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CESVI COLOMBIA PARTICIPÓ
EN EL CONGRESO ANUAL DEL 
RCAR EN SUIZA
El pasado 25 de septiembre, Cesvi 
Colombia participó en una de las 
principales reuniones de ingenie-
ría aplicada al sector reparador, 
asegurador y de la seguridad vial: 
el congreso anual RCAR.

El evento estuvo enmarcado en 
un ambiente de actualización y 
presentación de diferentes ele-
mentos de innovación para la in-
dustria que, en un entorno de más 
de 35 centros de internacionales 
de ingeniería, permitió permear 
y contar con tecnología automo-
triz de primera mano que segura-
mente -más temprano que tarde- 
tendrán un reflejo en el país.
 
En esta ocasión ocupó un lugar 
muy importante en las agendas 
la creciente demanda en inge-
niería de los vehículos híbridos, 
eléctricos y todos los asuntos de 
desempeño, performance y de re-
parabilidad.

Esto es de especial importancia 
para Colombia pues en su territo-
rio concurre un mercado que ven-
de más de 1.000 unidades por mes 
en vehículos equipados con tec-
nologías limpias. De igual mane-
ra es clave para la posventa, que 
debe estar preparada para aten-
der la asistencia, la usabilidad y 
obviamente la seguridad vial.

Sucede que las automotrices 
apuestan por desarrollar tecnolo-
gías para fabricar vehículos cada 
vez más eficientes y seguros. Por 
ello, las agendas en la fabricación 
parten de estudiar desde los ma-
teriales más livianos y seguros, 
como maleables, y en dotarlos 
con sistemas de asistencia a la 
conducción para reducir siniestros 

de tránsito y salvaguardar al ser 
humano de lesiones y muerte.

Estas tecnologías ADAS están 
cada vez más presentes en los ve-
hículos que hoy ruedan en el terri-
torio nacional.
 
De otra parte, el mundo deja ver 
cómo cada vez más el ser huma-
no tiene una relación inseparable 
con el teléfono celular y éste con 
el entorno. Es más: el vehículo no 
se escapa de esta realidad.

Nada más hay que fijarse cómo 
muchos de los nuevos modelos 
disponibles en el mercado son 
una computadora inteligente que 
les permite relacionarse con sus 
ocupantes, guardar su informa-
ción personal; administrar su co-
rreo electrónico, sus contactos, sus 
imágenes, sus aplicaciones, sus 
videos, etcétera, lo que hace que 
el vehículo sea objeto de ataques 
cibernéticos, tanto de software 
como de hardware.

Este tipo de ataques no son even-
tos que el país deba perder de 
vista; por el contrario, se hace in-
dispensable conocer tanto su na-
turaleza como sus antecedentes 
y consecuentes porque sin duda 
van a impactar con consecuen-
cias graves como daños electróni-
cos irreparables, el hurto del vehí-
culo, de la información, etc.
 
En el recorrido de esta edición, el 
lector podrá encontrar el desarro-
llo de estos pilares de información 
que lo llevarán a atender y res-
ponderse varias de las apreciacio-
nes o a cuestionarse y a ampliar 
las dudas.

Bienvenidos.
John Freddy Suárez

Gerente general Cesvi Colombia
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EL PROCESO INADECUADO SALE CARO

Analizamos el impacto de realizar sustituciones de 
elementos de carrocería con método errado.

Una característica de los vehículos mo-
dernos es que están diseñados para ser 
reparados en su totalidad, ojalá con ade-
cuados procesos de sustitución de ele-
mentos de carrocería porque siempre 
está en juego la seguridad activa y pasiva 
(estructural) del vehículo.

Pero si se realizan procesos inadecuados 
aumenta el riesgo de que la carrocería 
pierda su rigidez estructural, necesaria en 
una nueva colisión, y en consecuencia no 
proteja a los ocupantes.

Sin duda, en los procesos de reparación 
y sustitución de componentes de carro-
cería cobra importancia determinar, con 
criterios técnicos, cuál es la mejor opción 
entre una operación u otra.

Esta decisión la debe tomar con frecuen-
cia el perito evaluador de daños, junto 
con la experticia técnica del técnico que 
ejecuta la labor.

Adicionalmente, contar con la informa-
ción técnica de la marca en la que se in-
diquen las condiciones de reparabilidad 
de las piezas, es un aspecto para consi-
derar en la toma de decisión.

CARROCERÍA

Esta información puede considerar aspectos como materiales de fabricación, zonas 
de corte, propiedades mecánicas de los materiales y métodos de unión, así como 
definir el proceso idóneo, los equipos y herramientas por utilizar, y con esto garantizar 
la calidad y seguridad de la reparación.
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Un ejemplo es el estudio 
realizado por Cesvi Argenti-
na, que ensayó inicialmen-
te 2 vehículos que fueron 
impactados en el lateral 
de la carrocería. Uno de los 
vehículos fue reparado con 
todas las condiciones y pa-
rámetros estipulados por el 
fabricante en el manual de 
taller, y el otro fue repara-
do utilizando el concepto de 
“salvar las piezas”, sin viabi-
lidad técnica y con procesos 
inadecuados que no se indi-
can en los manuales del fa-
bricante.

Ahora bien, cuando se realizan reparaciones sin viabili-
dad técnica se corren riesgos y da cabida a que los resul-
tados incidan en la calidad y, sobre todo, en la seguridad 
estructural.

Esto disminuye, en algunos casos, la resistencia de los 
materiales y, en consecuencia, ocurre el debilitamiento 
de zonas que influyen en la seguridad, tanto como activa 
y pasiva. 

Tanto es así que, estudios de otros centros de investiga-
ción que han realizado pruebas de choque en vehículos 
objeto de reparación o sustitución de componentes es-
tructurales, demuestran que las deformaciones ocasio-
nadas por procesos inadecuados pueden presentar de-
formaciones en áreas circundantes al golpe de más del 
45%.
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El ensayo se realizó en dos vehículos completamente iguales, bajo un impacto lateral en 
condiciones controladas con una barrera móvil de 1,4 toneladas de masa, a una velocidad 
de 20 km/h y abarcando el 50% de área del vehículo entre la parte delantera y trasera.

Ilustración 1. Condiciones impacto lateral – Ensayo 1 Ilustración 2. Test impacto lateral - Cesvi Argentina

Posterior al ensayo, ese Centro presentó los daños de ambos vehículos y enumeró las sus-
tituciones y reparaciones llevadas a cabo en ambos vehículos.

Una vez reparados, se realiza un registro en 3D de las dimensiones del habitáculo de pa-
sajeros y una segunda prueba de choque en condiciones controladas a mayor velocidad 
(32 km/h), impactando contra un poste metálico.

Vehículo con daño

Vehículo con daño Vehículo reparado

Vehículo reparado
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La diferencia de dimensiones del interior del 
habitáculo entre el vehículo nuevo y el ve-
hículo reparado con las condiciones y reco-
mendaciones establecidas por el fabricante 
presenta una variación de solo el 3%. 

Del estudio concluimos

Se deben garantizar las condiciones de reparabilidad de los componentes de la carroce-
ría porque un mal concepto o una mala determinación de reparar cuando no hay una 
viabilidad técnica puede comprometer las condiciones de seguridad de los ocupantes. 

Los talleres de reparación, sean concesionario o multimarca, deben contar con la infor-
mación de reparabilidad de las marcas con las cuales trabajan, pues en los manuales se 

En esta oportunidad se colisionan los 2 vehículos reparados y un vehículo totalmente nue-
vo, como punto de referencia para validar las deformaciones en el habitáculo.

En cambio, el vehículo reparado por fuera 
de parámetros y sin información del fabri-
cante presenta una variación del 48% en 
sus dimensiones con respecto al vehículo 
nuevo.

3%

48%

´

´
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Aunque la reparación de piezas pueda recuperar la estética, estudios señalan que una 
mala reparación o una reparación en condiciones inadecuadas impacta negativamente 
la seguridad estructural de la carrocería.

Un evento de colisión posterior a una reparación puede aumentar las deformaciones has-
ta en 45% con relación a reparaciones y sustituciones de componentes correctos y debi-
damente alineados a las características de reparabilidad que indican los fabricantes en 
sus manuales de taller.

Un mal proceso de reparación o una con-
dición de “salvar piezas” puede dar cabida 
a condiciones inseguras y que, por ahorrar 
costos, puede conllevar aumento del riesgo. 
La seguridad no es negociable y se debe 
garantizar tras cada proceso realizado por 
el taller.

