en Taller

Emision de informe Tecnico

Despacho de repuestos inoperativos

Pruebas en Campo

MANTENIMIENTO SISTEMA DE DIRECCION Y SUSPENSION



 

79 

 

III. APORTES REALIZADOS 

3.1 Planificación, ejecución y control de etapas 

3.1.1 MANTENIMIENTO SISTEMA DE FRENOS 

 FASE 01: RECEPCIÓN DE UNIDAD  

 Unidad derivada a taller por y fallas críticas en el Sistema de Frenos, 

también fallas generales. 

 Emisión y/o recepción de Reporte de falla redactada por el conductor y 

validada por Área de Mantenimiento del Cliente. Adjunto Reporte de Falla 

emitido por el cliente. 

 Recopilación y revisión de historial de servicios previamente realizados a 

la unidad por nuestra representada y otros Proveedores. 

Adjunto Formato de Falla Tracto y Carreta. 
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 Formato de Reporte de Falla Tracto y Carreta APM TERMINALS. 

Tomado de: Formatos de Mantenimiento APM TERMINALS INLAND SERVICES. 

 FASE 02: EVALUACIÓN, DESPIECE PARCIAL 

TAREA 2.1: PRUEBA DE FALLA 

 Los técnicos asignados a la evaluación de la Unidad, deben realizar 

pruebas de accionamiento de Freno de Servicio, Freno de 

Estacionamiento y Freno de Motor. Con la finalidad de ser testigos 
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presenciales y corroborar información brindada por el cliente. 

Descartando posibles fallas colaterales y determinando puntos de 

intervención. 

 Estacionar Unidad en Bahía de trabajo asignada, colocar tacos o cuñas a 

los neumáticos por prevención. 

TAREA 2.2 DESMONTAJE PARCIAL 

 Elevación de Ejes mediante gatas neumáticas y reposo en Caballetes de 

adecuado tonelaje. 

 Retiro de tuercas de llantas con Pistola Neumática y Dados de impacto. 

Numeración y ubicación de llantas. 

 Desmontaje de tambores o Calipers de freno. 

 Desmontaje de patines o pastillas de freno. 

 Evaluación de reguladores de freno. 

 Evaluación de eje zeta de freno y accesorios. 

 Calibración de componentes y verificación de medidas con tablas y/o 

normas internas de Calidad. 

TAREA 2.3 EVALUACIÓN DE SISTEMA NEUMÁTICO 

Existiendo una cantidad considerable de marcas y procedencias de Tracto-

camión en el mercado peruano. Se debe seguir una serie de pasos o Pruebas 

para una evaluación general, correcta y precisa del Sistema Neumático de 

Frenos. 

Cito los 5 Pruebas necesarias, es de suma importancia respetar el orden por 

mencionar: 
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PRUEBA UNO 

En esta prueba revisamos las advertencias de presión baja, presión acumulada, 

y los límites máximos y mínimos de presión del gobernador. 

 Estacione el vehículo y bloquee las ruedas. 

 Drene todos los tanques (tanques de aire) a 0 PSI. 

 Prenda el motor y acelérelo al máximo. Revisar si está el timbre indicador 

de presión baja funcionando. Observe la luz de advertencia del tablero de 

instrumentos de advertencia de presión baja. 

Detección de falla: Si el timbre o la luz de advertencia de presión baja no se 

prenden:  

 Revise el alambrado y/ o el bombillo de iluminación. 

 Repare o reemplace el alambrado, timbre, bombillo o el (los) 

interruptor(es) indicador(es) de presión baja como sea necesario. 

 Tome el tiempo que tarda la presión de aire para subir de 85 PSI hasta 

100 PSI. ¿Toma menos de 40 segundos? 

Detección de fallas: Si el tiempo de acumulación excede 40 segundos: 

 Examine el filtro del compresor y límpielo o reemplácelo como sea 

necesario. 

 Revise si hay líneas de entrada obstruidas si el compresor no tiene un 

filtro, repare o reemplace si es necesario. 

 Revise el puerto de descarga del compresor y la línea para ver si hay 

exceso de carbono (más de una capa de un 1/16 de pulgada) Limpie y 

reemplace como sea necesario. 
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 Con el sistema de frenos de aire cargado, el motor apagado y el 

compresor del gobernador en el modo descargado, escuche si hay fugas 

en la entrada del compresor. Si se oyen fugas, aplique un poco de aceite 

alrededor de los pistones descargadores. Si no se encuentran fugas, 

entonces la fuga es a través de las válvulas descargadoras del compresor. 

 Revise la torsión del compresor para evitar resbalos. 

 Revise la recomendación del fabricante del vehículo para ver si la presión 

del tanque de aire está completa. ¿Está el límite máximo de presión del 

gobernador correcto? (Típicamente entre 100-130 PSI) 

Detección de fallas:   Si el límite de presión máximo del gobernador es más alto 

o más bajo que lo especificado por el manual del vehículo: 

 Para gobernadores ajustables, ajuste usando un manómetro 

temporalmente instalado de conocida precisión. Si el vehículo tiene un 

gobernador no ajustable, reemplácelo. 

 Vea el folleto de información de servicio del compresor para verificar que 

el mecanismo de descarga está funcionando correctamente antes de 

reemplazar el gobernador. 

 Reduzca la presión del tanque (aire del tanque) aplicando repetidamente 

los frenos de servicio hasta el límite mínimo del gobernador. ¿Es la 

diferencia entre el límite de presión mínima y máxima 25 PSI o menos? 

Detección de fallas: Una diferencia de menos de 25 psi indica mal 

funcionamiento del gobernador. Reemplace el gobernador. 

 Vuelva a revisar todo lo reparado o reemplazado. 

 Haga todas las reparaciones necesarias antes de proceder a la prueba 

dos. 
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PRUEBA DOS 

 Revisar si hay fugas de aire cuando trabaje en un vehículo y repárelas 

pronto. 

 Estacione el vehículo en una superficie plana y bloquee las ruedas. 

Aumente la presión del sistema al límite máximo del gobernador y deje 

que la presión se estabilice por un minuto 

 Observe los manómetros del tablero de instrumentos por dos minutos más 

sin aplicar los frenos de servicio. 

 Aplique los frenos de servicio y deje que la presión se estabilice. Continúe 

sosteniendo por dos minutos (puede usar un bloque de madera para 

mantener el pedal en posición.) Observe los manómetros del tablero de 

instrumentos.  

 El actuador de la válvula del freno permite hacer las inspecciones del freno 

antes de un viaje, de una manera segura y fácil y con una sola persona.  

 Si ve una disminución en el registro del manómetro de más de: 

•    4 psi para cualquier tanque de servicio, 

•    6 psi para un tractor/ combinación de remolque, 

•    8 psi para un tractor con dos remolques, 

Durante las dos pruebas de dos minutos, repare las fugas y repita la 

prueba para confirmar que las fugas de aire han sido reparadas.  

