Continuando con la serie de articulos ini-
ciada en los numeros anteriores sobre la cer-
tificacion de las piezas de recambio, ha lle-

Ya se expuso en su dia como se
iniciaba el procedimiento de certifica-
cion, mediante la solicitud correspon-
diente, consistente en un cuestionario
sobre el producto y otro sobre el fabri-
cante, que daban paso a una visita
previa a la planta de fabricacion, y
como después se realizaban controles
peridédicos. En este articulo nos
vamos a centrar en los controles que
se realizan sobre el producto, en con-
creto, sobre los paragolpes.

Al igual que las piezas de chapa, y
en este punto no se diferencian de
ellas, la primera de las pruebas a la
que se somete el paragolpes de
recambio es el montaje en el automo-
vil. Se comprueba el ajuste, que las
franquicias con otras piezas sean las
correctas . Se verifica la continuidad
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de las lineas de forma, por ejemplo
con rejillas. Se controla el tiempo de
montaje y los procesos de trabajo. Se
verifica el acabado de la pieza, como
pueden ser las rebabas en las aristas
o en los cierres del molde. Se com-
prueban los componentes adicionales,
absorvedores o refuerzos, accesorios
como la tornilleria o grapas. Se anali-
zan los tipos de uniones utilizadas
entre subconjuntos, adhesivas, por
soldadura o mecanicas.

Finalizado con éxito el montaje del
paragolpes en el vehiculo, nos encon-
tramos que estos componentes
deben cumplir las especificaciones del
Reglamento n° 42 sobre homologa-
cion de vehiculos, en lo relativo a sus
dispositivos de proteccion delanteros
y traseros. Dicho reglamento pre-
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gado el momento de hablar de las piezas
fabricadas en plastico, y muy especialmente
de los paragolpes.

tende simular las condiciones de un
impacto a baja velocidad, maximo a 4
Km/h, contra otro automovil, y asegu-
rar que no resulta dafiado ningtn otro
elemento del vehiculo.

Con el vehiculo parado, sin frenos
y sin ninguna marcha metida, un pén-
dulo de igual masa que el vehiculo lo
golpea a 4 Km/h, provocando la
deformacion del paragolpes, que debe
ser capaz de soportar el envite, y evi-
tar que otras piezas, como son los
faros, aletas y capo, resulten dafa-
das.

En una colision a 4 Km/h contra
otro automovil no deben resultar
dainadas otras partes del
vehiculo.

Después del impacto, debe des-



montarse el paragolpes para poder
inspeccionar aquellas partes que que-
dan ocultas bajo él y evaluar los posi-
ble dafios.

Continuando con las pruebas a las
que se someten las piezas, el
siguiente ensayo para los paragolpes,
y en general para todas aquellas pie-
zas de plastico del exterior del auto-
movil, es la resistencia del material, y
muy especialmente de su coloracién,
al envejecimiento. Se trata de deter-
minar, en cierto modo, la evolucion del
material a lo largo de los afios, si va a
sufrir pérdida de color o no. Un para-
golpes, o cualquier otra pieza exterior,
excesivamente descolorida, transmite
una sensacion de vejez prematura, y
contribuye a la depreciacion del
vehiculo.

Se simulan condiciones de sol y lluvia
a las que estara expuesto un paragol-
pes a lo largo de su vida

De los propios paragolpes, se extraen

probetas que se someten a
un ensayo de envejeci-
miento acelerado. En dicho
ensayo, las probetas estan
expuestas a una radiacion
luminosa de espectro simi-
lar a la luz solar, especial-
mente en el rango de radia-
cion ultravioleta, y de forma
periodica se simulan ciclos
de lluvia. Finalizado el
ensayo, no se debe obser-
var variacion en la colora-
cion del material.

El siguiente ensayo al que se
somete el material con el cual se ha
fabricado el paragolpes, es el ensayo
de impacto lzod a baja temperatura.
La fragilidad de los materiales plasti-
cos aumenta a medida que desciende
la temperatura, y un paragolpes debe
soportar los contactos de una manio-
bra de aparcamiento en una mafana
cualquiera de invierno. El ensayo con
el péndulo Izod se realiza a 20 °C bajo
cero.

Las bajas temperaturas reducen con-
siderablemente la capacidad para
soportar impactos de los plasticos

También se realizan pruebas de
resistencia a los liquidos mas habitua-
les presentes en un automovil, como
son, por ejemplo, los combustibles:
gasolina y gasoil. La proximidad de las
bocas de llenado de los depdsitos de
combustible al paragolpes trasero es
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evidente, y frecuentemente durante el
llenado se derrama el combustible,
mojandolo.

Otros ensayos, no menos impor-
tantes, pero mas sencillos, son la
medida del espesor y de la masa.
Mediante un palpador de ultrasonidos
se verifica el espesor de pared del
paragolpes en toda su superficie,
comprobando que es uniforme vy
correcto.

La imprimacion previa del paragolpes
asegura el éxito en el pintado final

Llegados a este punto, una cues-
tion que no debemos dejar pasar por
alto es la pintabilidad de los paragol-
pes, conscientes de los problemas de
pintado que presentan los materiales
plasticos. En general, los paragolpes
para los cuales esta previsto que
vayan pintados se suministran impri-
mados, y debe comprobarse la adhe-
rencia de dicha imprimacién con el
substrato. La adherencia debe ser tal
que, por ejemplo, permita la limpieza
del paragolpes con una pistola hidro-
limpiadora de alta presién sin que se
desprenda la pintura. Para comprobar
la adherencia se procede al pintado
del paragolpes siguiendo el procedi-
miento habitual de pintado en un taller
de pintura. Posteriormente se realiza
un ensayo de adherencia del recubri-
miento completo, comprobando que
es correcta, tanto entre la imprima-
cion y el material, como entre la pin-

3 tura y la imprimacion.

Estas son, en lineas gene-
rales, algunas de las pruebas
a las que se someten los
paragolpes fabricados con
materiales plésticos. Para
otros componentes, los
ensayos son similares, orien-
tados todos ellos a asegurar
la fiabilidad y durabilidad de
los mismos. B
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