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Ficha de trabajo. 

En esta investigación se tuvo la asesorfa directa del D.I. José Luis Alegria 
Formoso y D.I Roberto Gonzalez, quienes sugirieron rutas y métodos para realizar la 
investigación de manera adecuada. Por otro lado, se aprovecharon las formas de trabajo 
aprendidas en las clases de los D.I Carlos Soto, D.I Fernando Rubio, D. l. Carlos Rojas 
e lng. Ulrich Sharer del centro de Investigaciones de diseño Industrial (CIDI) 

El apoyo en la teoria de las partes mecánicas y el comportamiento Ffsico del 
conjunto fue asistido por el Ingeniero Gustavo Valeriano del centro de diseño y 
manufactura (CDM) de la UNAM 

En la parte práctica se utilizaron las técnicas de diseño y presentación proporcionadas 
Por el O.A Alejandro Bustamante; mientras que en el aspecto de materiales y Fabricación 
se propusieron los procesos aprendidos del trabajo cercano con Air Design, fábrica de 
partes plásticas para carrocerias automotrices. 

La investigación de campo se realizó observando los modelos de producto existentes 
en el mercado nacional y de otros paises; se observó la situación actual de los vehlculos 
que circulan por las calles de la ciudad, la proporción de automóviles y motocicletas 
además de las caracterlsticas de diseño de los vehículos. 

La investigación documental se basó en publicaciones estadísticas de institutos 
entre ellos INEGI, las normas y reglamentos se basarón en las ediciones recientes del 
D.D.F 

Los libros consultados cubrieron las areas de diseño, mecánica, ergonomfa, 
carrocerlas de vehlculos, materiales y procesos de transformación; se consultaron 
revistas especializadas en autos y motocicletas. Todas estas fuentes bibliográficas, 
fueron obtenidas de publicaciones particulares y de existencias en las bibliotecas de la 
UNAM. 

Internet fue una ayuda de importancia, porque se visitaron sitios de la red relacionados 
con vehlculos, marcas productoras de motocicletas y accesorios, mecánica, materiales 
y normas. En un apartado posterior del trabajo se especifica la bibilografla. 

La parte de experimentación y desarrollo del diseño se realizó con modelos 
volumétricos a escala y en tamaño real para explorar formas y definir las dimensiones 
que tendrla el vehlculo. 

A partir de bocetos y estos modelos se pudo diseñar la forma conceptual del vehlculo. 
Las cuestiones de funcionamiento de algunos mecanismos del diseño como la suspensión 
y la dirección tambien se experimentaron con modelos a escala. Junto con planos, 
tablas y un modelo a detalle escala 1 :5 se presentó la propuesta de diseño para su 
verificación en aspectos de ingenierla. 



Tri moto 

Perfil del producto. 
El trimoto es un vehículo motorizado de tres ruedas, dos delanteras y una trasera. El 

ocupante adopta una posición de montura parecida a la de una motocicleta. El control de 
la dirección se acciona a través de un manubrio con movimiento lineal. La suspensión en 
cada rueda se coloca en brazos oscilantes independientes con muelles helicoidales cada 
uno. El motor utilizado es bicilfndrico ó tricilindrico de 250 o 500 centfmetros cúbicos, 
comúnmente utilizado en motocicletas medianas. La capacidad de transporte del trimoto 
es del conductor y un pasajero, además de algunos espacios para llevar cosas y 
herramienta. La carrocerfa y carenados funcionan para una buena aerodinámica y protección 
del ocupante. El espacio ocupado por todo el conjunto es un poco mayor que el de una 
motocicleta pero mucho menor que un automóvil compacto. 

El chasis o cuadro está formado de perfiles tubulares de aluminio doblado y soldado, 
lo mismo que los brazos de la suspensión y la dirección. El resto de los componentes 
como los de Ja carrocería, carenados y accesorios están formados de materiales plásticos 
como el poliuretano inyectado, entre otros. 

La carrocería puede tener opcionalmente una cubierta superior completa o solo un 
parabrisas al frente. Los carenados laterales protegen las piernas de impactos frontales 
ó angulados. 

Los factores humanos considerados fueron los obligatorios en un vehículo como Ja 
comodidad, la seguridad, la visibilidad, el alcance óptimo de todos los controles, la 
información básica de los indicadores (Displays) y el comportamiento probable de la 
estructura en caso de impacto. Todo esto considerando algunas tallas promedio en nuestro 
pal s. 
Los valores de oferta del diseño son la facilidad de conducción, y la posibilidad de tener 
fluidez de desplazamiento en espacios angostos entre el tráfico de las ciudades, con bajo 
gasto de combustible; igual que el de una motocicleta. Otro valor de oferta es la facilidad 
de intercambio de piezas, la mayoria de ellas de materiales polímeros. 

En factores de estética todas las formas del vehículo se aprecian influidas por la 
función de cada parte. Funcionalidad estética y forma deben ir juntas en cada pieza 
visible. Los colores manejados en todas las piezas se basan en grises, colores metálicos 
y azules no saturados. 

En cuanto a semiótica, todo el conjunto representa movilidad, agilidad y uso personal. 
A pesar de tener una imagen especifica, se intenta integrar el producto en su contexto. 

La competencia directa del vehículo será la de las motocicletas de uso privado con 
motores medianos, los triciclos motorizados y los autos ultracompactos, esto por su 
precio y uso. Mientras que la competencia indirecta abarca desde cuatrimotos hasta 
automóviles compactos. 