 Un detector de fugas o una solución jabonosa le ayudará a localizar la 

fuga. 

 Las fugas de aire también se pueden encontrar en el sistema de carga , 

frenos de estacionamiento, y/o otros componentes (por ejemplo, líneas de 
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suministro y conexiones, indicadores de presión baja, válvulas relé, 

moduladores antibloqueo, válvulas de freno dual, válvula de control del 

remolque, válvula de control de estacionamiento, válvula de protección 

del tractor, actuadores de frenos de resorte, válvula de seguridad en el 

tanque de suministro, gobernador, válvulas de descarga del compresor) 

inspecciones y repare como sea necesario. 

 Vuelva a revisar todo lo reparado o reemplazado. 

 Haga todas las reparaciones necesarias antes de proceder a la prueba 

tres. 

PRUEBA TRES 

 Revise el recorrido de la varilla de empuje de la cámara del freno 

(Refiérase a la tabla para las tolerancias permitidas) 

TABLA 6 TABLA PARA LAS TOLERANCIAS PERMITIDAS CÁMARA DE 
FRENO 

TAMAÑO DE LA 

CÁMARA DE FRENO 

RECORRIDO MÁXIMO 

ANTES DEL REAJUSTE 

12 1 1/8” 

16 1 ¾” 

20 1 ¾” 

24 1 ¾” 

30 2” 

Tomado de https://www.bendix.com/es/servicessupport/servicessupport_1.jsp 

 El ángulo que se forma entre la varilla de empuje de la cámara del freno 

y el brazo del tensor de ajuste debe ser aproximadamente de 90° con una 

aplicación del freno de 80-90 psi (como se ha medido con el manómetro 
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de prueba, ya sea en los acoples manuales de control o en la entrega 

principal de la válvula de freno).  

 Si el ángulo entre la varilla de empuje de la cámara del freno y el brazo 

del tensor de ajuste no es aproximadamente 90°, entonces ajuste el brazo 

del tensor de ajuste para tener la posición deseada.  Si el recorrido de la 

varilla de empuje de la cámara del freno excede la tolerancia permitida, 

entonces ajuste el brazo de ajuste para obtener la posición deseada. 

 Vuelva a revisar todo lo reparado o reemplazado. 

 Haga todas las reparaciones necesarias antes de proceder a la prueba 

cuatro. 

PRUEBA CUATRO 

 Revise con el sistema de aire a la presión máxima, el motor acelerado 

entre 600-900 RPM 

 Opere manualmente la válvula de control de estacionamiento y observe 

que los frenos de estacionamiento se aplican y sueltan rápidamente a 

medida que el botón de la válvula de control se Jala y se Empuja. 

 Para tracto-camión en combinaciones de remolque (No use esta prueba 

para camiones sin remolque y buses)  

 Opere manualmente la válvula de control de protección del tracto (la 

válvula de suministro del remolque usualmente un botón rojo hexagonal).  

Observe que los frenos de estacionamiento se aplican rápidamente a 

medida que el botón de control se Jala y se empuja.  

 Opere manualmente el sistema de control de estacionamiento 

(usualmente un botón amarillo en forma de rombo) y observe que todos 

los frenos de estacionamiento (tracto y remolque) se aplican rápidamente. 
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 Si se observa mal rendimiento en cualquiera de las dos pruebas, revise si 

hay: 

 Líneas dentadas o dobladas 

 Una conexión de manguera que no está bien instalada 

 Una válvula de emergencia relé dañada 

 Un modulador(es) dañado(s) 

 Si los frenos del remolque no funcionan y la línea de suministro del 

remolque se mantiene cargada, revise: 

 El control de protección del tracto. 

 La válvula del freno del resorte del remolque. 

 Vuelva a revisar todo lo reparado o reemplazado. 

 Haga todas las reparaciones necesarias antes de proceder a la prueba 

cinco 

PRUEBA CINCO 

 Evaluación del Sistema de Emergencia Automático, con el sistema de aire 

a la presión máxima. El motor debe estar apagado: 

 Drene el tanque del eje delantero a 0 PSI. El tanque del eje trasero no 

debe perder presión. 

 En vehículos de combinación, el sistema de aire del remolque debe 

mantenerse cargado. 

 Los frenos del remolque y del tracto no se deben aplicar 

automáticamente. 

 Sin presión en el tanque del eje delantero, haga una aplicación al freno. 
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 Los frenos del eje trasero deben aplicarse y liberarse. 

 En vehículos de combinación, los frenos del remolque también se 

deben aplicar y soltar.  

 Las luces del freno se deben iluminar 

 Drene lentamente la presión del tanque del eje trasero: 

 Con el botón desactivado, suministre 120 psi de aire a cualquiera de 

los puertos de suministro.  Después empuje el botón. La presión de 

aire debe subir en un volumen de entrega equivalente a la presión de 

suministro.  

 Desactive el botón. La presión de entrega debe reducirse a 0 psi. 

Aumente cada fuente de suministro a 120 psi y reduzca la presión de 

suministro en el puerto de suministro del tanque de servicio 

secundario a una razón de 10 psi por segundo. La presión de 

suministro primaria y la presión de entrega no debe bajar de 100 psi. 

Repita la prueba de reducción de presión del tanque de servicio 

primario. Aumente cada fuente de suministro a 120 psi. Después 

disminuya las dos presiones de suministro a menos de 20 a 30 psi. El 

botón debe automáticamente "saltar" cuando la presión se baja entre 

esos límites. 

 La válvula de protección del tracto se debe cerrar entre 45 PSI y 20 

PSI y la manguera de suministro del remolque debe estar descargada. 

 Los frenos del remolque se deben aplicar después de que la 

protección del tracto se cierra. 

 Drene lentamente la presión del tanque del eje trasero. 

 Cierre las llaves de desagüe, recargue el sistema y drene el tanque del 

eje trasero a 0 PSI.  
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 El tanque del eje delantero no debe perder presión 

 En vehículos de combinación, el sistema de aire del remolque debe 

mantenerse cargado. 

 Sin presión en el tanque del eje trasero, haga una aplicación al freno: 

  Los frenos del eje delantero deben aplicarse y soltarse: 

 En vehículos de combinación, los frenos del remolque también deben 

aplicarse y soltarse 

 Si el vehículo está equipado con una válvula de control del freno de 

resorte relé inversora, los frenos del eje trasero deben también 

aplicarse y soltarse. 

 Si el vehículo no pasa la prueba mencionada arriba, entonces revise los 

siguientes componentes para ver si hay fugas y funcionamiento 

apropiado: 

 Conexiones 

 Revise si hay mangueras o tubos con dobleces 

 Single check valves 

 Válvulas de retención, “check” dobles. 

