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Mantenimiento de ruedas con aro multi-piezas y de
pieza individual. |
Agencia: Administracién de Seguridad y Salud Ocupacional, Empleo
Accibn: Regla final
Resumen: Mediante esta accidn la Administracién de Seguridad
y Salud Ocupacional (OSHA), enmienda }a norma de seguridad
para el mantenimiento de ruedas de aio multi—piezas; 29 CFR
1910.177, para incluir.requiéitos para el mantenimiento seéuro
de ruedas de aro individual usadas en camiones, furgones, auto-
buses y otros vehiculos grandes. Una rueda de pieza individual
es una unidad usada para retener las paredes laterales de una
llanta, para formar parte de una cémara gue contiene el aire
presurizado (Si lo que se utiliza es una llanta sin tubo), y
para proveer el medic de unidn del ensamblaje (la rueda de aro)
al eje del vehiculo.

Los accidentes de ruedas de pieza individual ocurren
cuando el aire presurizado contenido es liberado casi instan-
téneamente por ruptura o deslizamiento del taldn neumdtico
sobre el reborde del aro. Se suele referir a este incidente
como "la liberacidn sfibita del aire presurizado". Los riesgos
principales son que el aire presurizado, una vez liberado,
puede levantar y lanzar un empleado a través del lugar de tra-

bajo,si el empleado estd préximo a la rueda de arc y dentro de



la trayectoria,-o la rueda de aro puede ser propulsada a

través del lugar de trabajo hacia un empleado. Esta norma

enmendada, gque reglamenta el mantenimiento de ruedas de aro

multi-pieza y de pieza individual, incluye requisitos para

el adiestramiento de todos los empleados de mantenimiento de
llantas; para la utilizacidn de procedimientbs aceptados por

la industria que minimicen el potencial de lesidn al empleado,

para el uso de dispositivos de contencidn durante la infla-

,cién para retener los componentes, Y para el uso de componentes
compatibles.

La norma tambié&n contiene varias enmiendas menores a las
disposiciones de la norma de mantenimiento a ruedas con aros
multi~pieza.

Fecha efectiva: Esta norma serd efectiva el 5 de marzo de 1984
Para m&s informacidn comunicarse con: James Foster, Occupa-
ticnal Safety and Health Administratiqn, Room N.3637, U.S.
Department of Labor, Washington D.C. 20216. Telé&fono: (202)
523-8151

Direccidn: Para copias adicionales de esta norma, comunicarse
con OSHA Office of Publications, U.S. Department of Labor,
Room N4101, washington, D.C. 20210

Tel&fono: (202) 523-9667



Informacidn Suplementaria
1. Trasfondo
A. Norma de rueda con aro Multi-pieza

El 29 de enero de 1980, OSHA emiti$ una norma final sobre
el mantenimiento de ruedas de aro multi=piezas -(45 F.R. 6706)
después de reglamentacién~ informal bajo la seccibn 6(b) de 1la
ley de Seguridad y Saludf0cupaciona1 (Ley OSH). Las ruedas
multi-piezas consisten de dos o m&s componentes desmontables,
uno de los cuales es una anilla lateral disenada para manteher
.l neumftico en la rueda cuando se infla el neumdtico. Las
ruedas multi-piezas se usan con mas frecuencia con llantas tipo
tubo en camiones tractores, furgones, autobuses, remolgues f
vehiculos campo-traviesa. El riesgo principal en el mante-
mimiento de ruedas de aro multi-piezas es la posibilidad de que
un empleado sea golpeado por un componente de-la rueda gue haya
sido lanzado del aro durante una separacién explosiva ininten—_
cionada. Se puede encontrar informacién adicional sobre las
ruedas con aro multi-piezas en el pre&mbulo a la secciﬁn 1910.177
del documento de regla final (45 FR 6706, 29 de enero de 1980).
La norma segfin se Promulg§ originalmente 1980 contiene requisi-
tos para adiéstrar empleados gue dan mantenimiento a ruedas de
aro multi-piezas; para el uso de equipo de mantenimiento apro-
piado; para el uso de componentes compatibles solamente, ¥y
para el uso de procedimientos seguros aceptados. Duraﬁte la
formulacién de la norma, el alcance de la reglamentacidén fue
restringido al mentenimiento de ruedas de aro ya gue la prepon-
derancia de los accidentesgue se informaban por aguel tiempo
ocurrifin durante el mantenimiento de ese tipo de rueda de aro.
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3. Ruedas de aro de pieza individual

Las ruedas de aro de pieza individual se usan en casi
todos los tipos de vehiculo de motor, incluyendo autombviles,
camiones, remolques, autobuses, y vehiculos campo-traviesa
Tales vehiculos cuentan mucho con el usc de llantas sin tubo,
porque tales llantas ofrecen millaje superior debido a menor
‘resistencia de rodacidn y es menos probable gque se sobre-
calienten. Las llantas sin tubo se usan m&s comiinmente en
ruedas de pieza individual. Aungque algunas ruedas multi-piezas_
pueden usarse con llantas sin tubo, tal usc requiere un sellado
hermético entre los componentes de la rueda ya gue la rueda
forma parte de la cémara que contiene el aire presurizado, y
la mayoria de las ruedas multi-pieza no estdn disefiadas para
ser herméticas (Ens. 3-11 y 3-20}.

Las ruedas de pieza individual est&n disefiadas con un
lado de la rueda m&s estrecho que el otro para facilitar
ia instalacién de la llanta en la rueda. Al presente, entre
15% y 20% de los vehiculos grandes, tal como camiones, re=
molques y autobuses estdn equipados con llantas de pliego
radialgfruedas de pieza individual. Se espera que este por-
centaje aumente a 50% en todas las ruedas de aro grande para
1990 (Ex. 4).

Aungque la tecnologia de pliego radial para ruedas de

vehiculos fue introducida a mediados de las 1920s, las



llantas de pliego radial sin tubo,y las ruedas de pieza in-
dividual para vehiculos grandes no fueron utilizadas ?ara
vehiculos grandes en gran extensidn hasta principios de los
1970s. Esto se debid a los muchoé problemas inherentes al
disefio de llantas de pliego radial. La llanta de pliego ré-
dial ofrece menos soporte de pared lateral y menos capacidad
de carga bajo condiciones severas de servicio que las de
pliego sesgado, y es més propensa a fallas debidos a raya-

" duras con la pared lateral, o fuerzaé laterales poco usuales,
como pegarle al encintado. El1 costo inicial de las llantas .ra-
diales es mas alto, sin embargo las llantas radiales ofrecen
menos resistencia de rodacidén , aumentando, por lo tanto, el
millaje por galdén de combustible. Segiin ha aumentado el costo
del combustible, se ha hecho m&s efectivo,en términos de costo,
el uso de llantas radiales y mds wusuarios de vehiculos grandes
han empezado a camkiar al uso de llantas radiales sin tubo.
Esto ha resultado en el aumento correspondiente en eluso de
ruedas de piezas individual.

| Debido a que exhiben limitaciones bajo condiciones de uso
severo, las ruedas de aro de pieza individual son favorecidas
para vehiéulos de campo-traviesa a larga distancia donde las
cargas impuestas a las ruedas de aro son moderadas, y el in-
terés principal es buen millaje. Los vehiculos que operan en
terrenos escabrosos, en localidades remotas o bajo condiciones

de carga muy pesada, han continuado usando llantas de tubo Y



ruedas de arc multi-pieza ya que la confiabilidad y servicio
béjo condiciones extremas es esencial.

C. Historia de la enmienda para mantenimiento de ruedas
de aro de.pieza individual.

Durante el desarrollo de la norma para el mantenimiento
de ruedas de aro multi—pieza_(ZQCFR 1910.177), la reglamenta-
¢idn del.mantenimiento de ruedas de aro de pieza individual no
fue considerada ya que el nimero mayor de accidentes informa-
" dos ocurrian cuando se daba mantenimiento a ruedas de aro
multi-pieza. Ademds, los accidentes que estaban ocurriendo.
durante el mantenimiento de ruedas de aro de pieza individual
no eran,mayormente, informados o no eran informados pro-
piamente. Se presentd testimonio limitado en la reunidn
pliblica de 1979 sobre la propuesta de aro multi-pieza (Dock-
et 1-005, Ex.5, Paginas 23 y 27). El sefior Freivoyel, que re-
presentd a "Firestone Tire and Rubber Company", indicd que
habia implicaciones de seguridad con el uso de aros de pieza
individual y llantas sin tubo. El sefior Besuner de "Failure
Analysis Associates”™, una firma contratada por la Asociacidn
Nacional de Ruedas y Aros (NWRA) para determinar los riesgos
de mantenimiento a ruedas de aro multipiezas, estableéié
que sus hallazgos preliminares (Ex 2-3), indicaban que el
cuadro de accidentes en la carretera parecia tan serio para
las ruedas de aro de pieza individual como para las ruedas
de aro multi-piezas. Sin embargo, su informacidn estaba limi-

tada a la experiencia de un manufacturero y no puede conside-



rarse concluyente. M&s afin, el informe preliminar de "Failure
Analysis Associates" no examind la informacidn sobre acciden-
tes en facilidades de mantenimiento de llantas. Por esas ra-
zones, y debidoc al limitado periodo de uso industrial de
ruedas de aro de pieza individual, los riesgos de manteni;u
miento a ruedas de aro de pieza individual no habian sido
reconocidos y por lo tanto no fueron reglamentados duranté”
la reglamentacidn de las ruedas de aro multi-piezas.
Subsiguiente a la promulgacién de OSHA de la norma para
mantenimiento de ruedas de aro multipieza, NWRA y "Firestone
Tire and Rubber Company" solicitaron a OSHA requiriendo una
enmienda a la norma para el mantenimiento de ruedas de aro de
pieza individual, 2% CFR 1910.177, afadiendo requisitos para
el mantenimiento seguro de ruedas de aro de piezé indiﬁidual.
El examen de estudios de la industria (Ex. 2-3)por OSHA,
en respuesta a la peticidn,indicd un ndmero creciente de
accidentes que ocurrian durante el mantenimiento de ruedas
de aro de pieza individual. Basado en la informacién disponible,
incluyendo aquella de cuatro de los manufactureros de ruedas
de pieza individual, OSHA determind que la probabilidad de
 accidentes Y lesicones cuando se da mantenimiento a ruedas de
aro de pieza individual es comparable a aguella que existia
al dar mantenimientc a ruedas de aro multi-pieza antes de la
promulgacidn de la norma de OSHA para el mantenimiento de
ruedas de aro multi-pieza. Se publicd un Aviso de Reglamenta-

cldn Propuesta (NPRM) para el mantenimiento de ruedas de aro



de pieza individual en el Registro Federal {47FR 51159,

12 de noviembre de 1982). El periodc de comentario pfiblico

de 45 dias fue extendide al 26 de enero de 1983 (47 FR 57739,
28 de diciembre de 1982). Se recibieron veintinueve comenta=-
rios en respuesta al aviso anterior, de 1los cuales la-maydfia
favorecid la adopcidn de la propuesta revisidn a la norma.
lh1jpﬁmero de comentarios contenia recomendaciones para modi-
ficaciones menores de ciertas disposiciones de la propuesta.
. No hubo peticidn de audiencia.

Se prepard® una Evaluacidn de Impacto Reglamentario de
acuerdc con la Orden Ejecutiva 12291 (46 FR 13193, 17 de ‘
febrero de 1981} y se hizo accesible al plblico. OSHA
determind que la propuesta no era una accidn "mayor", que
necesita més evaluacidn de impacto econdmicoc y - la prepara-
cidn de un Andlisis de Impacto Reglamentario. Se dio opor-
‘tunidad a las personas interesadas para comentar sobre el
asunté y contenide de la evaluacidn.

Ademas, de acuerdo con la Ley de Flexibilidad de Re-
glamentacidn de 1980 (Pub. L. 96-353, 94 Stat 1164 (5 U.S.C.
601 et seqg.)), OSHA evalud el impacto econdmico potencial de
la propuesta en pequefias entidades y examind algunas alter-
nativas a ella. Basdndose en esa evaluacidn, OSHA certificd
gue la propuesta no tendria un efecto econdmico significativo
en un niimero substancial de pequefias entidades. Se 4id opor-
tunidad a las personas interesadas para comentar sobre la

cuestidn y contenido del informe.



La norma final sobre el mantenimiento de ruedas de
aro multi-piezas y pieza individual est& basada en la con-
sideracidn del expediente coméleto_de el proceso de regla-
mentacidn incluyendo los materiales a que se refirif en la
propuesta y todo comentario escrito y documentos de prueba
recibidos. -Todos los materiales del expediente estén
disponibles para revisifn y copia pQiblica en OSHA Docket
' Office, Rbom S-6212, U.S. Department of Labor, 3rd. St.
_and Constitution Avenue, N.W. Washington.D.C. 20210,
telephone (202) 523-7894.

D. Los riesgos de Mantenimiento a Ruedas de aro de piezas'

individual.

OSHA ha determinado que el mantenimiento a ruedas de
aro de pieza individual es peligroso bas&indose en una
revisidn de la informacitn disponible sobre accidentes y
lesiones. Esta informacién incluye expedientes de litigios
(ex. 2-7) de casos gque envuelven lesiones recibidas durante
el mantenimiento a ruedas de aro de pieza individual, Estos
expedientes apoyan la determinaciﬁn de empleados gque dan
mantenimiento a ruedas de aro de pieza individualy estén
expuestos a un riesgo significativo de lesién seria.

El riesgo principal presente durante el mantenimiento
de ruedas de-aro de piezé individual es qué el aire présuri—
zado contenido en la llanta puede ser liberado sfibitamente,
ya porque se rompa el taldn, o porgue el taldn se deslice
por el reborde del aro. Estecs incidentes son causados por el

ajuste inadecuado de la rueda y la llanta, por usar com-



ponentes dafiados, por fallas para detener los componentes, por
scldaduras en la rueda y/o por montar la llanta en la rueda
impropiamente. La explosidn de aire resultante es bastante
fuerte para lanzar un empleado que esté préximb a ia rueda

de aro, y puesto en trayectoria, violentamente a través del
lugar de trabajo. Cuando el aire presurizado es liberado en
el ladode la rueda de aro contra una superficie sélida, 1la
flexidén de la llanta también puede propulsar la rueda de aro
a través del lugar de trabajo hacia el empleado en su camino.
La fuerza éjercida en el reborde del aro de pieza individual
por una llanta presurizada es comparable a aqguella de una
rueda de aroc multi-pieza. La principal diferencia entre ac-
cidentes que envuelven ruedas de aro de pieza individual y
aquellos que envuelven multi-piezas se centra en la reaccidn
a la liberacidn del aire presurizadoc en la llanta. En ac-
cidente de rueda multi—piezé, los componentes de la rueda

se separan y son liberados del aro con fuerza violenta. El
agente primordial de lesidn de empleados en separacidén de
ruedas de aro multi-pieza es cualquiera de los componentes
individuales de la rueda, tal como la anilla de cierre, que
puede ser propuisada hacia un ehpleado con fuerza explosiva
al separarse los componentes. En accidentes de rueda de aro
de pieza individual la explosidn de aire en si es otro agente
primordial de lesidén. La severidad del riesgo estd relacionada
no sdélo a la presidn del aire, sine tambi&n al volumen. Se
han lesionado empleados seria o fatalmente cuando fuerocon

lanzados contra la pared, el techo, bombas de aire u otros



objetos duros.