Hablando del mercado del producto, una persona que se quiera comprar un medio de 
transporte personal, económico, útil y algo emocionante; lo podría hacer en pedido 
directo al pequeño fabricante por un precio próximo a los $100,000. Si el producto 
posteriormente se vendiera bien, se podría introducir en agencias de venta de motocicletas 
de marca como producto a consignación. 

Los derechos de propiedad industrial entran en la categorla de modelo industrial, porque 
es una forma tridimensional que sirve de patron para su fabricación. Obteniendo así su 
certificado de registro de modelo industrial por un periodo de quince años. 
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1 
CAPITULO 1 

INTRODUCCIÓN: 
Tri moto 

LA RAZÓN DE SER DE ESTE PROYECTO ES EL DE CONC_I;PTUj\J,.IZAR UNA VARIANTE DE VEHÍCULO RESPECTO 

A L.AS OPCIONES COMERCIALMENTE EXISTENTES COMO LOS AUTOS, MOTOCICLETAS Y TRICICLOS, MANEJANDO 

UN LENGUAJE PLÁSTICO PROPIO PERO A LA VEZ NUTRIDO DE ESAS DISTINTAS CATEGORÍAS. EL ASPECTO 

FUNCIONAL-ESTÉTICO TIENE IMPORTANCIA PRIMARIA, POR LO QUE CADA COMPONENTE DEL DISEÑO Y 

TODO EL CONJUNTO, DEBEN ESTAR CONFORMADOS SIMULTÁNEAMENTE POR CARACTERÍSTICAS DE USO, 

DE MATERIAL Y DE APARIENCIA. 

EN EL DISEÑO LA COMPRENSIÓN Y EL INTELECTO NO LLEGAN LEJOS SIN APOYARSE EN EL 

SENTIMIENTO Y LA Cl,EACIÓN POR INSTINTO. UN OBJETO NO PUEDE SER CREADO SI NO HAY UNA 

NECESIDAD DE SU EXISTENCIA, Y LOS VEHÍCULOS TERRESTRES SON UNA NECESIDAD CON LA MISMA 

ANTIGUEDAD DEL HUMANO. 

EL INDIVIDUO SIEMPl'E HA BUSCADO TRANSPORTARSE A SI MISMO Y A SUS PERTENENCIAS YA SEA 

DE M/\NEl~A PERSONAL o EN Gf,UPOS POI' DISTINTOS MEDIOS. Los PRIMEROS DE ELLOS FUERON LOS 

ANIMALES DE CAl,GA, DESPUES LOS CARRUAJES DE TIRO, LA RUEDA Y SOLO HASTA PRINCIPIOS DE SIGLO 

APAl'1'CIERON LOS VEHÍCULOS AUTOMOTORES. DEL MODO EN EL QUE SE HA DESARROLLADO EL USO DE 

ESl OS OBJETOS SE OBSERVA QUE SON UNA NECESIDAD SOCIAL PERO QUE NO PUEDE DEJAR DE SER 

INDIVIDUAL AL MISMO TIEMPO. 

LOS VEHÍCULOS COMO TODOS LOS OBJETOS ARTIFICIALES SON UNA NECESIDAD QUE SE DIVIDE EN DOS 

ASPECTOS, UNO FUNCIONAL Y OTRO EXPRESIVO, ESTO ES QUE AL MISMO TIEMPO SE LOGRE RESOLVER 

LA CAUSA INICIAL POR LA QUE SE CREA EL ARTEFACTO Y TAMBIEN SE LOGRE UN SIGNIFICADO EN LA 

FORMA. ASÍ MIENTRAS CUMPLA SUS FUNCIONES TÉCNICAS, FORMALES Y MATERIALES DE FORMA 

SATISFACTORIA, T AMBIEN TENDRÁ CONJUNTO DE SIGNOS QUE COMUNIQUEN QUE ES EL OBJETO Y PARA 

QUE SIRVE. _ ·- --~ 

EL TRIMOTO ES EL TEMA DE ESTE TRABAJO DE INVESTIGACION Y PROCESO DE DISEÑO, EN EL QUE 
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SE .JUSTIFICÓ LA RAZON DE SU EXISTENCIA ANALIZANDO LAS OPCIONES DEL MERCADO EXISTENTE Y LOS 

HUECOS QUE HUBIERA EN ESTE. ES CLARO QUE LA SOLUCIÓN PROPUESTA ESTÉ ENFOCADA A UN SECTOR 

PEQUEÑO Y DELIMITADO DE USUARIOS. 

LAS FORMAS GENERADAS EN EL DISEÑO SE PLANTEARON PENSANDO DESDE UN PRINCIPIO EN LA FUNCIÓN 

QUE CUMPLIRÍAN Y EL MATERIAL EN EL QUE SE PODRÍAN FABRICAR, AL MISMO TIEMPO SE CONSIDERARON LOS 

HERRAMENTALES Y LAS TÉCNICAS DE FABRICACIÓN 

LA CREDIBILIDAD DE LA PROPUESTA FUE FUNDAMENTADA EN EN TEXTOS QUE MOSTRARON LA SITUACIÓN 

TECNOLOGICA DE VEHÍCULOS COMPACTOS ECONÓMICOS Y DE MOTOCICLETAS. SE CONSULTARON TAMBIÉN A 

PERSONAS CON ACTIVIDAD EN EL /\REA, MARCANDO LOS CAMINOS A SEGUIR EN EL TRABAJO. 