 Válvula de protección del tracto. 

 Válvula de control de protección del tracto. 

 Válvula de control de estacionamiento. 

 Válvulas relé (moduladores antibloqueo). 

 Válvula de control del freno de resorte del remolque. 
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 Válvula de control del freno de resorte relé inversora (opcional en 

camiones sin Remolque y buses). 

 Vuelva a revisar todo lo reparado o reemplazado. 

 FASE 03: ANÁLISIS, EMISIÓN DE INFORME DIAGNÓSTICO Y 
COTIZACIÓN 

TAREA 3.1 ANÁLISIS DE FALLA  

 Reunión entre el equipo técnico y administrativo con la finalidad de 

plantear hipótesis de motivos de falla. 

 Fundamentación teórica y práctica del proceso de levantamiento de 

observaciones por fallas principales e indirectos. 

TAREA 3.2 REDACCIÓN DE INFORME DIAGNOSTICO  

 Redacción de Informe Diagnostico con evidencias fotográficas y/o videos 

de falla encontrada.  

 Envió de informe detallado a Cliente vía correo electrónico. 
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 NFORME DIAGNOSTICO (HOJA 01) 
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 INFORME DIAGNOSTICO (HOJA 02) 
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TAREA 3.3 ARMADO DE COTIZACIÓN 

 Emisión de Cotización detallada en relación al tipo de mantenimiento que 

corresponda.  

 Envío de Cotización y solicitud de autorización para intervención de 

unidad al cliente vía correo electrónico.  

 Adjunto cotizaciones fraccionadas a solicitud del cliente. Cot.: 6099-2021, 

6100-2021 y 4092-2021, correspondientes a la unidad F8G-981 con la 

finalidad de su análisis. 

 COTIZACIÓN 6099-2021 
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 COTIZACIÓN 6100-2021  
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 COTIZACIÓN 4092-2021  
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FASE 4 INTERVENCIÓN DE UNIDAD 

TAREA 4.1 DESPIECE DE SISTEMA DE FRENOS. 

 Desmontaje de llantas delanteras y posteriores 

 Desmontaje, desremachado de Bloques o cintas de freno.  

 Remoción de corrosión de Balatas o Zapatas de freno. Cobertura 

anticorrosiva y Remachado de bloques o cintas de freno. 

 Desarmado de Calipers de freno y cambio de pastillas de freno. 

 Desmontaje y limpieza de tambores o discos de Freno para el rectificado. 

 Desmontaje de Reguladores o Rachets de Freno 

 FOTOGRAFÍAS DESMONTAJE DE TAMBORES Y 
CALIPER DE FRENO 

 

TAREA 4.2 CALIBRACIÓN DE FRENOS 

 Calibración con instrumentos certificados y adecuados. 

 Medición de desgaste y evaluación de estado de Bloques de Freno. 
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 Medición de diámetro interior de Tambor de Freno. Con la finalidad de 

validar operatividad después del posible rectificado. Tener en cuenta que 

el diámetro interior de un Tambor de freno nuevo es 419mm interior. 

 Medición de diámetro exterior de Eje Zeta de Freno o Eje Tensor. Con la 

finalidad de determinar operatividad después del rellenado y rectificado. 

 Pruebas de operatividad de los Reguladores o Rachets de Freno 

 FOTOGRAFÍAS CALIBRACIÓN DE TAMBORES Y 
BLOQUES DE FRENO. REGULADOR DE FRENO 
INOPERATIVO 

 

TAREA 4.3 EVALUACIÓN DE RODAJES 

 Desmontaje, lavado y engrase de Cubos de Rueda.  

 Evaluación de Rodajes cónicos y cambio de Retenes de Cubo de rueda 

Si el sistema de lubricación de los Rodajes es por aceite, se recomienda 

mantenerlo (mantener el mismo tipo de reten de cubo) 

 Al evaluar los Rodajes, si existiera algún corte o desgaste mínimo, es 

sinónimo del reemplazo del rodaje.  
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 FOTOGRAFIAS RODAJE CONICO Y CUBO DE RUEDA 
HUMEDO 

 

TAREA 4.4 REEMPLAZO DE VÁLVULAS,  

 Después de haber seguido a pie de la letra, las 05 Pruebas antes 

mencionados. 

 Procedemos a Cambiar o reparar Válvulas, Mangueras, Conectores, 

Tanques o Bolsas inoperativas. 

 FOTOGRAFÍAS: DESPIECE Y REPARACIÓN DE 
ACCIONADORES O MAXIMBRAKES 
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 FOTOGRAFIAS: DESPIECE Y REPARACION DE 
VALVULA PULPO 

 

TAREA 4.5 ENSAMBLE COMPLETO. 

 Montaje de Ejes Zeta o Tensores reemplazando sus Kits de reparación. 

 Ensamble y sellado de tapa de Cubo de freno. Validar torque adecuado. 

 Armado de Patines con Resortes, Rodillos y seguros correspondientes. 

 Montaje de Tambores y Calipers de freno. 

 Montaje de llantas y tuercas de llantas con Pistola Neumática y Dados de 

impacto. Validar Toque adecuado. 

 Verificar correcta instalación de Reguladores o Rachets de freno. 

Aproximación o Regulación de Frenos con pruebas de accionamiento. 
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 FOTOGRAFIAS: EJES ZETA, REGULADORES DE FRENO 
Y ENSAMBLAJE COMPLETO 

 

FASE 05: PRUEBAS DE OPERATIVIDAD  

TAREA 5.1: PRUEBAS EN TALLER  

 Intervenido por nuestro personal técnico y evaluación computarizada. 

TAREA 5.2 EMISIÓN DE INFORME TÉCNICO 

 Se genera detallando las razones y/o motivos que generaron la falla. Un 

registro del antes y después del servicio 

TAREA 5.3: DESPACHO DE REPUESTOS INOPERATIVOS 

 Se realiza Rotulación, registro y Despacho de repuestos reemplazados en 

intervención. 

TAREA 5.4: PRUEBAS EN CAMPO 

 Pruebas de operatividad por parte del cliente en ruta corta zonal 

acompañado de un técnico especialista. 

FASE 6  ENTREGA DE UNIDAD 

 Seguimiento operativo constante a unidad intervenida en un lapso minimo 

de 2 semanas. 
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3.1.2 MANTENIMIENTO SISTEMA DE SUSPENSIÓN Y DIRECCIÓN 

FASE 01: RECEPCIÓN DE UNIDAD  

 Unidad derivada a taller por y fallas críticas en Dirección y Suspensión, 

también fallas generales. 

 Emisión de Reporte de falla redactada por el conductor y validada por 

Área de Mantenimiento del Cliente. Adjunto Reporte de Falla emitido por 

el cliente. 

