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RESUMEN

El disefio del kart eléctrico se desarrollé con un programa CAD Solid Works
donde realizo la modelacion de la estructura para la obtencion de las
esfuerzos y cargas a las que se somete el vehiculo y poder verificar si el
disefio cumple los parametros para su construccion que se adapte a las
exigencias requeridas, lo que llevo al estudio de las propiedades de
materiales seleccionados y se fabricé parte de la estructura mixta, el bastidor
con acero ASTM A-36 y los métodos de union se complementé con Bambu
de tal forma de lograr un impacto social en la concepcion sobre el uso de
alternativas de manufactura en este tipo de mdviles. El kart esta
implementado con un sistema de traccion y un sistema eléctrico formado por
subsistemas de: carga, arranque y generacion fundamentales para el
funcionamiento. El prototipo se construyé de acuerdo a la distribucién de
espacio donde se utiliz6 un material rigido que soporte las cargas y
esfuerzos del motor, la bateria, cabina, asiento, piloto en funcion de datos
cuantitativos, longitud y peso logrando confort y seguridad. El kart es
impulsado por un motor eléctrico para obtener traccion y velocidad
necesarias para transmitir un torque mediante una fuerza de empuje optima.
Con el disefio y construcciéon de este prototipo eléctrico permitié la seleccion
de material mixto y seleccion del motor eléctrico, obteniendo prestaciones
del vehiculo como cargas, esfuerzos, velocidades, aceleraciones, torque y
potencia implementando material didactico para las practicas en el
laboratorio de Autotronica.

Palabras clave:

Ingenieria, kar, materiales, motor eléctrico, carga.
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ABSTRACT

The electric kart design was developed with a Solid Works CAD program
where we perform modeling structure for obtaining the efforts and loads to
which the vehicle is subjected and to verify whether the design meets the
parameters for construction that fits manner the requirements, which led to
the study of the properties of selected materials and was made part of the
composite structure, the frame with steel ASTM a-36 and joining methods
supplemented with Bamboo so to achieve social impact in the conception of
the use of alternative manufacturing this type of phones. The kart is
implemented with a traction system and an electrical system consisting of
subsystems: charging, starting and essential to the functioning generation.
The prototype was constructed according to the distribution of space where a
rigid material to withstand the loads and stresses the engine, battery, car,
seat, pilot based on quantitative data, length and weight achieving comfort
and security was used. The kart is powered by an electric motor for traction
and speed needed to transmit torque through optimum thrust force. With the
design and construction of this electric prototype allowed the selection of
composite material and the electric motor selection, obtaining vehicle
performance as fillers, effort, speed, acceleration, torque and power training

materials for implementing practices in laboratory Autotronics.

Key words:

Engineering, kar, materials, electric motor load.



CAPITULO 1
1. INTRODUCCION

1.1 ANTECEDENTES

La industria automotriz se desarrolla a partir de la investigacién cientifica,
por lo que es necesario realizar investigaciones que aporten al desarrollo de
la misma, de tal manera que se realiz6 una investigacion sobre los posibles
materiales mixtos que se podrian utilizar en el disefio y construccién de un
kart eléctrico los que tienen que brindar las mismas o mejores que los
materiales convencionales utilizados en la fabricacion de estos vehiculos de

competencia deportiva.

Segun reemplazo de componentes metalicos del automévil por polimeros
0 materiales compuestos, en el menciona que la vida moderna depende en
gran parte del acero, como uno de los metales de mayor uso. Este material
proporciona la rigidez necesaria para diferentes estructuras de edificios,
autos, vehiculos especiales entre otras aplicaciones. Sus principales
propiedades son la ductilidad, resistencia a la tension, dureza, contraccion,

resistencia a la compresion y resistencia al impacto (Galindo, 2003).

El Aluminio es otro de los materiales de gran importancia en la industria
de los metales, es el de mas larga estructura y de mayor ductilidad, factible
de transformar por vaciado, rolar, estampar, dibujar maquinar y extruir. Es
resistente a la corrosion, refleja el calor y es excelente conductor de
electricidad. Para los postulantes en la actualidad los materiales mixtos son
una alternativa para el diseflo en las nuevas tendencias automotrices,
llevando a la generacion actual al estudio de diversos materiales que vayan

de la mano con la tecnologia de punta.

Para el disefio y construccion se citan diferentes materiales alternos los

cuales se adapten mejor a las prestaciones al proyecto de investigacion.



Aqui, algunos de los materiales mas prometedores con los que estan

experimentando los fabricantes que buscan reducir el impacto ambiental.

a. Arpro

Es un material de uso significativo en componentes para el interior de los
automoviles, pero estas partes, relacionadas frecuentemente con la
seguridad, no quedan a la vista de los ocupantes del vehiculo. El desarrollo
de mas técnicas avanzadas para tratar la superficie creara una nueva
generacion de paneles internos de un solo material que integraran la
proteccion contra choques. Estas partes también tendrdn una masa
significativamente menor, y seran 100% reciclables y mas faciles de

producir.
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Figura 1.1: Arpro.

Fuente: www.industrial-technologies-india.com.

b. Bolas de mar

Méas conocidas como bolas de Neptuno y estan hechas de fibras de algas,

también se pueden utilizar sin aditivos como un material aislante.

Figura 1.2: Bolas de mar.

Fuente: www.biolib.cz.


http://www.industrial-technologies-india.com/2271-arpro-evolution-helps-auto-designers-to-lose-weight.htm
http://www.biolib.cz/en/image/id134403/

c. Auto- Termoplasticos Reforzado

Los niveles de resistencia y rigidez son varias veces mas altas que los de
los termoplasticos convencionales. Tienen también una mayor resistencia al

impacto y son mas estables cuando se exponen a altas temperaturas.

d. El Polietileno

Este material de alta densidad (-0.7%) en peso del total de plasticos en
el automovil-se encuentra formando los tanques de una sola pieza para
almacenar la gasolina. Otros materiales plasticos como los acrilicos, los
policarbonatos, PVC y materiales compuestos, tienen aplicaciones

importantes en esta industria.

