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RESUMEN

En la siguiente investigacién se detalla los
procesos de disefio e implementacion del tren
motriz para un vehiculo biplaza, el mismo que
esta conformado por un motor eléctrico y una
transmision CVT; para la propulsion es
necesaria la energia eléctrica que se la utiliza
para la disminucion de las emisiones
contaminantes.

Para alcanzar los objetivos establecidos,
primero se realizd un estudio previo para
poder dimensionar la potencia y torque del
motor, el controlador electrdnico, baterias y
demas componentes. Las resistencias que
oponen al movimiento fueron los principales
factores a tomar en cuenta, ya que de estas
dependen las caracteristicas del motor y de
mas componentes, tanto mecénicos como
eléctricos. Una vez que los resultados
obtenidos de los respectivos analisis indican
que el disefio es seguro, se procede a realizar
la construccion e implementacion; para
llevarlo a cabo, es importante tener en cuenta
la seguridad industrial y un proceso ordenado
de construccion e implementacion.

ABSTRACT

The following research design processes
and implementation powertrain for a two-
seater, the same is comprised of an electric
motor and a CVT transmission; for
propulsion, uses Electric energy for the
reduction of pollutant emissions.

To achieve the objectives, first a
preliminary study was conducted to gauge the
power and torque of the motor, electronic
controller, batteries and other components.
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The resistances that oppose the movement
were the main factors to take into account,
since these depend on the characteristics of the
engine and more components, both
mechanical and electrical. Once the results of
the respective analyzes indicate that the design
is safe, we proceed to perform the construction
and implementation; to carry out, it is
important to consider industrial safety and
orderly construction and implementation
process.

PALABRAS CLAVE

Ingenieria automotriz, vehiculos biplaza,
vehiculos eléctricos, controladores
electrénicos, baterias de ciclo profundo.

l. INTRODUCCION

La  organizacién internacional  de
constructores de automéviles (OICA) en su
estudio informa que a nivel mundial, el
transporte por carretera es responsable del
16% de las emisiones artificiales de CO2 y en
Ecuador el 54,3% de CO2 en el aire, es
proveniente del sector de transporte, cifra
realmente alarmante ya que més de la mitad
del porcentaje global se debe a la industria
automotriz.

Por tal razén el presente proyecto tiene el
objetivo de disefiar e implementar el sistema
motriz con un motor eléctrico y una
transmision CVT mecéanica. Al utilizar un
motor eléctrico como medio de propulsion
ayudara a reducir el deterioro medioambiental,
ya que no se emitira ningln tipo de gas



contaminante a la atmosfera, aprovechando
también energias renovables.

1. PARAMETROS Y CRITERIOS DE
DISENO PARA TREN MOTRIZ

Previo al disefio es indispensable considerar e

identificar los parametros de  mayor

importancia que se deben tener en cuenta para

poder dimensionar el tren motriz sin
complicaciones, estos parametros s son:

e Modelado  dinamico  para el
movimiento longitudinal

e Criterio de seleccion de motor
eléctrico, controlador, baterias.

e Calculo de transmision CVT

e Calculo de transmision por cadena

Ill. MODELADO DINAMICO PARA EL
MOVIMIENTO LONGITUDINAL

Para determinar el grupo propulsor y el
conjunto de baterias es necesario conocer las
fuerzas resistentes a las que tienen que hacer
frente el biplaza, para posteriormente y en
virtud de sus valores seleccionar los
componentes del kit de instalacion, tales
resistencias son:

e Resistencia a la rodadura
e Resistencia a la pendiente
e Resistencia aerodinamica.

Resistencia a la rodadura

Para el célculo de esta resistencia se aplica
la siguiente ecuacion:

Rr =frxN [Ec. 1]
Donde:

Rr= Resistencia a la rodadura
fr= Coeficiente de rodadura
N= Componente Normal del vehiculo.

Para fr se aplica:

0.018 = 1,59«107°

fr = 0.0085 + 5 + b v? [EC 2]

Donde:

P= Presion de los neumaticos [Bar]
V= velocidad lineal en [Km/h]

Aplicando las ecuaciones con el biplaza a
plena carga  se obtiene los resultados
mostrados en la tabla 1. Para obtener la
potencia se multiplica por la velocidad.

Tabla 1 Potencia necesaria para vencer la
rodadura a plena carga.