Ademds, si la explosién de aire no es liberada direc-
tamente hacia un empleédo, sino contra una pared o el suelo,
el aro suelto puede ser lanzédo a través del lﬁgar de trabajo.
Por lo tante, si la liberacidn de aire ocurre del lado de la
rueda que yace contra una superficie sélida, vy la rueda de aro
estd suelta, el ensamblaje completo puede convertirse en ﬁn
proyectil. Tal movimiento es causado primordialmente por la
'flexiéﬁ‘de'la llanta segfin escapa el aire. Un empleado qﬁe
esté parado en la trayectoria puede ser golpeado por la rueda
de aro cuando escapa el aire. En una prueba conducida por
NWRA (Ex., 2-6), una rueda de aroc de pieza individual con un
talénldébil fue presurizada a 110 .psi; y se hizo que la
llanta fallara del lado de la llanta gque descansaba en el
suelo. La rueda de aro, cuyo peso era aproximadamente 200 lbs.
fue lanzada aproximadamente a 30 pies -en el aire.

E. Informacidén de Accidentes.

\

La compilacidén de informacidn concerniente a accidentes
de ruedas de aro de pieza individual presenta problemas simi-
lares a agquellos que OSHA experimentd al documentar accidentes
de ruedas de arc multi-pieza. Los accidentes de empleados
ocupados en el mantenimiento de ruedas de arc de pieza-in-
dividual son, o no informados, o categorizados bajo las am-
plias clasificaciones tales como "caidas"™ o "golpeado por un
ocbjeto”". Por lo tanto, la informacidén disponible a OSHA pro-
bablemente representa sélc una porcidn del total de lesiones

y fatalidades.



Segﬁn se comentd anteriormente, NWRA, en apoyo a la
peticidn, someti$ un informe sobre ruedas de arc de pieza
finica que fue preparado por "Failure Analysis Assocliates"

(Ex. 2-3). E1l informe contenia informacién de accidentes

R T

que fue recopilada de varias fuentes, incluyendo informes
-de "National Highway Traffic Safety Administration™
(NHTSA) , expedientes de manufactureros, el programa de
OSHA del estado de California (Cal/OSHA). v litiaios
“de consumidor contra manufacturerog de aros. En este
'informe, “Failure Analvis Associates" estableci8 aue
entre 1970 y 1980 hubo 112 accidentes'indentificados que
envolvian ruedas de aro de pieza individual. De ese
nlmerc, 91 ocurrieron durante el mantenimiento a ruedas de
aro de pieza individual y 15 de ellos resultaron en fata-
lidad. vVarios accidentes contenidos en las estad;sticas
de "Failure Analysis Associates" fueron atribuidos a fallas
de neum&tico en el camino, tales como reventones (21 acci-
dentes), en lugar durante el manteﬁimiento (81 accidentes).
Estas estadisticas estén incompletas ya que no incluyen
accidentes de ruedas de arc de una sola pieza cuya causa
es sujeto de litigio.._Aﬁn m&s NWRA sugiere que hay varios
factores gue puedan haber limitado el nfimero de accidentes
de mantenimiento de ruedas de aro de pieza individual en el
pasado, pero gue pueden no tener el mismo efecto en el futuro.
Insluidos entre estos factores est4 el hecho de que los
principales usuarios de ruedas de aro de pieza individual

han sido compafias camioneras grandes, con personal mejor adiestrado y
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supervisado, mejor equipo, y mayor adherencia a los procedi-
mientos establecidos para el mantenimiento de ruedas de aro
de pieza individual. Adicionalmente, la NRWA informa gue
debido a qué ha habido algunas fallas de ruedas de aro de
pieza individual en usos mids exigentes (e.g.; cargas grandes
y/o servicio pesado), muchos de estas compafifas hasta ahora
han limitado su uso a cargas moderadas y a uso en la
carretera. Finalmente, como los vehiculos grandes de.rﬁedas
de aro de pieza individual s&lo recientemente se han wuelto
de uso vasto, aquellos accidentes gue ocurririan debido al
deteriorp de la rueda estdn todavia por ocurrir. (Vér Ex.2=3 .

A la vista de NWRA, estos elementos se volverin menos
dominantes seglin aumenta el uso de ruedas de aro de pieza
individual, y las tasas de accidentes y lesién se espera gue
aumenten significativamente si OSHA no regulael mantenimiento
de aros de pieza individual. .

Ademds del informe sometido por el NRWA, OSHA ha
examinado el expediente de 25 deméndas de lesidn personal
que envuelven ruedas de aro de pieza individual y que
ocurriran entre 1971 y 1981. La muestra de 25 expedientes
contenia informacidn que concernia a:

1. La severidad de lesiones tipicas que resultan del

mantenimiento a ruedas de aro de pieza individual;

2. Edad promedio de la victima;

3. E]l adiestramiento recibido por la victima, y:

4. El nivel de experiencia de la victima.



Estos expedientes no proveen un estuaio completo ©
exhaustivo sobre el mantenimiento de ruedas de aro de
pieza individual. Sin embargo, proveen informacién valiosa
de informacién sobre esas lesiones, y sobre el‘adiéstramiento

Y experiencia en mantenimiento de la persona lesionada. = .

El examéﬁ"dé'loS‘iﬁformgs indica que la muestra con-
tiene informes de cinco muertes, cinco incapacitaciones to-
tales, cuatro incapacitaciones permanentes, diez incapacita-
" ciones temporeras, y una lésién de severidad desconocida.
Cinco trabajadores estaban entre las edades de 16 y 20 (dos
muertes y tres incapacitaciones totales); nueve estuvieron
entre las edades de 21 y 31 (incluyendo una muerte y dos
incapacitaciones totales); dos estuvieron entre las edades
de 41 y 54 (incluyendo 2 muertes); vy las edades de tres per-— .
sonas no fueron informadas.

Similarmente, la relacidn de experiencidy adiestramiento
de las victimas fue examinado. Se informd gue cinco de las
victimas habian recibido algin adiestramiento en el manteni-
miento de ruedas de aro de pieza individual; se informd que
13 victimas no habian recibido adiestramiento; y no se in-
formd si ei resto (7) habia recibido adiestramiento. Exa~
minando estos informes para experiencia, seis trabajadores no
tenian experiencia previa, nueve tenia menos de un afio de ex-
periencia; ocho tenia mds de un afioc de experiencia; y dos no
especificaron el nivel de experiencia.

OSHA ha determinado, basado en la informacibén sobre ac-

cidentes disponible, que existe un serioc riesgo de lesidn



para los trabajadores gue dan mantenimiento a ruedas de

aro de pieza individual, y que la falta de adiestramiento y
experiencia en los procedimientos apropiados de mantenimiento,
parecen ser factores significativos en muchos accidentes de
mantenimiento de ruedas de aro de pieza individual.

F. Riesgos Significativos.

En Industrial Union Department, AFL-CXO vs. American_“
Petroleum Institute, 488 US 607 (1980), el Tribunal Supremd
- falld gue en la promulgacidn de normas bajo la seccidn 6 (b)
de la Ley OSH, OSHA debe determinar éue el riesgo en cueétién
constituye un riesgo significativo paia empleédos, Yy que lé
norma reduciria significativamente o eliminaria el riesgo.

La naturaleza dé.la tarea y el lugar de trabajo exponen.
muchos individuos a los riesgos de mantenimiento de ruedas de
aro de pieza individual. Debido a que la tarea no requiere
trabajo diestro, largos periodos de mantenimientoc no son
caracteristicos de la fuerza laboral. Hay mucho cambio de
empleomania, y de ahi que un gran nfimero de trabajadores esté
expuecsto al riesgo.

OSHA estima gque ligeramente sobre 300,000 empleados
estdn potencialmente ocupados en el mantenimiento de ruedas
de aro de pieza individual. Muchos de estos trabajadores dan
mantenimiento a ares de pieza individual con poca frecuencia
y/0 nc han recibido adiestramiento sobre como llevar a cabo
el mantenimiento con seguridad. Debido a la relativa inex-
periencia de los trabajadores, las ruedas de aro de pieza in-

dividual presentan peligros que pueden no ser generalmente



reconocidos por las personas que les dan mantenimiento. Es
m&s, muchos de &stos empleados incorrectamente asumen que
los riesgos especificos se encuentran solc en ruedas de aro
multi-pieza, y que los de pieza individual son- seguros para
darles mantenimiento. |

Con respecto a la frecuencia de accidentes gque producen
lesiones, la informacidn de la NWRA indica gue han habido 91
.lesiones de mantenimiento entre 1970 y 1980 (Ex. 2-3). A
base de mantenimiento por rueda, esto es cerca de un accidente
que produce lesidn por milldn de mantenimiento de rueda de
aro de pieza individual. Esta tasa es casi igual a la dé
ruedas de aro mﬁltiwpieza antes de la promulgacidn de la norma
de mantenimiento de ruedas de aro multi-pieza (ex. 2-3).

NWRA ha proyectado que la tasa de lesién puede aumentar
seglin aumenta el uso de aros de pieza individual. M&s ruedas
de aro de pieza individual seran atendidas por persoﬁas gue
nunca han manejado © que nunca han sido adiestrados en losq
procedimientos apropiados. Segfin las ruedas de aro de pieza
individual son usadas por mids largos periodos de tiempo, la
rueda de pieza individual promedio serd mas vieja que las
usadas en actualidad. Seglin estas ruedas se deterioran, se
éspera que ocurran m&s accidentes y lesiones. Por lo tanto,
OSHA cree que estos factores con érobabilidad resu]tar&an en
tasas mayores de lesiones en el futuro, si no se promulga una

norma.



Seglin se discutid antes, un porcentaje de usuarios de
llantas sin tubo utiliza aros de pieza individual. Uno de
los beneficios del uso de las llantas radiales sin tubo es
mayor eficiencia de combustible, y por eso las lineas de
autobuses y camiones interestatales han estado cambiando a
estas llantas. La informaci6n accesible a OSHA indica que 
el porcentaje de todos los que usan ruedas de aro de pieza
individual aumentard de casi 20% en 1991 a casi 50% en 1980.
Se anticipa, por lo tanto, gque el aumento en el mantenimiento
de aros de pieza individual aumentaré proporcionalménte..Esto
se traauce a cas:. 28.0 - 350 millones de rﬁahtenimiento a ruedas de
aro de pieia ﬁﬁica sobre ese periodo de tiempo (1981-1990).,
Usando esta informacién y asumiendo que la tasa de accidentes
de aro de pieza individual gque producen accidentes no cambie,
OSHA estima que si no se promulga una norma, habrd aproximada-
- mente 280 a 350 fatalidades y lesiones como resultade de ac-
cidentes de mantenimiento a aros de pieza individual durante
el periodo de diez afios de 1981 a 1990. Para propdsitos de
esta determinacién, OSHA ha asumido ningldn aumento en la tasa
de accidentes al proyectar los beneficios a ser derivados de
la adopcidn de esta propuesta. Si, en lugar de permanecer |
constante, la tasa de accidentes hubiera de aumentar por las
razones citadas por NWRA, el nlmero de fatalidades y lesiones

esperadas aumentaria correspondientemente.



Como se Igmioné previamente, Failure Analysis Associates
informdé que 112 accidentes ocurrieron entre 1970 y 1979, Estos
112 accidentes fueron categorizados como habiendo occurrido ya
durante operaciones de mantenimiento (91) o durante uso (21).

' De los 91 accidentes de mantenimiento 15 (16.5%) resultaron en
fatalidad, mientras que los 76 restantes (83.5%) resultaron en
lesibn del empleado. Usando los porcentajes anteriores, los
280.- 350 accidentes proyectados a ocurrir entre 1981 y 1990;
resultar@n en 45 a 56 fatalidades y 235 a 249 lesiones.

El examen de 25 expedientes de litigios accesibles a
OSHA produjercon los siguientes hallazgos: hubo cinco'fataii-
dades (20%), cinco accidentes resultaron en incapacitacitn
total (20%), cuatro en incapacitacién parcial permanente (16%),
10 en incapacitacifn temporera (40%), y uno fue de severidad
desconocida (4%). De los diez que fuerén incapacitados sélo
temporalmente, el tiempo promedio fuera del trabajo fue seis
meses. Las lesiones de mantenimiento a ruedas de aro de pieza
individual informadas en estos expedientes de litigios fueron
més severas que las lesiones promedié de lesién ocupacional,
en la industria en general las cuales envuelven un promedio de
16 dias de trabajo perdido (Ex. 2-14).

OSHA reconoce gue hay serias limitaciones en el uso de
informacidn de litigios para desarrollar proyecciones de seve-
ridad de lesiones en la industria. Estd claro, por ejemplo,
gue la informacién de accidentes que ha sido desarrollada de

expedientes de litigions de manufactureros de rueda de pieza
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finica es probable gque sea, distorcionada hacia lesiones
mas serias y fatalidadés, puesto gque hay mas probkabilidad de
qgue conduzcan a litigios. No obstante las limitaciones de tal
informacién, OSHA cree que las lesiones son buen indicioc de los
peligros del mantenimiento a ruedas de aro de pieza individual.

Ademds, OSHA ha notado que un porciento de las fatalidades
informadas en la informaciﬁn de litigios (20%) paralela de
cerca el porciento informado en la informacifn NWRA (16.5%).
Aungue no hay suficiente informacién para permitir una com-
paracifn detallada de sus datos respectivos, OSHA ha_asumidp
que la mezcla de lesifin es similar para cada base de
datos. Por esa razdn, entonces OSHA ha asumido que el alcance
de porcentajes de fatalidades, incapacidades totales, e
incapacidades permanentes encontrados en la informacidn de -
litigios estd entre 15% y 20% en cada categoria. OSHA ha
proyectado estos porcentaljes é una extrapolacibn de la
informacidén de la NWRA para determinar el nfimero de fatalidades
y los diferentes tipos de lesiones. Esta proyeccidn también
aéume gue el nGmero de accidentes informados por NWRA durante
el periodo de 1970 a 1980 es una cifra exacta, y que el
porcentaje de ruedas de aro de pieza individual aumentaré el
20% en 1 a 50% en 1990. Basado en estas asunciones OSQA ha
determinado gue si se promulga una norma, 50-67 fatalidades,
60-67 incapacitaciones totales, 56-67 incapacitaciones
- permanentes y 137-188 incapacitaciones temporeras ocurrirén

durante el pericdo de 10 anos.
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El an&lisis de OSHA de las causas de los 91 accidentes
de mantenimiento que produjeron lesicnes informados por NWRA
indica que aproximédamente 90% de estos accidentes ocurrieron
mientras se estaba infLandolla llanta y cerca ae 5% ocurrid
mientras se soldaba el aro. El1 otro 5% est& dividido entre
aquellos accidentes que ocurrieron cuando un empleado hacia
otras actividades de mantenimiento tal como rodando una
rueda de aro alrededor del lugar de trabajo, o instalando la
' rueda de aro. La norma final contiene las siguientes dispoci-
siones, las cuales, si se siguen, prevendr&n casi todo tipo
de accidente en el futuro:
1. E1 trabajador deberd inflar la llanta mientras la
rueda de aro estd asegurada, o atornillada al Vehiculop
.y debe perménecer fuera.de la trayectoria de 1la éxp&osiﬁnqpotendial.