LA EXPEl<IMENT ACIÓN TUVO QUE SER l<EALIZ/\DA DESDE LAS PRIMERAS ETAPAS DEL TRABA.JO PARA 

DECIDIRSE POR LAS IDEAS QUE MÁS RESULTADOS OFl<ECIERAN, LA MANERA DE EXPERIMENTAR FUE ENFOCADA 

AL ASPECTO FORMAL MAS QUE AL DE MA 1 ERIALES, MECÁNICA AUTOMOTRIZ O PROCESOS DE TRANSFORMACIÓN. 

LOS MÉTODOS DE EXl'El<IMENIACIÓN SE BASAl<ON EN MODELOS FUNCIONALES A ESCALA. 

DE TODO ESTO SE CONCLUYE QUE EL l~ESUL l ADO FINAL DEL DISEÑO DEL fl<IMOTO ES UNA INTERRELACIÓN 

DE CARACTERÍSTICAS VISUALES CON UNA SOLUCIÓN ESTRUCTURAL BIEN ANALIZADA. 
f=L AVANCE ALCANZADO POR EL PROYECTO CORRESPONDE A LA FASE DE INVESTIGACIÓN Y DESARROLLO DEL 

DISEÑO DEL TRIMOTO.EL DISEÑO QUEDÓ SUSTENTADO POR PLANOS,ILUSTRACIONES Y MODELOS A ESCALA. 

ESTE CONCEPTO DE DISEÑO TIENE LA SIGUIENTE HIPDTESIS: 

Es FACTIBLE QUE UN VEHÍCULO BIPLAZA CONSTRUIDO CON ELEMENTOS BASADOS EN LA MOTOCICLETA, 

Y A TRES RUEDAS, POSEA UN DISEÑO QUE CUMPLA CON UNA RELACIÓN USUARIO-OBJETO NECESARIA 

PARA SER USADO COMO MEDIO DE TRANSPORTE. 

LA DEFINICIÓN DE DISEÑO INDUSTRIAL GENERADA POR TOMAS MALDONADO DEL ICSID, Y OBTENIDA DEL LIBRO 

lilSTORIA DEL DISEÑO INDUSTRIAL DEL 0.1. ÜSCAR SALINAS FLORES ES: 

¡= L DISEÑO INDUSTRIAL ES UNA ACTIVIDAD PROYECTUAL QUE CONSISTE EN DETERMINAR LAS PROPIEDADES 

1 rn<MALES DE LOS OBJETOS Pl<ODUCIDOS INDUSTRIALMENTE.POR PROPIEDADES FORMALES NO HAY QUE 

1 N !ENDER TAN SOLO LAS CARACTERÍSTICAS EXTERIORES, SINO SOBRE TODO LAS RELACIONES FUNCIONALES 

y ESTRUCTUl<ALES QUE HACEN QUE UN OBJErü TENGA UNA UNIDAD COHERENTE DESDE EL PUNTO DE VISTA 

1,\NTO DEI PRODUCTOR COMO DEL USUARIO.PUESTO QUE MIENTRAS LA PREOCUPACIÓN EXCLUSIVA POR LOS 

f<,\SGOS EXTERIOl<ES DE UN OBJETO DETERMINADO CONLLEVAN EL DESEO DE HACERLO PARECER MAS ATRACTIVO 

o TAMBIEN DISIMULAR LAS DEBILIDADES CONSTITUTIVAS, LAS PROPIEDADES FORMALES DE UN OS.JETO SON 

1 SILMPl<E EL RESULTADO DE LA INTEGRACIÓN DE FACTORES DIVERSOS, TANTO SI SON DE TIPO FUNCIONAL, 

CLILJURA'=., ___ :r_f"(;NOLÓGICO O ECON_ÓMIC.~º~·---

llASANDOSE EN ESTA DEFINICIÓN SE DELIMITAN LOS ALCANCES DE ESTE TRABA.JO: EL DE CONCEPTUALIZAR 

l'L TRIMOTO SOLAMENTE EN EL ASPECTO FORMAL Y EN LA INTERRELACIÓN DE SUS COMPONENTES CON EL 

USUARIO, EL PRODUCTOR Y EL ENTORNO, EL DISEÑO SE APOYARA EN LA INFORMACIÓN DE INGENIERIA 
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2.1 PARA COMENZAR. 

ANTÉCEDENTES ~ 

CAPITULO 2 
ANTECEDENTES: 

El desplazamiento individual 
en las ciudades y las 
primeras motocicletas y 
triciclos. 

LA CLASIFICACIÓN GENERAL DE TRANSPORTE URBANO SE PUEDE DIVIDIR EN UN PRINCIPIO EN DOS: 

PARA TRANSPORT Al' PERSONAS Y PARA TRANSPORTAR COSAS. COMENZANDO POR ESTO, EL ENFOQUE DE ESTE 

TRABA.JO SE CENTRA EN LOS VEHÍCULOS DE TRANSPORTE INDIVIDUAL DE PERSONAS. 