Figura 1.3: Polietileno

Fuente: www.solostocks.pl

e. Bambu, Maderay Caflamo

Compuestos organicos, mientras que los bioplasticos utilizan vegetales
como insumo de un proceso industrial, un pufiado de disefiadores esta
intentando poner en practica una estructura totalmente organica. Los
experimentos van desde el reciente Bam Goo, un auto eléctrico exhibido en
Kyoto, Japdén, hecho de bambu, hasta el Lotus Elise Eco, que incorpora
caflamo en su exterior logrando que el vehiculo pese 70 libras menos. Pero
el uso mas radical de materiales derivados de plantas aplicados a la
construccion de un auto es, probablemente, el Splinter, un super auto de
600 caballos cubierto en madera, columna de direccion en roble y

contrachapa y ruedas con rayos de madera.


http://www.solostocks.pl/sprzedaz-produkty/tworzywa-termoplastyczne/pbt-politereftalan-butylenu/polibutylenotereftalan-pbt-resin-1554795

Figura 1.4: Vehiculo Bam Goo.

Fuente: http://blstb.msn.com.

Las alternativas que nos brindan los motores eléctricos toman fuerza en
la industria automotriz con el fin de disminuir la contaminacién producida por
los motores de combustién, es por eso que se optd por realizar la
construccion de un Kkart eléctrico con el fin de aprovechar todos los
beneficios y caracteristicas que pueden brindar este tipo de motores en este
tipo de moviles deportivos. Ademas del problema de contaminacion existe
otro entorno a los combustibles fésiles y es que como son un recurso no
renovable cabe la posibilidad que ya solo se cuente con ciertos afios de

reserva de estos (Garcia, 2010).

El tema responde al disefio y la construccion de un kart eléctrico con fin
de utilizar materiales mixtos y el cambio del motor de combustién interna por

un motor eléctrico para la disminucién de contaminacion del medio ambiente.

1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Se evidencia en el Ecuador que existen vehiculos utilizados para
competencia y distraccion como son los karts de combustién interna, por lo
que se optimizan los recursos para su fabricacion con la seleccion de
materiales mixtos que brinde las mismas propiedades que los materiales
convencionales con el disefio de un prototipo de la estructura de esta
manera reducir masas y en tal virtud alivianar pesos, ademas crear la cultura
de investigacion en nuevas opciones de construccion para la industria de

este tipo de vehiculos.



La construccién del prototipo kart utilizando materiales mixtos para el
disefio de la estructura del vehiculo pretende satisfacer las necesidades de
forma dptima las exigencias de cargas y esfuerzos que requieren los karts,
de esta manera se busca la utilizacion de otras alternativas que no sean
comunmente los m&s manejados y lograr la integracion de materiales
genéricos con similares o0 mejores caracteristicas, que optimicen la
construccion del prototipo con otras alternativas en la seleccion de materia

prima.

Figura 1.5: Vehiculo GO KART.
Fuente: http://image.made-in-china.com.

El desarrollo del kart eléctrico, de acuerdo a los pardmetros de los
vehiculos existentes mejorando la utilizacion de materiales que ayuden al
disefio y a optimizar el peso, con disminucién de las emisiones de gases
contaminantes, ademas de usar motores eléctricos con fines ecolégicos que
estén con las innovaciones que se generan en los kart como vehiculos de
competicion, asi se prepara en forma eficiente para dar soluciones a los
avances tecnolégicos. Con este criterio, el objetivo de disefiar un kart
eléctrico utilizando materiales mixtos para el estudio y mejoramiento de

nuevas opciones de disefo.

1.3 JUSTIFICACION E IMPORTANCIA

La construccion del prototipo se basa en el estudio de los materiales
mixtos para el disefio de la estructura del kart, que permitan prestar iguales
funciones de los que comunmente se usan en el mercado, de esta manera

nos ayuda a que tengamos una cultura de investigacion.


http://image.made-in-china.com/

Que benefician al desempefio del vehiculo kart en la reduccion de pesos
para optimizar su funcionamiento y prestaciones respecto del vehiculo con
motor de combustion interna, brindando de esta manera confort,

confiabilidad y seguridad en la conduccién.

Con la implementacion de un motor eléctrico se busca disminuir la
contaminacion del medio ambiente debido a la deficiente combustion en los
motores de 2 y 4 tiempos. El proyecto ayuda a reducir la contaminacion
sonora, razones que han llevado al desarrollo de muchos sistemas. Se
reduce al minimo las labores de mantenimiento en referencia a los karts con
motores de combustidon interna y una alternativa en el proceso de la
manufactura tradicional en las personas inmersas en esta actividad
considerando siempre las condiciones técnicas del disefio y construccion de

este tipo de moviles.

Para el presente estudio se utiliz6 un motor de tipo asincrono ode
induccion que es de corriente alterna, una maquina que transforma la
energia eléctrica recibida de la red en energia mecanica rotacional en el eje.
Este principio sirvio para dar movimiento al prototipo, de esta forma se
puede accionar cualquier tipo de carga mecéanica, siempre y cuando se

tenga disponibilidad de una red eléctrica.

El nimero de emisiones contaminantes hacia la atmosfera es nulo
eliminando el empleo de algun tipo de combustible fésil siendo esta una
posible solucién a la disminucién del calentamiento global, sin embargo por
el elevado costo que implica esta modificacion para la generacion de
corriente se sugiere investigar un modelo que no implique utilizar un motor
de corriente alterna sino uno de corriente continua y una optimizacion del

tiempo util de las baterias punto critico del proyecto.



1.4 OBJETIVOS GENERALES Y ESPECIFICOS

1.4.1 OBJETIVO GENERAL

Diseflar y construir un kart eléctrico utilizando materiales mixtos para el

laboratorio de Autotrénica.

1.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Seleccionar materiales para la construccion del Kart.

e Disefar y construir la estructura del kart.

e Seleccionar el motor eléctrico para la propulsion del kart.

e Disefiar y construir un sistema de control y potencia para la activacion
del kart.

e Adaptar los subsistemas eléctricos y mecéanicos del kart.

e Realizar las pruebas de prestaciones de los sistemas implementados
en el kart.