Fuentes:

Conferencia RCAR, Presentación Cesvi Argentina “Repairability of 
side impact and its associated costs”

https://www.revistaautocrash.com/limites-de-reparacion-y-susti-
tucion-en-piezas-del-automovil/

encuentra toda la información de procesos de sustitución de componentes, el uso ade-
cuado de herramientas, productos, parámetros de calidad o ajustes entre piezas, además 
de las características de los materiales por unir; son condiciones que permitirán garanti-
zar la calidad. Las condiciones de reparabilidad y las políticas de recuperación de piezas 
deben contar con un criterio de viabilidad técnica por parte del personal de la compañía 
de seguros y del taller que realice la reparación. Así se garantizan las características de 
seguridad, calidad y estética en los procesos de reparación.

En costos, la reparación reduce los tiempos 
de mano de obra en un 42%, estimado en 
condiciones de reparación con viabilidad 
técnica, sin salirse de parámetros. El total 
de la reparación en el ejercicio frente a la 
sustitución reduce solamente el 7% del cos-
to total. 
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OJO AL REPINTADOOJO AL REPINTADO
SOBRE LOS SENSORESSOBRE LOS SENSORES

Recomendaciones a tener en cuenta en el repintado de piezas plásticas en 
los lugares en donde se ubican los sensores de los sistemas de apoyo a la 

conducción ADAS.

Los sistemas de apoyo a la 
conducción (ADAS) se han 
desarrollado para aumen-
tar la seguridad durante la 
conducción mediante el uso 
de sensores, radares y cá-
maras, y con esto, alertar al 
conductor sobre la posibili-
dad sobre el riesgo de una 
colisión. 

La implementación de es-
tos sistemas ha demostra-
do que se reducen tanto la 
frecuencia de los siniestros 
como su severidad. Tanto 
es así que algunos sistemas 
han logrado disminuir hasta 
en un 40% los choques sim-
ples.  

Por otro lado, el uso de este 
tipo de tecnologías requiere 
de equipos especializados 
para realizar diagnosis y ca-

libraciones, con el fin de 
garantizar el buen funcio-
namiento de los sistemas 
luego del desmontaje de un 
componente de la carroce-
ría o la reparación tras una 
colisión. 

Posterior a la reparación vie-
ne la aplicación de pintura, 
operación de sumo cuidado 
cuando se trata de vehículos 
equipados con ADAS, pues 
se deben cuidar los sensores 
que se ubican detrás de los 
paragolpes.

TECNOLOGÍA DE RADARES

Los radares para detección 
de objetos tienen un princi-
pio de funcionamiento muy 
simple. Consiste en un trans-
misor que envía desde una 
antena pulsos de microon-

das muy cortos y que rebo-
tan en cualquier objeto que 
golpeen.

Así, parte de la radiación se 
refleja de regreso a la ubica-
ción del transmisor, donde 
hay un receptor. Entonces, 
los circuitos electrónicos mi-
den el tiempo que pasa en-
tre la transmisión del pulso 
y la recepción de su eco y 
con estos datos se calcula la 
distancia a la que el objeto 
se encuentra. 

En la industria automotriz la 
tecnología radar se emplea 
como sensor para suminis-
trar información a los siste-
mas de detección de ángulo 
muerto (BLIS, BSM).
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Los dispositivos radar se ubi-
can en la parte trasera del 
vehículo, sea atornillados a 
la parte inferior de los costa-
dos de la carrocería o fijados 
en los laterales del paragol-
pes trasero, como se ilustra 
en la imagen. 

Ubicación de radar Toyota Corolla 
Cross en el costado

Ubicación de radar Ford Bronco Big 
Bend en el costado

EL REPINTADO Y LOS RADARES

La ubicación de estos radares ha generado reportes de las automotrices y de los provee-
dores de pintura, en cuanto a que se debe prestar mucha atención a los espesores que se 
apliquen tanto en la línea de ensamble como en el repintado porque afectan el correcto 
desempeño del radar.

Con respecto al repintado de 
los paragolpes plásticos, al-
gunas marcas han emitido 
reportes técnicos en los que 
enfatizan que para evitar el 
malfuncionamiento de los 
radares, siempre se deben 
tener en cuenta los siguien-
tes aspectos: 

Ubicación de radar
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Por otro lado, las marcas de pintura se pronuncian al respecto de este tema y tienen sus 
consideraciones, como las siguientes:

Sin embargo, las marcas de pintura también han seguido de cerca esta problemática y 
han tomado una postura participativa desarrollando planes de formación enfocados en 
la aplicación de pintura y en respetar los espesores de película sobre las piezas a pintar, 
sumado a que siempre se debe revisar la información suministrada por la marca de vehí-
culos sobre los aspectos por tener en cuenta en las piezas plásticas que se sobreponen a 
los radares. 

Conclusiones

Fuentes:
Conferencia RCAR, Presentación Basf Química “ADAS and Repair Coatings”
Conferencia RCAR, Presentación Thatcham Research “ADAS and Repair”.

*Paleta de colores que se pueden encontrar en los vehículos.
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Un vehículo conectado es todo aquel que tiene acceso a in-
ternet o a una red celular desde donde envía y recibe datos 
de un servidor virtual o la nube.

Estos datos pueden ser usados para telemática, es decir, se-
guimiento de la ubicación y estado del vehículo, así como 
para el monitoreo del comportamiento del conductor. 

Esta conectividad adicionalmente se utiliza en sistemas 
de navegación y entretenimiento del vehículo.

Tanto por actualizaciones en taller, como por aquellas 
‘over-the-air’, el automóvil y sus componentes se expo-
nen a errores o mala intención de terceros.

CONECTIVIDAD Y CIBERSEGURIDAD 
EN LOS VEHÍCULOS SIEMPRE TIENEN SU RIESGO
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La comunicación es implementada en redes V2X (Vehicle to Everything, o Vehículo hacia 
lo que sea), que identifican la interacción del vehículo con cualquier objeto en sus proxi-
midades, por ejemplo:

Impacto de la conectivi-
dad en la seguridad del 
automóvil.

Las implementaciones tec-
nológicas mencionadas fa-
cilitan al usuario y empre-
sas el manejo y gestión de 
sus vehículos. Sin embargo, 
estas interacciones abren 
una brecha de seguridad, a 
través de la cual se pueden 
presentar incidentes ciber-
néticos en los que, incluso, 
un vehículo puede ser usado 
como un arma, por ejemplo:

1. Manipulación del vehí-
culo y pérdida de control: 
intervención remota de las 
computadoras que contro-
lan la dirección y frenos u 
otros sistemas principales 
del vehículo.

2. Inmovilización del vehí-
culo: bloqueo del encendido 
del vehículo, bloqueo de la 
capacidad de carga en vehí-
culos eléctricos.

3. Daños internos a com-
ponentes: manipulación de 
parámetros de potencia en 
vehículos a combustión que 
aceleran el desgaste de los 
componentes o modifica-
ción de parámetros de car-
ga y descarga de baterías 
que aumentan la degrada-
ción o pueden llevar a ries-
gos de incendio.

Referencia: Foto de BMW
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4. Robos: acceso y modificación de las lla-
ves autorizadas para el ingreso al vehículo, 
clonando llaves virtuales o llaves con acceso 
remoto (Keyless Entry).

5. Privacidad y protección de datos: acceso 
en tiempo real a los datos de ubicación, mi-
crófonos del sistema de llamadas o robo de 
datos bancarios guardados en los sistemas 
de infoentretenimiento o navegación.

Los eventos cibernéticos pueden ser tanto malintencionados (ciberataques) como 
por omisión o error (incidentes cibernéticos). 

Estos últimos están relacionados con errores (o bugs) en actualizaciones de softwa-
re que afectan la disponibilidad de funciones del sistema electrónico del vehículo.

Además, pueden tener su raíz tanto en el fabricante del vehículo como en errores de 
procedimiento en un taller o centro no autorizado por el fabricante.

¿UNA BRECHA EN LA CIBERSEGURIDAD SIEMPRE ES 
ASOCIADA A UNA ACCIÓN MALINTENCIONADA?