2. El1 trabajador gdebe inspecbibnar la llanta y ia rueda
de modo gue evite el mal ajuste de ellas, y;

3. E1 trabajador no debera aﬁlicar calor a la rueda.

La norma final también requiere de los patronos que
adiestren a los empleados para asegurar que aprendan los
procedimientos de mantenimiento aprobados por la industria.
OSHA cree firmemente que el adiestramiento apropiado aumen-
taré la comprensidn de los trabajadores de la seriedad de
los peligros y con esa comprensidn seguirid el cumplimiento
con estos procedimientos.

Varios factores adicioconales fueron considerados por

OSHA al desarrcllar la norma final. La revisién de los ac-



cidentes que produjeron lesidn investigados por OSHA desde

]é promulgacidédn de la norma de mantenimiento de ruedas de

aro malti-piezas indica gue ha habido una reduccidn de 70 a
B0% en lesiones de mantenimiento a ruedas de aro multi-piezas.
Segundo, OSHA ha sido informado de que después de la promul-
gacién de la norma Cal/OSHA en 1970, que cubre el manteni-
miento de ruedas de aro individual y multi-pieza,el nimero

de lesiones de mantenimiento a aros de pieza individual

; baj§ de uno por afio entre 1970 y 1975, a un total de uno
entre 1976 y 1980, una reduccidn de aproximadamente 80% (Ex.
2-3, pg. 26). BAsi, OSHA concluye que la norma gue se publica
hoy prevendra lesiones cuando se siga, y que el cumplimiento
por el patrono y el empleado es predecible. Para propdsitos
de an&lisis reglamentario, OSHA predice gque esta norma redu-
cira las lesiones por aproximadamente 75%.

Basado en la informacién'disponible, OSHA concluye que
los trabajadores afrontan un riesgo significativo de ilesidn
seria o muerte cuando dan mantenimiento a ruedas de aro de
vehiculo grande, y que la promulgacidn de esta norma reduciré
el riesgo significativamente.

2. Resumen y Explicacién dela Norma Enmendada.

La siguiente seccidn discute los requisitos individuales
de la norma para el mantenimiento de aros de pieza inéividua]
y multi~pieza, incluyende un andlisis de la evidencia de ex-
pediente, y las cuestiones principales gue surgieron durante

los procedimientos de la reglamentacidn.
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Esta norma enmendada sienta los requisitos para adiestrar
a todo empleado que d& mantenimiento a ruedas de aro de vehiculo
grande; para el uso de précticésde seguridad y procedimiento
aceptados; para el uso de aparatos de contencibn o‘barra u
otras salvaguardas; y para el uso de otro equipo esencial. Estas
y otras partes de la norma, incluyendo aquellas sobre los cri-
terios de intercambiabilidad de componentes de ruedas de aro,
han sido revisadas y clarificadas de la propuesta segfin se des-
" cribe en detalle abajo.

El lenguaje de la norma esencialmente sigue aquel de la
propuesta, excepto por las revisiones basadas en la revisién
de OSHA del expediente.completo de reglamentacidn, incluyendo
los comentarios escritos y la informacidn sometida durante el
periodo de comentarios.

Virtualmente toda persona que participé en la reglamen-
tacidn sometiendo comentarios estuvo de acuerdo con la deter-
minacidn de OSHA que las causas principales de accidentes'que
ocurren durante el mantenimiento de ruedas de aro de pieza in-
dividual y multi-pieza pueden ser eliminadas por el adietra-
miento apropiado de empleados; la disponibilidad y uso de
contenciones, herramientas y equipo necesario; y la adherencié
~a procedimientos de seguridad aceptados.

Sin embargo, dos comentaristas cuestionaron la necesidad
de la norma, basados.en la tasa de accidentes (el nimerc de ac-
cidentes por milldn de cambio de llantas). Uno de estos comen-

taristas establecid (Ex. 3-2)" . . . en sobre 163 afios de



experiencia total de nuestro equipo de mantenimiento de
trabajo con ruedas de aro de pieza individual, nunca ha

habido una lesién."” El otro comentarista (Ex. 3-13)Objetd

que la emisidn de una norma a base de las estadisticas de

una industria especializada, y sostenida por lo que con-
siderd especulacidn de que los riesgos aumentarin seglin entren
mas firmas pequefias al mercado.

Aungque un patrono puede nco haber experiméntado un ac-
cidente en su lugar de trabajo, esto puede ser atribuido a
algfin factor o una combinacidén de faétores. Por ejemplo,llos
émpleados pueden tener el conocimientb Y la experiencia
requerida, el patrono puede imponer el uso de aquellos pro-
cedimientos que minimicen el potencial para accidentes, o la

falta de accidentes puede ser solo suerte. Segln se discutid
anteriormente, los accidentes de mantenimiento de rugdas de
aro de pieza individual ocurrieron cuando se utilizaron pro-
cedimientos inseguros, usualmente por personal sin experien-
¢cia ni adiestramiento. La adherenéia a las disposiciones de
esta norma, las cuales enfatizan los procedimientos y adiestra-
mientos de seguridad, disminuirin el potencial de una separa-
¢cidn de la rueda de aro y la fatalidad o lesidn resultante.

OSHA reconoce que el mantenimiento de llantas y ruedas
puede ser consideradc una operacidn especializada. Sin em=-
bargo, el mantenimiento de ruedas de aro de pieza individual

ne es una industria especializada porque el mantenimiento de



tales ruedas ocurre a través de las lineas industriales.
Considerando el nfmero de vehiculos utilizados para el movi-
miento de personas y bienes en vehiculos de motor a través

de toda la industria, y el correspondiente alto nﬁmero de
mantenimiento de ruedas de aro de pieza individﬁal,‘OSHA
concluye gue es necesario reglamentar el mantenimiento de aros
de pieza individual.

1. Aléance-pﬁrrafo (a). La norma de rueda de aro
multi-pieza es enmendada para que el mantenimiento de aros de
’pieza individual sean incorporadas en una norma. Esta incor-
poraci&n permite que el patrono y el empleado encuentren
aquellos reguisitos para el cumplimiento en un texto. Esta
norma tiene la intencibn de proveer protecci@n a empleados
ocupados en el mantenimiento de todos los aros usados en
camiones, tractores, remolques, autobuses, y Otros vehiculos
grandes. Ello aplica al mantenimiento de estos aros de
vehiculo grande,” ya se les dé mantenimiento en el lugar de
negocio del patrono o en una localidad remota. |

La propuesta provey®d espaciﬁ para los servicios de
mantenimiento en la industria en general, y en el empleo
maritimo. Al tiempo de la propuesta, OSHA no creyb que se
hubiera demostrado riesgo significativo para mantenimiento de
aros de pieza individual en la, construccidn o la agricultura.
El expediente para esta reglamentacidn no provey6 informacidn
adicional a este punto. De ser accesible informacién adicional en el

futuro sobre lesiones en construccién o agricultura, del matenimiento de ruedas
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de aro de pieza individual, OSHA considerard si otras activi-
dades de reglamentacidn son necesarias. -

Subsiguiente a la propuesta, OSHA ha emitido una Regla
Final sobre terminales mgrinos (48 FR 30886}, gue no se’
dirige a ruedas de aro de pieza individval. Est& planifi-
cado incluir proteccién de aros de pieza individual para
empleo maritimo mediante reglamentacidn complementafia.

La norma propuesta deberia haber cubierto el mantenimiento
de aros multi-pieza y pieza individual usados en camiones,
remolques, autobuses y vehiculos de campo traviesa. El
parrafo de alcance excluye ruedas de aro en automdviles y
camiones ligeros o furgonetas que usenllantas de automdvil.
Sin embargo, las ruedas de aro de pieza individual fueron
definidas de acuerdo a tamafio en el pirrafo de definicidén.

Un comentarista (Ex. 3-17) destacs que aproximadamente 15%
de todos los automdviles nuevos utilizan una.llahﬁa de ge—
puesta con un taldn de 16 pulgadas que serian cubiertas por
la norma propuesta, si es adoptada. Este comentarista afin
destacd que algunos carros de 1984 han sido disefiados para
usar ruedas de 16 pulgadas.

Un comentarista (Ex. 3-18), contendid que la exclusidn
propuesta de que el mantenimieﬁto de llantas de automé;il no
estaba justificada porque el riesgo de la stibita liberacidén

de aire presurizado es mayor que lo indicado en el preambulo

de la propuesta. Dos comentaristas sugirieron gue OSHA enmiende



el alcance para que cubra todas las ruedas de aro de pieza
individual (Ex. 3-16 y 3-18). Otros comentaristas sugirieron
'qﬁe se aclarara el significado de llantas de automdvil, (Ex.
3-10, camidn ligero vs. camidn, vehiculos de campo traviesa,
etc. (Bx. 3-7 y 3-11}.

A la revisidn de expedientes de reglamentacién, OSHA
ha déterminado que hay evideﬁdia insuficiente de un riesgo
significativo durante el mantenimiento de ruedas de aro de
automdévil. Por esta razdn, el mantehimiento de ruedas de aro
de automdvil no serd incluidos enla norma final. Similar- _
mente, ya que el riesgo de baja presién, para gomas de camidn
de uso ligero es esencialmente el mismo que para ruedas de
automévil, su mantenimiento también estd excluido. OSHA ha
decidido el uso del término furgoneta ¢ camioneta en lugar
del t&€rmino camidn ligero para definir ese tipo de vehiculo.
La accidn tomada a este tiempo no excluye la iniciacidn ge
reglamentacidn subsiguiente en fecha posterior si hay sufi-
ciente informacién adicional disponible para justificar la
ﬁecesidad de la reglamentacidn del mantenimientc de llantas
de camiones ligeros y automdviles.

La norma final aplica al méﬁtenimiento de todas las
ruedas de aro usadas en vehlIculos grandes, tales como camiones,
tractores, remeclques, autocbuses y md3quinas de campo traviesa,
eXcepto aquellos que usan llantas de camidn o automdvil de-

signadas "LT".



2. Definiciones - parrafo (b). Las definiciones adoptadas

en esta norma final son generalmente aquellas gque son usadas
en las industrias de ruedas y llantas; sin embargo, algunas
de las definiciones han.sido modificadas para acomodar la
naturaleza reglamentaria de esta norma y para minimizar el
potencial de malentendido seglin se indica después. Se sugi-
rid que la definicidn de rueda de pieza individual no se base
en el tamafio del aro (Exs. 3-18, 3-20 y 3-29}. Una rueda de
pieza individual se definid enla propuesta como rueda © aro

" de vehiculo . . . con di&metro de 14.5 pulgadas o mas, y un
angulo de taldén de 5°%,

Varios comentaristas hicieron notar que el parrafo de
alcance de la norma y la definicidn de ruedas de aro de pieza
inica eran inconsistentes (Exs. 3-7, 3-10, 3-16, 3-17, 3-18 |
y 3-19), seglin el alcance excluyd llantas de automdvil, mien-
tras que la definiciédn incluyd algunas ruedas de automdvil
por designacidn de limite de tamafio. Otros recomendaron ex-
pandir la definicién para incluir presiones de inflacidn
porque tales presiones estaban m&s relacionadas a peligros
de mantenimiento que al tamafio del aro (Exs. 3-10 y 3=27).
OSHA ha concluido después de revisar el lenguaje sugerido
gque la definicidén no debe estar basada en el tamafio del aro.
Asi mismo, es dificil definir una rueda de aro de pieza in-
dividual de acuerdc a las presiones de inflacién porque la
severidad del peligro depende tanto del alre contenido
comc de su presidn. Por lo tanto, OSHA ha revisado la defi-
nicidén de rueda de aro de pieza individual para gue sea

cualquier rueda de aro gue utilice rueda de pieza individual. .
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La propuesta requirid el uso de una barrera ¢ apacato
de contencidn durante la inflacidn de ruedas de pieza in-
dividual. La regla final mantiene el requisito actual para
el uso de aparatos de conténcién en-el mantenimiento de ruedas
multipiezas. Sin embargo, la modificacidn propuesta de esta
disposicidn, para permitir el uso de aparatos o equipo que
no haya sido especificamente disefiado para el uso como barrera
de restriccidn, también ha sido adoptada. SegGn se hizo notar
. en la propuesta, OSHA cree que no es_necesario especificar
que se use un tipo particular de aparato para proteger a los
empleados de mantenimiento de explosiones de aros multipieza.
Los comentarios recibides en respuesta a la propuesta es-—
tuvieron fuertemente a favor de proveer flexibilidad adicional.
para el patrono en este respecto. Sin embargo, seqgiin el ex-
pediente de reglamentacidn previa sobre aros multipieza se
hizo perfectamente claro, hay necesidad reconocida de alguna
pieza de equipo o aparato gue se use para retener componentes
de aro multipieza.

Varios comentaristas contendieron que debido a que los
requisitos de barreras y aparatos de contencidn eran lo mismo,
cualquiera de estos dos métodos de proteccidn debe ser per-
mitido tanto para aros multi-piezas como para aros de pieza

individual. Sin embarge, OSHA declind extender el usoc de



@ @

barreras a aros multi-piezas. Las pruebas y la informacién
sobre accidentes de aros de pieza individual, sobre los que
se confid en la propuesta, llevaron a la Agencia a determi-
nar gue una barrera proveer8 suficiente proteccibn a empleados
ocupados en el mantenimiento.de aros de pieza individual,
siempre gque se mantenga fuera de la trayectoria. No se
someti® tal informacibn al expediente para sostener una
extensidn de este método a aros multipieza. Por el contrario,
concluyd OSHA, basado en su expediente completo sobre el mante-
‘nimiento de ruedas de aro multi-pieza en 1980, gue una jaula,
arreglo de barrotes, u otro mecanismo comparable era necesario
para proveer protecdién adecuada para el mantenimiento de aros
multi-pieza. Informaqién nueva no ha sido desarrollada desde
ese tiempo para convencer a la Agencia de cambiar sus conclusiones
previas sobre este punto. Los requisitos de fuerza paralela
provisto para aparatos de contenciﬁn y barreras en la reglamen-
tacibn presente tienen la intenciﬁn de proveer un margen de
seguridad comparable para empleados en todas las operaciones de
mantenimiento. Debe notarse, a este respecto, que los aparatos
de contencifn usados para ruedas de aro multi-pieza son consi-
derados como un medio de restricci@n para ruedas de aro de pieza
individual, también.

La diferencia entre un aparato de contencidn o una
barrera también ocurre en las definiciones. Un aparato de
contencidn es un té&rmino comunmente usado para un dispositivo

génerico, gque use barras, tubos y/u otros componentes meté8licos



para formar una restriccidn nombrada "jaula de seguridad”
(?er los manuales para un dibujoc de un aparato de conten-
cidn tipico en uso);

En la enmienda propuesta, OSHA definid la barrera como
cerca, pared u otra estructura gque sea usada para contener
los componentes del aro en caso de gque haya una sfibita 1i-
beracifn de aire presurizado-de una rueda de aro de pieza
individual.