1.5 HIPOTESIS

¢La construccion del Kart eléctrico permitird dotar al laboratorio de
Autotrénica de un vehiculo con un sistema de propulsion no convencional y
utilizacion de materiales mixtos para su construcciébn obteniendo

prestaciones 6ptimas?



CAPITULO 2

2. MARCO TEORICO

2.1 DESARROLLO Y EVOLUCION DE LOS VEHICULOS KARTS

Art Ingels desarrollé el primer Go-kart en 1956 en Los Angeles,
California. Fue un constructor de autos de carrera para KurtisKraft, un
disefiador y desarrollador de autos de carreras. En 1958, Go-Kart
Manufacturing Co. Inc. se convirtid en la primera compaifia en fabricar y
distribuir los karts. En 1959, McCullough fue la primera empresa en fabricar

motores de karts.

En 1957, la Federacion Internacional de Kart (IFK, pos sus siglas en
inglés), comenzd a establecer normas para las competiciones de Go-kart. En
1960, las carreras de Go-kart comenzaron a aparecer en las pistas locales
en todo los Estados Unidos. A lo largo de la década, nuevas pistas de Go-
kart aparecieron en muchas ciudades y estados diferentes. Los Kkarts
continuaron evolucionando gracias a la innovacion de los constructores y de
los disefiadores. Estos originalmente eran maquinas simples y sencillas. A lo
largo de las Ultimas cinco décadas, surgieron como maquinas que implican
un ensamblaje sofisticado y avanzado. A pesar del avance en los estilos, las
carreras de Go-kart siguen siendo la forma mas econdmica de las carreras
profesionales de autos. Las diferentes formas de carreras de Go-kart se
materializaron a través del IKF, tales como: Sprint Racing, Shifter Karts,

Road Racing Karts y Speedway Karts (Dunn).

Figura 2.1: Primer Vehiculo GO KART.

Fuente: http://topludi.files.wordpress.com


http://ccs.infospace.com/ClickHandler.ashx?ld=20140629&app=1&c=im.s1.oes.hp&s=ims1oes&rc=im.s1.oes&dc=&euip=186.47.134.2&pvaid=544445f6adee4c9c90b42f7211f8a797&dt=Desktop&fct.uid=69750540f5524b81abb68ee2a05f83e7&en=8VQDhNXFIEvcaOQ7tlK7GsgSNIaK%2fx%2fUMB50L8Z7UN6ZPXU1hOA8cQ%3d%3d&du=http%3a%2f%2ftopludi.files.wordpress.com%2f2011%2f04%2fberg-toys-first-pedal-go-kart.jpg%3fw%3d640&ru=http%3a%2f%2ftopludi.files.wordpress.com%2f2011%2f04%2fberg-toys-first-pedal-go-kart.jpg%3fw%3d640&ap=3&coi=772&cop=main-title&npp=3&p=0&pp=0&ep=3&mid=9&hash=FEC991FF75B731D04B820FCC5FAB8CD2

2.2 INTRODUCCION A LOS VEHICULOS KART

Se entiende por vehiculos eléctricos aquellos que estan propulsados total
0 parcialmente por energia eléctrica, procedente de baterias que se
recargan en la red eléctrica. Estos vehiculos se pueden clasificar dentro de

las siguientes familias:

e Vehiculo Hibrido Eléctrico Enchufable (PHEV).- Esta familia de
vehiculos combina un motor de combustion interna (MCI) con una
bateria y un motor eléctrico. EI MCI y/o el motor eléctrico propulsan el
vehiculo en una configuracion paralela. Cohabitan dos fuentes
exteriores de energias, provenientes de los combustibles que
permiten mover el motor térmico, y de la electricidad suministrada por

la red que permite recargar la bateria.

e Vehiculo Eléctrico de Bateria (BEV).- Estos vehiculos estan
propulsados Unicamente por un motor eléctrico. La fuente de energia
proviene de la electricidad almacenada en la bateria que se debe

cargar a través de la red.

e Vehiculo Eléctrico de Autonomia Extendida (EREV).- Tienen las
mismas caracteristicas que los vehiculos eléctricos de bateria pero
llevan ademas un motor de combustién interna (MCI) (otra fuente
secundaria) que funciona como un generador interno que recarga las
baterias permitiendo aumentar la autonomia del vehiculo. Los
llamados vehiculos hibridos (HEV) no se consideran en la Estrategia
de Promocién del Vehiculo Eléctrico, ya que por sus caracteristicas
usan Unicamente como fuente energética el combustible y no permite
la carga de la bateria por una fuente exterior de electricidad
(Electricity, 2013).

2.3 BASTIDOR

(AGUEDA, 2011) El bastidor o chasis, que no debe ser confundido con la

carroceria, consiste en una estructura interna que sostiene y aporta rigidez y
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forma a un vehiculo u objeto en su construccion y uso. En ingenieria la

pal abra Achasisod, o bastidor, se ref

t al maner a que f or man una estructur a

estructura completamente rigida o considerada rigida.

Para el caso de un vehiculo consta de un armazon que integra entre siy
Sujeta tanto los componentes mecanicos, como el grupo moto propulsor y la
suspension de las ruedas, motor incluyendo la carroceria. Destacar que no
tienen nada en absoluto que ver con la carroceria ni plataforma. Suele estar
construido en diferentes materiales, dependiendo de la rigidez, costo y forma
necesarios. Los mas habituales son aleaciones como el acero o de diversos

metales como el aluminio.

Las piezas que lo componen son por lo general tubos, o vigas, de
diferentes calibres y funciones en la estructura. Esto trasladado al mundo del
automovil significa que el chasis del prototipo es la estructura encargada de
conectar las cuatro ruedas, recibir todas las cargas y esfuerzos, ubicar todos
los componentes en la posicidbn mas ventajosa y ademas, hacer las veces de

célula de seguridad o supervivencia, entendiéndose por esta ultima la parte

del veh2culo que se considerar8 Aindefor

Figura 2.2: Conjunto de carroceria (Chasis independiente).