Normatividad de ciberseguridad en 
vehículos

Debido a que cada vez más vehículos con 
funciones de conectividad van ingresando 
al parque automotor, en Norteamérica y 
Europa se han emitido reglamentos como:

6. Uso de vehículos como armas: teniendo 
en cuenta todos los aspectos mencionados, 
un vehículo puede ser manipulado para 
ocasionar una colisión intencional contra 
un objetivo específico o causando incendios 
en componentes como baterías de alto vol-
taje.
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En conclusión

Referencias:

Este artículo se ha basado en investigaciones realizadas por centros aliados:

AZT Automotive GmbH – Allianz Center for Technology. Cyber risks in the connected car eco system. “Riesgos cibernéticos en el eco-
sistema del automóvil conectado”

THATCHAM Research. Insurer Perspective on Cyber Security. “Perspectiva de la ciberseguridad desde las compañías aseguradoras”
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La presencia de las com-
putadoras y nuevas tecno-
logías en los automóviles 
permiten que con ayuda del 
software, el usuario tenga 
cada vez mayor info-entre-
tenimiento, mayor control 
del vehículo y por tanto ma-
yor seguridad.

Gracias a los avances tec-
nológicos en la industria 
automotriz, los automóviles 
cuentan con sistemas avan-
zados de información que 
recopilan datos y emiten 
alertas de lo que está suce-
diendo durante y después 
de la conducción.

Con el potencial de la te-
lemática, el infoentreteni-
miento, los ADAS (sistemas 
avanzados de ayuda a la 

Los automotores conectados son una tendencia de mo-
vilidad, y su combinación con sistemas avanzados de 
ayuda a la conducción y actualizaciones inalámbricas, 
entre otros, generan un desarrollo exponencial de la in-
dustria automotriz.

conducción) e incluso siste- 
mas de conducción autóno-
ma, el vehículo se convierte 
en una fuente de datos, que 
está constantemente tras-
mitiendo información. 

¿INFORMACIÓN, PARA QUÉ?

El infoentretenimiento a 
bordo funciona informando 
al conductor a través de la 
interfaz multimedia del ve-
hículo sobre el clima, el trá-
fico o problemas en la ruta, 
así como datos relevantes 
de estaciones de combus-
tibles o electrolineras en la 
vía.
 
Ofrece constantemente el 
rango de autonomía, nivel 

de presión de llantas, e infor-
mación cada vez más preci-
sa que mejora la experiencia 
de manejo y permite antici-
parse a cualquier eventuali-
dad del camino.

Así, el usuario puede pro-
gramar revisiones de man-
tenimiento, recibir alertas de 
fallos y supervisar el funcio-
namiento y autonomía de 
baterías para el caso de ve-
hículos electrificados, lo que 
abre un mundo de posibili-
dades para el taller.

Tal información también es 
aprovechada en principio 
por las marcas que buscan 
recopilar datos de funcio-
namiento de sus productos 
y casi que en tiempo real 
poder tomar medidas que 

VEHÍCULOS Y TALLERES
CONECTADOS
VEHÍCULOS Y TALLERESVEHÍCULOS Y TALLERES
CONECTADOSCONECTADOS
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les permita mejorar la expe-
riencia del usuario.

Unido a lo anterior, evalúan 
constantemente el com-
portamiento donde buscan 
detectar de manera más 
intuitiva problemas de fun-
cionamiento de los com-
ponentes del automóvil, 
permitiendo que el sistema 
operativo del auto se ac-
tualice de manera rápida a 
través de medios inalámbri-
cos y, en algunos casos de 
forma automática, tal cual 
como sucede en la actuali-
dad con un smartphone.

No todas las actualizacio-
nes o reparaciones pueden 
ejecutarse de manera au-
tomática. Si bien el vehículo 
tiene la capacidad de hacer 
un autodiagnóstico prelimi-
nar, estas alertas e informa-
ción también pueden usarse 
para que la posventa entre 
en acción, anticipándose a 
las necesidades del usuario 
y posibilitando visitas coor-
dinadas con el taller.

ACTUALIZACIÓN
ON-LINE
La gestión electrónica de todos los sistemas y servicios 
del vehículopermite configurarlos y optimizarlos a la 
medida que las necesidades del conductor y del fa-
bricante lo requieran.  La actualización de mapas  del 
GPS o aumentar las listas compatibles con el sistema 
multimedia pueden completarse con otras funciones 
mucho más interesantes que van desde la modifica-
ción de los parámetros de sensores, calibración de ra-
dares o incluso revisiones en línea del estado del auto-
móvil o cualquier otra actualización que la tecnología 
de los vehículos electrificados y los equipados con tec-
nologías ADAS puedan requerir de fábrica.

Unas veces se pedirá autorización del usuario para eje-
cutarlas, pero otras, se harán sin previo aviso cuando 
están destinadas a mejorar la seguridad o, simplemen-
te, a garantizar su buen funcionamiento. En cualquier 
caso -se supone- que toda actualización mejorará la 
experiencia de conducción, la seguridad y la usabili-
dad del vehículo.

La posibilidad de hacer intervenciones, diagnósticos, 
e incluso actualizaciones de manera remota sin ne-
cesidad de dirigir el vehículo siempre al taller, aporta 

a la eficiencia y practicidad en los procesos de 
reparación.

Adicional, este tipo de interconexión tiene algunas 
ventajas para ambos (talleres y clientes):

Información del usuario y el vehículo en la red de 
servicio.

Acceso a un historial completo de intervenciones.

Consulta en cualquier centro de servicio posventa de 
la red.

Soluciones más rápidas. 
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ALERTAS
INSTANTÁNEAS
Al disponer de más informa-
ción en caso de un choque, 
la conectividad permite una 
verificación más exhaustiva 
y real sobre sus causas. Esto 
contribuye al trabajo de los 
fabricantes por mejorar
y equipar cada vez más la 
seguridad de sus vehículos.

Los datos también contribu-
yen a la gestión del siniestro, 
como el trabajo de las com-
pañías de seguros encarga-
das de gestar la reparación 
porque agilizan la atención 
en los talleres de la red
que logren una integración 
con el vehículo conectado.

Así como la tecnología au-
tomotriz avanza ofreciendo 
soluciones y actualizacio-
nes en menor tiempo a ne-
cesidades derivadas de la 
movilidad, los desarrollos 
tecnológicos aún presentan 
nuevos retos para que esta 
realidad sea masiva y no 
solo exclusiva de algunas 
marcas premium.

SEGURIDAD ON-LINE

Tener acceso y conexión inalámbrica conlleva varios desafíos de ciberseguridad. Dado el 
riesgo de que la información trasmitida se vuelva vulnerable y blanco de hackeo, al tener 
datos personales de usuarios es indispensable que en todo momento esté correctamente 
protegida del acceso y manipulación de personas no autorizadas.

Con los vehículos conectados y de conducción autónoma sin importar su nivel, se 
abren nuevos interrogantes de seguridad informática.

En conclusión, la interacción de los vehículos con el internet de las cosas (IoT) es una nue-
va puerta de entrada a los talleres, al permitir conectar el automóvil directamente con el 
taller en caso de sufrir una avería.

Para el taller no solo será suficiente el conocimiento de la mecánica y el automóvil como 
la conocemos hoy en día, sino que será vital que entre en una era tecnológica que lo 
obliga a tener entendimiento de sistemas operativos porque cada vez será más común 
la integración de los automotrices con gigantes tecnológicos y proveedores de software.

Para que fabricantes y ta-
lleres que requieran tener 

conectividad
con el vehículo, total acce-
so y transmisión de datos, 

deben surgir soluciones 
tecnológicamente estables 
de infraestructura que per-

mitan garantizar
cobertura de red, entre 

otras viariables.
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ENCUENTRE LOS
MEJORES TALLERES
DE COLISIÓN DEL PAÍS
EN EL CÍRCULO PREFERENCIAL
DE TALLERES.

Calidad y experiencia en el sector automotor

CÍRCULO
D E  TA L L E R E S
P R E F E R E N C I A L

BUSQUE
 NUESTROS 
TALLERES

https://www.cesvicolombia.com/circulopreferencialdetalleres/index.php/directorio-mapa/
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Las motocicletas acaparan la atención de los entes regula-
dores de Seguridad Vial, Transporte y Tránsito, debido a su 
participación en el mercado automotor.

La resolución 20223040062115 del 13 de octubre de 2022 
de Mintransporte exige frenos CBS o ABS en toda motoci-
cleta nueva, sea ensamblada o importada, a partir de 2025.

Por otro lado, este gran número de motos ha incrementado 
su participación en los siniestros viales. 

Respecto a estos acontecimientos, el gobierno ha expedido 
mediante resolución 20223040062115 del 13 de octubre de 
2022 un Reglamento Técnico en el que se establecen los 
requisitos que deben cumplir los sistemas de frenos de las 
motocicletas nuevas ensambladas o importadas.