Es UN HECHO QUE EL HOMBRE DE LA CIUDAD MARCHA A PIE MUY POCO. EN LA CIUDAD DE MÉXICO CAMINAR POR 

LAS CALLES ES COMPLICADO. EL TRÁFICO DE AUTOMÓVILES TIENE MUCHAS VECES LA PRIORIDAD EN LA DISPOSICIÓN 

GENERAL DEL ESPACIO URBANO. 

EN GENERAL EL SECTOR DEL TRANSPORTE EN MÉXICO TIENE EL 30.45°/o DEL CONSUMO ENERGÉTICO NACIONAL Y 

NINGUNA OTIV\ RAM/\ DE CONSUMO INDUSTRIAL LO SUPERA. 

LA INVASIÓN DE LOS AUTOMÓVILES A LAS CIUDADES TIENE SU COMIENZO A PRINCIPIOS DEL SIGLO XX, CUANDO EL 

MOTOI' DL COMBUSTIÓN INTEl,NA PUDO SER COMERCIALIZADO, OCURRIENDO DESPUÉS UN RÁPIDO DESARROLLO DE LOS 

VEHÍCULOS AUTOPl,OPULSADOS. 

2.2 TIPOS DE TRANSPORTE PERSONAL. 

EL 11~1\SLADO DE PERSONAS EN LA CIUDAD SE PUEDE CLASIFICAR DE LA SIGUIENTE FORMA: 

A) TRANSPORTE PÚBLICO: SON MEDIOS COLECTIVO-MASIVOS DE TRASLADO, Y SON LA SOLUCIÓN ÓPTIMA DE TRANSPORTE 

DE PERSONAS EN LOS CENTROS URBANOS POR SUS RUTAS FIJAS Y EL ORDEN DE TRÁNSITO QUE GENERAN SI SE 

RESPETAN SUS REGLAMENTOS. ESTA CATEGORÍA LA CONFORMAN LOS FERROCARRILES METROPOLITANOS SUBTERRÁNEOS 

O ELl-VADOS; LOS AUTOBUSES, QUE POR NO DESLIZARSE SOBRE RIELES, PERMITEN MÁS FLEXIBILIDAD EN EL TRAZADO DE 

LAS LINf'AS DE SERVICIO. Y POR ÚLTIMO LOS FILOBUSES, QUE ESTÁN MONTADOS SOBRE GUÍAS COLGANTES EN LAS 

CALLES Y EN CONTACTO CON CABLES ELÉCTRICOS, QUE ALIMENTAN SUS MOTORES. TODOS ESTOS TIPOS DE VEHÍCULOS 

AÚN HACEN USO TOTAL DE LAS RUEDAS EN NUESTRO PAÍS A DIFERENCIA DE ALGUNOS UTILIZADOS EN ALGNAS 

NACIONES. 

B) TRANSPORTE PRIVADO : EN LA REALIDAD URBANA LA GENTE NO HA PREFERIDO EL TRANSPORTE PÚBLICO COMO 

SOLUCIÓN PARA EL TRANSPORTE TOTAL DE LA POBLACIÓN, UN SEGMENTO DE ELLA TIENE CAPACIDAD DE ADQUISICIÓN 

SUFICIENTE PARA OBTENER UN VEHÍCULO PRIVADO QUE SATISFACE NECESIDADES INDIVIDUALES DE TIPO FÍSICO, SOCIAL 



Y PSICOLÓGICO. 

LOS PRINCIPALES MOTIVOS DE USO DE UN VEHÍCULO PRIVADO SON: LA COMODIDAD, LA INDEPENDENCIA DE MOVIMIENTO 

(AUTONOMÍA), LA PROPIEDAD, LA CAPACIDAD DE LLEVAR CONSIGO PERTENENCIAS SIN CARGARLAS DIRECTAMENTE, EL 

ESPACIO PARA PASAJEROS, EL GUSTO ESTÉTICO, LA PRIVACIDAD Y EL SENTIDO DE PROPIEDAD. 

EL AUMENTO EN EL NÚMERO DE AUTOMÓVILES EN EL MUNDO ES SORPRENDENTE, EN LA DECADA DE LOS CINCUENTA 

EXISTÍAN CINCUENTA MILLONES DE ELLOS; PARA 1997 ALCANZARON LOS SETECIENTOS MILLONES, DE AQUI SE PUEDE DEDUCIR 

OUE EL PROMEDIO DE INCREMENTO SEA DE DIEZ MILLONt=S DE VEHÍCULOS ANUALES. SOLO .3.6 MILLONES DE ELLOS SON 

AUTOBUSES y CAMIONES. Esos SETECIENTOS MILLONES DE VEHÍCULOS EXISTENTES ACTUALMENTE CONSUMEN UN TERCIO DEL 

PETRÓLEO DISPONIBLE EN EL MUNDO. 

EN MÉXICO CONTAMOS CON 120 AUTOMÓVILES POR CADA MIL HABITANTES, CONTRASTANDO CON LOS 775 AUTOS POR 

CADA MIL HABITANTES EN ESTADOS UNIDOS. EN EL DISTRITO FEDERAL CIRCULA EL .30% DE LOS 10 MILLONES DE AUTOS QUE 

l'XISTEN EN MÉXICO, UNA TERCEí~A PARTE DE ELLOS SE CONCENTRA EN UNAS LONAS TAN PEQUEÑAS COMPARADAS CON EL 

TAMAÑO TOTAL DE TODO EL PAÍS. 