Fuente: http://www.elchapista.com/chasis_carrocerias_vehiculos.html.

Aqui se observa que esta formado por largueros (las dos vigas que
abarcan todo el largo del vehiculo) y travesafios (vigas colocadas en sentido
transversal a los largueros). Este chasis se llama independiente porque es el
elemento portante de la carroceria, es decir, sera el elemento que aguante

todos los esfuerzos y torsiones producidos por la marcha del vehiculo,


http://www.elchapista.com/chasis_carrocerias_vehiculos.html
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ademas de aguantar los impactos que pudieran ocurrir, y sostener el resto
de elementos que componen el vehiculo. Es muy comun su uso en
automoviles Todo Terreno, camiones y autobuses por su buena resistencia y
sencillez de disefio, sufriendo pocos dafios en caso de impacto. Sin
embargo, no todo son ventajas, y los grandes inconvenientes de este
modelo son su peso, bastante alto, y sobre todo la forma de construccién
hace que las suspensiones no terminen de trabajar de la forma mas

correcta.

la estructura es una especia de Atodo
elemento portante y elemento portado. Su uso se justifica por la mayor
ligereza del conjunto, obteniéndose buenos valores de rigidez torsional y
resistencia. Este chasis a su vez hace que las suspensiones trabajen de
manera mas correcta y el vehiculo sea mas estable en toda condicion de

uso.

A la hora de disefiar un chasis en competicion se deben tener en cuenta

factores como:

e Peso.

¢ Rigidez torsional.

e Resistencia.

¢ Resistencia al impacto.

e Sencillez.

2.3.1 TIPOS DE BASTIDOR

Los bastidores suelen disefiarse con diferentes formas y geometria, en
funcion de las diversas solicitaciones como resistencia, distribucion de la
carga, flexiones, torsiones elevadas y frecuentes, etc.

a. Chasis en escalera o bitubo

Los perfiles tubulares se han revelado muy resistentes a la torsion a lo

largo del tiempo. Al principio se empezaron a usar montados sobre largueros
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en |, esto Ultimo quiere decir que la viga utilizada para los largueros posee

una secciéon con forma de |I.

Figura 2.3: Bastidor en escalera.

Fuente: jeroitim.blogspot.com.

Este chasis normalmente estard configurado por dos vigas de seccién

tubular, unidas por refuerzos transversales, diagonales, o los dos.

Las ventajas son la alta durabilidad, facil acceso a los componentes
mecanicos, no sufre dafios graves en accidentes y bastante sencillo de

disefar y realizar.

Los inconvenientes es el peso, y ademas posee menor rigidez torsional
que otros tipos diferentes, necesidad de que los soportes de suspension
delantera sean muy rigidos, ademés de incluir algin soporte para la
direccion.

Figura 2.4: Configuracion de un chasis tubular.
Fuente: http://jeroitim.blogspot.com/2012/05/v-

behaviorurldefaultvmlo.html.


http://jeroitim.blogspot.com/2012/05/v-behaviorurldefaultvmlo.html
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b. Chasis Multitubular

El nombre en si podria referirse a casi cualquier tipo de chasis, ya que
muchos de los tipos utilizan perfiles tubulares como elementos de formacion
del bastidor, poca o ninguna triangulacién. Las ventajas son mejor que un

chasis bitubo y coste econémico contenido.

Los inconvenientes son el didmetro de los tubos, hay que incluir algunas
diagonales, hay que poner especial cuidado con la soldadura de los tubos, la
accesibilidad a los componentes es mas complicada que en un chasis
bitubo, las cargas de flexion (momentos flectores) lo hacen fragil y la

durabilidad depende del peso sobre todo.

Figura 2.5: Chasis multitubular.
Fuente: http://jeroitim.blogspot.com/2012/05/v-

behaviorurldefaultvmlo.html

c. Chasis Cercha

Un a Acercha o estructura articul
estructura formado por elementos rectos conectados entre si, conexiones
llamadas nudos, los cuales se colocan siempre en los extremos con el
objetivo de obtener una estructura rigida e intraslacional. Por lo general, los
elementos a unir suelen ser delgados y soportan poca carga lateral, porque
la finalidad de la cercha es soportar cargas directamente en los nudos, y no

sobre los elementos.

adao
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Figura 2.6: Chasis Cercha.

Fuente: http://jeroitim.blogspot.com

Las flechas interiores indican la direccion de las fuerzas aplicadas en
cada nudo, las fuerzas exteriores o cargas son representadas por las flechas
exteriores a la estructura. Este tipo de chasis no es mas que una estructura
articulada aplicada al automovil. Un chasis cercha ideal consistiria en una
caja rectangular con barras diagonales en todas sus caras diagonalizadas,
pero esto es completamente imposible, asi que se suele dividir en 3 0 4
subchasis que se hacen a partir de estructuras articuladas (serian como mini

cerchas).

Figura 2.7: Chasis Tipo Cercha.
Fuente: http://jeroitim.blogspot.com

Las ventajas de este tipo pasa por ser uno de los mas eficientes de
chasis, consecuencia de su bajo peso y gran resistencia a la torsién y a la
flexion; materia prima econdmica (acero normalmente), chasis con alta
durabilidad debido a que todas las cargas son axiales (a lo largo del eje de
los tubos), al ser un chasis compartimental (recordar que estan hechos de
varias sub-estructuras) aguanta muy bien los impactos y la deformacion es

muy progresiva.


http://jeroitim.blogspot.com/
http://jeroitim.blogspot.com/
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Los inconvenientes son los costos de fabricacion y de disefio mas altos
que en los anteriores tipos, grandes prestaciones estructurales pero
sacrificando la accesibilidad a sus componentes, se deben sellar los

interiores de los tubos para evitar fallas por corrosion.

d. Chasis Monocasco (MONOCOQUE)

Tal vez sea el chasis mas utilizado para la fabricacion de automoviles
actualmente. El principio basico de funcionamiento y de disefio de un
monocasco es simplemente pensar que las cargas son absorbidas por toda

la periferia del mismo, es decir, por todo su contorno.