Aunque OSHA reconoce que una barrera puede servir a.
doble propdsito (contener los componentes y desviar el airg
Presurizado) no es la intencién de 0OSHA requerir que una
barrera tenga que desviar la explosidn de aire de un aro
de pieza individual en caso de separacidn. Ya que el curso
de viaje de la ola de chogue del aire presurizado es esen-
cialmente perpendicular al planc de la rueda, OSHA deter=-
mind que requerir que el empléado permanezca fuera de la
trayectoria durante la inflacidn es proteccidn suficiente.

Tres comentaristas (Exs. 3=5, 3-14, vy 3-23) recomen-
daron que se incluyera en la definicidn de barrera gque su
propdsito es desviar el aire presurizado segiin es liberado
de una rueda de pieza individual. Uno de estos comentaristas
sefiald que el aire no es un sdlido y requiere medios di=-
ferentes para contrelarlo. En una prueba conducida por NWRA
(Ex. 2-6), la ola de choque de aire comprimido se encontrd
gue se movia generalmente perpendicular al plano del aro con

efecto insignificante fuera de la trayectoria. Como se requiere



a los empleados permanecer fuera'de la trayectoria durante
la inflacién de 1la llanta, requerir que la barrera desvie

la ola de choque fuera de la trayectoria puede resultar en
que se desvie hacia el empléado v, asi no neceéariémente

aumentaria la seguridad del empleado.

3. Adiestrémién£0'-'pérrafo {c). Esta norma requiere
para cada empleado que dé mantenihiento a vehiculos grandes
gue sea adiestrado por el patronc en las té&cnicas apropiadas
¥y practicas aplicables al tipo de rﬁeda a que se da manteni-
miento. El adiestramiento se requiere porgue muchos meclnicos
de mantenimiento no entienden los peligros potenciales del
mantenimiento a estas ruedas de aro. Un gran nfimero de nuevos
empleados dan mantenimiento a ruedas de vehiculo grande sin
ninguna experiencia previa y/o adiestramiento debido al gran
trasiego de empleados. Ademds, la necesidad de adiestramiento
estd establecida por la reviéién'de casos de accidente en los
cuales el accidente fue causado debido a ignorar los procedi—
mientos aprobados por la industria los cuales han sido in-
corporados a esta norma {ver Renglén F, Riesgo Significativo,
anterior). OSHA considera que el adiestramiento, junto al uso
de un aparato de contencidén o barrera, y los accesorios dé
linea de aire apropiados, pueden contribuir significativa-
mente a una reduccidn de accidentes.

Esta norma no especifica los detalles del programa de

adiestramiento, sino gue simplemente reguiere el desarrollo



Yy mantenimiento de la eficiencia del empleado. El nivel

de eficiencia de un mecdnico debe ser establecido por la
demostracidn de su familiaridad y habiiidad para usar ia in-
formacidn contenida en esguemas, manuales, y esta norma.,

Las disposiciones de adiestramiento de esta norma
estdn establecidas en lenguaje de pré&ctica, permitiendo al
patrone flexibilidad er €l cumplimiento de los requisitos de
adiestramiento. La responsabilidad de proveer adiestramiento
adecuado, y la evaluacién de la eficiencia del empleado
recaen sobre el patrono. |

OSHA ha considerado el hecho de que algunos empleados
puedan necesitar relativamente poco adiestramiento y ex-
periencia préctica para captar los métodos té&cnicos y practicas
apropiadas y necesitarian poco o ningn adiestramiento de
repaso periddico. Otros pueden regquerir adiestramiento.
inicial adicional y adiestramiento de repaso peribddico para
desarrcllar y retener su conocimieﬁto de métodos y procedi=~
mientos seguros.

En la norma final, el requisito de adiestramiento ha
sido escrito para asegurar que un empleado reciba adiestra-
miento adecuado que lo capacite para llevar a cabo la tarea
con seguridad al dar mantenimiento a ruedas de aro de pieza
individual y multi-pieza. Adem&s del adiestramiento reguerido,
esta norma final impone al patrono una obligacidn continuada
de evaluar la capacidad de cada empleado, vy se asegure de

gue el empleado mantenga competencia en el mantenimiento



de rueda de aro. Esto no solamente asegura que el adiestra-
miento inicial sea efectivo, sino que provee un medio para
determinar la necesidad de adiestramiento remedial o de repaso.

4. Equipo de mantenimiento de llanta-p&rrafo (d).

La mayoria de los accidentes de mantenimiento a ruedas dé aro
ocurren mientras se infla la llanta. La separacifn de un aro
multi-pieza, o la sGbita liberacifn de aire presurizado
contenido en un aro de pieza individual, son la causa principal
de accidentes ocupacionales que envuelven ruedas de aro.

Por lo tanto, una reduccidn significativa de lesiones puede .
conseguirse a través del uso de restricciones, tales como
barreras de contenciﬁn para aguantar los componentes de rueda

de aro y proteger el empleado de componentes de aro aerotrans-
portados letales.

En la norma de mantenimiento deruedas con aro multipieza
OSHA reguirid que los aparatos de contencién deben ser disefiados
especificamente para deterner los domponentes de la rueda de aro.
Esta disposicifn tuvo la intencifn de asegurar gue los empleados
no usen aparatos o componentes de equipo gque sean inadecuados
para ejecutar esa funcién, OSHA propuso suprimir el requisito de
"especificamente disefiado". OSHA razoﬁé qgue cualquier apdarato-o
pieza de equipoc que no haya sido originalmente o con la intencién
de ser usado como restriccidn, puede ser usado como aparato de
restriccidn si es capaz de proteger al empleado segfin prescrito
en la propuesta.
La regla final estd descrita para asegurar gque los

apratos de restriccidn o barreras cumplan con los requisitos
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minimos de fuerza. Varios comentaristas (Ex. 3-3, 3-16
y.3—19) sugirieron que alguna pleza de equipo pueda errdnea-
mente ser considerada como aparato de restriccién y enfatizd
que OSHA debe aclarar tales casos. Esto abstendria el em-
pleado de utilizar restricciones improvisadas de alglin ma-
terial ineficiente; por ejemplo, gque un empleado use una
cadena mohosa para restringir una rueda de aro envolviendo
la cadena alrededor de la rueda. La norma especificamente

- define gqué constituye una barrera y un aparato de conten-
C€idn, y expone los criterios de ejecucidén gque deben ser cum-
plidos.

Debido a la magnitud de las fuerzas asociadas con la
separacidén de una rueda de aro, es hecesario especificar los
requisitos de fuerza para aparatos y barreras de contencidn.
Ya que las fuerzas asociadas con una separacidn inintencio-
nada de una rueda de aro multi—pieza, y la stbita libera-
¢idn del aire contenido en una rﬁeda de aro de pieza indivi-
dual son de la misma maénitud, el factor de disefio (la razdn
del limite de la carga admisible a la resistencia a la rotura
del aparato) para restricciones usadas en el mantenimiento de
ambos tipos de aro debe ser el mismo. OSHA propuso que el
factor minimo generalmente aceptado de 1.5 para maquinaria,
que fue adoptado para aparatos de contencién, también debe
ser aplicado a barras, ya gue sirven al mismo propdsito y
Su uso es intercambiable para ruedas de aro de pieza indi-

vidual.



La propuesta requiridé que cuando se dé mantenimiento
a aros de pieza individual, el patrono deberd proveer un
aparato de restriccidn, o barrera, excepto cuando el aro
eété atornillado al vehiculo durante la inflacién. Un co-
mentarista (Ex. 3-11), dirigiéndose al uso de aparatos de
restriccidn, notd que hay uﬂa diferencia de disefio entre un
vehiculo para uso de carretera Y uno de campo traviesa.

Debido a las caracteristicas Gnicas de las mdquinas
_campo-~traviesa, el comentarista sugi;ié que se 1usa en
parrafos separados para dirigirse a estas diferencias. Este
comentarista sefiald que algunas m&quinas de campo traviesa
tienen ruedas que son parte integral del eje de la m&guina,

Y no puede ser removido, haciendo impr&ctico el uso de con-
tenciones. Este comentarista sugiri® que se podria usar una
barrera, siempre que la barrera sea definida como la m&quina
en si y/o el vehiculo de mantenimientc y el empleado perma-
nezca fuera de la trayectoria durante la inflacién de 1la
llanta.

Ya que la barrera estd definida en esta norma final como
un objeto o estructura colocado en la trayectoria potencial
de una rueda de aro para contener los componentes en el caso
de la sGbita liberacidn del aire contenido en un aro de pieza
individual, el uso del vehiculo de mantenimiento o la ;aquina
misma es permisible siempre qgue se cumpla con l1os regquisitos

de resistencia de esta norma. E]l comentarista



antes mencionado también sugirid que los aros multi-pieza
gue no sean parte integral de un eje de vehiculo pueden ser
inflados con sequridad mientras estén atornillados al
vehiculo con tuercas de sujecibdn. OSHA no est& de acuerdo.
Al contrario del aro de pieza individual, gque consta de una
sola pieza, los componentes de un aro multi-pieza (e.g. los
anillos de cierre y anillas laterales) no pueden ser con-
tenidos por el simple atornillado de un aro multi-pieza

al eje. Por lo tanto, en caso de una separacién por explo-
£idn los componentes de la rueda de aro podrian afin rebofar
alrededor del lugar de trabajo aunque.el aro.estuviera.
atornillado al eje. Requerir al empleado a permanecer fuera
de la trayectoria sin contener el aro multi-pieza no ofrece
proteccidn adecuada al empleado.

En consecuencia la regla final no permite el atornillado
al eje como excepcidn al uso de un aparato de restriccidn
para la inflaci®n de un aro multi-pieza. Sin embargo, el
parrafo (d) (2) permite al patrono el atornillado de aro de
pieza sencilla al eje como medio de cumplir con los requisitos
de restriccidn de la norma, porque esa practica restringirfia
efectivamente ese tipco de rueda.

El pa&rrafo (d) (3) (i) propusc los mismos regquisitos de
" resistencia para barreras que para aparatos de contencidn. La
norma de mantenimiento de ruedas de aro multi-pieza requirid
que el aparato de restriccidn sea capaz de soportar la fuerza
maxima que ocurre a 150% de la presidn mé&xima especifica de

la llanta. Algunos comentarios contenian argumentos de que el
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requisito de 150% de la presidén de llanta recomendado no
asegura gue un aparapo de contencidn de resistencia adecuada
proteja empleados de separacibn de piezas de aro. Se es-
tablecis que una llanta con 32 psi de presién m&xima de
inflacién sblo requeriria un.aparato de restriccidn capaz de
retener los componentes de la rueda de aro si la separa-
cibdn ocurriera a 48 psi (Ex. 3-16) Este comentarista con-
tendid que el negocio tipico de mantenimiento de llanta

‘ tiene compresores en el aldance de 140 a 175 psi, y por lo
tanto una llanta podria con facilidad ser inflada sobre 1la.
capacidad de restriccidén. Del mismo modo, otro comentarista
(Ex. 3-18) not6 gque, "una llanta clasificada 750-16 pliego-8,
por ejemplo, no seria adecuadamente retenida sobre 97.5 psi
mids esta llanta podria inadvertidamente inflarse a 150 psi

y mds con el sistema de compresores de inflacidn comGnmente
disponible". Este mismo comenﬁarista sugirifé que el requisito
final fuera hecho en_fases, para requerir gue cada aparato
de contencidn o barrera sea capaz de soportar la fuerza
maxima de la separacidn o liberacidn stbita de aire gque
ocurre a una presidn de llanta igual al limite de presién
del siétema de inflacidn disponible.

Aunque la sobre-inflacidn ha sido un factor gque con-
tribuy® en algunos accidentes, OSHA no acepta las conten-
ciones anteriores. La Agencila ha determinado que los requi-
sitos de resistencia de la nbrma estidn correctos por dos
razones. Primero aungue cualgquier rueda de aro puede ser

rapidamente sobreinflada a la méxima presidn del sistema



de inflado, los procedimientos de operacidn requeridos

en norma final prohibe inflar una llanta a una presidn gue
~excediera a las recomendaciones del manufacturero. Ademds
requerir la utilizacidn de una restriccién que cumpla con
los requisitos de resistencia necesarios para contener una
rueda de aro con la llanta inflada a la presidn del sistema
de aire no es posible ya que tales requisitos de disefio
harian las restricciones muy grandes,poco ﬁanejables Yy CcOs-
tosas.

En el parrafo (4} (3)(iii), OSHA'propuso excluir barre-
ras o aparatos de contencidn de tener una supérficie plana'
y s6lida (tal como la plataforma de una miguina de cambiar
llantas}, contra la cual una rueda de aro pueda recostarse
durante el inflado. Esta fegla fue propuesta porque una
serie de pruebas conducidas por NWRA (Ex. 2-6) mostrd que
cuando un aro de pieza individual yacia sin contencidn en
el suelo, era impulsado sobre 30 éies en el aire, después
de liberarse el aire por el lado més cercano al suelo.
Contrario a la opinidn de un comentarista (Ex. 3-16} el
movimiento del aro no fue causado por el efecto de propul-
5i06n a chorro del aire que escapaba, sino que primordial-
mente a la flexidn de las paredes de la llanta. En la re-
visién de la disposicién propuesta, OSHA se ha hecho cons-
ciente de que la proteccidn por el parrafo propuesto (d) (3)(iii),
tambi€én fue provista en el parrafo (g)(7), que prohibe que se
llenen llantas cuando una superficie sdlida y plana estd

en la trayectoria dentro de un pie del costado



de la llanta. OSHA se percatd de que esto resultaba en du-
plicacidén innecesaria. Ademds, al referirse a la plataforma

de una m&quina de cambiar llantas en el p&rrafo propuesto

{d) (3) {iii), OSHA no tuvo la intencidn de implicar que una
mé&quina de cambiar llantas sea una barrera. Aungque la rueda
puede estar adherida a la méquina de cambiar llantas, un
manufacturero de miquinas de cambiar llantas indicé que la
maquina no es un aparato de contencién ya que no cumple

con los requisitos de resistencia nepesarios, Y no debe ser usado
como tal (Ex. 3-16). M&s afin, el pérrafo (g) (4)1limita la
cantidad a que una llanta pueda inflarse mientras esté en

una méquina de contencidn. Por lo tanto, OSHA ha eliminado

el (4d)(3)(iii) propuesto de la norma final para considerar estos
asuntos. El parrafo (g)) {(7) logra el intento de OSHA, pués
asegura que los empleados no descansen un aro contra una

barrera o cualquier otra superficie sdlida durante lé in-
flacibn.

En la enmienda propuesta del parrafo (d) {3) (v), OSHA
requirié que el patrono obtenga certificacién del manufac-
turero o un ingeniero profesional registrado para servicio.
Siete comentaristas {ex. 3-5, 3-6, 3-9, 3-13, 3-14, 3-18 y
3-23), cuestionaron la necesidad de un profesional registrado
para certificar que una barrera, éue haya sido removiéa del
servicic, pueda veolver a ponerse funcicnar. Estos comentaris-
tas contendieron gue yva que la determinacién de si una

barrera estd dafiada se deja al patrono, la decisién de
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si el aparato cumple con los requisitos de resistencia debe ser
dejado a gente cualificada de mantenimiento. Un comentarista
({Ex. 3-18), hizo notar gque el patrono es ﬁltimamente respon-
sable de la seguridad de los empleados bajo la Ley .de Seguri-
dady Salud Ocupacional, por lo tanto tal décisién debe ser
hecha por el patrono. Finalmente, un comentarista sugirid
que donde el patrono sea el manufacturero, particularmente
cuando haya una barrera en uso, el patrono es-competente

para evaluar las capacidades del aparato.