 Recopilación y revisión de historial de servicios previamente realizados a 

la unidad por nuestra representada y otros Proveedores. 

FASE 02:  EVALUACIÓN, DESPIECE PARCIAL 

TAREA 2.1 PRUEBAS DE FALLA 

 Se procede a ubicar la unidad en la bahía de alineamiento computarizado. 

 Instalación de equipos de alineamiento computarizados para análisis de 

convergencia y divergencia en eje de dirección. 

 Evidenciándose el estado de Convergencia o Divergencia de las llantas 

Delanteras y Desalineamiento entre el Eje de Dirección y los ejes de 

Tracción. 

 Evaluación de operatividad de caja de dirección y desvío de volante de 

dirección. 
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 FOTOGRAFÍA: INSTALACION DE EQUIPO DE 
ALINEAMIENTO PARA PRUEBAS Y ANALISIS 

 

TAREA 2.2 DESMONTAJE PARCIAL DE DIRECCIÓN 

 Desmontaje y evaluación de deformidad en los neumáticos. 

 Desmontaje y evaluación de muñones de dirección y juego coaxial de 

pines y bocinas. 

 Evaluación de Terminales de dirección, Bujes de muelle delantero y 

amortiguadores delanteros.  

 Desmontaje parcial y evaluación de suspensión de cabina y válvulas 

niveladoras. 
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 FOTOGRAFIAS: MUÑON DE DIRECCION, TERMINAL DE 
BARRA LARGA DE DIRECCIÓN, ESTADO DE BUJES DE 
MUELLE 

 

TAREA 2.3 DESMONTAJE PARCIAL DE SUSPENSIÓN 

 Desmontaje de ruedas posteriores y suspensión de chasis en caballetes 

adecuados.  

 Desmontaje parcial y evaluación de bujes de muelle, Bujes de Brazos 

templadores laterales y de Corona, amortiguadores y Bolsas de 

Suspensión en Ejes de tracción. 

 FOTOGRAFÍAS: DESMONTAJE LLANTAS Y BRAZO 
TEMPLADOR DE CORONA 
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FASE 03: ANÁLISIS, EMISIÓN DE INFORME DIAGNÓSTICO Y 

COTIZACIÓN 

TAREA 3.1 ANÁLISIS DE FALLA  

 Reunión entre el equipo técnico y administrativo con la finalidad de 

plantear hipótesis de motivos de falla. 

 Fundamentación teórica y práctica del proceso de levantamiento de 

observaciones por fallas principales e indirectos. 

 CUADRO DE DATOS DE ALINEAMIENTO 
COMPUTARIZADO. 

 



 

105 

 

TAREA 3.2 REDACCIÓN DE INFORME DIAGNOSTICO  

 Redacción de Informe Diagnostico con evidencias fotográficas y/o videos 

de falla encontrada.  

 Envió de informe detallado a Cliente vía correo electrónico. 

 INFORME DIAGNOSTICO 000136-2021 (HOJA 01) 
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 INFORME DIAGNOSTICO 000136-2021 (HOJA 02) 
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TAREA 3.3 ARMADO DE COTIZACIÓN 

 Emisión de Cotización detallada en relación al tipo de mantenimiento que 

corresponda.  

 Envío de Cotización y solicitud de autorización para intervención de 

unidad al cliente vía correo electrónico.  

Adjunto Cotización 6167-2021 Sistema Dirección 
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 COTIZACIÓN 6167-2021 SISTEMA DIRECCIÓN 
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FASE 04: INTERVENCIÓN 

TAREA 4.1 DESMONTAJE COMPLETO DIRECCIÓN 

 Desmontaje de llantas delanteras.  

 Desmontaje de puente de dirección, despiece de muñones. 

 Desmontaje de brazos de dirección.  

 Desmontaje de juego de paquete de muelles delanteros. 

 Desmontaje de amortiguadores delanteros. 

 FOTOGRAFIAS: DESMONTAJE DE PUENTE Y BRAZOS 
DE DIRECCION  

 

 

TAREA 4.2 DESPIECE COMPLETO DIRECCIÓN 

 Despiece de muñones, retiro de tapa de cubo evaluación de rodajes de 

dirección.  

 Desmontaje de juego de Pines y bocinas, tratamiento térmico y rectificado 

de muñones.  

 Armado de pines y bocinas.  
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 Despiece de barras de dirección, cambio de Terminales de Dirección.  

 Prensado de Bujes de muelles delanteros y montaje de paquete de 

muelles.  

 Montaje de Puente de dirección.  

 Lavado, engrase y Ensamblaje de rodajes y tapas de cubo de rueda.  

 FOTOGRAFÍAS: DESPIECE DE MUÑONES Y CUBOS DE 
RUEDA 

 

TAREA 4.3 DESMONTAJE COMPLETO SUSPENSIÓN 

 Desmontaje de muelles de suspensión posterior.  

 Desmontaje y cambio de amortiguadores posteriores.  

 Desmontaje de Brazos templadores laterales y de Corona. 

 Desmontaje de Bolsas de suspensión y Válvulas si fuera necesario. 

 Desmontaje de barra estabilizadora de Cabina.  

 Desmontaje de amortiguadores posteriores y/o Bolsas de suspensión de 

cabina.  

 Desmontaje de válvulas niveladoras de cabina. 
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 FOTOGRAFÍAS: BOLSAS DE SUSPENSIÓN Y VÁLVULA 
NIVELADORA 

 

TAREA 4.4 DESPIECE COMPLETO SUSPENSIÓN 

 Despiece de Muelles, retiro, cambio y prensado de bujes de muelle. 

 Despiece, retiro, cambio y prensado de bujes de brazos templadores. 

 Cambio de bolsas de suspensión y Válvulas niveladora. 

 Despiece y cambio de bujes de barra estabilizadora. 

 Despiece y cambio de Amortiguadores, bolsas y válvulas niveladoras de 

cabina. 

 FOTOGRAFÍAS: CAMBIO DE BOLSAS SE SUSPENSIÓN, 
BARRA ESTABILIZADORA CABINA 
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 FOTOGRAFIAS: BUJES DE BARRA ESTABILIZADORA Y 
BRAZOS TEMPLADORES 

 

 

 

 

 

TAREA 4.5 MONTAJE Y ARMADO DIRECCIÓN Y SUSPENSIÓN 

 Ajuste de tuercas y centrado de abrazaderas de muelle.  

 Ajuste de tuercas en todos los puntos intervenidos.  

 Engrase de muñones y terminales de dirección.  

 Regulación de Válvulas niveladoras de aire. Montaje de llantas. 

 Revisión de procesos de ensamblaje y levantamiento de observaciones. 