Figura 2.8: Chasis Tipo Monocasco

Fuente: El bastidor de un vehiculo.pdf.

El chasis de un vehiculo de Formula 1 es efectivamente una célula

monocasco.

La ventaja es el disefio del chasis con espesores de lamina
excepcionalmente bajos (0,6-0,8 mm), estructura aun mas eficiente que la

cercha, posibilidad de utilizar en su fabricacion (materiales compuestos).

El inconveniente quizd sea el mas caro de desarrollar que los anteriores
tipos expuestos, pero esto queda mitigado por sus multiples e importantes

ventajas.
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Figura 2.9: Chasis Formula uno.
Fuente: http://jeroitim.blogspot.com.

e. Columnao en X

Este bastidor se estrecha por el centro proporcionando al vehiculo una
estructura rigida. El travesafio delantero es muy robusto para servir de
fijacion para los anclajes de las suspensiones delanteras. Una variedad del
mismo es el bastidor de tubo central, que cuenta con una viga longitudinal en
la seccion central, con perfil cuadrado o redondo y que tiene en sus
elementos sendos entramados para alojar los elementos mecanicos del

vehiculo.

Figura 2.10: Chasis Tipo X.

Fuente: http://mecanicasuperdotada.blogspot.com

2.1.3. ELEMENTOS DEL BASTIDOR

a. Motor

Un motor de combustion interna es un tipo de maquina que obtiene
energia mecéanica directamente de la energia quimica de un combustible que

arde dentro de una camara de combustion. Su nombre se debe a que dicha


http://jeroitim.blogspot.com/
http://mecanicasuperdotada.blogspot.com/
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combustion se produce dentro de la maquina en si misma, por ejemplo, la

magquina de vapor.

Figura 2.11: Motor de combustion interna.

Fuente: www.taringa.net/posts/ciencia-educacion.

b. Carroceria

Las carrocerias se construyen con una estructura resistente a los
esfuerzos a los que estdn sometidas, y en funcion a las posibles
deformaciones, en caso de accidente, atendiendo a la seguridad pasiva y a
los conjuntos que soporta. Excepcionalmente, en los turismos "todo terreno”,
la carroceria se monta sobre un bastidor formado por largueros y travesanos
(ALONSO).

Figura 2.12: Carroceria de pasajero.
Fuente: Disefio de una bici taxi.

c. Muelles

Los muelles acumulan la fuerza en forma de energia, y al liberarla,
realizan el trabajo mecanico para el que estan disefiados. De ellos se puede

decir que son la perfecta aplicacion del principio fundamental de la fisica

moderna que eXxpone:se dieh ai se destnuyg,2salp sen o

transfor mao


http://www.taringa.net/posts/ciencia-educacion
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Consiste en un robusto espiral que se coloca anclado entre el eje de la
rueda y el bastidor. Esto produce la elasticidad necesaria para absorber los
golpes y para poder adaptar el neumatico a las distintas condiciones del

terreno.

Los muelles helicoidales permiten regular con mucha exactitud la
absorcion de los golpes dados por las ruedas a causa de un bache o una
piedra, lo que se traduce en mayor comodidad y confort. Pero existen
algunos inconvenientes: Las constantes contracciones y elongaciones que
sufre el muelle helicoidal pueden llegar a ser tan severas, que es posible que
causen la pérdida de contacto de la rueda con el suelo. De igual forma el

muelle helicoidal corre el riesgo de romperse (Bonaventura, 2012).

m
A\
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Figura 2.13: Muelles helicoidales.

Fuente: http://refugiodel4x4.forospanish.com.

d. Amortiguadores

Los amortiguadores se instalan sobre un sistema de suspension para
detener rapidamente el sacudimiento natural de los muelles del automavil, lo
cual mejora el desplazamiento, control y manejo. El muelle controla el peso

del automovil y el amortiguador controla el sacudimiento o la oscilacién.

Un amortiguador es basicamente un cilindro con un piston que se mueve
dentro de él. El piston posee unas aberturas u orificios internos. El liquido o
fluido hidraulico es empujado a través de los orificios a medida que el piston
se mueve dentro del cilindro. Lo cual permite al fluido hidraulico que entre en

la cAmara de compresion y la camara de rebote.


http://refugiodel4x4.forospanish.com/
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Figura 2.14: Amortiguador.
Fuente: http://refugiodel4x4.forospanish.com.

e. Asiento

La colocacion del asiento es un punto importante ya que condiciona la
postura del piloto y el reparto de pesos. Un piloto no suele colocar los brazos
0 piernas totalmente extendidos, sino con una ligera flexion que le permita
mover el volante sin levantarse del asiento y presionar los pedales a fondo

sin problemas.

Figura 2.15: Asiento conductor.

Fuente: http://refugiodel4x4.forospanish.com.


http://refugiodel4x4.forospanish.com/
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2.2. SISTEMAS ADICIONALES

2.2.1 SISTEMA ELECTRICO

Los componentes de un vehiculo eléctrico que lo constituyen

principalmente se enumeran a continuacion:
a. Bateria

Este elemento es un punto clave del vehiculo eléctrico ya que el tipo de
bateria y su densidad energética condicionaran la autonomia, el tiempo de
recarga y la velocidad maxima alcanzada por el vehiculo eléctrico. La bateria
Optima para un vehiculo eléctrico debe reunir unos requisitos técnicos
especificos como son alta energia especifica, baja tasa de auto descarga,
larga vida atil y tiempo de recarga corto. Ademas, debe ser segura,

econdémica y reciclable.
b. Motores eléctricos

Los motores eléctricos son maquinas eléctricas rotatorias. Transforman
una energia eléctrica en energia mecanica. Tienen multiples ventajas, entre
las que cabe citar su economia, limpieza, comodidad y seguridad de
funcionamiento, el motor eléctrico ha reemplazado en gran parte a otras
fuentes de energia, tanto en la industria como en el transporte, las minas, el
comercio, o el hogar. Su funcionamiento se basa en las fuerzas de atraccion
y repulsiéon establecidas entre un iman y un hilo (bobina) por donde se hace

circular una corriente eléctrica.