Cuando una barrera se vuelve inéervible, los problehas
como rajaduras de soldaduras o corrosién excesiva pueden
usualmente ser detectados mediante inspeccidn visual. Por
estas razones, los parrafos (d) (3){(iii}) y (iv) proveen que
el patrono debe asegurar que un aparato de contencién o
barrera cumpliria con los requisitos de resistencia si la
barrera ha sido quitada de servicio, pero una contencidn
ain debe ser certificada por un manufacturero o ingeniero
profesional siguiendo reparacidn estructural tal como subs-
titucidn de componentes ¢ re-soldadura.

OSHA propuso dque se use un ensamblaje de mangé con
cierre de torno; un largo de manga suficiente para permitir
al empleado permanecer fuera de la trayectoria durante 1la
inflacidn; y un mandmetro de presidn interno o reguladbr pre-
fijado sea usado cuando se inflan ruedas de aro. Varios co-
mentaristas (Exs. 3-5, 3-6, 3-18 y 3-23), no estuvieron de

acuerdo ccon la terminclogia de esta propuesta, prefiriendo



llamar el aparato de llenado de llanta “"ensamblaje de

linea de aire". Un comentarista (Ex. 3-18 sugirid que se
incluyese un requisito para la vdlvula interna y el regula-
dor prefijado, un cambio de nomenclatura de ensamblaje de
manga a linea de aire,y la aclaracidn de qué constituye un
largo de manga suficiente cuando se utiliza un regulagor
prefijado. También se expresd preocupacibn de que los lec-
tores asuman gue OSHA requirid que el regulador fuera parte
de la manga. OSHA no estd de acuerdo con el requisito de que
uné vilvula interna mds un regulador.pre-fijado sea neceéario,
Y ha adoptado el lenguaje propuesto para permitir al patroho
flexibilidad al escoger el tipo de linea de aire para ser
usado al inflar llantas. El cambio fecomendado en termino-
logia para "ensamblaje de linea aire" ha sido adoptado en

la regla final.

5. Parrafo (e)- aceptabilidad de componentes de rueda. La

norma actual de maﬁtenimiento a ruedas de aro multi-pieza
reguiere que 1lo0s componentes seanlcompatibles ¥ duraderos. Las
superficies paralelas de llantas y ruedas se requiere que
estén libres de material ajeno cuando se ensambla. Se pro-
puso afiadir una disposicidn especial para ruedas de aro multi-
pieza y pieza individual, para requerir la inspeccién de

rueda y llanta para compatibilidad.E]l mal apareamiento de
rueda y llanta fue identificadc comoc una causa principal de los
accidentes gue han ocurride durante el mantenimiento de

ruedas de aro multi-pieza y de pieza individual. Varios ac-

cidentes han sido informados como resultado de que un empleado
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tratd de montar una llanta en una rueda cuyo didmetro de
taldn era muy grande para la llanta, tal como una llanta
de 16" instalada en una rueda de 16%? La situacién opuesta
es igualmente peligrosa, e.g., cuando una llanta de gran
didmetro es instalada en una rueda menor, y el taldn de ia
llanta no se asiente con firmeza en el canal del aro v
pueda deslizarse por el lado del aro, particularmente
cuando se estd inflando la llanta. La regla final requiere
gue la llanta y la rueda sean revisadas para asegurar la
compatibilidad.

En:la enmienda propuesta a la norma de mantenimiento
de ruedas de aro multi-pieza, OSHA elevd el punto a si
las graficas que cubren ruedas de aro multi-pieza deban
ser revisadas para incluir el mantenimiento de ruedas de
aro de pieza individual. Debidoc a que la mayoria de ac-
cidentes de mantenimiento estuvieron ligados a précticas
impropias ¢ a mal apareamiento de componentes, el requisito
de graficas fue para asegurar que un medioc accesible de con-
firmar los procedimientos y/o componentes correctos de man-
tenimiento a ruedas de aro fuera disponible-a los empleados
La respuesta de los comentariétas varid desde sugerir 1la
supresitn de toda referencia de grdfica hasta incorpgrar graficas
adicionales para ruedas de arc individuales {ex. 3-4, 3-5,
3-6, 3-10, 3-13, 3-14, 3-18, 3-20 y 3-23).

Enla norma final las gr&ficas son definidas como .

afiches del Departamento del Transportacidn de Estados Unidos,



u otra publicacidn gque contenga, al minimo, las mismas ins-
truccliones, precauciones y otra informacidn. Una revisidn

de los manuales sobre ruedas de aro accesibles a OSHA (Docket-
S - 005, Ex. 2-5), indica que los manuales sobre aros con-
tienen, al menos, las mismas instrucciones, Drecauéionéé

y otra informacidn que las grdficas.0OSHA cree, vor lo tanto,
que no es necesario revisar-las graficas, porque la informa-
Cidn estd accesible en 10s manuales de aros. Ya que la meta
de esta reglamentaciénrrequiriendo'.gréficas era gue la in-
formacidn necesaria se hiciera accesible a los empleados que
proveen el mantenimiento a las ruedas de aro, OSHA ha decidido
no publicar una grédfica separada para el mentenimiento de
ruedas de aro de pieza individual,pero ha cambiado la defini-
cidn de gréficas para permitir el uso de manuales de aro para
cumplir con la disposicifn que requiera gr&ficas en el drea de
mantenimiento. )

OSHA considera la disponibilidad de la informaci®dn con-
tenida en las gr&ficas o en los manuales de aro ser esencia-
-les en el lugar de trabajo, no solo para asistir al empleado
en llevar a cabo su tarea ¢on sequridad, sino para avudar
al patrono en el adiestramiento v supervisidn. Por lo tanto
QSHA continﬁa.requiriendo que las graficas vy los manugles
estén accesibles en el lugar de trabajo cuando se d€ mante-
nimiento a ruedas de aro.

Cinco comentaristas (Ex. 3-6, 3-10, 3-20 y 3~21),

hicleron sugerencias en relacidn a los requisitos del parrafo



{e)(2). Este parrafo establece los requisitos para inspeccidn
antes del ensamblajJe, y requirid que las ruedas a que no se
pueda dar mantenimiento se consideren inusables y se des-
carten. Cuatro comentaristas'(Exs.B—G, 3-10, 3;20, y 3-21)
sugirieron la inclusidn de las palabras "o componentes dé
rueda” en los criterios para_el rechazo de ruedas. Un co-
mentarista (BEx. 3-21), sugirid que no era recomendable con-
siderar inusables y descartar una rueda a la gque no se pueda
"dar mantenimiento, cuando esa rueda ¢ componente pudiera-
haber estado en uso cuando un incidente de rueda de aro
ocurrié,'y pueda ser requerida como evidencia en un litigio.
Ademds, uno de estos comentaristas sefald que los re-
quisitos en el parrafo {e) (4) para un talén que parea en
diadmetro fue incompleta, ya que ruedas y llantas con anchos
distintos son igualmente peligrosas (Ex. 3-8). Se recomendd
dque la fraseologia de (e) (4), se cambiara para que leyera
"tamafio pareado”, en lugar de "didmetro de taldn pareado".
OSHA ha considerado los comentarios en relacidn a los
requisitos propuestos para considerar una rueda inservible
o} componente.de rueda inusabkle. La intencidn de esta regla
es asegurar gue un eméleado ne trataria de reusar una pieza
inservible. Considerar la pieza inusable es ciertamente un
mé&todo de prevencidn contra el re-uso de esas partes. Sin
embargo, OSHA no cree que tal accibn sea necesaria para pre-
venir el re-uso de ruedas inservibles en todos los casos.
En un esfuerzo para mantener la intencidén del requisito

y aln permitir al empleado mis flexibilidad, la norma final



® @
continuard prohibiendo el uso de piezas a las que no pueda
darse mantenimiento, pero no requiere que la parte sea de-
claréda inservible. En vez, el patrono debe asegurar que la
parte inservible no sea usada y que esté& designada .como in-
servible y almacenada lejos de las partes a los que si
puede darse mantenimiento. |
Basado en los comentarios exteriores, OSHA ha modificado

los parrafos (e) (2) para incluir la terminologia" o compo-

nente de aro", y el parrafo {e)(4), para especificar la nece-
sidad de parear el ancho y el diémetfo de taldn con los

valores permisibles de la llanta.

6. Procedimientos de operacidn sequros - las ruedas de aro

multi-pieza - parrafo.(f).

En la norma de mantenimiento de ruedas multi-pieza,QSHA
requiere la utilizacidén de ciertos procedimientos cque general-
mente son reconocidos en la industria del mantenimiento como
aquellos procedimientos que son esenciales para asegurar que
el mantenimiento se dé con seguridad. Estos procedimientos
incluyen el desinflado de la llanta antes de desmontaf o gui-
tar el aro cuando hay o se sospecha dafio en la rueda. La
norma requiere el uso de lubricante de goma, el uso de ba-
rreras de contencidn durante la inflacidn, e inspeccidn de
la rueda de aro después del desinflado y después de qditar
el aparato de contencidn. Ciertas practicas de trabajo estén
prohibidas, incluyendo el martillado y golpeado, o forzar a

los componentes para ajustarlos propiamente, y el volver a trabajar



componentes de rueda averiados. En adicién, se requiere a
los empleadces que permanezcan fuera de la trayectoria
durante el inflado de llantas. Aungue hay varios cambios
menores en este parrafo, esta regla final no cambia los
elementos mencionados anteriormente en ningin mode impor-
tante en la norma.

En la enmienda, OSHA propuso permitir el calentado de
tuercas para facilitar la remocidn del eje del vehiculo,
después de gue la llanta haya sido éompletamente desinflada.
Cuatro comentaristas (Ex. 3-6A, 3-18, 3-20 y 3-23) objetaron
a la aplicacidn de calor a cualquier componente metdlico,
inclusive las tuercas. Estas partes cbjetaron a cualquier
aplicacibén de calor a la rueda, va que tendria un efecto
detrimente en la resistencia, el coeficienté de rendimiento
¥y otras propiedades del metal. OSHA estd de acuerdo en gque
la aplicacién de calor puede afectar adversamente el disefio
y la funcidn de los componentes de rueda. Hay métodos alter-
nativos de aflojar tuercas cristalizadas, gue son de uso
general en la industria, tales como el uso de aceites penetran-
tes o solucidn de grafito. Por lo tanto, la norma final ha sido
revisadé para prohibir el usoc de calor en cualquier com-
ponente de rueda.

También se recibieron comentarios en relacidn al usco de
lubricantes de goma segin requerido en el parrafo (f) (3).

Un comentarista (Ex. 3-11) recomendd que el uso de lubricantes

de goma en ruedas de aro de maguinas de campeo-traviesa sea



requerido sblo "segin necesitado". El comentarista, un manufactu-
rero de miguinas de‘campotraviesa establecil:

" El lubricante de goma excesivo puede causar resbalones en la
rueda y corrosibn en la llanta. Ya que el regquisito en realidad
'no tiene nada gue ver con las précticas segufas,@e esamblaje, pero
es sblo cuestibn de conveniencia, su (sic), uso nb deber ser manda-
torio y con probabilidad no debia estar en.la regla.

Contraric a las demandas de este comentariéfé, la literatura
disponible, tal como el "Goodyear-Off-Highway Rim Manual®" indicé
la necesidad de usar lubricantes de goma para permitir al talén
de la llanta deslizarse sobre el lado el aro du;ante el esémblaje
de la rueda de aro con un potencial minimo para que el talén ae
la llanta se corte o se dafie. Dafiar el taldn de la llanta durante
el ensamblaje de la rueda de aro puede causar fallas permanentes a
la llanta a presifn mucho m&s baja que la m&xima presidbn de
operacifn de la llanta. Esta falla puede causar el tipo de lesién
que OSHA intenta prevenir. §Si hay alguna razﬁn para no usar |
lubricantes de géma en un tipo particular de rueda de aro, ya el
manufacturerode la llanta, ya el del.aro reccmenda_ra gue no sea usado.
Por las razones antes mencionadas, OSHA contunuar§ requiriendo el
uso de lubricantes a menos gue el manufacturero de la llanta y/o
aro recomiende que no se use.

Un comentarista (Ex. 3-11) recomienda gue llantas de vehicu-
los en aros multi-pieza se permita que sean reihfladas mientras
permanezca en el vehiculo si la llanta contiene m&s de 80% de la

presién recomendada o tiene menos de 20psi ba la clasifica-
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cidn de presidn de llanta. Este comentarista contendié que
las llantas de baja presidn (aguellas que tienen de 20 a 40
psi de presifn de inflacibn m&xima) pueden correrse con |
muy baja presidn sin dafiar la llanta ni la rueda. La adop-
cidn del par&metro de 20 psi-permitiria a las llantas con
baja presidn ser corridas de cero a SO% de su capacidad

- ¢clasificada y ser reinfladas mientrés gque la rueda de aro
permanezca en el vehiculo. OSHA no tiene evidencia de que
alguna llanta pueda correr mientras esté& sinceramente desin-
flada sin causar dafio a la llanta. OSHA requiere que las
llantas deben ser infladas mientras estén protegidas por

un aparato de contencidn, por lo tanto, requerir la remo-
cidén de la rueda de aro es necesario para reinflar la llanta
porque no se puede restringir un aro multi-pieza mientras
esté en el vehiculo.

7. Practicas seguras de operacidn - ruedas de aro de pieza

individual - pdrrafo (g). En el parrafo (g), OSHA propuso la

utilizacidn de précticas de seguridad gue han sido usadas en
esCcs segmentos de la industria del mantenimiento que han sido
m&s bajos en la tasa de accidentes (Ex. 2-3 y Docket 5-005,
Ex, 2~1. OSHA ha determinado que la adherencia a estos pro-
cedimientos reduce 1os riesgos del mantenimiento de ruedas
de aro de pieza individual. Muchos procedimientos son necesa-
rios para el mantenimiento de aros multi-pieza y de pieza in-

dividual. Cuando los procedimientos de mantenimiento difieren,



tal comc el reguisito nara montar y desmontar la llanta solo
dél lado estrecho de lz rueda de pieza individual o los re-
quisitos felacionadds con el uso de la maquina de rambiar
llantas, estos procédimientos han sido especificados como que
aplican a uno u otro-ﬁipo de rueda.

En el parrafo (g) (1), OSHA prdpuso requerir que la llanta
sea completamente desinflada‘mediante la remocidn del centro
de la valvula antes de desmontarla. Un comentarista (Ex. 3-18)
recomendd que el centro de la valvuia fuera completamente
insertado antes de inflar la llanta. Este comentarista no )
especificd si el centro de la valvula debia estar en su lugar

antes de que el empleado infle la llanta suficiente para forzar
el taldn al asiento del taldn o antes de la inflacidn final.
El procedimiento usado en el mahtenimiento de llantas. sin
tubo es adherir el calzo del aire a la vdlvula sin que el
centro de la valvula sea pueéto en su lugar después del en-
sambiaje pero antes de que el cono de la maguina de cambiar
llantas se afloje. E1l empleado entonces trata de manipular
ambos talones de llanta a los asientos de taldn usando un ex-
pansor de taldn ¢ manipulando manualmente la llanta mientras
se infla la llanta. Tan pronto como el taldn de llanta se
desliza al asiento del taldn, la cufia se quita, el aire escapa,
el centro de valvula es insertado y el eje central de.la
maguina se afloja, La llanta es entonces inflada a la
presidn correcta. La presencia o ausencia del soporte de la
valvula no afecta significativamente el aumento de presién

o suspensidn sobre el taldn; por lo tanto, el cambio sugerido



por el comentarista no es necesario, y no est& incluido en
la regla final.