EN NUESTRA CIUDAD, EL PRIMER AUTOMOVIL PARTICULAR APARECIÓ A FINES DEL SIGLO PASADO, CON UN CRECIMIENTO 

TAL QUE EN 1925 CIRCULABAN QUINCEMIL UNIDADES, EN 191,5 LLEGAE3AN A 1,5 MIL Y EN 1950 YA ERAN CINCUENTA Y CINCO 

MIL. ASÍ, PARA 1960 ERAN 192,000. 
EN EL COMIENZO DE LA DECADA DE LOS SETENTAS ERAN SEISCIENTOS MIL Y EN 1986 LLEGARON A LOS DOS Y MEDIO 

MILLONES. EN 1997 SE CONTÓ EN TODO EL PAÍS CON 8,.560,000 VEHÍCULOS PRIVADOS Y SOLO .546,000 AUTOMOTORES 

PÚl3LICOS. 

LA SUPERFICIE DE LAS CALLES ES UN BIEN ESCASO, LA CAPACIDAD DE LOS DISTINTOS MEDIOS DE TRANSPORTE, COMO 

REFERENCIA ES: .30,000 VIAJEROS TRASLADADOS EN UNA HORA EN UNA LINEA METROPOLITANA DE 4 . .30 METROS DE ANCHO, 

SI SE HACE EN AUTOMÓVIL SE NECESITAN CUARENTA Y CINCO METROS DE CALLE A LO ANCHO, Y VEINTE METROS PARA 

AUTOBÚS. (FIGURA 2.1). 

__ _t_:;¡~ C.i 
~ 120 metros 

o 

o o 

4.3 metros 

~''··· · 1 ·1.....-_4_5_· m_et_ro_sl@i_:_,_. ~--_---.._· -. 

Figura 2.1 El espacio proporcional que ocupan un tren metropolitano, 
autobuses, y automóviles para transportar el mismo número de 
personas en un rnismo lapso. 



2.3 SITUACIONES GENERADAS POR LOS VEHÍCULOS PRIVADOS. 

EN NUESTROS DÍAS ES COMÚN QUE EN LAS GRANDES AGLOMERACIONES URBANAS SE GENEREN ESPECTACULARES 

ATASCOS DE CIRCULACIÓN EN LAS HORAS DE MÁS ACTIVIDAD EN LAS CALLES Y LAS ZONAS VIALES. POR LO COMÚN 

ESTOS HORARIOS SON LOS DE ENTRADA Y SALIDA DE LOS CENTROS DE TRABA.JO QUE AL CONGESTIONAR Y DETENER EL 

TRÁFICO, HACEN MÁS LARGO EL TIEMPO DE RECORRIDO. 

CUANDO EL TIEMPO DE RECORRIDO SE INCREMENTA A DOS, TRES O MÁS HORAS DIARIAS, LOS VIAJEROS QUE SE 

DIRl.JEN A SUS CENTROS DE TRABA.JO Ó REGRESAN DE ELLOS; SOPORTAN LAS CONSECUENCIAS DE NO PODER EMPLEAR LOS 

«MOMENTOS MUERTOS» EN ACTIVIDADES SOCIALES, RECREATIVAS, FÍSICAS Ó CULTURALES. 

Los AUTOS PAR1 ICULARES TIENEN UN CONSUMO APROXIMADO DE 0.5 LITROS DE COMBUSTIBLE POR VI A.JE-PERSONA. 

Es DECIR, 5 y 2.5 VECES MAYOR QUE LOS CORRESPONDIENTES AL AUTOBÚS o TAXI COLECTIVO. Así. CON LOS 

AUTOMÓVILES SE PRODUCE EL 83°/o DE LOS CONTAMINANTES EN EL AIRE DEL DISTRITO FEDERAL Y MÁS AUN ESTANDO 
PARADO EN MARCHA. 

EN CUANTO A LOS MOTIVOS DE VIII.JE EN EL AREA METROPOLITANA, LA SIGUIENTE LISTA MUESTRA LA 

RELACIÓN VIAJE-PERSONA Y EL PORCENTAJE DE INCIDENCIA. 

MOTIVOS DE VIA.JE- INCIDENCIA PERSONA/DÍA 

• HOGAR- LUGAR DE TRABA.JO: 

• TRABA.JO-NEGOCIOS: 

• ESCUELA: 

• COMPRAS: 

• SOCIAL Y DIVERSIÓN: 

• LLEVAR PASAJEROS: 

048% 

NOTA: EL TIEMPO PROMEDIO DE VIA.JE ES DE 50 MINUTOS. 

48.9% 
25.2% 
17.6°/o 
3.9°/o 
3.7% 
0.7% 

100% 

Motilros de viaje: 
Incidencia persona/ da 

O Hogar- Trabajo. 
•Trabajo- Negocios. 
o Escuela. 
a compras. 
•Social ydiversión . . 

··a Lle\er pasajeros. : , 

NOTA 2: TODA LA INFORMACIÓN ANTERIOR FUE BASADA EN EL LIBRO TRANSPORTES URBANOS DE JAVIER 

VALERO CALVETE. EDITORIAL DOSSAT S.A TYPSA 1997. Y EN ESTADISTICAS ACTUALIZADAS PUBLICADAS EN DISTINTOS 

PERIÓDICOS. 



2. 4 PROPUESTA DE DISEÑO. 