 Balanceo Computarizado de neumáticos delanteros, instalación de 

Plomos si fuera necesario.   
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 FOTOGRAFÍAS: BALANCEO DE LLANTAS Y 
REGULACIÓN DE VÁLVULA NIVELADORA 

 

 FOTOGRAFÍAS: PUNTOS DE DIRECCIÓN ENSAMBLAJE 
COMPLETO   

 

 

 

 

 

TAREA 4.6 ALINEAMIENTO COMPUTARIZADO 

 Instalación de Equipos de alineamiento computarizados para 

Alineamiento, nulidad de convergencia y divergencia en dirección. 

 Centrado de Volante de dirección (timón). 
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 FOTOGRAFIAS: ALINEAMIENTO COMPUTARIZADO Y 
CENTRADO DE TIMON 

 

 

 

 

 

 

FASE 05: PRUEBAS DE OPERATIVIDAD  

TAREA 5.1: PRUEBAS EN TALLER  

Intervenido por nuestro personal técnico y evaluación computarizada. 
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 INFORME COMPUTARIZADO DE ALINEAMIENTO. 

 

TAREA 5.2 EMISIÓN DE INFORME TÉCNICO 

Se genera detallando las razones y/o motivos que generaron la falla. Un registro 

del antes y después del servicio. 

TAREA 5.3: DESPACHO DE REPUESTOS INOPERATIVOS 
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Se realiza Rotulación, registro y Despacho de repuestos reemplazados en 

intervención. 

TAREA 5.4: PRUEBAS EN CAMPO 

Pruebas de operatividad por parte del cliente en ruta corta zonal acompañado de 

un técnico especialista. 

FASE 6  ENTREGA DE UNIDAD 

Seguimiento operativo constante a unidad intervenida en un lapso minimo de 2 

semanas. 
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3.2 Evaluación técnica – económica 

MANTENIMIENTO SISTEMA DE FRENOS 

TABLA 7 ANÁLISIS DE COTIZACIONES 6041-2021, 6100-2021 Y 4092-2021 

COD. CANT. DESCRIPCION DEL ARTICULO 

PRECIO 

COSTO 

UNITARIO 

PRECIO 

COSTO 

TOTAL 

UTILIDAD 

UNITARIA 

UTILIDAD 

TOTAL 

PRECIO 

VENTA  

UNIT. 

PRECIO 

VENTA  

TOTAL 

    COTIZACION 6099-2021              

201470 3 
BLOQUE DE FRENO ECO PREMIUM ED EJE/ 

HOLLAN/WATSON 
 $         64.40   $       193.20   $          27.60   $        82.80   $    92.00   $          276.00  

  3 
REMACHADO DE PATINES DE FRENO. TRABAJO 

HORAS HOMBRE (01 TECNICO, 01 HORA) 
 $           4.00   $         12.00   $            8.50   $        25.50   $    12.50   $            37.50  

275775N 6 107.90 * 153.60 * 17.30 RETEN DE RUEDA  $         10.50   $         63.00   $            4.50   $        27.00   $    15.00   $            90.00  

SH-4 6 GRASA DE RODAMIENTO LITHIUM EP-2 AMARILLO  $           5.60   $         33.60   $            2.40   $        14.40   $      8.00   $            48.00  

SR-8035D 6 RESORTE CENTRAL DE PATIN 4515/4707  $           2.45   $         14.70   $            1.05   $          6.30   $      3.50   $            21.00  

SR-8035E 12 
RESORTE LATERAL DE PATIN 4515/4707 (ROJO 

OPACO ) 
 $           1.75   $         21.00   $            0.75   $          9.00   $      2.50   $            30.00  

SR-401 6 PASADOR DE 5/16 PARA TUERCA DE EJE  $           1.75   $         10.50   $            0.75   $          4.50   $      2.50   $            15.00  

  1 INSUMOS QUIMICOS  $         10.50   $         10.50   $            4.50   $          4.50   $    15.00   $            15.00  
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  1 

MANO DE OBRA: LAVADO Y ENGRASE DE 

RODAMIENTO Y CUBO DE RUEDA, REVISION DE 

PISTAS Y RODAJES, ENSAMBLADO DE RETEN DE 

CUBO, DESMONTAJE E INSTALACION DE PATINES Y 

ACCESORIOS DE FRENO, CAMBIO DE BLOQUES DE 

FRENO, DESMONTAJE, LIMPIEZA E INSTALACION DE 

TAMBOR DE FRENO. TIEMPO DE TRABAJO HORAS 

HOMBRE (03 TECNICOS, 01 SUPERVISOR, 05 

HORAS) 

 $         80.00   $         80.00   $          25.00   $        25.00   $  105.00   $          105.00  

    COTIZACION 6100-2021              

SR-46866 6 TAMBOR FRENO 10H POST. 7 / FAQP  $         73.50   $       441.00   $          31.50   $      189.00   $  105.00   $          630.00  

  1 

SERVICIO DE REVISION Y SELLADO DE FUGAS EN 

GENERAL. APROXIMACION DE REGULADORES DE 

FRENO. TIEMPO DE TRABAJO HORAS HOMBRE (02 

TECNICOS, 01 SUPERVISOR, 02 HORAS) 

 $         24.00   $         24.00   $          31.00   $        31.00   $    55.00   $            55.00  

  1 

REVISION DE SISTEMA DE LUCES. CAMBIO DE FARO 

POSTERIOR LED ROJO TIEMPO DE TRABAJO HORAS 

HOMBRE (01 TECNICO, 02 HORAS) 

 $           8.00   $           8.00   $          22.00   $        22.00   $    30.00   $            30.00  

    COTIZACION 4092-2021              

  1 VALVULA RELE DE FRENO A1000 S  $         44.80   $         44.80   $          19.20   $        19.20   $    64.00   $            64.00  

  2 VALVULA DESCARGA DE 3/8  $           3.85   $           7.70   $            1.65   $          3.30   $      5.50   $            11.00  

  32 CONECTORES DE MANGUERA DE 3/8 X 3/8  $           1.75   $         56.00   $            0.75   $        24.00   $      2.50   $            80.00  

  2 NIPLE EN TEE DE 3/8 X 1/4 X 3/8  $           2.80   $           5.60   $            1.20   $          2.40   $      4.00   $              8.00  

  45 MANGUERA DE 3/8 SINFLEX X METRO  $           1.05   $         47.25   $            0.45   $        20.25   $      1.50   $            67.50  

  2 PASAMURO DE CHASIS CON ARANDELAS  $           4.55   $           9.10   $            1.95   $          3.90   $      6.50   $            13.00  
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  2 MANITOS SIMPLES  $           2.80   $           5.60   $            1.20   $          2.40   $      4.00   $              8.00  

  1 NIPLE DE 1/2 X 3 PULGADAS  $           3.50   $           3.50   $            1.50   $          1.50   $      5.00   $              5.00  

  5 TAPONES DE TANQUE 3/4 Y 1/2  $           1.05   $           5.25   $            0.45   $          2.25   $      1.50   $              7.50  