Un motor eléctrico es un dispositivo simple por lo que solo pueden fallarle
algunas pocas piezas. La electricidad ingresa al motor e interactda con un
campo magnético para hacer girar un eje central. Puede ser que el eje no
gire por un impedimento mecénico, falla comunmente causada por caidas o
golpes del motor, o porque la electricidad no logra interactuar con el campo
magnético. Los problemas eléctricos casi siempre son generados por los
cepillos o los bobinados. Solo hay un par de cosas que pueden salir mal con

los bobinados: 0 estan en corto o abiertos (Dominguez).
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Figura 2.16: Motores eléctricos.

Fuente: http://1.bp.blogspot.com/-motores-electricos.

Los motores eléctricos se clasifican:

e Motor de Corriente Continua

Se utiliza en casos en los que es importante el poder regular
continuamente la velocidad del motor. Este tipo de motor debe tener en el
rotor y el estator el mismo nimero de polos y el mismo niumero de carbones

pueden ser de tres tipos: Serie, paralelo y mixto.

Figura 2.17: Motor de corriente continua

Fuente: www.monografias.com

e Motor de Corriente Alterna (CA)

Son aquellos motores eléctricos que funcionan con corriente alterna. Un
motor eléctrico convierte la energia eléctrica en fuerzas de giro por medio de

la accion mutua de los campos magnéticos (Gottlieb, 1994)


http://1.bp.blogspot.com/-motores-electricos-funcionamiento.jpg
http://www.monografias.com/trabajos82/corrientes-alternas-y-corrientes-continuas/corrientes-alternas-y-corrientes-continuas2.shtml
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Figura 2.18: Motor de corriente alterna.

Fuente: http://images.search.yahoo.com/images.

e Motores asincronos y sincronos

Los motores asincronos (motores de induccion), basan su funcionamiento
en el efecto que produce un campo magnético alterno aplicado a un inductor
0 estator sobre un rotor con una serie de espiras sin ninguna conexion
externa sobre el que se inducen corrientes por el mismo efecto de un

transformador.

Por lo tanto, en este sistema solo se necesita una conexién a la
alimentacion, que corresponde al estator, eliminandose, por lo tanto, el

sistema de escobillas que se precisa en otros tipos de motores.

Figura 2.19: Motor asincrénico.

Fuente: http://images.search.yahoo.com/images.

Los motores sincronos estan constituidos por un inducido que suele ser
fijo, formando por lo tanto el estator sobre el que se aplica una corriente
alterna y por un inductor o rotor formado por un iman o electroiman que

contiene un cierto nimero de pares de polos magnéticos.
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El campo variable del estator hace girar al rotor a una velocidad fija y
constante de sincronismo que depende de la frecuencia alterna aplicada. De

ello deriva su denominacion de sincronos. (Chapman, 2012)

Figura 2.20: Motor sincrénico.

Fuente: https://www.google.com.motores+sincronos.

2.2.2 SISTEMA MECANICO

a. Frenos

El freno de disco es un sistema de frenado usado normalmente para
ruedas de vehiculos, en el cual una parte movil (el disco) solidario con la
rueda que gira es sometido al rozamiento de unas superficies de alto
coeficiente de friccion (las pastillas) que ejercen sobre ellos una fuerza
suficiente como para transformar toda o parte de la energia cinética del
vehiculo en movimiento, en calor, hasta detenerlo o reducir su velocidad,
segun sea el caso. Esta inmensa cantidad de calor ha de ser evacuada de
alguna manera, y lo mas rapidamente posible. El mecanismo es similar en
esto al freno de tambor, con la diferencia de que la superficie frenante es
menor pero la evacuacion del calor al ambiente es mucho mejor,

compensando ampliamente la menor superficie frenante (Frederic, 1980).

Figura 2.21: Sistema de frenos de un solo piston.

Fuente: Especiales.autocosmos.com.


https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Disc_brake_half_clamped.png
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e Discos

Existen diferentes tipos de discos de freno. Algunos son de acero macizo
mientras que otros estan rayados en la superficie o tienen agujeros que los
atraviesan. Estos ultimos, denominados discos ventilados, ayudan a disipar

el calor.

Figura 2.22: Discos de freno.

Fuente: Especiales.autocosmos.com.

e Mordazas (Calipers) o Pinzas

La mordaza es el soporte de las pastillas y los pistones de freno. Los
pistones estan generalmente hechos de hierro dulce y luego son recubiertos
por un cromado. Hay dos tipos de mordazas: flotantes o fijas. Las fijas no se
mueven, en relacion al disco de freno, y utilizan uno o mas pares de
pistones. De este modo, al accionarse, presionan las pastillas a ambos lados
del disco. En general son mas complejas y caras que las mordazas flotantes.
Las mordazas flotantes, también denominadas "mordazas deslizantes", se
mueven en relacion al disco; un piston a uno de los lados empuja la pastilla
hasta que esta hace contacto con la superficie del disco, haciendo que la
mordaza y con ella la pastilla de freno interior se desplacen. De este modo la

presién es aplicada a ambos lados del disco y se logra la accion de frenado.


https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Bremsanlage.jpg
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Figura 2.23: Mordaza.

Fuente: http://www.solostocks.com.mx/.

Las mordazas flotantes pueden fallar debido al enclavamiento de la
mordaza. Esto puede ocurrir por suciedad o corrosion, cuando el vehiculo no
es utilizado durante tiempos prolongados. Si esto sucede, la pastilla de freno
de la mordaza hara friccion con el disco aun cuando el freno no esté siendo
utilizado, ocasionando un desgaste acelerado de la pastilla y una reduccién
en el rendimiento del combustible, junto con una pérdida de la capacidad de
frenado debida al recalentamiento del respectivo conjunto de frenado
provocando ademas desequilibrio en el frenado, ya que la rueda con freno
recalentado frenara menos (Automovil, 2007).