Velocidad R. Rodadura. P. Rodadura

[Km/h] [N] [KW]
A% Rr Prr
0 61,607 0
10 62,392 0,173
20 63,961 0.355
30 67.100 0.559
40 71.417 0.794
50 77.303 1,074
60 83.974 1,400

Como analisis de resultados necesitamos
1.4 KW para vencer la resistencia a la
rodadura a 60Km/h, que es la velocidad
méaxima para condiciones urbanas y 1,07 KW
para llegar a la velocidad meta de disefio.

Resistencia a la pendiente:

Esta consideracion es importante, cuando
se toma en cuenta que el vehiculo tiene que
superar desniveles con cierto grado de
inclinacion. La pendiente o angulo de
inclinacion se mide en porcentaje y se
considera segln normas internacionales hasta
18%. El &ngulo correspondiente se calcula con
la siguiente ecuacion:

¢ = arctg™! % [Ec.3]

Donde:

¢= Angulo de Inclinacion [°]

$%= Angulo de inclinacion [%]

Aplicando la ecuacion 4 se puede obtener
dicha resistencia.

Rg = Wxsen¢ [Ec.4]
Donde:

Rg= Resistencia maxima a la pendiente [N]
W= Peso del vehiculo [N]
¢= Angulo de la pendiente [rad]

En la tabla 2, muestra la fuerza necesaria para
vencer pendientes con distintos &ngulos de
inclinacion, aplicando las ecuaciones 3 y 4
respectivamente.

Tabla 2 Resistencia a pendiente en plena carga
L @[rad] @[] Rg[N]

2 0.0200 1.146  78.464
4 0.0400 2291 156.835
6 0.0599 3.434  235.017
8 0.0798 4.574 312,920
10 0.0997 5,711 390453
12 0.1194 6.843  467.526
16 0,1587 9.090 619.955

18 0.1781 10.204  695.148




Tabla 3 Potencia para vencer resistencia a
pendiente en plena caraa

Velocidad  Pg [KW] Pg [KW] Pg[KW]

[knvh] con 5% con 10% con 18%
pendiente  pendiente  pendiente
0 0 0 0
10 0.5443 1.0846 19310
20 1.0886 2,1692 3.8619
30 1.6330 3.2538 5.7929
40 2,1773 43384 7,7239
50 2.7216 5.4230 9.6548
60 3.2659 6.5075 11.5858
70 3.8102 7.5921 13.5168
80 43546 8.6767 15.4477

Si comparamos con la resistencia a la
rodadura a esta velocidad, esta componente
necesita aproximadamente 10 veces mas, por
lo tanto es la principal componente a
considerar para el disefio de la pendiente
méaxima.

Resistencia aerodinamica:
Rxa = > p * CDx * Af « V? [Ec. 5]

Donde:

P= la densidad del aire Kg/m3

CDx= Es el coeficiente aerodinamico al
avance

Af= Es el Area frontal m2

V= es la velocidad del vehiculo en m/s2

Para el calculo del area frontal se
consider6 la vista frontal del biplaza
considerando también el &rea de los
neumaticos.

lHustracion 1 Vista frontal de biplaza eléctrico

En la tabla 5, se muestra los valores de la
resistencia aerodindmica al avance aplicando
la ecuacion 5, para distintas velocidades.

Tabla.4. Resistencia y potencia aerodinamica

. . . . . Potencia
Velocidad densidad Factor Resistencia

Pxa
[Knvh] [Kg/m3] CDx Rxa [N] KW]
0 1.225 0.7 0 0
10 1.225 0.7 6.941 0,0253
20 1.225 0.7 27.76424 0.2025
30 1,225 0,7 62,46953 0,6835
40 1.225 0.7 85,02797 1.620
50 1,225 0,7 140,5564 3.164
60 1,225 0.7 209.967 5,468

La resistencia aerodinamica maxima al
avance es de 227,86 N a 50 Km/h
aproximadamente.

Resistencia Total:

A continuacién se presenta un resumen de
todos los resultados del estudio, agrupados de
tal manera que permiten visualizar distintas
condiciones de incremento de la resistencia
longitudinal 'y  por consiguiente, la
correspondiente demanda de potencia para
producir el movimiento.