  1 PULGADOR DE TANQUE DE 1/4 NPT  $           1.40   $           1.40   $            0.60   $          0.60   $      2.00   $              2.00  

  2 TAPON DE 3/8 NPT  $           0.70   $           1.40   $            0.30   $          0.60   $      1.00   $              2.00  

  1 INSUMOS PARA LA REPARACION  $         26.60   $         26.60   $          11.40   $        11.40   $    38.00   $            38.00  

  

1 SERVICIO DE DESMONTAJE E INSTALACION DE 

SISTEMA FRENOS PARTE NEUMATICA. TIEMPO DE 

TRABAJO HORAS - HOMBRE (2 TECNICOS, 3 HORAS) 

 $         24.00   $         24.00   $          40.00   $        40.00   $    64.00   $            64.00  

SR11861-

03 

1 VALVULA ACCIONAMIENTO PUSHPULL 3 VIAS 
 $         49.70   $         49.70   $          21.30   $        21.30   $    71.00   $            71.00  

  1 VALVULA REGULADORA DE PRESION  $         35.00   $         35.00   $          15.00   $        15.00   $    50.00   $            50.00  

  6 CONECTORES 1/4 X 3/8 CODO Y RECTO  $           1.75   $         10.50   $            0.75   $          4.50   $      2.50   $            15.00  

  

1 SERVICIO DE HABILITADO DE EJE RETRACTIL. 

TIEMPO DE TRABAJO HORAS - HOMBRE (2 

TECNICOS, 01 HORA) 

 $           8.00   $           8.00   $          30.00   $        30.00   $    38.00   $            38.00  

SR-1022C 2 CAMARA DOBLE T30/30DD PARA FRENO / DORADO / 

3/8 NPT 
 $         17.15   $         34.30   $            7.35   $        14.70   $    24.50   $            49.00  

  1 
GASTOS ADMINISTRATIVOS. TRABAJO HORAS 

HOMBRE (01 SUPERVISOR, 03 HORAS) 
 $         24.00   $         24.00   $        -24.00   $       -24.00   $          -     $                 -    

INVERSIÓN TOTAL (NO INCLUYE IGV)  $       1,311.20  

UTILIDAD O GANANCIA TOTAL (NO INCLUYE IGV)  $          634.30  

PRECIO VENTA (NO INCLUYE IGV)  $       1,945.50  
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SISTEMA DE SUSPENSIÓN Y DIRECCIÓN 

TABLA 8 ANÁLISIS DE COTIZACIONES 6167-2021  

CANT. DESCRIPCION DEL ARTICULO 

PRECIO 

COSTO 

UNITARIO 

PRECIO 

COSTO 

TOTAL 

UTILIDAD 

UNITARIA 

UTILIDAD 

TOTAL 

PRECIO 

VENTA  UNIT. 

PRECIO VENTA  

TOTAL 

1 JGO DE PINES Y BOCINAS A7 HOWO  $       168.17   $       168.17   $         72.07   $         72.07   $       240.24   $               240.24  

1 INSUMOS PARA LA REPARACION  $         16.81   $         16.81   $           7.21   $           7.21   $         24.02   $                 24.02  

1 DESMONTAJE Y MONTAJE DE PINES Y BOCINAS. TIEMPO DE 

TRABAJO HORAS - HOMBRE (2 TECNICOS, 3 HORAS) 
 $         24.00   $         24.00   $         71.11   $         71.11   $         95.11   $                 95.11  

1 ******* REVISAR RODAMIENTO Y RETENES*******  $              -     $              -     $              -     $              -     $              -     $                      -    

2 RETENES DE CUBO  $         16.81   $         33.63   $           7.21   $         14.41   $         24.02   $                 48.04  

2 GRASA DE RODAMIENTO EP-2 AMARILLO  $           5.25   $         10.50   $           2.25   $           4.50   $           7.50   $                 15.00  

1 MANO DE OBRA: LAVADO Y ENGRASE DE RODAMIENTOS Y 

CUBOS DE RUEDA, REVISION DE PISTAS Y RODAMIENTOS, 

DESMONTAJE, LIMPIEZA Y MONTAJE DE RUEDAS Y CUBO. 

TIEMPO DE TRABAJO HORAS - HOMBRE (2 TECNICOS, 2 

HORAS) 

 $         16.00   $         16.00   $         14.00   $         14.00   $         30.00   $                 30.00  

1 ******* REVISAR BARRAS DE DIRECCION *******  $              -     $              -     $              -     $              -     $              -     $                      -    

1 JGO TERMINALES DE BARRA LARGA  $         37.84   $         37.84   $         16.22   $         16.22   $         54.05   $                 54.05  

1 JGO TERMINALES DE BARRA CORTA  $         37.84   $         37.84   $         16.22   $         16.22   $         54.05   $                 54.05  

2 GOMA DE BARRA ESTABILIZADORA  $         24.50   $         49.00   $         10.50   $         21.00   $         35.00   $                 70.00  

2 KIT DE BOCINA Y PIN DE TEMPLADOR DE BARRA 

ESTABILIZADORA 
 $         25.42   $         50.85   $         10.90   $         21.79   $         36.32   $                 72.64  
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1 DESMONTAJE E INSTALACION BARRAS DE DIRECCION 

CAMBIO DE TERMINALES, CAMBIO DE BOCINAS DE BARRA 

ESTABILIZADORA. TIEMPO DE TRABAJO HORAS - HOMBRE (2 

TECNICOS, 3 HORAS) 

 $         24.00   $         24.00   $         71.00   $         71.00   $         95.00   $                 95.00  

1 SERVICIO DE ALINEAMIENTO DE DIRECCION 

COMPUTARIZADO 
 $         51.66   $         51.66   $         22.14   $         22.14   $         73.80   $                 73.80  

2 BALANCEO COMPUTARIZADO DE LLANTAS INCLUYE PLOMOS  $         15.14   $         30.28   $           6.49   $         12.98   $         21.63   $                 43.26  

1 ******* REVISION DE SUSPENSION *******  $              -     $              -     $              -     $              -     $              -     $                      -    

4 BOCINA DE MUELLE DELANTERO  $         37.95   $       151.79   $         16.26   $         65.05   $         54.21   $               216.84  

6 AMORTIGUADORES  $         66.50   $       399.00   $         28.50   $       171.00   $         95.00   $               570.00  

4 BUJE DE MUELLE POSTERIOR  $         45.85   $       183.40   $         19.65   $         78.60   $         65.50   $               262.00  

4 BUJE DE BRAZO TEMPLADOR DE CORONA + PRENSADO  $         22.40   $         89.60   $           9.60   $         38.40   $         32.00   $               128.00  

8 ABRAZADERA DE MUELLE  $         14.35   $       114.80   $           6.15   $         49.20   $         20.50   $               164.00  

4 BOLSA DE SUSPENSION EJES DE TRACCION  $         66.50   $       266.00   $         28.50   $       114.00   $         95.00   $               380.00  

1 SERVICIO DE CAMBIO DE BOCINAS DE MUELLE DELANTEROS. 

CAMBIO DE AMORTIGUADORES. DESMONTAJE DE MUELLES Y 

CAMBIO DE BUJES, PRENSADO DE BUJES Y MONTAJE DE 

MUELLES. CAMBIO DE ABRAZADERAS DE MUELLE. 