EL OBJETO DE ESTE TRABAJO ES PROPONER Y DESARROLLAR UN DISEÑO DE VEHÍCULO BASADO EN LOS PRINCIPIOS 

TÉCNICOS Y FORMALES DE UNA MOTOCICLETA Y UN AUTO COMPACTO. HACIENDO USO DE CARACTERÍSTICAS TALES COMO 

LIGEREZA, MOVILIDAD, ECONOMÍA EN EL GASTO OE COMBUSTIBLE, Y RELATIVO BAJO COSTO DE MANTENIMIENTO.TAMBIÉN 

COMBINANDO ESTAS CARACTERÍSTICAS CON OTRAS PROPIAS DE LOS AUTOMÓVILES COMO SEGURIDAD, PROTECCIÓN, 

AISLAMIENTO, TRATANDO DE USAR MATERIALES Y TÉCNICAS DE MANUFACTURA APROPIADAS Y ECONÓMICAS. 

EL USO DE LA MOTOCICLETA ACTUALMENTE EN EL D.F. TIENE UN 0.07% DEL TOTAL DE LOS VEHÍCULOS EN 

CIRCULACIÓN, EN REALIDAD ES MUY POCO; Y AÚN DE ESE PEQUEÑO PORCENTAJE MUY POCOS SON PARTICULARES Y LA 

MAYORIA SON SERVICIOS DE REPARTO. 

LA SITUACIÓN DE LOS AUTOMÓVILES ES MUY DIS T INl A; EL PROMEDIO DE OCUPANTES POR AUTOMÓVIL PAfHICULAR ES 

DE 1.7, LO QUE HACE PENSAR QUE EN REALIDAD NO SE NECESITA EL ÁREA TOTAL DEL AUTO QUE ESTA DISEÑADA 

NORMALMENTE PARA CINCO O SEIS l'ERSONAS. 

LA MOTOCICLETA ES UNA OPCIÓN UTILIZADA Y EXPLOTADA DESDE CASI EL MISMO TIEMPO QUE EL AUTO EN MUCHAS 

CIUDADES DEL MUNDO, APORTANDO MOVIVLIDAD Y RAPIDEZ PERO TENIENDO COMO INCONVENIENTES SU INSEGURIDAD, 

EXPOSICIÓN TOTAL A LA IN TEMPERIE Y AL TO GRADO DE RIESGO PARA ACCIDENTES. 

LA ENCICLOPEDIA HISPÁNICA DEclNE A ESlE 013Jt::l0: «LA MOlOCICU::lA ES UN VEHÍCULO DE DOS RUEDAS QUE SE 

DESPLAZA MEDIANTE LA f-'l<OPULSIÓN DE UN MOTOR, Y QUE: SI BIEN SE INSPll'A EN LA CONCEPCIÓN DE: LA BICICLETA EN 

CUANTO A SU FORMA Y LA DISTRll3UCIÓN DE SUS COMPONENTES. SIGUE LAS PAUTAS TÉCNICAS DEL AUTOMÓVIL EN LO QUE 

SE REFIERE A SUS SISTEMAS DE IMPULSIÓN.» 

POR TODO ESTO, MI PROPUESTA DE DISEÑO CONSISTE EN UN VEHÍCULO LIGERO DE DOS O TRES RUEDAS 

QUE TENGA LA MANIOBRAl31LIDAD DE UNA MOIOCICLEl A Y UNA ENVOLVENTE QUE PROPORCIONE SEGURIDAD 

AL O LOS OCUPANTES, ADEMÁS, TAMBIÉN TENDRÁ ESPACIO PARA TRANSPORTAR PEQUEÑAS PERTENENCIAS. 

LA CAPACIDAD DE ESTE DISEÑO DEüE SEi~ DE UNO Y MÁXIMO DOS OCUPANTES. UTILIZARÁ UN MOTOR 

PEQUEÑO DE MOTOCICLETA DE BAJO CONSUMO DE COMBUSTIBLE. Los MATERIALES DEBERÁN SER LIGEROS 

Y RESISTENTES. 

2.5 CARACTERISTICAS DE UN VEHÍCULO PRIVADO. 

• LIBERTAD DE CONDUCCIÓN. 

• AUTONOMÍA Y AUTOPROPULSIÓN. 

• CAPACIDAD PARA TRASLADAR DETERMINADO NUMERO DE OCUPANTES DEPENDIENDO SU CLASIFICACIÓN. PARA UN 

VEHÍCULO PRIVADO DE USO COTIDIANO CUATRO PLAZAS SON NECESARIAS, AUNQUE EN LA REALIDAD EL PROMEDIO DE 

USUARIOS POR UNIDAD OSCILA ENTRE 1.3 Y 1.7 (DOS OCUPANTES) • 

• REQUIERE DE UNA SUPERFICIE «MUERTA» PARA APARCAMIENTO, QUE DESAFORTUNADAMENTE EN MUCHOS CASOS SE 

CONSIGUE UTILIZANDO SUPERFICIE VIAL, OBSTRUYENDO EL TRÁFICO. Los AUTOMÓVILES PROMEDIO REQUIEREN UN 

ÁREA APROXIMADA DE REPOSO DE DIEZ METROS CUADRADOS . .JAVIER VALERO EN SU LIBRO «TRANSPORTES URBANOS» 

AFIRMA: « SI EN ALGÚN CENTRO DE ACTIVIDAD, SOLO UN TERCIO DE LAS PERSONAS LABORANDO EN ESE LUGAR, 

ESTACIONARAN SUS AUTOS EN UN APARCAMIENTO AL AIRE LIBRE, SE NECESITARÍA UN AREA IGUAL AL MISMO 

CENTRO DE TRABAJO PARA CONTENERLOS.» 