Tabla.5. Potencia resistentes agrupadas segun
situacion de conduccion

P.
Vel. Pir Pxa Pg¢l8% P Pendiente

Kmh [KW] [KW] [KW] Lg:o $18%
<

10 0.173 0,025 1.930 0.198 2,129
20 0,355 0,202 3.861 0,557 4,419
30 0.559 0.683 5,792 1.242 7.035
40 0,793 1.620 7,723 2,413 10,13

50 1.073 3.164 9.654 4238 13.89
60 1,39 5468 11,585 6,868 18.45

Potencia [KW]

—— Pxa kW)

— pre W]

PRw@18% (KW]

——P. Uan

w)

P. Pendient

te@18% [KW)

o . M " m s0 w 7
Velocidad [km/h]

llustracion 2 Potencia para producir movimiento a
biplaza eléctrico.

IV. DIMENSIONAMIENTO DEL GRUPO
PROPULSOR

Para el dimensionado del motor eléctrico y
la relacién de transmision necesaria en el
biplaza, hay que estudiar las siguientes
situaciones

e Maéximo desnivel, pendiente del 18%,
presente en algunos sectores de la
ciudad, a una circulacion media de 20
km/h.

e Velocidad crucero, La velocidad
méaxima del vehiculo no puede ser
menor a 50 Km/h. Velocidad necesaria
para circular por la ciudad.

Pendiente Maxima:

Serd desfavorable cuando el biplaza se
encuentre a plena carga, de este modo se
realiza los calculos con el méaximo, una
presién de los neuméticos de 2,5 BAR,
pendiente de 10,2° y a una velocidad
promedio de 20 Km/h con lo que se obtiene la



fuerza total que se opone al avance del biplaza
mediante la ecuacion siguiente:

F, =R, +R;+Ry, [Ec. 6]
F; = (11,052 + 695,15 + 27,76) N

F, = 733,96 [N]

Velocidad Crucero:

Esta velocidad se la consigue con el
minimo de ocupacién posible del vehiculo, es
decir con un ocupante al que se le estima un
peso medio de 75 Kg, con una presiéon del
neumético de 2.5 Bar a una velocidad maxima
de 60 km/h, con lo que se obtiene la fuerza
total que se opone al avance del biplaza
mediante la ecuacion siguiente:

F, =R, +R, + Ry, [Ec. 7]
F, = (83,97 + 0 + 249,87) N
F, = 333,84[N]

V. CRITERIO DE SELECCION DE
MOTOR ELECETRICO,
CONTROLADOR ELECTRONICO Y
BATERIAS.

Criterio de seleccion de motor eléctrico:

Los pardmetros relevantes para considerar
el motor eléctrico, son la potencia y torque,
para el biplaza eléctrico son necesarios los
indicados en la tabla siguiente:

Tabla.6. Fuerzas Resistentes a vencer

Pendiente Velocidad

Criterios L.
maxima crucero

Fuerza resistente

. 733,96 [N] 333,84[N]
al movimiento

Al aplicar la ecuacién 8, se obtiene el valor
de la potencia requerida para el motor en
condiciones de pendiente maxima, ya que en
este escenario se requiere el mayor desempefio
del motor.

Pm = Fi * Vmax [EC 8]
Donde:

Pm=Potencia calculada para el motor [W]
Fi= Fuerza resistente al avance [N]
Vmax= Velocidad maxima [m/s]

P. = 733,96N * 5.55m/s
P. =4077,55W = 4,077 KW

Los motores eléctricos tienen una
eficiencia aproximada de 80 a 90 %, para lo
cual se aplica la ecuacién 3.22, considerando
una eficiencia de 80%.

Pc
Eficiencia

P, = Ec.9]

4077,55 KW
N

P, = 5096,9[W]
= 5,096[KW]

El  motor seleccionado para la
implementaciéon en el prototipo cumple los
parametros planteados en cuanto a potencia y
torque, el motor tiene una potencia de 7.5 kW
y un torque de 650Nm a 2500 rpm, con una
eficiencia del 80%, cumple también con las
dimensiones dispuestas en el disefio del
bastidor, alojandose sin ningln problema en el
habitaculo; asi mismo al contar con una
carcasa robusta, cumple con la exigencia de
ser resistente a los factores externos.