DESMONTAJE Y CAMBIO DE BOLSAS DE SUSPENSION. 

TIEMPO DE TRABAJO HORAS - HOMBRE (3 TECNICOS, 3 

HORAS) 

 $         36.00   $         36.00   $       134.00   $       134.00   $       170.00  
 $               170.00  

 

1 
GASTOS ADMINISTRATIVOS. TRABAJO HORAS HOMBRE (01 

SUPERVISOR, 03 HORAS) 
 $         24.00   $         24.00   $       -24.00   $       -24.00   $              -     $                      -    

INVERSIÓN TOTAL  (NO INCLUYE IGV)  $            1,815.16  

UTILIDAD O GANANCIA TOTAL (NO INCLUYE IGV)  $               990.89  

PRECIO VENTA (NO INCLUYE IGV)  $            2,806.05  
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3.3 Análisis de resultados 

 En la evaluación del Sistema de Frenos, Sistema de Dirección y 

Suspensión de las unidades, se determina que los componentes 

presentan desgaste crítico, debido a una intervención Correctiva.  

 Sin tener una programación y seguimiento previo de operatividad se 

incrementan considerable el costo de mantenimiento correctivo. 

 El tiempo de intervención comparable entre Reparación de componentes 

(Mantenimiento Preventivo) y Cambio de componentes (Mantenimiento 

Correctivo) varia positivamente (más corto) si se cambian por repuestos 

nuevos. Siendo este último más costoso. 

 Se cambiaron el 80% aproximadamente de componentes mecánicos 

totales, este proceso puede ser provechoso si se plantea un seguimiento 

constante hasta conseguir un historial de cada unidad intervenida y por 

intervenir. 

 Se realiza e informa al cliente la programación de la próxima evaluación, 

sin algún consto adicional, de manera Preventiva a las unidades 

intervenidas. Siendo necesario para el Sistema de Frenos 04 meses, y el 

Sistema de Dirección y Suspensión 06 meses que la evaluar e 

comportamiento de desgaste. 

 Lo cual es de vital importancia su cumplimiento sea con nosotros u otro 

proveedor, con la finalidad de llegar a un sistema Predictivo de 

intervención. Acortando considerablemente el tiempo de parada de 

unidades y que estas intervenciones sean programables. 

 Teniendo en cuenta que el costo total del Servicio al Cliente en: 

 El Mantenimiento de Frenos fue $ 1,945.50 (100.00%). 

La Inversión por la intervención de mi representada fue de $ 1,311.20 
(67.40%).  
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Genera una utilidad de $ 634.30 (32.60%).  

Por consiguiente, es considerado Rentable, si y solo si, se respeta los 
tiempos establecidos por servicio. 

 El Mantenimiento de Dirección y Suspensión, Cotización 6167-2021, 
fue $ 2,806.05 (100.00%),  

La Inversión por la intervención de mi representada fue de $ 1,815.160 
(64.69%).  

Genera una utilidad de $ 990.89 (35.31%).  

Por consiguiente, es considerado Rentable, si y solo si, se respeta los 
tiempos establecidos por servicio. 

Los precios mencionados estan libres de IGV. 
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IV. DISCUSIÓN Y CONCLUSIONES  

4.1 Discusión 

GAMARRA, G y GARCÍA, D. Diseño de un plan de mantenimiento preventivo en 

la empresa de transportes de Carga Guie Servicios logísticos SAC. Tesis 

[Ingeniero mecánico electricista]. Chiclayo: Universidad Cesar Vallejo, 2015.  

Utiliza una investigación No experimental, observando y recolectando datos 

mediante encuestas a los conductores y el manual de fabricante para unidades 

Freigthliner CL 112 y CLL 120, con el fin de Diseñar un plan de mantenimiento 

Preventivo, no existente en la empresa de Guie Servicios Logisticos SAC. 

Cuenta con una población de 14 unidades de transporte y se basa en el análisis 

para 07 unidades. 

 La iniciativa es correcta y rescatable, teniendo en cuenta que las unidades 

tienen poco kilometraje recorrido. Empezando el historial de atenciones con 

buen pie, sin embargo, no se evidencia que cuenta con personal con 

experiencia suficiente para atenciones correctivas, siendo su único apoyo el 

manual de fabricante. En el informe presentado se rescata la importancia que 

se debe tener el reporte de los conductores y/o el área de Mantenimiento de 

nuestros clientes. 

 

MELÉNDEZ, G y RODRÍGUEZ, J. Gestión de mantenimiento para mejorar la 

disponibilidad de la flota de transporte pesado de la empresa “San Joaquín 

S.A.A. Pomalca”. Tesis [Ingeniero Industrial]. Pimentel: Universidad Señor de 

Sipán, 2016. 

Se avoca a una investigación de recolección de información con la finalidad de 

fundamentar teóricamente que la gestión de mantenimiento basado en la 

disponibilidad, logra disminuir las fallas de transporte pesado de la empresa San 

Joaquin S.A.A. 
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 Es necesario que se cumpla estrictamente el plan de mantenimiento preventivo 

planteado y darle un seguimiento continuo para poder.  Siendo una 

investigación más avocada a lo gerencial o administrativo que a lo práctico. En 

este informe presentado se explica las actividades de evaluación y correcciones 

necesarias para los Sistemas de Frenos, Suspensión, y Dirección y así 

determinar la disponibilidad de la unidad, siendo este un pilar fundamental para 

afianzar lo expuesto. 

PADILLA VALDEZ, Cesar Leónidas. Plan de gestión del mantenimiento para la 

flota vehicular del gobierno autónomo descentralizado intercultural de la ciudad 

de Cañar. Tesis [Ingeniero Mecánico Automotriz]. Cuenca: Universidad 

Politécnica Salesiana Sede Cuenca, 2012 

Utiliza una investigación de tipo descriptiva, exponiendo una propuesta para que 

las Instituciones Públicas apliquen teorías y técnicas de gestión del 

mantenimiento para un manejo eficiente de sus recursos y obtener un resultado 

satisfactorio. Explica que los funcionarios públicos carecen de conocimiento 

básicos sobre gestión del mantenimiento. Realiza una recopilación de 

información valiosa para presentar la propuesta de mantenimiento para las 

unidades vehiculares del “GADI” de Cañar. 