UN VISTAZO A LA POLÍTICA PÚBLICA  
QUE ELEVA EL ESTÁNDAR DE SEGURIDAD DE LAS MOTOS

Es así como, con corte a octubre de 2022, por cada vehí-
culo matriculado hubo 3 motocicletas.
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Esta normatividad, sin embargo, entraría a regir a partir del 13 de octubre de 2025 o 36 
meses después de la publicación de la resolución.

Y a partir del 13 de abril de 2027 (54 meses a partir de la publicación):

Los requisitos establecidos en la resolución 
hacen referencia a la implementación del 
Sistema de Freno Combinado (CBS) y Siste-
ma Antibloqueo de Frenos (ABS), según el 
cilindraje de la motocicleta o su potencia 
nominal en kilowatts (kW), lo cual también 
incluye a motos eléctricas.

Igualmente, los sistemas de frenos deberán 
ser certificados teniendo en cuenta las es-
pecificaciones y ensayos exigidos en están-
dares internacionales como el reglamento 
técnico europeo UNECE R78 o estadouni-
dense FMVSS 122. 

El desempeño y especificaciones deberán 
ser acreditados con un certificado de con-
formidad, que puede ser expedido por un 
ente de certificación acreditado ante la 
ONAC, un ente certificador extranjero o en 
Acuerdos de Reconocimiento Mutuo cele-
brados entre Colombia y otro país.

De esta manera, las motocicletas que se 
ensamblen o importen a partir de la fecha 
mencionada deberán tener alguno de los 
sistemas según estas consideraciones:

Motocicletas con cilindraje mayor a 50 cc y menor a 150 cc o potencias nomi-
nales entre 4 kW y menor a 11 kW deberán contar con ABS o CBS, cualquiera de 

estos dos sistemas.

Motocicletas con cilindraje mayor a 150 cc o potencia nominal mayor a 11 kW 
deberán contar con ABS.

Motocicletas con cilindraje mayor a 125 cc y menor a 150 cc deberán contar con 
ABS.
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¿Existen excepciones?
Sí, dentro de estas se encuentran las siguientes:

Motos enduro y trial, porque este tipo de motocicletas se enfocan
en disciplinas deportivas y no tienen plaza para un segundo ocupante. 

De igual forma, su peso en orden de marcha está por debajo de los 140 kg. 

Motos con velocidad máxima menor a 25 km/h
o potencia nominal menor a 4 kW.

Motos para certificación o pruebas.

¿Qué es el ABS y CBS 
y su importancia en la 
seguridad?

El CBS, o sistema de freno 
combinado, es un sistema 
de distribución de frenado 
que, al activar el freno tra-
sero o el delantero, permite 
que ambos se activen con el 
fin de disminuir las distan-
cias de frenado; sin embar-
go, no evita el bloqueo de las 
ruedas.

Por otro lado, el sistema an-
tibloqueo de frenos ABS, se 
encarga de regular la pre-
sión ejercida por las morda-
zas de freno según la veloci-
dad de rotación de la rueda. 

De manera que, en una 
frenada de emergencia, 
cuando una rueda intenta 
bloquearse, la presión de 
frenado disminuye permi-
tiendo a la llanta seguir gi-
rando, lo cual evita el derra-
pe y ayuda al motociclista 
a mantener el control y tra-
yectoria de la motocicleta 
incluso en piso húmedo.

Estudios estadísticos aplica-
dos a nivel internacional de 
este sistema han permitido 
disminuir la accidentalidad 
hasta en un 22% y las fatali-
dades hasta en un 40%.

En conclusión

Esta resolución es de gran 
importancia para la me-
jora progresiva del equi-
pamiento en seguridad de 
las motocicletas que se co-
mercializan en el territorio 
colombiano al asimilar los 
estándares requeridos por 
entes como la Comisión Eco-
nómica para Europa de las 
Naciones Unidas (UNECE) en 
cuanto a sistemas de frenos.

En este sentido, Cesvi Colom-
bia había realizado una me-
dición para comprender el 
equipamiento en el sistema 
de frenos con el que las mo-
tos ofrecidas en el mercado 
colombiano cuentan. 

Así, se registró que, para el 
pasado 2021, se vendieron 
en Colombia un total de 
739.136 unidades, de las cua-

les el 97% se ubicó en 0 a 
250 cc, distribuidas en apro-
ximadamente 15 marcas y 
164 líneas diferentes. 

Solamente 5 líneas de las 82 
analizadas en el segmento 
de 0 a 125 cc cuentan con 
Sistema de Freno Combina-
do (CBS).

Por otro lado, 30 líneas de 
las 82 analizadas en el seg-
mento de cilindrada entre 
126-250 cc cuentan única-
mente con ABS en el freno 
delantero.
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Son muchas las consideraciones para tener en 
cuenta al momento de adquirir un vehículo. Van 
desde el precio y la marca, a las preferencias 
personales como el color, la potencia y diseño, 
entre muchas otras. 

Sin embargo, parte importante de los interesa-
dos no tiene en cuenta el costo de reparación 
del vehículo y, mucho menos, se hacen pregun-
tas como ¿qué pasa cuando su vehículo tiene 
un choque por colisión simple?, ¿cuál es el com-
portamiento de la carrocería respecto a una co-
lisión, y ¿cuánto puede llegar a costar la repara-
ción del vehículo?

Es por esto que Cesvi presenta periódicamen-
te el análisis del comportamiento de diferentes 
vehículos en un choque simple. En esta ocasión, 
el análisis se realizó sobre el vehículo Chevrolet 
Captiva Turbo LTZ 1.5L T AT procedente de Chi-
na en el cual se consideraron elementos como 
la conformación del modelo que se comerciali-
za en el país, particularidades en su estructura y 
el valor de la reparación. 

Este análisis se realiza en la rampa de impac-
to de Cesvi Colombia, en la que se simula un 
choque urbano entre 2 vehículos a 40 km/h con 
maniobra evasiva, bajo los estándares del RCAR 
(Consejo de Investigación para Reparaciones de 
Automóviles).

Conozca los resultados de la reparación luego del análisis 
realizado posterior al impacto en la rampa de Cesvi. 

CHEVROLET CAPTIVA
TURBO LTZ 1.5L T AT 

Costos de reparación del

´
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- El vehículo cuenta con un so-
porte de paragolpes fabricado 
en acero, sin embargo, este ele-
mento no tiene absorbedores 
Crash Box laterales que miti-
gan los daños sobre las puntas 
de chasis, aspecto que no es 
positivo para la reparabilidad.

- Por su diseño, las farolas e in-
tercooler del motor son piezas 
que son altamente vulnerables 
a daños, ya que sobresalen 
del soporte de paragolpes, au-
mentando el riesgo de averías 
por impacto frontal.

- No es característico que en 
este tipo ensayos de impacto 
se activen las bolsas de aire de-
lanteras (Airbags), los cinturo-
nes de seguridad delanteros, el 
módulo de control de Airbag, 
caso que se presentó en el en-
sayo de impacto de la Chevro-
let Captiva.

- La punta de chasis y base 
portafarola se suministran de 
manera independiente, pero 
se presenta la novedad que sus 
soportes y puntos de fijación 
cambian con la pieza ensam-
blada en el vehículo, para esto 
se requiere realizar procesos 
de desgrafado y soldadura de 
los soportes de la pieza original 

los soportes de la pieza original 
para instalarlos sobre la pieza 
de recambio, lo que genera 
costos y tiempos adicionales.

- En la parte trasera del vehí-
culo se encuentra un soporte 
de paragolpes trasero, el cual 
cuenta con los absorbedores 
laterales ensamblados al pa-
nel trasero que se adhieren al 
panel por unión atornillada.

- Posterior al ensayo realizado 
a baja velocidad, se evidencia 
que parte de la energía la asu-
me el soporte, pero gran can-
tidad se traslada a piezas ad-
yacentes, como lo son el panel, 
el piso y la extensión del costa-
do. Estos elementos son técni-
camente reparables median-
te procesos de estiramiento y 
conformado de piezas.

- En cuanto a la comercializa-
ción de partes se evidencia que 
el paragolpes es suministrado 
de manera seccionada, encon-
trándose la sección superior e 
inferior, el piso baúl presenta la 
particularidad que se ensam-
bla desde la parte central del 
vehículo, con puntos de fija-
ción en la zona del asiento de 
la silla trasera, aspecto que im-
pacta al momento de sustituir 

Imagen 1: chevrolet.com.co/camionetas/captiva-camionetas-familiares

mento de sustituir una pieza 
tan grande y de alta vulnera-
bilidad.