IIustraci()n 3 Motr 7.KW

Criterio de seleccion de Controlador:

Se considerd dos tipos controladores para
la seleccion de acuerdo al motor seleccionado,
los mismos que fueron evaluados segln sus
caracteristicas mediante la siguiente matriz de
seleccion.

Tabla.7. Matriz de seleccién de controlador

Criterio de 4qd-200- Golden

Ponderacion motor

seleccion 36/48 hpe300
1 Procedencia 10 1 8 08
1 Geometria 10 1 9 09
2 Voltaje 0 2 95 19
Amperaje
2 nominal 9 18 10 2
Amperaje
2 pico 9 18 10 2
05 Peso 10 05 9 045
05 Precio 8 04 10 05
1 Eficiencia 10 1 9 09
Resultado 95 95 93 945

El controlador seleccionado es el 4 QD-
200 con una puntuacion de 9.5 sobre 10, segln
la matriz de seleccion de controlador,
cumpliendo con los requerimientos necesarios
para el funcionamiento en el biplaza.



lustracién 4 Controlador electrénico 4 QD-20

Criterio de seleccién de baterias:

Se considerd tres tipos de baterias para la
seleccion de acuerdo al motor y controlador
seleccionado, los mismos que fueron
evaluados de igual manera mediante una
matriz de seleccion.

Tabla.8. Matriz de seleccion de baterias

Ponde Criterio de ~ Hd series
e L. Bosch Ecuador i
racion  seleccion battery
1 Geometria 9 )9 10 1 8 08
2 Voltaje 10 2 10 2 10 2
Amperaje
2 g 7 1.4 7 14 10 2
nominal
o Descarma o095 17 100 2
maxima
p  Demsidad o0 08 10 1
energética
1 Peso 9 1.9 10 1 8 0.8
1 Precio 10 1 9 09 8 0.8
Resultado 9 87 89 88 9.1 94

La bateria seleccionada es HD SERIES
BATTERY con una puntuacion de 9.4 segun
la matriz de seleccion de baterias

A ED
LEAD ACID BATTERY

ED121000
A2V100AH/10HR

DEEP CYCLE SERIES
\SO C€

llustracién 5 Bateria Seleccionada

VI. CALCULO DE TRANSMISION CVT

La transmision esta compuesta
bésicamente por tres elementos, los mismos
que son una polea conductora, una polea
conducida y una banda de transmisidn. Por tal
motivo para realizar los célculos referentes a
la transmision CVT se efectu6 como una
transmision por banda; por lo tanto los
calculos correspondientes fueron realizados en
relacion a este tipo de transmision. A
continuacion se ilustra una tabla de resumen
de los calculos obtenidos:

Tabla. 9. Tabla de resumen de calculos CVT

Impulsor Motor DC 7.5 KW
Salida de Potencia Propulsion de Vehiculo
Servicio I/dia 6

Velocidad del motor 800 rpm

Potencia de eje 455 KW

Relacion de transmision 3.56

por banda

Relacion de transmision 1.625

por cadena
Velocidad angular de
catarina

43.41 rad/seg

Factor de Servicio L5

Potencia de disefio 9.65 HP

Longitud de paso 780.62 mm

Diametro de polea motfriz 50 mm

Diametro de polea 178 mum

Inducida

Tipo de banda Banda ranurada 3 VX

VIl. DISENO MECANICO

En lo que corresponde a disefio mecanico
corresponde al andlisis estatico del soporte del
motor, soporte de conjunto de retro, eje trasero
y las chumaceras del sistema de propulsion.
Para esta seccion se utilizd el software
INVENTOR y ANSYS.

Soporte de Motor:

Teniendo en consideracion todos los
requerimientos para el soporte, se hace uso de
herramientas CAD, que proporcionan una idea
claray exacta de un modelado y seguidamente
se lo transporta al software CAE para su
respectivo analisis.

NG ,/,, k

llustracion 6 base de motor sometida a carga.

Con el software CAE se puede realizar
varias pruebas entre las cuales se obtiene los
siguientes resultados:

Tabla. 10. Factor de Seguridad

Factor de Seguridad Minimo 3.3




e

llustracion 7 Factor de seguridad de base motor

Tabla. 11. Tension equivalente (Von Mises)

Tension equivalente Mixima 74.292 MPa
obtenida

Limite de fluencia acero 250 MPa
ASTM A36

Tabla. 12. Deformacion total.