El pa&rrafo (g) (2) propuso que el montado y desmontédo
de la llanta sea hecho s6lo del lado estrecho de la rueda;
de que se tenga cuidado de evitar dafio a talones de llanta
mientras se montan en las ruedas; y que las llantas se monten
s6lo en ruedas compatibles dé difmetro de taldn pareados.
Como se hizo notar antes, un comentarista (Ex. 3-18) sefiald
- que el ancho de la llanta y rueda deben ser compatibles.Ya
que un mal ajuste de rueda y llanta puede ocurrir con el
didmetro de taldén por el ancho de rueda y llanta, 0SHA ha enmen~
dado la norma final para requerir gque el dismetro y ancho de
llanta y rueda sean compatibles.

OSHA propuso reguerir el uso de lubricantes de goma
cuando se ensambla una rueda de aro de pieza individual
{parrafo (g)(3)). Segln se discutid anteriormente sobre el
parrafo (f)(3), OSHA requerird el uso de lubricantes de
goma, .a menos que el manufacturero de llanta o rueda in-
éique lo contrario. Un comentarista (Ex. 3-6) recomendd
que el lubricante de goma usado durante el ensamblaje de
ruedas de aro de pieza individual no contenga sustancias
inflamables. Ya que el punto aneicual las sustancias se en-
cienden espontineamente disminuye segfin la presidén parcial de
oxigenc enel aire aumenta (segln el aire es comprimido),esto
es una adicidn necesaria a la norma, particularmente para el

mantenimiento de llantas sin tubo. Por lo tanto, la regla
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final requerird que se usen lubricantes de goma que no sean
inflamables en ruedas de aro de pieza.individual.

En el pérrafo (g)(4), OSHA propuso permitir el uso de
miguinas de cambiar llantas durante la inflacidn solo para
ajustar el taldn de llanta, y s6lo durante la inflaci6n de
la 1lanta a no més de 10 psi. Siete comentaristas (ex. 3-5
3-6, 3-16, 3-18, 3-19, 3-21 f 3-24) respondieron a este re-
quisito de mantenimiento propuesto. Cinco comentaristas re=-
- comendaron aumentar la presidén mdxima a 40 psi, mientras gue
un comentarista sugirid eliminar el requisitb como siendo
restrictivo de disefio. En la norma sobre mantenimiento de
ruedas de aro multi-pieza (44 FR 6706, 29 de enero de 1980),
OSHA requirid® que la cantidad de aire minima (3 psig) se use
para forzar el taldn de llanta al asiento de taldn en vez de
ajustar completamente. Debido a que varios informes infor-
males después de la promulgacidn de la norma de ruedas de
aro multi-pieza indicd que la presidn de 3 psig era dificil
de determinax, OSHA, propuso un aumento en la presidn hasta
iO psig. Este aumento logrd el intento de OSHA sin aumento
significativo de riesgos de inflacién. Sin embargo, un co-
mentarista (Ex. 3-6) sefiald, y GSHA estd de acuerdo, gue
no es necesario ajustar completamente el taldn antes de
que se maneje la rueda de aro. S8lo es necesario usar sufi-
ciente presidn para forzar el taldn de llanta al asiento de
taldn y proveer un sellado hermético para permitir la colo-
cacidn de la rueda de aro en o detrds de una barrera o a un

vehiculo. Por lo tanto, la norma s6lo permitird el uso de la



cantidad minima de aire para.forzar el taldn de llanta contra
aéiento antes de colocar la rueda de aro en un aparato de
contencidén ¢ detras de una barrera.

El pérrafq {g) {5) fue propuesto para permitir el uso
de un expansor de taldn sblo para ajustar los talones de una
llanta. Cinco comentaristas (3-6, 3-13, 3~-14, 3-18 y 3-21)
citaron el requisito propuesfo. Cuatro de IOS'COmentaristés
recomendaron presiones miximas de inflacidn de llanta de 3
- a 40 psi antes de remover el expansdr de llénta. Un comen-
tarista (Ex. 3-6) recomendd que el expansor de taldn sea
removido tan pronto como se obtenga el sellado de aire.
Basado en el mismo fundamento segfin discutido para la adop=~
cidn del_pérrafo {(g) (4) anterior, OSHA cree gque el expansor
de taldn debe guitarse tan pronto como se obtenga el sellado
del aire (el taldn de llanta es forzado al saliente del aro).

En el parrafo (g) (6}, OSHA propusp permitir que llantas
en aros de pieza individual fueran infladas sobre 10 psi
$8lo cuando contenidas en un aparato de contencidn, puesta
detrés de una barrera, o atornillada a un vehiculo con las
tuercas fuertemente apretadas. Aungue la disposicidn ha sido
cambiada, la intencién sigue siendo la misma. Las palabras
"deber& sdlo ser completamente inflada", ha sido subsqituida

por las palabras "puede ser inflada sobre 10 psi solamente".
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mayoria de los comentaristas sefiald que hay una variedad de
presiones de operacidn recomendadas para varias aplicaciones
de ruedas de aro. El Departamento de Transportacidn de los
Estados Unidos, regla FMVSS 119 (49 CFR 571), requiere

un etiquetado en cada llanta indicando la m&xima carga de
presidn recomendada. OSHA cree que la sobreinflacibn puede
aumentar la posibilidad de éccidente. Reconoce aque la lite=
ratura de alqunos manufactureros recomienda inflar las
llantas sobre la presidn indicada en las paredes de la
llanta en ciertas circunstancias, la regla final restringe
la inflacién de llantas durante el mantenimiento a la pre-
$idn de llanta indicada, a menos que el manufacturero re-
comiende presidn mis alta.

Seglin OSHA discutié en el preambulo de la propuesta, los
empleados deben permanecer fuera de la trayectoria durante
la inflacidn de la llanta. En la norma final, el reguisito
sigue segfin propuesto; requiriendo gue el empleado vermanezca
fuera de la trayectoria durante la inflacidn, en conjuncidn
-con otras practicas de sequridad en mantenimiento gue pre-
vendran que el empleado sea golpeado por un componente de aro
aerotransportado.

El parrafo (g)(10) propuso reguerir que si los talones
de llanta no ajustan completamente cuando se infla la llanta
& su presidn recomendada, la rueda de aro debe ser desensam-
blada y la causa identificada. Aungue cinco comentaristas
{(Ex. 3-6, 3-16, 3-18, 3-19 y 3-20) recomendaron una infla-

cidn maXima a no mé&s de 40 psi para ajustar el taldn (forzar
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el taldén de la llanta contra el saliente del aro}, un comen-
tarista (Ex. 3-11) sefiald gue algunas llantas usadas en
aplicaciones especializadas requieren diferentes presiones

de ajuste de taldn. OSHA reconoce esas situaciones y, por lo
tanto, 1la regia final requiefe la inflacibén a no mds de lo que
el manufacturero recomienda para ajustar el talén de la

rueda de aro a la gue se da hantenimiento.

En el parrafo (g) (11l), OSHA propusc prohibir el uso de
© calor excepto para aflojar tuercas..Segﬁn sefiald® anterior-
mente en el parrafo (f) (11), OSHA est& prohibiendo el uso de
calor en una rueda de aro por cualgquier propdsito.

E]l parrafo propuesto {g) (12) prohibid el uso de calor
para reparar ruedas de aro a las que no se puede dar manteni-
miento y se refirid al calentado de tuercas. Basado en el
fundamento usado para apoyar la decisidn de los parrafos
(£) (1) ¥ (g) (11) anteriores; OSHA mantiene su prohibicidn
sobre el uso de calor en todas las ruedas.

Dos comentaristas (Ex. 3-6 y 3-23) recomendaron la in-
élusién de un nuevo apéndice dando ejemplos de aparatos de
contencidn y barreras aceptables. La seleccidn del tipo de
conteﬁéién, los materiales de que fue construido y cbmo
serda usado estdn basados en factores tales como: el t%po de
rueda de aro a que se da mantenimientce {tamafio y tipo de
componentes), la frecuencia de uso de la contencién, y las
condiciones ambientales bajo las cuales la contencidn serid .
usada y almacenada. Basado en el nimero de variables que

deben ser consideradas en el disefo y hechura de un aparato
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Este cambio es consistente con los camios hechos en el resto
dél pé&rrafo. Esta restriccidn también incluiré e}l usc de una
maquina de cambiar llantas como aparato de contencién ya que
el parrafo (g)(4) limita la cantidad a que una llanta puede
ser inflada mientras estd en una miquina de cambiar 1llantas.

E]l parrafo (g)(7) fue propuesto para prbhibir la colo=
cacifn de una rueda de aro dﬁrante la inflacidén de modo que
la superficie plana y sélida esté en la trayectoria Y a un
- pie de la pared lateral. Siete comeﬂtarios (Ex. 3-5, 3-6,
3-8, 3-14, 3—18,.3-19 Yy 3-22) advirtieron cambio en los re-
quisitos. Casi todos pensaron que el requisito era impractico.
Una objeciéﬁ fue que la prohibicién incluyd el almacenado de
llantas. OSHA quiso que este requisito aplicara solo cuando
la llanta en una rueda de pieza individual estaba siendo
inflada. A pesar de que un aparato de contencibn o barrera
esté siendo usado, las ruedas de aro o sus componentes aero-
transportados en caso de la sfibita liberacidn del aire puede
ser propulsada por el lugar de trabajo si la parte ha rebotado
ae una superficie. Prohibir la colocacidén de una rueda de
aro a un pie de una superficie plana y s6lida durante la
inflacidn asegurari qué'la rueda de aro no sea aerotrans-
portada. El requisito ha sido enmendado para reflejar la
intencidn de OSHA,

OSHA propuso el parrafo (g) (8) para requerir que las
llantas no sean infladas sobre su presidn de llanta recomen-
dada. Siete comentarios (Ex. 3-5, 3-6, 3-11, 3-14, 3-18, 3-20

y 3-21) fueron sometidos para aclarar el requisite. La



de contencidén o barrera, OSHA ha decidido gque un apéndice
que contenga especificaciones, diagramas o descripciones de
aparatecs de contencidn puede parecer gue da endoso a tipos
particulares de disefic de aparatos. Ademds, un apéndice tal
puede parecer que restrinja la innovacidén en el desarrollo
de disefios futuros. Debe notarse, sin embargo, gue dibﬁjos
de varios aparatos de contencidn en uso se muestran en las
graficas y en los manuales de aros, cualquiera de los dos
se requiere estar disponible en el sitio de trabajo.

3. Evaluacidn de Impacto Regqulatorio.

De acuerdo con la Orden Ejecutivé No. 12291 (46 FR
13193, 17 de febrero de 1981), OSHA ha evaluado el impacto
econdmico potencial de esta norma. Basado en los criterios
de la Orden Ejecutiva, OSHA ha determinado que esta enmienda
no es una accidn "mayor™ y OSHA ha preparado una Evaluacidn
de Impacto Econdmico de la enmienda.

La determinacidén de OSHA de que la enmienda no tendrd
mayor impacto estd basada primeraﬁente en tres estudios. El
primer estudio es un informe por Centaur Management Consul-
tants, Inc¢. de junio de 1973, para OSHA, titulado "Informe
de Impacto Econémico/Evaluacidn para ensamblaje de aro
multi-pieza"™ (Docket-S 005, Ex. 2-33). El segundo estudio
es un informe de marzo de 1981, por el Dr. Roger L. McCarthy
y el Sr. James M. Finnegan, de Failure Analysis Associates,
para la National Wheel and Rim Association (NWRA), titulado

"Mantenimiento de Ruedas de Vehiculos Grandes: Reduccidén de Riesgo a



través de la implantacidn de una Norma de OSHA que Rige
Aros Multi-pieza y de Pieza Individual (Docket S-010, Ex 3).
El tercer estudioc es un informe de marzo de 1981, por el

Dr. Thomas Gale Moore, del Instituto Hoover pafa la NWRA,
titulado "Una Evaluacién Econbmica de la Norma Propuesté

de OSHA sobre Aros de Pieza Individual" (Docket S-010,
Ex.4).

Casi todas, si no todas las facilidades que darén
" mantenimiento a ruedas de aro de pieza individual, dan en
la actualidad mantenimiento a aros multi-pieza. Como
resultado, OSHA concluye que la promulgacifn de una norma
de mantenimiento de ruedas de aro de pieza individual no re-
sultard en costos capitales adicionales, porgque el eguipo
que debe ser provisto en la actualidad para el cumplimiento
con la norma para mantenimiento de ruedas de aro multi-pieza
llenarad tambi&n los regquisitos de equipo para el mantenimiento
de ruedas de aro de pieza individual.

OSHA estima que el niimero total de ruedas de aro de
§ehiculos grandes a que se da mantenimiento ser& generalmente
constante durante los prdximos diez afios. OSHA espera que el
ntmero de ruedas de aro individual a gue se de mantenimiento
aumentard segln el nlimero de ruedas de aro multi-pieza dis-
minuye. Como resultado, el equipo usado en la actualidad para
dar mantenimiento a aros multi-pieza serd cambiado para el
mantenimiento de aro de pieza individual y no se compraré
equipo adicional para cumplir con la norma de mantenimiento

a ruedas de arc de pieza individual.



Sin embargo habrad costo de adiestramiento inicial y
continuado impuesto.por el requisito de la norma de adiestra-
miento dé empleados. Estos costos, en dbélares de 1981, se es-~
timan ser al miximo, $2,515'millones en el primer éﬁo, ¥
cerca de $0.908 milldn {creciendo a una tasa anual de 1.6%)
en afios sucesivos. Este costo maximo se calculd bajo la asun-
cidn de que todos los empleados (incluyendo supervisores),
requerir&n adiestramiento con paga extraordinaria durante
~ el primer afic en que la norma sea efectiva. El estimado
también asume que un 50% de rapidez de renovacidn para em-—.
pleados ho supervisores, y una rapidez de renovacidn de 33%
para supervisores en afios subsiguientes. Como resultado se
asume que a 1os patronos se requeriri adiestrar a nuevos em-
pleados no-supervisores cada afioc y a supervisores cada dos
afios. Asumiendo 15 minutos de adiestramiento adicional, el
valor presente (descontado a 1981 por 10%} de este costo de
adiestramiento estd estimado en $8.3 millones, durante el
periodo de 1981 a 1990. Seglin se hizo notar antes OSHA cree
gue esto es un estimado de limite superior del costo de
adiestramiento envuelto.