´

https://youtu.be/d7K_qrw5StU
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El segmento objeto de estudio corresponde al lanzamiento para COLOMBIA. 

Los precios aquí relacionados corresponden a repuestos originales, cotizados en conce-
sionarios o puntos autorizados por la marca para Colombia, son valores sin descuentos y 
sin IVA, actualizados al 11 de Noviembre  de 2022 y han podido ser sujeto de cambio por 
parte de las marcas o los concesionarios durante el tiempo de elaboración, publicación y 
distribución de la presente revista. 

Cesvi Colombia presenta esta Cesta Básica de Repuestos como una guía a la comunidad 
pero no asume ninguna responsabilidad sobre los valores aquí expresados ni espera que 
se constituya como una oferta comercial. 

No es información representativa de un estudio de mercado; no debe ser usada como un 
referente. 
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KIA SPORTAGE 2023

´
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KIA SPORTAGE 2023

KIA SPORTAGE 2023
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KIA SPORTAGE 2023

https://www.kia.com.co/nuestros-vehiculos/suv-sportage

https://www.elcarrocolombiano.com/lanzamientos/kia-sportage-nueva-generacion-2023-colombia-precios-versiones-caracteristicas/
https://www.kia.com.co/nuestros-vehiculos/suv-sportage
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jeep renegade 2022

jeep renegade 2022

https://www.jeep.com.co/vehicle/jeep-renegade-sport-x-mt/

https://noticias.autocosmos.com.co/2022/10/24/jeep-renegade-turbo-poderosa-evolucion-que-llega-a-colombia-con-una-ima-
gen-mas-guerrera

https://www.jeep.com.co/vehicle/jeep-renegade-sport-x-mt/
https://www.jeep.com.co/vehicle/jeep-renegade-sport-x-mt/
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Cesvi investigó la categorización de las 
autopartes según su fabricación y dis-
tribución.

La industria mundial de autopartes es 
un próspero negocio que nació paralelo 
a la invención del automóvil y de las mo-
tocicletas.

No en vano los pioneros inventores de 
los vehículos en algún momento tuvie-
ron que acudir a terceros para la fabri-
cación e integración de algunas piezas 
que ellos mismo no podían manufactu-
rar en su taller.

De ahí nacen grandes y valiosas 
empresas como Bosch, Continental, 
Delphi, Motorcraft, Denso, Valeo y 
muchas más que contribuyen con el 
desarrollo de los vehículos, incluso desde 
la mesa de diseño, y entregan sus piezas 
a tiempo en la línea de ensamble.

Así, esta industria se surte tanto de piezas 
elaboradas por el mismo fabricante de 
vehículos como de terceros contratados 
para tal fin. 

Sin embargo, con el correr del tiempo 
surgen otras fuentes de piezas que, si bien 
no se integran a la línea de ensamble, 
sí surten el llamado aftermarket, o 
mercado posventa.

Un mercado diverso

La industria nacional de autopartes 
nace a mediados de los años 50 cuan-
do el país decidió abrir la puerta para el 
ensamble lo de vehículos.

Para ello contactó a empresarios para 
que invirtieran en los proyectos del 
momento (Austin, Chrysler, Peugeot 
y Fiat, posteriormente Renault, 
Chevrolet y Mazda, entre otros) con 
el fin de abastecer con piezas de baja 
tecnología (como partes de suspensión 
y frenos, tapizados, llantas, etc.) a las 
ensambladoras bajo sus diseños.

El ensamble debe cumplir con un 
porcentaje de integración local de 
autopartes establecido por el gobierno 
en el 35%, pero con la expansión del 
mercado a las importaciones desde 
principios de los años 90, la industria 
autopartista es insuficiente para 
abastecer el mercado.

LOS REPUESTOS EN EL MUNDO
PANORAMA DEPANORAMA DEPANORAMA DEPANORAMA DE

El área de servicios de Peritación de Cesvi 
Colombia investigó el tema en el país y 
encontró algunas particularidades.
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Menciona Asopartes que los locales 
solamente abastecen el 25% del 
mercado doméstico, mientras que la 
porción restante se hace por medio 
de los representantes de las marcas 
de autos como por importadores 
independientes.

¡POR CIERTO!

El decrecimiento económico en los países debido a pandemia, los conflictos económi-
cos y políticos, la lenta apertura del comercio, el creciente aumento del costo de vida 
en las potencias mundiales, la dificultad del transporte y compra de las materias pri-
mas o piezas terminadas, han afectado al sector automotor reduciendo el inventario 
de repuestos y aumentando los precios debido al desabastecimiento.

Actualmente en Colombia hay gran desabastecimiento de piezas estructurales y 
móviles de la carrocería como capós, guardafangos, costados, puertas, farolas, stops, 
entre otras, sin mencionar las que integran electrónica y tecnología de punta.

Teniendo en cuenta que estas son piezas de gran rotación, se observa que cuentan con 
un tiempo promedio de entrega de 12 días hábiles, aproximadamente.

Esto ha generado que se busquen alternativas para la consecución de repuestos, con 
el compromiso de la calidad, la seguridad y la funcionalidad.

LA REALIDAD PRESENTE
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A partir de esto, es importante tener claridad en el tipo de repuestos que se pueden 
conseguir en el mercado, de acuerdo con la siguiente tabla que los clasifica por su clase:

Nuevos Caminos en la reparación.

Al observar el comportamiento de la econo-
mía mundial, los repuestos han presenta-
do un constante crecimiento en su costo.

A raíz de esto, el sector reparador ha bus-
cado diferentes métodos para atender las 
necesidades del sector asegurador para la 
reparación de los vehículos siniestrados. 

Paralelamente, la reparación o arreglo de 
piezas viene creciendo constantemente en 
los talleres, basada en la experiencia insti-
tucional y de sus técnicos y de buenos pro-
cesos de peritación de vehículos.

En su conjunto, la reparabilidad de las auto-
partes consiste en llevar a su estado inicial 
las piezas que puedan verse afectadas por 
el siniestro, pero siempre bajo parámetros y 
criterios técnicos que permitan que la pieza 
conserve sus cualidades técnicas, estéticas 
y de seguridad.
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Es importante aclarar que para este tipo de 
operaciones el seguimiento en cada una de 
sus compuertas de calidad debe ser estricto 
para evitar que desborden los parámetros 
técnicos o de seguridad y generen reproce-
sos con pérdida de tiempo en la reparación.

La recuperación de piezas 

Es un proceso complejo de reparación que 
tiene como objetivo salvar una pieza ex-
puesta a sustitución y realizar la atención 
del vehículo con menores costos o tiempos, 
en caso de tener que importarla. 

Sin embargo, se deben considerar cinco pi-
lares antes de tomar esta decisión: Seguri-
dad, Costos, Tiempo, Funcionalidad y Estéti-
ca. De cumplirse estos parámetros, la pieza 
se puede considerar como reparable. 

´

Los parámetros básicos para tener en cuenta al evaluar una pieza son:
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El futuro en esta materia es prometedor 
dado que la conectividad es un elemento 
fundamental para implementar conduc-
ción autónoma en vehículos.

Décadas atrás, pensar en vehículos conec-
tados estaba reservado a las producciones 
del séptimo arte o de la pantalla chica. La 
actualidad es totalmente diferente. 

La conectividad de los vehículos es una rea-
lidad que ofrece beneficios desde la pers-
pectiva de la seguridad vial, así como tam-
bién a los procesos logísticos en los sectores 
productivos. 

El futuro en esta materia es prometedor 
dado que la conectividad es un elemento 
fundamental para implementar conduc-
ción autónoma en vehículos.

El concepto de conectividad es más amplio 
de lo que actualmente vislumbramos. La 
conectividad implica un flujo constante de 
información:

A) Del vehículo (telemetría).

B) Entre vehículos (interconexión entre 
usuarios de la via)

C) Información del entorno (condiciones de 
la ruta o tráfico)

D) Ecosistemas de asistencia o servicios. 

En un futuro no muy lejano, prácticamente 
podremos hacer todo desde la comodidad 
de nuestro vehículo.

¿Cuáles son los beneficios de la 
conectividad respecto de la seguridad 

vial? 

Para dar respuesta a esta pregunta abor-
daremos el análisis desde un proceso de 
conducción normal que culmina en un si-
niestro de tránsito.

ES HERRAMIENTA EFECTIVA EN LA GESTIÓN
DE LA SEGURIDAD VIAL.