ES DESEABLE QUE OFREZCA UN MICROESPACIO SUFICIENTE PARA SUS OCUPANTES, QUE PROPORCIONE AISLAMIENTO, 

SEGURIDAD Y PROTECCIÓN DEL EXTERIOR. AUNQUE UNA CABINA NO ES IMPRESCINDIBLE, TIENE UNA IMPORTANCIA 

DEFINITIVA PARA EL HABITANTE DE LA CIUDAD. (USUARIO). 



ANTE C E D .ENTES ~ 

2.6 DATOS HISTÓRICOS. 

A CONTINUACIÓN SE PRESENTA UNA BREVE VISIÓN DE LA HISTORIA DE LA MOTOCICLETA, ALGUNOS AUTOS COMPACTOS 

Y TRICICLOS, CON EL PROPÓSITO DE TENER UNOS ANTECEDENTES MÁS COMPLETOS Y QUE SIRVAN DE BASE A LA ETAPA DE 

INVESTIGACIÓN. 

LA MOTOCICLETA NO FUE UNA INVENCIÓN ESPONTÁNEA DE UNA SOLA PERSONA, SINO EL RESULTADO DE LAS APORTACIONES 

DE MUCHAS PERSONAS QUE POCO A POCO Y A TRAVEZ DEL TIEMPO FUERON DANDO FORMA E IDENTIDAD A ESA MÁQUINA. 

LA ETAPA HISTÓRICA EN QUE SURGE LA MOTOCICLETA ES LA POSTREVOLUCIÓN INDUSTRIAL. CUANDO SE COMENZARON A 

DAR LOS CAMBIOS EN LA TÉCNICA A NIVEL MUNDIAL. TODO ESTE MOVIMIENTO SURGIÓ SORPRESIVAMENTE. EN 1800 ALGUNOS 

PIONEROS CREARON LAS PRIMERAS VERSIONES DE MOTOCICLETAS Y PARA LOS COMIENZOS DE LA GUERRA YÁ EXISTÍA UNA 

INDUSTRIA SÓLIDA.(UNAS SE:TENTA MIL MÁQUINAS PARA 1913 EN ESTADOS UNIDOS.) 

LOS ALEMANES GOTTLIEB DAIMLER Y WIHELM MAYBACH FUERON CREADORES DE UN VEHÍCULO EN 1885 QUE ESTABA 

INTEGRADO POR UN CUADRO DE MADERA, UN MOTOR DE EXPLOSIÓN Y TRANSMISIÓN POR CORREA. LA MÁQUINA PARECÍA SER 

UNA ESPECIE DE VAGONETA CON MOTOR. UNOS DIEZ AÑOS MÁS TARDE, TAMBIÉN EN ALEMANIA, HILDE BRAND Y WOLFMULLER, 

CREARON UNA MÁQUINA MÁS CERCANA AL ESTEREOl IPO ACTUAL, SIENDO ESTA LA PRIMERA EN PRODUCIRSE EN SERIE Y 

COMERCIALIZARSE. ENTRE 1885 Y 1898 LOS HERMANOS DE OIAN Y LOS WEBER EN FRANCIA, 81ANCHI EN ITALIA, Y OTROS 

PRODUCTOl~ES EN Gli:AN BRETAÑA, F ABRICAf;:ON MOTOl<ES QUE MONTARON EN DOS RUEDAS Y EN TRICÍCLOS. 

LAS MOTOS TUVIERON UN PAlºEL IMPOl;:l ANTE EN LA GUERRA DE 1911..-1918, Y l..OS EJERCITOS DE LAS NACIONES 

PARTICIPANTES Ul ILIZAf;:ON LAS PRÁCTICAS CAPACIDADES DEL VEHÍCULO AL FRENTE. 

CUANDO TERMINÓ LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL. LA MOTOCICLETA HABÍA YA DEFINIDO SU IMAGEN BÁSICA, Y 

TÉCNICAMENTE ERA IGUAL OUE LOS MODELOS SUCESORES HASTA MUCHO TIEMPO DESPUÉS. DE LA GRAN CANTIDAD DE 

MARCAS APARECIDAS ENTRE LAS DOS GUERRAS MUNDIALES, POCAS SOBREVIVIERON DESPUÉS DEL ACONTECIMIENTO. Poco 

DESPUÉS FIRM~\S INGLESAS, ALEMANAS E ITALIANAS EMPEZARON A FABRICAR MUCHOS MODELOS CON LAS CARACTERÍSTICAS 

USADAS HASTA HOY. 

Figuras 2.3 y 2.4 : Norton 490 mono inglesa y Zündapp con carro lateral del ejército 
alemán. (Entre la segunda guerra mundial y los años sesenta). 