Se han establecido parámetros para regirse a un plan y política de gestión de 

mantenimiento para aplicar a la flota vehicular. 

 Está Investigación y parámetros establecidos sirve de apoyo teórico para que 

se desarrolle un plan de mantenimiento, mas no cuenta con la descripción 

de las actividades o experiencias del personal para ejecutarlo y ponerlo en 

práctica. Las cuales estan detalladas en el presente Informe. 

 

SILVA MARTÍNEZ, Carlos Eduardo. Diseño de un sistema de mantenimiento 

para equipos móviles de transporte de carga terrestre. Tesis [Ingeniero 



 

126 

 

Mecánico]. Pereira: Universidad Tecnológica de Pereira Facultad de Ingeniería, 

2007 

Este diseño recopila conceptos, datos estadísticos y formatos de registro 

basados en variables concretas y prácticas para controlar un correcto 

cumplimiento de Mantenimiento Preventivo. Se avocan exclusivamente en 

unidades de combustible Diesel. 

 Plantea técnicas de seguimiento previo a que la unidad esté operando. Es 

necesario crear una cultura y/o costumbre a los conductores, operarios o 

supervisores de flota para emplear constantemente la serie de procesos de 

inspección previa al uso o asignación de unidades. Las cuales se 

implementando en las actividades mencionadas en el presente informe. 
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4.2 Conclusiones 

 Se evaluó los riesgos preliminares, el cual es aplicado para la intervención 

de unidades de manera preventiva, estableciendo criterios básicos para la 

proyección confiable del Plan de Mantenimiento. Así poder acortar tiempos 

de intervención y reducir el costo por uso de Kits de Reparación, y no 

accesorios nuevos. Alargando el tiempo de vida útil de los componentes de 

la unidad. 

 Se realizó un estudio de componentes críticos para fallas. Y se implementa 

un historial de intervenciones de unidades, la cual podemos determinar los 

motivos y causas por la que se reporta una falla, asimismo descartar la 

posibilidad de falla por Operación, Mecánicas o externas, para los Sistemas 

de Frenos, Sistema de suspensión y Sistema de Dirección. 

 Se ha implementado un sistema online para que cada servicio que se realiza 

en nuestro taller quede registrado y enlazado con las características 

necesarias de la unidad, Informe Diagnostico con fotografías, detalles de la 

Cotización, Reporte de Servicio con los Nombres de los técnicos que 

intervinieron y fecha, observaciones pendientes e Informe Técnico final. 

Desde este programa se puede filtrar por placa el historial de intervenciones 

pasadas y actuales. A su vez, se puede manejar indicadores de 

Confiabilidad. 

 Se implementa un Plan de Mantenimiento Preventivo y Correctivo 

apoyándome con manuales de Fabricante y basándome en los 

INDICADORES DE DISPONIBILIDAD. Adjunto Formatos de inspección ya 

implementados por mi persona, a la empresa en la que trabajo, con el fin de 

que tanto el Área Técnica como administrativa maneje un solo y Único Check 

List de revisión. En un orden por jerarquía y detalle de inspección M1, M2 Y 

M3, siendo el ultimo una inspección y Mantenimiento más profundo:  ANEXO 

01, ANEXO 02 y ANEXO 03. Adjunto historial de mantenimiento preventivo 
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por mes ANEXO 04, Y Análisis de Mantenimiento Preventivo con 

Porcentajes de PRECISIÓN, y DISPERSIÓN de intervención 

 

RECOMENDACIONES 

 

 Es muy importante contar con un equipo técnico con amplia experiencia 

en el rubro y continua comunicación con el Área administrativa. Así 

podemos trasladar una información correcta y precisa al cliente de sus 

unidades 

 Programar charlas de asesoramiento técnico a Conductores, con la 

finalidad de que tengan conocimiento básico del correcto funcionamiento 

de la unidad y puedan reportar adecuadamente la falla cuando se 

presente Teniendo los conductores el conocimiento técnico básico 

mejoraríamos y/o descartaríamos las malas prácticas de manejo. A su 

vez, estar en la condición de atender fallas menores en casos de 

emergencia, previa recomendación y supervisión técnica. 

 Redacción y Armado de Manuales de intervención por cada falla 

especifica. Consiguiendo un estándar de pasos a seguir por el equipo 

técnico. 

 Seguimiento post-intervención a los conductores y unidades intervenidas. 

Evaluando el comportamiento y mejoras obtenidas. Atención inmediata si 

fuera necesaria. 
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ANEXOS 

 FORMATO EVALUACIÓN M1 
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 FORMATO EVALUACIÓN M2 
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 FORMATO EVALUACIÓN M3 
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 CONTROL DE MANTENIMIENTO PREVENTIVO 
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 ANÁLISIS DE MANTENIMIENTO PREVENTIVOS POR MES 
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 ANÁLISIS DE FALLA BLOQUES DE FRENO 

 

PROBLEMAS CAUSAS SOLUCIONES 

Desgaste desigual Tambor cónico u ovalizado 
Rectificar o sustituir el 

tambor 

Falta de Refrigeracion Uso intenso del freno 

Usar en conjunto 

freno motor y reducir 

marchas 

Cinta envidriada 

cristalizada 

Poca presión de aire, 

ajustado con presión 

debajo de la 

especificación, tambor 

liso 

Verificar presión de 

aire del vehículo. 

Sustituir ajustador. 

Rectificar o sustituir 

tambor 

Desgaste excesivo de las 

cintas inferiores 

Resortes de retorno sin 

elasticidad 

Sustituir resortes de 

retorno 

Forro levantado por 

encima del orificio del 

remache 

Demasiada presión de 

remaches 

Regular máquina de 

remachar entre 130 y 

140 lbs. 

Deformación en la pista 

del patín 
Remachado incorrecto 

Remachar el forro 

siempre del medio 

hacia las puntas 

Patín con orificios 

ovalados 

Mal remachado / Patin 

muy desgastado 
Sustituir patín 

Bordes del patín 

arrugados 

Patines pegados al piso 

cuando el cambio de 

cintas de freno 

Sustituir patín 

Cintas con ranuras Tambor con surcos 
Rectificar o sustituir el 

tambor 

Orificio sin protección 

ovalado 

Clavos de anclaje 

desgastados 

Sustituir clavos de 

anclaje 
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 REMACHADO DE PISTAS, BALATAS O BLOQUES DE 
FRENO (PAGINA 01) 
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 REMACHADO DE PISTAS, BALATAS O BLOQUES DE 
FRENO (PAGINA 02) 
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 SISTEMA NEUMÁTICO DE FRENOS 
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 REGULACIÓN DE FRENOS (página 01) 
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 REGULACIÓN DE FRENOS (página 02)  
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 REGULACIÓN DE FRENOS (página 03) 
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