LA CONECTIVIDADLA CONECTIVIDAD  
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Los vehículos deben contar con sistemas 
de seguridad activa, seguridad pasiva y 
sistemas de seguridad que actúen posterior 
al evento de colisión. 

La seguridad activa tiene como fin principal 
adelantar acciones preventivas para evitar 
que los eventos de riesgo culminen en un 
siniestro vial.

Para ello deben ser capaces de detectar 
peligros y activar acciones preventivas o 
correctivas a que haya lugar. Las fases en 
las que constantemente realiza su trabajo 
son cinco: 

Conducción normal.

Situaciones de conducción peligrosa.

Colisión inminente. 

Durante la colisión y posterior a la 
colisión.

BENEFICIOS DE LA CONECTIVIDAD
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Durante la conducción normal en la que 
no se presentan condiciones adversas o de 
riesgo, la conectividad monitorea perma-
nentemente el comportamiento del vehí-
culo y el entorno identificando factores de 
riesgo. 

Los sistemas avanzados de ayuda a la con-
ducción ven e identifican lo que el conduc-
tor no: son ADAS como el detector de puntos 
ciegos, de alerta de tráfico cruzados, siste-
mas de detección de obstáculos o peatones 
en la vía e, incluso, sistemas de detección de 
la fatiga, entre otros.

Ilustración 2 - SEGURIDAD ACTIVA (Sistemas ADAS  y Funciones de Conducción Autónoma)

CONDUCCIÓN NORMAL

Así mismo los vehículos más equipados 
cuentan con funciones de conducción se-
miautónoma, como frenado autónomo de 
emergencia, asistente de permanencia en 
carril y control crucero adaptativo.
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En esta fase los sistemas del vehículo detectan, mediante sus sensores, comportamien-
tos dinámicos del vehículo fuera de parámetros, obstáculos en la vía o comportamientos 
erráticos o intempestivos del conductor. 

Ante la identificación del riesgo los sistemas toman acción alertando al conductor me-
diante avisos sonoros o visuales, y llegando inclusive a intervenir mediante los actua-

dores asociados a los sistemas de freno y dirección del vehículo dependiendo, claro 
está, de la tecnología incluida.

Los sistemas que con más frecuencia se encuentran están asociados al con-
trol dinámico, como los de de estabilidad y tracción, distribución de la 

fuerza de frenado y asistente a la frenada de emergencia, sistemas que 
se soportan el en sistema antibloqueo de frenos – ABS.

SITUACIONES DE CONDUCCIÓN PELIGROSA

Ilustración 3 - SEGURIDAD ACTIVA  (Sistemas de Control Dinámico)

Si el vehículo cuenta con la tecnología, toma acciones para mitigar el impacto del 
siniestro, activa el sistema de aviso de frenada de emergencia, incrementa la fuer-
za de frenado, prepara la cabina para la colisión cerrando las ventanas, toma 
acciones sobre los sistemas de retención primaria (cinturones de seguri-
dad), e incluso ajusta la posición de las sillas y apoyacabezas.

COLISIÓN INMINENTE 
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DURANTE LA COLISIÓN 

Ilustración 4 - SEGURIDAD PASIVA     Y POST-COLISIÓN

A su vez envía una alerta a equipos de 
emergencia con el fin de activar los proto-
colos de atención a las posibles víctimas del 
siniestro.

Lo más importante es la resistencia de la 
carrocería y su capacidad de absorción de 
energía, con el fin de evitar una deforma-
ción en la zona del vehículo donde se ubi-
can los pasajeros.

Esto garantiza que los sistemas de reten-
ción primaria y complementaria sean efec-
tivos en su misión de evitar lesiones a los 
ocupantes del vehículo. 
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POSTERIOR A LA COLISIÓN

Los datos de telemetría 
pueden tener aplicaciones 

en el sector asegurador, 
al permitir clasificar a sus 

asegurados a partir el nivel 
de riesgo que generan 
sus hábitos o rutas de 

conducción.

La información concernien-
te al estado de operación del 
vehículo y el cumplimien-
to de sus rutinas de man-
tenimiento es transmitida 
al representante de marca 
con el fin de contactar al 
propietario y programar la 
intervención preventiva y/o 
correctiva.

Toda esta información es re-
cabada permanentemente 
y transmitida con diferentes 
fines.

El más relevante es la ges-
tión de la seguridad vial 
para implementar acciones 
de prevención frente a la 
ocurrencia de siniestros via-
les, a partir de la identifica-
ción de hábitos de conduc-
ción  inadecuados o de uso 
del automotor (telemetría), 
factores determinantes y 
asociados consistentemen-
te con las cifras de siniestra-
lidad del país.

Con el fin de facilitar la aten-
ción de las víctimas poste-
rior a la colisión el sistema 
procede a liberar seguros 
para facilitar la salida de 
los ocupantes o el acceso a 
ellos y a cortar el suministro 
de combustible o energéti-
co con el fin de evitar even-
tos o riesgos posteriores.

El reto por venir es definir 
adecuadamente la propie-
dad y uso de la información, 
tema que está siendo abor-
dado en Europa y sobre lo 
cual el país debe trabajar 
a partir de las experiencias 
previas en estos mercados.

Fuentes:

https://www.revistaautocrash.com/actua-
licese-los-sistemas-seguridad-adas/

https://www.revistaautocrash.com/la-se-
guridad-activa-evoluciona-para-salvar-vi-
das/

https://www.cesvicolombia.com/
las-bolsas-de-aire-garantizan-la-seguri-
dad-de-los-ocupantes-de-un-vehiculo/

https://www.revistaautocrash.com/
use-de-los-sistemas-de-retencion-infantil/

https://www.revistaautocrash.com/el-fac-
tor-humano-es-preponderante-en-los-si-
niestros-viales/
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MANEJO DE RESPEL

Los vehículos electrificados 
tienen como característica 
principal el uso de un mo-
tor eléctrico o de uno de 
combustión y otro eléctrico, 
como en el caso de los híbri-
dos.

En los 100% eléctricos se 
destaca la ausencia de cual-
quier tipo de combustible a 
cambio de energía eléctrica 
acumulada en baterías y ul-
tracapacitores. 

Además, existe la naciente 
alternativa del uso de hidró-
geno mediante la electróli-
sis inversa.

Es parte de un elemental 
desarrollo tecnológico que 
las baterías que acumulan 
la energía eléctrica para el 
vehículo necesiten de algún 
tipo de mantenimiento, que 
incida en el aumento o de-
terioro de su vida útil, pero a 
cambio de menor frecuen-
cia o eliminación del cam-
bio de aceite, de filtros y de 
bujías, entre otros elemen-
tos propios de la tecnología 
de los motores de combus-

Los medios de transporte son una herramienta fun-
damental en la vida cotidiana de los seres humanos 
pues facilitan el desplazamiento y mejoran la calidad 
de vida.

Sin embargo, durante su funcionamiento, evolución 
y masificación han demostrado el gran impacto am-
biental y, por lo tanto, se han buscado alternativas 
para que sean más sostenibles en todo sentido.

Esto significa incluir en la ecuación las diferentes ca-
tegorías de impacto ambiental, como la extracción de 
recursos para su uso, emisiones de gases de efecto in-
vernadero, ruido, calidad del ambiente y la salud hu-
mana, entre otros. 

En la actualidad, la electrificación total o parcial de 
los vehículos se convierte en alternativa de tecnología 
limpia, pero que también conlleva nuevas fuentes de 
residuos.

ASÍ ES LA ADECUADA 
DISPOSICIÓN FINAL DE VEHÍCULOS
ELÉCTRICOS.
Cesvi ha fortalecido la gestión de residuos fruto de si-
niestralidad y gestión de reparación de vehículos con 
productos y servicios que fomentan reusar, reutilizar, 
reciclar, tratar y disponer.

Para este efecto, Cesvi desarrolla actividades de con-
trol de los diferentes tipos de residuos del sector auto-
motor para asegurar una adecuada gestión integral.
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Sin embargo, uno de los desafíos del ciclo de vida de los eléctricos es su disposición final, 
procedimiento que consta de varias etapas como extracción, separación de piezas y pos-
terior clasificación en partes reutilizadas, recicladas y residuos peligrosos (Respel).

Sustancias peligrosas como:

Litio

entre otros, componen piezas como acumuladores de energía, controlador electrónico, 
conversores, inversores, ultracondensadores, pilas, componentes del sistema de ilumina-
ción (faros, intermitentes y stop), complementos del sistema eléctrico (cables, resistencias, 
entre otros) y accesorios del vehículo como radios y pantallas electrónicas.