Deformacion total maxima 0.00015544 m
Deformacion total minima Om

Eje trasero:

De la misma manera que se realiz6 para el
analisis estatico de la base del motor se
procedio con el eje trasero, de las pruebas
realizadas se obtuvieron los resultados
mostrados en las tablas siguientes:

Tabla 13. Deformacion total de eje trasero

Deformacion total maxima  0.0000515 m

Deformacion total minima Om

Tabla 14. Tension equivalente (Von Mises) de eje
trasero.

Tension equivalente 57.489 MPa
Mixima obtenida
Limite de fluencia acero 250 MPa

ASTM A36

Tabla 15. Factor de seguridad de eje trasero

Factor de seguridad minimo 1.34

llustracion 8 Factor de seguridad de eje trasero

VIIl. IMPLEMENTACION DE
COMPONENTES DE TREN
MOTRIZ

Mediante  analisis  matematicos vy
herramientas informaticas, finalmente
concluye la definicion de los componentes del
tren motriz y las respectivas bases que
sujetaran todos los  elementos a
implementarse.

Utilizando medidas de seguridad industrial
y buen manejo de herramientas y maquinaria,
se procede primero con la construccion de los
elementos mecanicos como lo son los soportes
de motor y conjunto de retro y las chumaceras.

llustracién 10 Base Motor.

Se procede con el ensamble de los
componentes mecanicos  del tren motriz,
como lo son el motor eléctrico, el conjunto de
poleas de la transmision CVT vy el inversor de
giro.

lustracion 11 Conjunto mecénico-Tren motriz

Estando ya fijos y asegurados los
componentes del tren motriz en el habitaculo,
se procede con la instalacion de la cadena de
transmision.



transmision.

Terminada la implementacion de la parte
mecanica, se procede con la parte eléctrica, el
cual esta conformado por el controlador y sus
accesorios como también las baterias.

de alta.

IX. PRUEBAS Y RESULTADOS

El desempefio del biplaza se lo determino
mediante las siguientes pruebas realizadas:

lustracién 15 Vehiculo eléctrico biplaza plegaba
Prueba de aceleracion

La prueba consistia en determinar la
velocidad del biplaza eléctrico en la que llega
al punto final, para lo cual se aplica la
ecuacion 9, asi como también el tiempo
empleado en recorrer la  distancia

establecida(100m), en lo que se obtuvo los
siguientes resultados:

d
vV=—
t

[Ec. 9]

_ 100m
V= 15,2 seg

v = 6,58m/seg = 23,68 Km/h
Para determinar la aceleracion empleada

en este recorrido del biplaza, se aplica la
ecuacion 10

a=aY [Ec. 10]

t2—tg

_ 6,58m/seg -0
~ 152seg—0

a = 0,432 m/seg?

Mediante la prueba de aceleracion
realizada se puede determinar que la
aceleracion méaxima del vehiculo eléctrico
biplaza plegable es de 0,432 m/s2.

Pruebas en recta

En las tablas presentadas a continuacién
indica los datos obtenidos de las pruebas en
recta de baja, media y plena carga
respectivamente, en cada una de ellas se
observa el voltaje de las baterias y el amperaje
consumido por el motor de acuerdo a la
posicién del pedal del acelerador.

Tabla 16. Resultado prueba en recta baja carga

Porcentaje de posicion Voltaje Amperaje
de acelerador [%] [A] [A]
5 48.4 50
10 47.2 57.3
15 46.7 65.9
20 459 73.1
25 45.1 80.1
90,0
80,0 t 1 £
700 | et
60,0 /
50,0 ——ﬁ——:—. T
40,0 —+—Amperaje [A]
30,0 —E=Yoltaje [V]
20,0
10,0
0,0
i 5 10 15 20 25 30
Porcentaje pedal acelerador [%)]

llustracion 16 Resultado prueba en recta baja
carga



Tabla 17. Resultado prueba en recta a media carga

Porcentaje de posicion Voltaje Amperaje

de acelerador [%] [V] [A]
30 479 554
35 463 695
40 452 782
45 443 894
50 425 1154

140,0
120,0
100,0

80,0

60,0 —4—Voltaje [V]