2.3 Direccion

La conduccion de un vehiculo solamente es posible si el conductor puede
orientar la marcha del mismo a través del movimiento preciso y arménico de
las ruedas directrices. Son éstas las que determinan la trayectoria de todo el
vehiculo y hacen posible que éste pueda moverse en la direccion requerida,
pudiendo seguir la sinuosa linea de la carretera o camino. Para realizar este
trabajo se precisa mover lateralmente, y con la maxima precision, las ruedas
directrices, generalmente las delanteras, de manera que se orienten en el
mismo sentido de la curva o del camino que el conductor crea necesario, y
este trabajo se encomienda a una serie de mecanismos, en su conjunto,

reciben el nombre de direccion.

El conjunto de mecanismos que componen la direccion tiene la mision de
orientar las ruedas delanteras para que el vehiculo tome la trayectoria

deseada por el conductor. Para que el conductor no tenga que realizar


http://www.solostocks.com.mx/
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esfuerzo en la orientacibn de las ruedas, el vehiculo dispone de un
mecanismo desmultiplicador, en los casos simples, o de servomecanismos

de asistencia, para los vehiculos pesados.

Figura 2.24: Sistema de direccion.

Fuente: www.car-cross.com.

Para que el sistema de la direccion proporcione al conductor la seguridad
y comodidad necesaria en la conduccion, el conjunto de los elementos que
componen la direccion han de garantizar las siguientes cualidades:

Seguridad, suavidad, precision e irreversibilidad.
2.4 Traccion

La traccion es un término técnico en la tecnologia de los vehiculos, que
se utiliza tanto en el campo de los deportes de motor, asi como para los
vehiculos de uso diario. La traccion puede ser entendida como la eficiencia
del motor de combustion interna. Con ella se mide la cantidad de la
alimentacion de la unidad se puede implementar de manera efectiva para la

aceleracion de un vehiculo y de mantener su velocidad.
a. Sistema cadena-pifién

Transmite un movimiento giratorio entre ejes paralelos, pudiendo modificar la

velocidad, pero no el sentido de giro.

Este sistema consta de una cadena sin fin (cerrada) cuyos eslabones
engranan con ruedas dentadas (pifiones) que estan unidas a los ejes de los

mecanismos conductor y conducido.

Las cadenas empleadas en esta transmision suelen tener libertad de

movimiento solo en una direccion y tienen que engranar de manera muy


http://ri.search.yahoo.com/_ylt=AwrB8p0ojshTzzEABhCjzbkF;_ylu=X3oDMTBtdXBkbHJyBHNlYwNmcC1hdHRyaWIEc2xrA3J1cmw-/RV=2/RE=1405681321/RO=11/RU=http%3a%2f%2fwww.car-cross.com%2ffotos-car-cross-2cv.html/RK=0/RS=9zuxM1aKWBzlrt5Y4227N_myN_s-
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precisa con los dientes de los pifiones. Las partes basicas de las cadenas
son: placa lateral, rodillo y pasador. Las ruedas dentadas suelen ser una

placa de acero (aunque también las hay de materiales plasticos) sin cubo.

Pifién conductor

Pifién

Eje conductor Eje conducido

Figura 2.25: Sistema Cadena Pifidn.
Fuente: CEJAROSUI Departamento de Tecnologia.

b. Relaciéon de velocidades

Para la relacion de transmision son validas todas las ecuaciones
deducidas para las poleas, sin mas que sustituir el diametro de las poleas

por el nimero de dientes de los pifiones se cumple.

Ecu.2.1

c. Caracteristicas

Este sistema aporta beneficios sustanciales respecto al sistema correa-
polea, pues al emplear cadenas que acoplan en los dientes de los pifiones
se evita el deslizamiento que se producia entre la correa y la polea. Otras

ventajas e inconvenientes de este sistema pueden ser:

e Presenta la gran ventaja de mantener la relacion de transmision
constante (pues no existe deslizamiento) incluso transmitiendo
grandes potencias entre los ejes (caso de motos y bicicletas), lo que

se traduce en mayor eficiencia mecanica (mejor rendimiento).
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Ademas, no necesita estar tan tensa como las correas, lo que se
traduce en menores averias en los rodamientos.

Presenta el inconveniente de ser mas costoso, mas ruidoso y de
funcionamiento menos flexible (en caso de que el eje conducido cese
de girar por cualquier causa, el conductor también lo hara, lo que
puede producir averias en el mecanismo motor o la ruptura de la
cadena), asi como el no permitir la inversion del sentido de giro ni la
transmision entre ejes cruzados; ademas necesita una lubricacion
(engrase) adecuada (CEJAROSU).
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CAPITULO 3
3. SELECCION DE MATERIALES

3.1. Materiales

Los materiales son las sustancias que se emplean para fabricar
productos. En el disefio de un producto se emplea el material que mejor se

adapta a las exigencias de uso y que resulten mas econdémicas.
Es necesario conocer los tipos de materiales susceptibles de ser empleados.

El ser humano viene utilizando diversos materiales desde épocas
ancestrales, aprovechando los recursos disponibles de su entorno, como
madera, arcilla, metales, etcétera. Para designar las edades prehistoricas los
historiadores utilizan el nombre del material que se usaba
predominantemente en ellas, para lo cual citamos varias etapas en las

cuales se prepondero los siguientes materiales (Margueron, 2002).

a. Edad de Piedra

Hace aproximadamente un milléon de afios se utilizaba piedra y huesos para

elaborar: herramientas, hachas, arpones, flechas, hoces.

Figura 3.1: Utensilios de piedra.

Fuente: Tiempos modernos.com.

b. Edad de Bronce

Comienza aproximadamente en el afio 3000 AC. Se utiliza el bronce a

partir de cobre y estafio, dos minerales relativamente faciles de obtener y
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fundir. Las herramientas fabricadas en bronce eran mas duras y mas

sencillas de fabricar que las realizadas so6lo con cobre (Eiroa, 1996).

c. Edad de Hierro

Entre los afios 1200 y 700 AC aproximadamente. Para la obtencion de
hierro habia que calentar el mineral a una temperatura mucho mayor para
fundirlo. Tenia grandes ventajas: la materia prima era abundante y mas
duras las herramientas obtenidas. Para fundir el hierro se colocaba sobre un
agujero hecho en el suelo y se calentaba por la parte inferior.
Posteriormente, se emple6 una bomba de pieles y madera para insuflar aire

del exterior, avivar el fuego y aumentar la temperatura.

b~
ﬂ\ X ‘

TS

Figura 3.2: Primeros hornos para fundir el hierro.