Por lo tanto, se han reglamentado políticas para el adecuado manejo a nivel nacional, 
no obstante la reciente inclusión de este tipo de vehículos procedimiento de la disposición 
final. 

Plomo-ácidoMercurio Níquel Cadmio

GUÍA OFICIAL DE DISPOSICIÓN FINAL

Los ministerios de Ambiente y Transporte 
emitieron la Guía ambiental para el trata-
miento de vehículos al final de su vida útil 
(VFVU) o desintegración vehicular y Resi-
duos de Aparatos Eléctricos y Electrónicos 
(RAEE). 

A través del tiempo, estas políticas de ges-
tión de residuos peligrosos han estado cen-
tradas en la búsqueda de soluciones para 
la eliminación o tratamiento de los residuos, 
pero deben ser revisadas y actualizadas se-
gún los nuevos enfoques estratégicos y eco-
nómicos que involucren el ciclo de vida de 
nuevas sustancias y los químicos peligrosos 
que usan este tipo de componentes.

Los nuevos enfoques se dividen en cinco 
métodos generales:

PREVENCIÓN

RECICLAJE

Medidas que evitan el 
uso de sustancias o 
productos Respel.

REUTILIZACIÓN

RECUPERACIÓN

TRATAMIENTO O 
DISPOSICIÓN 

Recuperación de la 
pieza para una nueva 
oportunidad de uso.

Nuevo uso a través de 
una transformación a la 
sustancia o salvamento 
para uso igual o distinto 
para el que fue creado.

Se recupera el valor ener-
gético del producto para 
producir energía o com-
bustible en otro tipo de 

industria.

Último recurso para 
reducir el volumen o 

peligrosidad a través de 
procesos físicos, químicos 
o biológicos individuales 
o, en forma combinada, 

también se refiere al con-
finamiento en un lugar 
determinado, pero con-

lleva un pasivo 
ambiental a futuro.
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Fuentes:
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https://core.ac.uk/download/
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wp-content/uploads/2022/05/Actua-
lizacion-Politica_Ambiental_RES-
PEL-2022-2030.pdf 

EL PAPEL DE CESVI
De ese modo, Cesvi Colombia, y su Centro de tratamiento de vehí-

culos fuera de uso, cubre el manejo de Respel de los vehículos 
al final de su vida útil, según el objetivo de garantizar la tra-

zabilidad de residuos peligrosos.

Así se promueve el manejo y la gestión ambiental res-
ponsable de los residuos que se generan y su dis-

posición final segura para minimizar los riesgos 
sobre la salud y el ambiente y contribuir al de-

sarrollo sostenible.
Además, se fortalece la cul-
tura ciudadana en manejo y 
concientización del adecuado 
uso del vehículo y los elemen-
tos que lo componen, sus resi-
duos y sustancias peligrosas.

Unido a lo anterior, a buscar 
alternativas para minimizar el 
impacto del cambio tecnológi-
co y así disminuir la necesidad 
de tratamiento de los nuevos 
residuos.

Cesvi, garantiza el proceso de 
ciclo de vida de los vehículos 
siniestrados del sector auto-
motor con:

Así como la tecnología 
avanza y Cesvi ha identifi-
cado los riesgos futuros de 
implementación de nuevos 
tipos de vehículos, el país 
debe ser consciente de que 
el desarrollo de empresas 
que den soporte a este nue-
vo tipo de residuos es más 
bien lento y de que el en-
torno apropia tecnologías o 
modelos de negocio que se 
desarrollan en países desa-
rrollados. 

En la actualidad Cesvi ha 
observado que los compo-
nentes y residuos prove-
nientes de los siniestros de 
estos vehículos no cuentan 
con soporte de tratamiento 
para Respel de baterías o 
elementos eléctricos de este 
tipo. 

Recolección

Reciclaje

Transporte

Recuperación

Almacenamiento

Clasificación

Disposición

además de la legalidad y tras-
parencia en los procesos de 
selección, asignación, trámite 
de los salvamentos dados los 
procesos de comercialización 
y re-uso. 
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El Impacto de las tenden-
cias tecnológicas y reduc-
ción de costos en la repara-
ción, la valoración de daños 
y su impacto en el taller, y 
los riesgos en la conectivi-
dad de los vehículos fueron 
los temas principales de la 
pasada reunión anual del 
RCAR , llevada a cabo en 
Suiza.

Cesvi Colombia, miembro 
permanente de consejo 
mundial, hizo parte del gru-
po de Centros de reparación 
que en el mundo investigan 
todo lo concerniente con la 
reparación de los vehículos 
e hizo aportes en varios de 
los temas centrales que do-
minaron la agenda.

Cesvi Colombia hizo parte de la reunión anual del Consejo mundial de centros de
reparación (RCAR), llevada a cabo en Winterthur (Suiza), y reporta lo que viene en

materia de tecnología automotriz.

LA INTERCONEXIÓN 

Varios de estos son la rela-
ción de los vehículos eléctri-
cos, los sistemas de apoyo a 
la conducción ADAS y la co-
nectividad de los vehículos 
a la red, en especial en los 
aspectos que impactan en 
la dañabilidad y reparabi-
lidad en las tecnologías, las 
problemáticas en común y 
generalizadas en los mer-
cados, las tendencias en la 
reparación para reducir cos-
tos y la atención de sinies-
tros, de reclamaciones y la 
calidad de reparación en el 
taller.

El consejo del RCAR tiene como objetivo reducir los costes humanos y económicos de las pér-
didas de vehículos de motor. Esto se hace a través de la investigación sobre la mejora de la 
resistencia a los daños del vehículo, la reparabilidad, la seguridad y la protección

ES TENDENCIA AUTOMOTRIZ DEL MOMENTO
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Por su lado, CESVI Colombia 
aportó en su participación 
dos temas sobre la repara-
bilidad y al seguimiento de 
los costos de los repuestos. 
El primero tiene que ver con 
el modelo de información 
de cestas de repuestos y el 
impacto que tiene el hacer 
seguimiento a los repuestos 
de mayor rotación en la co-
lisión de las 18 marcas más 
importantes en el mercado 
local, con una participación 
de más del 87%. Por otro 
lado, y más hacia las técni-
cas de la reparación, se so-
cializó un concepto de la re-
cuperación de piezas como 
una opción en la reparación, 
que trata de cómo a partir 
de la experticia del técnico y 
el uso adecuado de equipos 
y herramientas se logra re-
cuperar piezas, sin afectar la 
seguridad ni la estética del 
vehículo, pero sí que reduce 
los costos de la reparación.

Dañabilidad de vehículos electrificados

Específicamente hablando, en lo referente a vehículos 
eléctricos se hizo énfasis en la importancia de la atención 
del vehículo en el siniestro, de los procesos de intervención 
para la reparación en el taller, y de la valoración de daños 
y atención de reclamaciones, dada la complejidad de es-
tas nuevas tecnologías y las barreras culturales de acceso.

Como ejemplo, el Instituto Estadounidense de Seguridad 
en Carretera (IIHS) trajo a colación el caso de un golpe 
frontal de un vehículo Tesla que, en 2017, luego del ensa-
yo de impacto a alta velocidad, se evidenció que la rueda 
delantera izquierda afectó la batería de acumuladores al 
proyectarse hacia atrás, producto del impacto contra un 
objeto sólido.
El impacto fue de tal magnitud que la carcasa de protec-
ción de los acumuladores no solamente se abolló, sino que 
se rasgó permitiendo que afectara su preciado interior. 

Como hallazgos se encontró que la exposición de los ele-
mentos internos de la batería ocasiona un riesgo tanto para 
los ocupantes como en la atención de siniestros, bomberos, 
paramédicos, grúas, etc. 

En el mismo sentido el Instituto Samsung de investigación 
de seguridad del tráfico (KIDI /KART) mostró varios ejem-
plos de sustitución de batería en colisiones frontales de 
daño medio, y en los bajos del vehículo de daño bajo, en 
vehículos eléctricos Kia Niro y Hyundai Kona.

Como conclusión, algunas 
marcas de vehículos solici-
tan sustituir la batería aun 
cuando esta no tenga daños 
físicos o de componentes 
eléctricos, y que las baterías 
de iones de litio se pueden 
arreglar en los talleres de 
reparación según su conoci-
miento técnico en la mate-
ria. 

En consecuencia, los OEM 
deben vender sus dispositi-
vos de diagnóstico genuinos 
a los talleres de reparación 
cuando se les solicite.