200 e

== Amperaje [A

25 30 35 40 45 50 55
Porcentaje de acelerador [%]

lustracion 17 Resultado prueba en recta media
carga

Tabla 18. Resultado prueba en recta a toda

carga

Porcentaje de posicién Voltaje Amperaje

de acelerador [%0] [V] [A]
60 47.9 118.2
70 46,3 122.4
80 45,2 137.8
90 443 141.4
100 42.5 150.0

140,0
120,0

100 ——

——Voltaje [V]
—m— Amperaje [A]

50 60 70 80 90 100 110

Porcentaje de acelerador [%]

llustracion 18 Resultado prueba en recta alta carga

Al realizar estas tres pruebas se pudo
determinar que a medida que la posicién del
pedal del acelerador varia, el voltaje y la
intensidad de corriente también varian directa
e inversamente respectivamente, es decir,
mientras el pedal de acelerador va en
direccion a cien por ciento, el voltaje
disminuye siendo asi una relacion
inversamente proporcional; por lo contrario en
la intensidad de corriente, llega a ser una
relacion directamente proporcional.

El consumo minimo fue de 50A, mientras
que el maximo fue de 150 A. de igual manera
el voltaje es de 48V Y 42,5v como maximo y
minimo respectivamente.

Prueba de autonomia

En esta seccién cabe recalcar que la
autonomia del biplaza estd relacionada
directamente con las caracteristicas de las
baterias seleccionadas.

Para su calculo matematico, se utiliza la
siguiente ecuacion:

. Cgateria*V] di
Autonomia = —==r2_promedio 1 11]

Cpromediﬂ

Donde:

C bateria= Capacidad de la bateria
V promedio= Velocidad promedio
C promedio= Consumo promedio

100 [Ah] = 35[Km/h]

Autonomia = 100[Ah]

Autonomia= 30 Km

La autonomia dependerd también de las
condiciones de manejo del conductor, de su
peso, también de las condiciones de la pista,
su grado de pendiente serda un factor
importante a tomar en cuenta, ya que el
biplaza es enfocado directamente para zonas
urbanas, centros histéricos, donde que exista
una pista asfaltada, y no exista pendientes
pronunciadas.

Se pudo comprobar que el célculo tedrico
establecido, concuerda con lo préctico, ya que
al efectuar la prueba de ruta a baja y mediana
carga, el biplaza pudo recorrer 31km.

X. CONCLUSIONES.

e Se disefid e implementd el tren motriz

conformado por un motor eléctrico,
transmision CVT 'y el controlador
electronico, haciendo uso del analisis
matematico y herramientas informaticas.

Los elementos mecanicos al tener un valor
de 2 a 3,5 de factor de seguridad hacen que
el disefio sea viable, por lo cual es
procedié a la construccion de los mismos.

Se ha determinado que las revoluciones
méaximas a la que est4 expuesto el motor
eléctrico para que el biplaza eléctrico



alcance una velocidad lineal de 40 Km/h es
de 800 rpm.

Con ayuda de los analisis técnicos y
matematicos, se ha podido dimensionar
correctamente  los  elementos  que
conforman el tren motriz; el motor,
transmision y de mas elementos necesarios
para el movimiento del biplaza eléctrico.
Se ha seleccionado adecuadamente los
elementos eléctricos, tales como el
controlador  electrénico, las baterias,
acelerador y elementos de conexion de alto
y bajo amperaje; ya que de este Ultimo
depende el calibre de los conductores de
corriente eléctrica.

El controlador electronico, al contar con
tres partes de calibracion, se ha modificado
tanto para la respuesta del acelerador,
como también para el requerimiento de
torque o velocidad para que la
funcionabilidad del biplaza eléctrico sea
Optimo.

Se determind que las baterias es el factor
limitante en los vehiculos eléctricos y por
ende en el proyecto realizado, por lo cual
si se necesita mayores prestaciones, se
debera utilizar baterias de mayor capacidad
y calidad, tomando en cuenta el precio, ya
gue estan relacionadas directamente con
este factor.

El vehiculo eléctrico, al ser enfocado para
una zona urbana, su desempefio ha
cumplido con las expectativas propuestas,
ya que alcanza una velocidad aproximada
de 40 Km/h, suficiente para movilizarse en
sectores urbanos, centros histéricos o
demas sectores que requieran cumplir con
el reglamento general para la aplicacion de
la ley organica de transporte terrestre,
transito y seguridad “de los limites de
velocidad” (Capitulo V Art, 192)
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