Fuente: Tiempos modernos.com

d. Epoca actual

Bien podria denominarse Edad del Silicio, por el cambio provocado por la

electrénica basada en el silicio en la sociedad.

Figura 3.3: Componentes electronicos fabricados en silicio.

Fuente: Tiempos modernos.com
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3.1.1. TIPOS DE MATERIALES

Los materiales estan divididos en tres grupos principales:

e metélicos
e poliméricos

e ceramicos
a. Materiales metalicos
Estos son sustancias inorganicas compuestas de uno o mas elementos

metalicos, pudiendo contener algunos elementos no metalicos, como el

carbono. (Hierro, cobre, aluminio, niquel y titanio).

Figura 3.4: Materiales metalicos.

Fuente: www.slideshare.net/catoyroman/materiales-metalicos.

b. Materiales ceramicos

Los materiales de cerdmica, como los ladrillos, el vidrio la loza, los
aislantes y los abrasivos, tienen escasa conductividad tanto eléctrica como
térmica y aunque pueden tener buena resistencia y dureza son deficientes

en ductilidad y resistencia al impacto.

Figura 3.5: Materiales ceramicos.

Fuente: es.wikipedia.org/wiki/Material ceramico.


http://www.slideshare.net/catoyroman/materiales-metalicos
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c. Materiales poliméricos

En estos se incluyen el caucho (el hule), los plasticos y muchos tipos de
adhesivos. Se producen creando grandes estructuras moleculares a partir de
moléculas orgénicas obtenidas del petréleo o productos agricolas (Smith,
1992).

Figura 3.6: Materiales polimeros.

Fuente: boletin.imig.org.

d. Los materiales naturales y artificiales

(Shackelford, 2005). Los materiales naturales son los que se encuentran
en la naturaleza. Se clasifican segun su origen, animal, vegetal o mineral.

Ejemplos: Madera, piedras, algoddn, lana, carbdn, cobre, arena y petroleo.

Los materiales artificiales son los elaborados por los seres humanos.

Ejemplos: Plastico, papel, carton, vidrio, goma y porcelana.

Figura 3.7: Materiales artificiales.

Fuente: www.slideshare.net/.../recursos-naturales-artificiales.


http://ri.search.yahoo.com/_ylt=AwrB8p9FTn1TjygAYDujzbkF;_ylu=X3oDMTBtdXBkbHJyBHNlYwNmcC1hdHRyaWIEc2xrA3J1cmw-/RV=2/RE=1400749765/RO=11/RU=http%3a%2f%2fboletin.imiq.org%2f%3fp%3d3370/RK=0/RS=HCHIeOpny01bMnXo2WLxDoS_KuY-
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3.1.2. PROPIEDADES DE LOS MATERIALES

En lineas generales, se puede afirmar que no existe ningin material
perfecto que se pueda emplear para la fabricacion de cualquier producto. La
aplicacion necesita de un material que cumpla unas caracteristicas
determinadas. Ingenieros y disefiadores necesitan sopesar las ventajas e
inconvenientes de cada uno de los materiales y elegir adecuadamente aquel
que mejor se adapte a las necesidades requeridas. Para elegir
adecuadamente un material es necesario conocer, entre otras, sus
propiedades sensoriales, Opticas, térmicas, magnéticas, quimicas,
mecanicas. La eleccion de un material se debe hacer cuidadosamente desde
el punto de vista de sus propiedades, dependiendo de la aplicacion a la que

se destine (blog.utp.edu).
a. Propiedades sensoriales
A menudo elegimos los materiales dependiendo del efecto que puedan

producir en alguno de nuestros sentidos. Mas o menos agradables al tacto,

el olor, la forma, el brillo, la textura y el color.

Figura 3.8: Propiedades sensoriales.

Fuente: www.tecnologia-tecnica.com.

b. Propiedades Opticas

Se refieren a la reaccién del material cuando la luz incide sobre él. Asi
tenemos; Materiales opacos, que no permiten que la luz los atraviese
materiales transparentes, que dejan pasar la luz. Materiales translicidos,

gue permiten que penetre la luz pero no dejan ver nitidamente a través de


http://www.tecnologia-tecnica.com/
http://images.search.yahoo.com/images/view;_ylt=AwrB8pc0VX1Td3UA6PKJzbkF;_ylu=X3oDMTIzNmp0bGpuBHNlYwNzcgRzbGsDaW1nBG9pZANhMzUwYjBlNzBlY2VmYThhZTdjMThhMDIwODgyMmViZARncG9zAzExBGl0A2Jpbmc-?back=http://images.search.yahoo.com/yhs/search?p=Propiedades++sensoriales.+de+los+materiales&n=60&ei=utf-8&type=ds_142_476&fr2=sb-top&hsimp=yhs-default&hspart=aztec&tab=organic&ri=11&w=404&h=253&imgurl=inclusiondigital.gov.ar/wp-content/uploads/2010/08/propiedades-materiales_image001.jpg&rurl=http://inclusiondigital.gov.ar/alumnos/ficha-para-la-modalidad-1-a-1-propiedades-de-los-materiales-parte-i/&size=15.9KB&name=<b>propiedades</b>-<b>materiales</b>_image001&p=Propiedades++sensoriales.+de+los+materiales&oid=a350b0e70ecefa8ae7c18a0208822ebd&fr2=sb-top&fr=&tt=<b>propiedades</b>-<b>materiales</b>_image001&b=0&ni=21&no=11&ts=&tab=organic&sigr=13b98d4pa&sigb=15hnbklg3&sigi=12mvljsfk&sigt=11dua9e5d&sign=11dua9e5d&.crumb=E2TfyaflKhL&type=ds_142_476&fr2=sb-top&hsimp=yhs-default&hspart=aztec






































































































































































































































































































































































































































