Ademds, la norma tendr& algln efectélnegativo en la
productividad, porque réqueriré gue las llantas de pieza in-
dividual sean infladas a distancia del empleade. Este costo
se estima ser, al midximo, $750,000 en ddlares de 1981,
aumentado a $2.05 millones en 1990. Los impactos de produc-
tividad se estimaron en las suposiciones de alto costo de gue
ningGn empleado en la actualidad sique estos precedimientos
de seguridad y de gue no hay equivalencia positiva de produc-

tividad, tal comec menos dias de trabajo perdidos. Durante el
_58_



periodo de 10 afios de 1981 a 1990, el valor presente (des-
contado a 1981 por 10%) de este "caso peor" estimado de costo
es $8.35 millones en ddlares de 1981,

Esto hace el valor preSente de los costos‘totéles,
asumiendo la tasa de descuento de 10% sobre el periodo
de 10 afios de 1981-1%90, aproximadamente $16.47 millones en
dblares de 198l. Esto asciende aproximadamente $16 por facili-
dad por aﬁo;

OSHA tambié&n ha examinado los efectos probables que la
enmienda tendrid en el precio por el mantenimiento a llantas
de wvehiculos grandes, empleos, materiales y estructura de
mercado. La tasa a que los patronos cambien de ruedas de aro
multi-pieza y llantas tipo tubo, a aros de pieza individual
més eficientes y llantas radiales no serd afectada. No se
espera ningln impacto significativo en ninguna de esas areas
como resultado del cumplimiento ¢on la norma.

La poblacidn en peligro es aproximadamente 322,000 per-
sonas que esté&n empleadas en 102,000 lugares de trabajo en
diez sectores industriales. Segfin se discutid antes, en la
seccidn titulada "Riesgos Significativos", esos trabajadores
se beneficiarén de un lugar de trabajo m&s seguroc, como re-
sultado de la norma.

El mayvor beneficio del cumplimiento con esta norma es
una reduccién significativa en el nfimero de fatalidades e
incapacitaciones totales y permanentes, que son el resultado

de accidentes que ocurren durante el mantenimiento a ruedas



de aro de pieza individual. Como se hizo notar previamente,
al menos 91 accidenpes que causaron lesifn ocurrieron entre
1970 a 1%80. La tasa de lesidn actual para mantenimiento de
ruedas de aro de vieza individual de uno en cada milldn de
cambios de llanta es casi el mismo aue la tasa de lesiones
gue existid en el mantenimiento de ruedas de aro multi-nieza
antes de la promulgaci®n de la norma OSHA gue rige el mante-
nimiento de ruedas de aro multi-vpieza.

El porcentaije de vehiculos que uti1iza ruedas de aro
de pieza individual se esvera aue cumente de 20% en 1980
a cerca de 50% en 1990. Este aumento se debe en aran me-
dida a mavor eficiencia de combustible de las llantas ra-
diales, aue recuieren en su mavor rarte, el uso de aros de
pieza individual. Asumiendo este aumento en el uso, si la
tasa actual de accidentes no cambia v si la norma no es bro-
mulgada, OSHA estima aue haria aproximadamente de 280 a
350 accidentes, 50 a 67 fatalidades. 50 a 67 incavacita-
ciones total, 50 a 67 incavacitaciones vermanentes, v 137 a
188 incapacitaciones temporeras dur ante el periocdo de diez
afios de 1981 a 1990.

E]l an&lisis de OSHA de 1a informaci6n sobre accidentes
disvonible indica aue las disposiciones de esta norma si
se sigquien, prevendran casi todos los accidentes informa-
dos. Ademds, OSHA ha concinido ague el cumplimiento con esta
norma s&lo significard costos minimos a los patronos.,y que

lJa promulgacidn de la norma resultard en altos niveles de



cumplimiento. De acuerdo a esto, una gran reduccidn co-
rrespondiente eneﬂ.nﬁmero de muertes y lesiones deberé
seguir. Para propdsito del andlisis, OSHA ha asumido un 75%
de reduccidn.

Debe notarse que OSHA no endosa ningfin estimado par-
ticular del valor de vidas de empleados, y no ha usado
un estimado tal al determinar el contenido y aplicacién'
de la regla final. Sin embargo, la discusién siguiente, y los
costos econdmicos de accidentes de fueda de arc pueden ilus-
trar los beneficios potenciales de la norma de OSHA.

Una medida de los beneficios potenciales de la norma
es la cantidad délar que la sociedad est& "dispuesta a pagar"
para prevenir estos accidentes. Dependiendo de la metologia
usada, OSHA estima que este deseo de pagar estimado estarsi
entre $40.70 millones y $72.05 millones.

Seglin otro métode de estimar los beneficios potenciales
de la enmienda OSHA examind las ganancias vitalicias perdi=-
das debido a muerte o lesién, el costo de cuidado a largo
término para los incapacitados totalmente y el costo mé&dico
de tratar las lesiones., Usando la informaci®én sobre acciden-
tes disponibles, OSHA estimd el valor presente en 1981 de
las pérdidas econbmicas preventibles en el periodo de diez
afios de 1981 a 1990 ser entre $21.71 Yy $31.72 millones. Estos
son costos bajos porque los estimados de salarios perdidos
estuvo basado en la asuncién de que l1os trabajadores lesiona-
dos hubiera permanecido como obreros de reparacidn y no hubieran

avanzado a



ouestos de mavor ingreso. Los beneficios monetarios es-
timados de la norma tampoco incluyen tratamiento de segui-
miento vara incavacitaciones permanentes o temvoreras.
Tampoco incluyen beneficios.intaaibles como el.valér social
dela vida de un trabajador, ni el valor del dolor v su?
frimiento prevenido. Ademésf tampocn incluve ninafin bene-_
ficio potencial secundario de la reduccifn de accidentes.
de camiones aue ncurren en el camino, causados vor fallas
de ruedas de aro debidas al mantenimiento inavropiado de
ruedas de aro de pieza individual.

Sobre estas bases OSHA concluve gue esta norma reducirs
el nlmero de muertes e incavacitaciones, proveeré beneficios
netos a la sociedad, v no afectard adversamente ningfin sec-

tor de la economia.

4. Certificaci§n de Flexibilidad de Reglamentacidn

De acuerdo con la Lev de Flexibilidad de Reaglamenta~
cifn de 1980 (Pub. L. 96-353. 94 Stat. 1164 (5 U.S.C. 601
et sea.), OSHA ha evaluadn el potencial del imvacto econdmico
de esta norma en pequefias entidades v ha examinado algunas
alternativas a ello. Basado en esa evaluacidn OSHA por lo
Dresente certifica.due la norma no tendrid un efecto econd-
mico significativo en un niimero substancial de peguefias en-
tidades. Para oropdsitos de la Certificacién de Flexibilidad
de Reglamentacidn, OSHA define una pedquefia entidad de man-
tenimiento como una cue emplee menos de 20 personas.

El estudio Centaur (Docket S-005, Ex. 2} indica cque casi



todos los garajes v estaciones de servicio que den manteni-
mientc a llantas de vehiculios arandes vara el vablico general
estén incluidos en esta definicidn de peguefic neagocio, v esta
propuesta npuede afectar tanto como a 100,000 beauéﬁas firmas.
Sin embargo, usando la base dél.Jneor caso" nara estimar el
costo de cumplimiento. la prommlgaci®dn de esta norma costars
al peguefio garaie £Ioicc {un supervisor v dos empleados),
cerca de $32.50 el primer afio, v entre $13, v S$16 vor afio

n anios subsigquientes. Las fuentes de estos costos son los
adiestramientos de empleados reaueridos. v el aumento en el
tiempn de mantenimiento de llanta. HAav alqunas muv vequefas
economias de escala en el adiestramiento. Sin embaran, el
hecho de gue las firmas deban adiestrar nuevos empleados al
ser contratados evita gue puedan ser adiestrados muchos em~
pleados al mismo tiempo. Esto es especialmente cierto en
esta industria, dgue se caracteriza por el cambio Ae emvlo-
mania frecuente. Consecuentemente, los patronos arandes no
hardn ninguna economia significativa de escala en el adiestra-
miento v estos costos serd&n grandemente nroporcionales al
niimerc de empleados adiestrados. Similarmente, el aumento

de tiempo necesitado vara dar mantenimiento a cada rueda de
arc es indewpendiente del niimero de ruedas Ae aro a aue se de
mantenimiento. Como las firmas pequefas dan mantenimiento

a menos aros, OSHA cree due el costo minimo de cumelimiento
no afectara siagnificativamente a neguefias entidades v no
Creard ninquna desventaija competitiva para neguefias entida-

des. Las covias de la Evaluacidn de Impacto Reqlamentario v



el Andlisis de Flexibilidad Reglamentaria estan Adisponibles
para inspeccldn v copia en OSHA Docket Office, Docket No. S
010, Room 5-6212, US Department of Labor, Washington, D.C.
26210 {202y 523-7894 | |

5. Aplicabilidad de Plan Estatal

Los 24 estados con sus propios planes de segquridad v
salud ocuvacional avrobados obor QSHA deben adoptar normas
comparables dentro de los seis meses de la fecha de esta
oublicacifAn. Estos estados son: Alaska., Arizona, California,
Connecticut (vara empleados locales v del aobierno soclamente),
Hawai, Indiana. Iowa, Kentuckv, Maryland., Michigan., Minesota,
Nevada, Nuevo Mexico. Carnlina del Norte, Oreaon, Puerto Rico,
Carolina del Sur, Tennessee, Utah, Vermont. Virainia. TIslas
Virgenes, Washinoton, v Wvonina. Hasta entonces, seqiin es
promilgada como norma estatal, OSHA Federal vroveerd asis-
tencia interina, seqgln apropiado, en estos ~stados.

6. Fecha Efectiva

Basado en la informacidn de Evaluacidn de Impacto
Reglamentario, v en el Certificado de Flexibilidad Reola-
mentaria se anticiva aue los patronos afectados tengan di-
ficultad de cumnlir con las disposiciones de esta norma. Nn
hav necesidad vara un retraso extendido de los vatronos nara
implantar las disposiciones de la norma. Por lo tanto, la
ferha efectiva de esta norma es el 5 de marzo de 1984,

La norma ague en la actualidad se encuentra en seccién
1910.177 permaneceria en efecto hasta.aue Ta norma contenida

en este documento sea efectiva.
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Lista de temas en 29 CFR Parte 1910

Equipc Protector; Seguridad, Sefiales y Simbolos.
Autoridad. Este documento fue preparado bajo la direccién
de Thorne G. Auchter, Secretario Auxiliar del Trabajo para
Seguridad y Salud Ocupacional, U.S. Department of Labor,
Third Street and Constitution Ave. N.W. Washington D.C.
20210,

De acuerdo con ello, en cumplimiento a la seccién
6(b) de la Ley de Sequridad y Salud Ocupacional de 1970
{84 Stat 1595; 29 USC 655), Orden del Secretario del Tra-
bajo No. 9-83 (48 FR 35736}, v 29 CFR Parte 1911. Seccidn
1910.177 de 29 CFR es enmendado seglin se expone.

Firmadc en Washington D.C. este dia 30 de enero de 1984,
Thorne G. Auchter

Secretario Auxiliar del Trabajo



Parte 1910 - (Enmendada)

La seccidn 1910.17 se enmienda por la revisifn del titulo,
que leerd "Mantenimiento de ruedas con aros multi-piezas y de
pieza individual", por la revisi@n de los pérrafos {a), {(b),
(c) (1) (1), (e} (1) (ii), (e) (2), (c) (2){ii), (c) (2) (iii), (c) (2) (iv),
(€) (2) (v), (c) (2) (vii}, Lc)(3), (d)(3), (&) (4), (@) (5), (e), del
texto._introductorio de los pérrafos (f), (£)(2), (£)(3) vy (£f) (4),
y por la adicibn de los nuevos pérrafos (c) (2) (iii), (Q) (8),
'(f)(ll) y (g). Seglin enmendada, la seccifn 1910.177 leeré
como sigue:

Seccibn 1910.177 -Mantenimiento.de ruedas con aros multi—piézas
y de pieza individual.

(@) Alcance. (1) Esta seccibn se aplica al mantenimiento de
ruedas con aros multi—piezas.y de pieza individual usadas én
vehiculos grandes tales como camiones, tractores, remeclques,
autobuses y vehiculos de campotraviesa. No se aplica al mante-
nimiento de ruedas con aros utilizadas en automfviles o en
camionetas de reparto y furgones que utilizan gomas de
automdviles o gomas de camiones denominadas "LT".

(2} Esta Seccifn no se'aplica & los patronos y sitios
de empleo reglamentados bajo las normas de seguridad en la
construccibn, 10 OSH Parte 1926; las normas de Agricultura,

11 CsH Parte 1928; o las Normas Marftimas, 12 OSH 1915—1918.

Todas las estipulaciones de esta seccibén se aplican al
mantenimiento de ruedas con aros de pieza individual como de
ruedas con aros'multi—piezas, a menos que se senale de otra
manera.
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(b) Definiciones. "Barrera" significa una valla, una pared
ﬁ otra estructura u objeto colocado entre una rueda con aro
de pieza indi?idual.y.un empleado durante la inflacibn de la
goma, para contener los componentes de la rueda con aro en
caso de que se suelte repentinamente el aire contenido en la
rueda con aro de pieza individual.

"Diagramas" significa las publicaciones de 1la Adminis-
traciﬁn Nacicnal de Seguridad de Tr&fico en las Carreteras
(NHTSA) del Departamento de Transportaciﬁn de los Estados
Unidos tituladas "Precauciones de Seguridad para Montar Yy
Desmontar Gomas tipo tubo para Camiones y Autobuses" y
"Diagrama para Apareamiento de Ruedas con Aros Multi-piezas",
© cualesquiera otras publicaciones tales como manuales de
aros que contengan, como minimo, las mismas instrucciones,
precauciones de seguridad y otra informacidn contenida en los
diagramas gue son aplicableé a los tipbs de ruedas con aro
que se estén reparando.

“Instalaciﬁn de una rueda de aro" significa la trans-
ferencia Y fijaciﬁn de una rueda con aro ensamblada, en el
cubo del eje de un vehiculo. "Remover" significa lo opuesto
de instalar.

"Montar una goma" significa el ensamblar y juntar los
componentes de la rueda y la goma para formar una rueda con

aro, incluyendo la inflacidn.



"Desmontar" significa lo opuesto de montar.

"Rueda con aro multi-piezas" significa el esamblaje de
una rueda multi-piezas con el tubo de la goma y los otros
componentes.

"Rueda multi-piezas" significa una rueda de vehfculo que
consiste en dos partes o m&s, una de las cuales es un anilio
‘de cierre 0 lateral disefiado para sujetar la goma en la rueda
por medio de los componentes de intercierre cuando la goma
estd inflada.

"Dispositivos de contencifn” significa un aparato tal
como una jaula, un énrejado, un ensamblaje de barras ¥y otros
componentes que restrinjan todos los componentes de una rueda
con aro durante una separacién explosiva de una rueda con
aro multi-pieza, o durante la liberacifn repentina del aire
contenido de una rueda con aro de pieza individual.

"Manual de aro" significa una publicacifn gque contiene
instrucciones del fabricante o dé otra organizacibn calificada,
para el correcto montaje, desmontaje, conservacibn y precau-

' ciones de sequridad propias del tipo de rueda a la gque se.est&
dando mantenimiento.

"Rueda con aro" significa un ensamblaje de goma, tubd
vy revestimiento (donde sea apropiado), y componentes de rueda.