Proceso de desconexión eléctrica.
Autoría Centro IIHS
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Así mismo, hubo consenso en que se hace necesario establecer parámetros mínimos para 
mejorar la poca distancia al suelo de los vehículos eléctricos y la falta de una cubierta 
protectora para el paquete de baterías en muchos vehículos debido a que mientras el 
promedio de altura de despeje de las SUV convencionales está entre 25 y 28 cm, las SUV 
EV tienen apenas de 16,5 a 17,5 cm, lo cual aumenta la exposición al riesgo.

Reparabilidad de vehículos electrificados

En lo referente a las baterías de alto voltaje, 
el centro Thatcham del Reino Unido afirmó 
que no se puede calcular su valor residual 
porque actualmente no hay disponibili-
dad de baterías usadas o reacondiciona-
das. Además, el reciclaje de baterías de alto 
voltaje y cualquier enfoque sobre el uso de 
una segunda vida varía pues no existe un 
requisito consolidado en la industria para 
garantizar la reciclabilidad o reutilización. 
La realidad es que el suministro de baterías 
usadas surge indirectamente en el merca-
do en ausencia de servicios OEM.

Según estudios de Cesvi Colombia (2021), 
varios OEM no proporcionan piezas de re-
puesto de las baterías de alto voltaje, como 
carcasas y cubiertas de la batería; sin em-
bargo, algunas otras suministran los pa-
quetes modulares de acumuladores como 
repuesto, aspecto que permite la repara-
ción (remanufacturación) en este tipo de 
componentes

El desmantelamiento de baterías no se 
mencionó como un problema porque exis-
ten “procedimientos específicos del OEM 
que se encargan del retiro las baterías” o 
debido a requisitos legales (de la UE y Ja-
pón, por ejemplo) en los que el OEM tiene 
que recuperar las baterías.

En contraste, en países como Argentina, 
México y Colombia no se están realizando 
procesos de reutilización de las baterías.

Riesgos asociados a la tecnología

Un tema que preocupa a estos centros de 
investigación es el relacionado con los pro-
blemas a las aseguradoras, empresas de 
remolque y reparadores que pueden surgir 
de los vehículos eléctricos (EV) gravemente 
dañados.

Por ejemplo, el centro Thatcham presentó 
una investigación en la que demostró que, 
si bien el riesgo de incendio de los EV era no 
mayor que el de los ICE, la edad de expo-
sición de los BEV aún no es comparable a 
ICE.

Sin embargo, las pérdidas por incendio de 
vehículos eléctricos son más graves si ocu-
rren y casi siempre resultan en una pérdida 
total del vehículo.

Por cierto, aclaró Thatcham que la mayoría 
de los incendios observados se debieron a 
fallas de la batería o durante la carga. 
Para el IIHS, al comparar vehículos eléctri-
cos convencionales, las frecuencias obser-
vadas de reclamos por incendio sin colisión 
fueron 19% más bajas para los VE. 

En todo caso, los institutos RCAR señalan 
que los datos sobre incendios de automóvi-
les (HEV, BEV) aún no son confiables.

Relevancia de los ADAS para las asegu-
radoras

El centro británico descubrió que los siste-
mas asistidos de frenado de emergencia 
AEB, con detección de ciclistas, reducen el 
número de biciusuarios atropellados, espe-
cialmente durante el día y el crepúsculo.
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Sin embargo, en la oscuridad 
de la noche no se pudo cons-
tatar ninguna reducción en 
el atropellamiento de peato-
nes o ciclistas.

Por el contrario,  sí se apreció 
una reducción para ambos 
sistemas AEB (de baja sen-
sibilidad y de alta sensibili-
dad) en cuanto a detección 
de peatones y ciclistas en 
rango de velocidad de 50 a 
120 km/h.
El punto es que el sector ase-
gurador de ese país contem-
pla los resultados para la 
emisión de pólizas.

Por ejemplo, los vehículos 
de prueba fallan en algunas 
ocasiones, especialmente 
bajo la condición de lluvia 
y por eso sugiere conocer el 
impacto en la siniestralidad 
para tener un punto de refe-
rencia para la emisión de pó-
lizas.

De cualquier modo, los ADAS 
ya se encuentran en vehícu-
los de transporte de carga y 
aunque deben ser evaluados, 
la severidad y frecuencia de 
accidentes con este tipo de 
vehículos puede reducirse. 
A corto plazo se tiene proyec-
tado desarrollar un protocolo 
de pruebas que permita esta-
blecer la eficiencia y eficacia 
de estos sistemas ADAS en 
los vehículos de transporte 
tipo van y de carga pesada. 
Estos protocolos serían usa-
dos por el organismo NCAP 
para sus evaluaciones.

Sistemas de apoyo ADAS

Luego de una colisión y su correspondiente reparación hay 
un paso ineludible: la verificación y calibración de los ADAS.

Todo taller reparador debe contar con equipos y herramien-
tas para la reparación y calibración de estos sistemas y por 
eso se han desarrollado diferentes tecnologías que permiten 
la reducción en tiempos y brindan mayor seguridad en la 
calibración de los sistemas ADAS. 

Todo esto acompañado de la tecnificación del operario para 
garantizar una adecuada puesta en marcha de los sistemas.
En el mercado se consiguen diversas tecnologías que permi-
ten la calibración de los radares y sensores.

Tras varias pruebas se pudo evidenciar que algunos equipos, 
y según su tecnología, permiten reducir los tiempos en la ca-
libración hasta en 30% lo cual aumenta la competitividad en 
el servicio, y garantiza la funcionalidad de los sistemas. 

Como resulta obvio, para conservar la viabilidad de la opera-
ción, se deben contemplar los tiempos y costos de los proce-
sos de calibración en el taller. 

En particular, cuando se trata de repintado de piezas, los 
procedimientos de reparación relacionados con la pintu-
ra y los estándares de los OEM todavía se encuentran en 
una etapa de evaluación. En este aspecto, la dificultad se 
encuentra en la necesidad de ser muy medidos con el espe-
sor de película seca, pues algunas marcas mencionan que 
el repintado o reparaciones en áreas circundantes a donde 
se encuentren los sensores para los ADAS pueden afectar la 
precisión de las señales que emiten y reciben.  

La tarea está en manos de los OEM, que deben definir un 
procedimiento de reparación de pintura. Además, no se tie-
nen especificados los roles de responsabilidad en caso de un 
repintado no controlado que no garantice el correcto fun-
cionamiento de los sensores ADAS. 

Pruebas de frenado autónomo en vehículos de transporte de mercancías.
Autoría Centro Thatcham
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Una variada oferta de productos para los talleres aliados 
de las aseguradoras.

CESVICESVI ES SOLUCIÓN SUSTENTABLE ES SOLUCIÓN SUSTENTABLE  

La degradación del medio ambiente a raíz de las diferentes 
actividades industriales es una problemática que crece cons-
tantemente.

De ahí que sea necesaria la adopción y expansión de pro-
ductos, servicios y medidas innovadoras sustentables y efi-
cientes que involucren la gestión ambiental.

Cesvi Colombia, por medio de su área de Gestión Ambiental, 
trabaja para garantizar la sostenibilidad del sector repara-
dor y automotor, resolviendo los desafíos del quehacer.

EN LA GESTIÓN DE RESIDUOS DEL SECTOR
AUTOMOTOR EN MEDELLÍN

A través de la experiencia de Cesvi en la gestión de residuos para 
aprovechar repuestos y piezas de recuperación recolectadas, se 
han diseñado en Medellín y su área metropolitana rutas am-
bientales para los procesos de reúso, reutilización, reciclaje, tra-
tamiento y disposición de residuos de automotores.

Desde el pasado mes de agosto, Cesvi implementa el proceso de 
recolección de piezas sustituidas y de sus sobrantes, resultado 
de la reparación de vehículos procedentes de los talleres de Se-
guros Bolívar y Allianz Seguros, para su adecuada disposición 
final.

A la fecha han recolectado más de 2 toneladas de residuos y así 
se continúa con el compromiso y responsabilidad ambiental de 
clientes, del sector automotor y el propio.
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Cesvi contribuye con la disposición y aprovechamiento adecuado de los repuestos del 
sector automotor.

Así mismo, fortalece y aporta en la responsabilidad empresarial y planes de gestión am-
biental, y potencia acciones que aportan al cumplimiento normativo ambiental aplica-
ble, con alternativas que satisfagan las necesidades ambientales de los talleres aliados 
de las aseguradoras e independientes. 
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