"gervicio® o "mantenimiento"” significa el montaje y
desmontaje'de ruedas con aros, y actividades relacionadas tales

como el inflar, desinflar, instalar, remover ¥y manejar.



"Area de Servicio" significa esa parte del local de un
patrono usada para el mantenimiento de ruedas con aro, o
cualquier otro lugar donde un empleado dé mantenimiento a
ruedas con aro.

"Rueda con aro de pieza individual® significa el esam-
blaje de una rueda con aro de pieza individual junto con la
goma y otros componentes.

"Ruedas de pieza individual" significa una rueda para
vehiculo, la cual consiste en una parte, disehada para sujetar
la goma en la rueda cuando la goma est_z-i inflada.

"Trayectoria" significa cualquier camino o ruta potencial
gque puede recorrer alglin componente de una rueda con aro
durante una separacidn explosiva, o la liberacién repentina
del aire comprimido, o un &rea en la cual se puede liberar
una presiﬁn de aire de una rueda con aro de pieza individual.
La trayectoria puede desviarse de caminos que son perpendicu;
lares a la posicién ensamblada de‘la rueda con aro en el
momento de la saparacién o explosiﬁn, (Vea el Apé&ndice A
para ejemplos de trayectorias).

"Rueda" significa esa porc¢ién de una rueda con aro gue
provee el método de fijacibn del ensamblaje al eje de un
vehiculo y también provee el medio para contener la parte

inflada del ensamblaje (esto es, la goma y/o el tuboi.
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(c) Adiestramiento para los empleados. (1) El patrono
deberé proveer un pograma para adiestrar a todos los empleados
que dan mantenimiento a ruedas con aro, en los riegos implicados
al dar mantenimiento a esas ruedas con aro y en los procedi-
mientos de seguridad gque deber seguirse.

(i) El patrono deberi asegurarse de gque ningfin
empleado da mantenimiento a ninguna rueda con aro a menos que
se haya adiestrado e instruido al empleado en los procedi-
mientos correctos para dar mantenimiento al tipeo de rueda con
que se estl trabajando, y en los procedimiertos de operacién
seguros descritos en los pérrafos (f) y (g} de esta seccién.

(1i) La informacién que debe usarse en el programa
de adiestramiento deberd incluir, como minimo, los datos
aplicables contenidos en los diagramas (manuales de aros)

y el contenido de esta norma.

(iii) Donde un patrono sepa o tenga motiveos para creer
que alguno de sus empleados no puede leer y entender los dia-
graras y el manual del aro,el”paﬁrono deberd asegurar gue se

~instruya al empleado respecto al contenido de los diagramas
Yy el manual del aro, en una forma que el empleado pueda entender.

(2) El patrono deberi asegurar que cada empleado
demuestre y conserve su habilidad para dar mantenimiento a ruedas
con aro en forma segura, incluyendo la realizacidn de las
siguientes tafeas:

{i) Desmontar gomas (incluyendo el desinflarlas),

{ii) La inspeccién e identificacibn de los

componentes de la rueda;
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{iii) Montar gohas {incluyendo el inflarlas con
dispositivo de contencifn u otra proteccidn requerida por esta
seccidn) ;

(iv) El uso del dispositivo de contencién o la barrera
y de otro equipo requerido por esta seccidn;

{v) El manejo de las ruedas con aro;.

(vi) La inflacidn de la goma cuando se monta una
rueda con aro de pieza sencilla en un vehiculo; |

(vii) Compresidn de la necesidad de mantenerse fuera
de la trayectoria tanto durante la iﬁflacién de la goma éomo

durante la inspeccifn de la rueda con aro luegeo de la infléciﬁn; y

(viii) La instalacién vy remocién.de ruedas con aro.

{3) El patrono deber& evaluar la habilidad de cada empleado -
para realizar estas tareas v para prestar servicio a ruedas con
aro en forma segura, y deberé proveer adiestramiento adicional_
segﬁn sea necesario, para asegurar que cada empleado conserva su
habilidad.

(d) Equipo para dar mantenimiento a gomas. (1) El1 patrono
deberé proveer un dispositivo de contencidn para inflar las gomas
en los aros multi-piezas.

(2) El patrono deberd proveer un dispositivo de contencién
0 una barrera para inflar gomas en los aros de pieza sencilla,

a menos que la rueda con aro esté empernada a un vehiculo durante

la inflacién.
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(3) Los dispositivos de contencibn y las barreras deberén
cumplir con los siguientes requisitos:

(i} Cada dispositivo de contencidn o barrera deberi
tener la capacidad de soportar la fuerza méxima que se le
transferir?a durante la separacibn de una rueda con aro gue
acurra al 150 porciento de la presiﬁn maxima de especificacibn
de la goma para el tipo de rueda con aro al que se le esté
dando mantenimiento.

(ii} Los dispositivos de contencidn y las barreras
deberan ser capaces de evitar gque los componentes de la rueda
con aro sean arrojados fuera del dispositivo o la barrera ¢ m&s
lejos de éstos, para cualgquier rueda con aro que estg situada_l
dentro del dispositivo o detrés de éste.

(iii) Los dispositivos de contencidn y las barreras
deberfn ser inspeccionadas visualmente antes de usarse cada dia
y luego de cualquier separacibn de los componentes de la rueda
con aro o liberacibn sfbita del aire contenido. Cualquier
dispositivo de contencidn © barrefa que exhiba dafio tal como
los siguientes defectos deberi removerse inmediatamente el
servicio:

(A) Rajaduras en las soldaduras;

(B) Componentes rajados o rotos;

(C}) Componentes doblados o sueltos causados
por el mal manejo, el abuso, la explosidn
de una goma © la separacidn de una

goma con aro;



{D} Picaduras de los componentes debido a la
corrosibdn; u
(E}) Otro dano estructural que pudiera disminuir

su efectividad.

(iv) Los dispositivos de contencibn o las barreras
removidas del servicio no deber&n ser devueltas al servicio hasta
que se reparen O se reinpeccionen. Los dispositivos de contencién
o las barreras gque regquieran reparacifn estructural tal como
reemplazo o re~-soldadura de componentes no deber&n devolverse al
servicio hasta que el fabricante o un ingeniero profesional
registrado certifique que cumplen con los requisitos de fuerza
del pérrafo (d) (3) (i) de esta seccibn.

(4) El patrono deberd proveer y asegurar que Se use un
equipo de tuberfia de aire para inflar gomas que consista en
los siguientes componentes:

(i) V&alvula de aire tipo mordaza;

(ii) Una v&lvula dentro de la tuberia con un
mandmetro de presidn o un regulador pre-ajustable; y

(iii} Suficiente longitud de manga ente la valvula
de aire tipo mordaza y la v&lvula dentro de la tuberia (si se
usa una) para permitir al empleado estar apartado de la
trayectoria,

(5) Los diagramas actuales (manuales de_aros} qﬁe contienen
instrucciones para los tipos de rueda a los que se le da

servicio deber&n estar disponibkles en el 8rea de servicio.



{(6) El1 patrono deberﬁ proveer y asegurar gue, para dar
servicio a ruedas con aro, Se usen s§lo herramientas recomen-
dadas en el manual del aro para el tipo de rueda a la gue se
da servicio.

{e) Aceptabilidad de los componentes de la rueda.

{1) Los componentes de ruedas multi-pieza no deberdn
intercambiarse fuera de como se estipula en los diagramas © en
el manual de aro aplicable.

{(2) Los componentes de ruedas multi-pieza individual
g deberén inspeccionarse antes de montarse. Cualquier rueda
o componente de rueda que haya perdido su forma por doblarse,
tenga hoyos por.la corrosiﬁn,esté roto o rajado, no deberé
usarse y deberé marcarse o rotularse como inservible y removerse
del Area de servicio. Las valvulas dafiadas o con fugas
deberan reemplazarse.

(3) Los rebordes de los aros, las estrias de los aros,
los anillos, las superficies de contactos de los bordes y las
&reas de los bordes de las gomas deberfn estar libres de polvo,
_moho superficial, oxidacién o formacifn de caucho suelto o en
escamas, antes del montaje y la inflacién.

(4) Antes de ensamblar la rueda con aro deberé veri-
ficarse si hay compatibilidad entre el tamaiio (di&metro del

borde y anchos de la goma y la rueda) y el tipo tanto de la

goma como de la rueda.
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(£) Procedimientos de operacidn seguro-ruedas con aros
multi-piezas. El patrono debersi establecer un procedimiento
de operacifn seguro para dar servicio a las ruedas con aros
multi-piezas y deber& asegurar gue los empleadps sean instrui-
dos en y sigan ese procedimiento. El précedimiento deberd
incluir por lo menos los*siguiéntes eleﬁeﬁtos:--':"g R
(1) Antes de .desmontar las gomas, deber&n desinflarse
por completo removiéndoles el obfis de la v&lvula.
(2} En cualquiera de las situaciones siguiénfes
las gomas deber&n desinflarse por completo, removiéndole'el
obfis de la vAlvula, antes de que la rueda con aro se remueva
del eje:

(1) Cuando se ha corrido la goma desinflada a
80% o menos de su presién recomendada, o

(ii} Cuando la goma o los componentes de la rueda
tienen un dano evidente o se sospecha de alguno.

(3) Durante el esamblaje de la rueda y la inflacibn de
la goma deberé aplicarse 1ubricahte de ~raucho a las superfi-
cies de contacto de borde de la goma vy el aro, a menos que el
fabricante de la goma o la rueda recomienda que se haga.

{4) Si una goma en un vehiculo esté desinflada pero
tiene més del 80% de la presién recoﬁendada; la goma puede
inflarse mientras la rueda con aro estd montada en el wehiculo
siempre gque se use equipo de inflacién por control remoto y

gue nc haya empleados en la trayectoria durante la inflaci®n.
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(5) Las gomas deberén inflarse fuera de un dispositivo
de contencién s6lo hasta alcanzar una presidn suficiente para
forzar el beorde de la goma sobre el berde del aro y crear un
sello herm&tico con la goma y el borde.

(6) Siempre que una rueda con aro esté en un dispo~
sitivo de contencibn el empieado no deber& descansar o apoyar
ninguna parte de su cuerpo del equipo sobre el dispositivo de
contencién o contra éste.

{7) Luego de inflar la goma, €sta y los componentes
de la rueda deberfn inspeccionarse mientras estén afin déntro del
dispositivo de contencidn, para asegurar gue estén debidaﬁente
ajustados y fijados. B8Si fuese necesario hacer m&s ajustes a la
goma © los componentes de la rueda, deberé desinflarse la goma
removiéndole el obfis de la vdlvula antes de hacer el ajuste.

(8) No deberd intentarse corregir el ajuste de los
anillos laterales y de cierre martiliando, golpeando o forzando
los componentes mientras la goma tiene preéién interior.

(9) Los componentes del aro gue estén rajados, rotos,
doblados o dafiados de otra forma, no deberén reelaborarse,
soldarse, broncesoldarse, © caldearse de otro modo.

{(10) Siempre gque se esté&n manejando ruedas con aros
multi-piezas los empleados deberin permanecer fuera de la
trayectoria, a menos gue el patrono pueda demostrar qﬁe la
presencia del empleado en la trayectoria es necesaria para

realizar la tarea de servicio,
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(11) No deberd aplicarse calor a ninguna rueda-multi-
pieza o componente de rueda.

" (g) Procedimiento de operacién sequro-ruedas con aro de
pieza individual. El patrono deberé establecer un procedimiento
de operacién seguro para prestar servicio a las ruedas con aro
de pieza individual Yy debera asegurar gue los empleados estén
instruidos y sigan ese procedimiento. El procedimiento debheri
incluir por lo menos los siguientes elementos:

(1) Antes de demontar las gomas, deber&n desinflarse
por completo removiéndoles el obfis de la vilvula.

(2) El montaje y desmontaije de la goma deberi
hacerse s8lo desde el lado del borde estrecho de la rueda.

Se deberd tener cuidado para evitar dafiar los rebordes de la
goma mientras se montan las gomas de la ruedas. Las gomas
deberdn montarse s6lo en ruedas compatibles de difmentro y
ancho de reborde que apareen.

{3) Antes del ensamblaje_de la rueda con aro deberi
aplicarse lubricante no inflamable de caucho a las superficies
de contacto del borde de la goma y la rueda, a menos gque el
fabricante de la goma o la rueda recomiende gue no se use
ningfin lubricante de caucho.

(4) Si se usa una m&guina para cambiar gomas, la goma
deberg inflarse s&lo hasta la presién minima necesaria para
forzar el reborde de la goma sobre el borde del aro mientras

est8n en la miguina de cambiar gomas.
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{5) Si se usa ensanchador de reborde, éste deberi remo-
verse antes de instalar el obfis de la vdlvula y tan pronto la
rueda con aro se hace hermética (el reborde de la goma se
inserta en la superficie de contacto del reborde). .

(6) Las gomas deber&n desinflarse s6lo cuandc estén
encerradas dentro de un dispositivo de contencifn, colocadas
detr8s de una barrera o atormilladas en el vehiculo con las
tuercas de las orejas completamente apretadas.

(7) Las gomas no deberin inflarse cuando haya alguna
superficie sblida y lisa en la trayectoria, gue esté en él
espacio de un pie del costado de la goma.

(8) Los empleados deberé&n mantenerse fuera de la tra-
yectoria cuando se esté inflando la goma.

(9) Las gomas no deberan inflarse a una presién de
inflacién mayor gue la que esta marcada en su costado, a menos
gque el fabricante recomiende una-presiﬁn mayor.

(10) Las gomas no debef&n inflarse a m&s de la presidn
m&xima recomendada por el fabricante para que el reborde de la
goma se fije firmemente contra la pestafia del aro.

(l1) No deberé aplicarse calor a una rueda de pieza
individual.

(12) Las ruedas rajadas, rotas, dobladas o dahadas de
otra forma no deberdn generarse, soldarse, broncesoldérse o}

caldearse de otra forma.
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APE&CE A
TRAY ORI1A
ADVERTENCIA

Permanezca fuera de 1la
Trayectoria segiin indicado
por el &rea sombreada.

NOTA: Bajo ciertas circunstancia:
la trayectoria puede des-
viarse del camino esperado

e ——

FIGURA 2

APENDICE B- Informacidn para el Pedido de los Diagramas de NHTSA.

OSHA ha reimpreso los Diagramas de NHTSA como parte de una
campafia persistente para alertar al personal de servicio de las ruedas

con aro, acerca de los procedimientos aceptados por la industria para dar

mantenimiento a las ruedas con aro multi-piezas.

Las reimpresiones de los diagramas estén disponibles a través de
las Oficinias de Area de la Administracifn de Segquridad y Salud en
Trabajo (OSHA). La direccidn y el ntmero telé&fonico de la Oficina
de Area de OSHA mé&s cercana pueden obtenerse en la guia telefdnica

local bajo U.S. Government, U.S. Department of Labor,Occupational
Safety and Health Administration.



Las copias individuales estan disponibles sin cargos.
Las personas, los establecimientos y otras organizaciones
que deseen .copias mﬁltiples.de estos diagramas pueden ordenarlas
a Publication Office
U.S. Departament of Labor
Room N-4101
Washington D.C. 20210

Tel&fono {(202) 523-9667
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