LOS AÑOS CINCUENTA FUERON PRODUCTIVOS PARA LA INDUSTRIA BRITÁNICA Y CON GRAN DEMANDA INTERNA. SE PRODUJERON 

MOTOCICLETAS SENCILLAS POR RAZONES DE ECONOMÍA, PERO AL IR MEJORANDO LA SITUACIÓN ECONÓMICA Y TECNOLÓGICA SE 

LLEGÓ A MOTOCICLETAS MÁS COMPLEJAS QUE HOY SON CLÁSICAS. 

CASI A PRINCIPIOS DE LA DE CADA DE LOS SESENTA, LA INDUSTRIA DE LA MOTOCICLETA ENFRENTÓ UNA CRISIS POR LA 

COMPETENCIA DEL AUTOMÓVIL, PERO DESPUÉS RESURGIÓ LA INDUSTRIA CON LA INVASIÓN JAPONESA F.N EL MERCADO, 
DEJANDO ATRÁS EN CUANTO A DESARROLLO A MARCAS DE OTROS PAÍSES. 



POR EL AÑO 1953 CRECIÓ EN EUROPA UN INTERÉS POR DESARROLLAR VEHÍCULOS DE PEQUEÑAS DIMENSIONES, BARATOS Y 

RENTABLES QUE SIRVIERAN ÚNICAMENTE COMO MEDIO DE TRANSPORTE FIABLE, DEJANDO UN POCO DE LADO LA COMODIDAD. 

EN 1948 UN INGENIERO ALEMÁN CON NOMBRE HERMANN HOLBEIN CREÓ UN AUTOMÓVIL CON UNA CILINDRADA DE 250 e.e 
Y DESARROLLABA UNA POTENCIA DE 6 C. V. TRES AÑOS DESPUÉS AUMENTÓ LA CILINDRADA A 400 CENTIMETROS CÚBICOS. 

EN 1950 EL LLOYD .500 ALCANZABA UNA VELOCIDAD MÁXIMA DE 75 KILOMETROS POR HORA Y CONSUMÍA UNOS 5.5 

LITROS CADA 100 KILOMETROS. EL AUTO ESTABA CONSTRUIDO CON UNA CARROCERÍA DE MADERA REVESTIDA DE CUERO 

SINTÉTICO. EN 1952 FRITZ FEND DISEÑÓ UN TRICICLO CON CABINA QUE SE OCUPABA PARA TRANSPORTAR PERSONAS 

IMPEDIDAS Y DESDE 1955 SE VENDÍA AL PÚBLICO EN GENERAL CON 191 CENTll";ETROS CÚBICOS. ASÍ, EN ESTOS AÑOS SE 

l'ABRICAN GRAN NÚMERO DE AUTOMÓVILES DE ESTE TIPO. EN ESPAÑA EL BISCÚTER VOISINDE 197 e.e. CON UN MOTOR DE 

DOS TIEMPOS, QUE CONSIGUE UNA VELOCIDAD DE 70 KILOMETROS POR HORA CON UN CONSÚMO DE CUATRO LITROS CADA CIEN 

KILOMETROS. 

Su PRODUCCIÓN ALCANZÓ LAS 5000 UNIDADES Y FUE EL PRINCIPAL MEDIO PARA TRANSPORTAR A FAMILIAS ESPAÑOLAS. 

GRACIAS AL ÉXITO DE ESTE VEHÍCULO MUCHOS FABRICANTES DE MOTOCICLETAS SE DECIDIERON A CONSTRUIR MICROCOCHES. 

UNA FÁBRICA LLAMADA DAVID S.A LOGRÓ CIERTO ÉXITO EN LA VENTA DE UN TRICICLO. ESTOS VEHÍCULOS MITAD 

COCHE Y MITAD MOTO, LLEGAN AL FINAL DE UN PERIÓDO AL TERMINAR LA DÉCADA DE LOS CINCUENTA PERO COMIENZAN 

OTRO HASTA LA ACTUALIDAD, CON ALTIBAJOS PERO SIN DEJAR DE PRODUCIRSE EXPERIMENTOS, 

Figuras 2.5 y 2.6 . Ejemplos de microautos; El de la derecha es un Pee/ 
Trident Inglés de 1964 ,Y el de la izquierda es un Berlina Eléctrico Ford de 

1968 diseñado por Hans Muth. 

AÚN ASÍ, LA EXPERIMENTACIÓN Y LA REALIZACIÓN DE DISEÑOS Y PROTOTIPOS NO HA CESADO, DESDE ESAS FECHAS 

liASTA EL PRESENTE. 

POR UN LADO MOTOCICLETAS Y POR EL OTRO MICROAUTOS, LA HISTORIA DE CADA UNO DE ELLOS ES EXTENSA Y CON 

MUCHAS SUBCATEGORÍAS. CADA CATEGORÍA SE HA DESARROLLADO INDEPENDIENTE LA MAYOR PARTE DE LAS VECES, PERO 

TAMBIÉN FUSIONÁNDOSE EN OCASIONES. NO ES EL FIN DEL TRABAJO RECOPILAR TODA LA INFORMACIÓN AL RESPECTO, 

SINO LA DE TOMAR LOS ELEMENTOS NECESARIOS PARA HACER UN PLANTEAMIENTO DE PRODUCTO Y DESARROLLARLO DE 

MANERA REAL Y CON POSIBILIDADES DE EXISTIR. 



ANTECEDENTES $-
LAS IMAGENES SIGUIENTES MUESTRAN ALGUNOS CONCEPTOS DE INTERÉS QUE SE CREARON EN AÑOS PASADOS. EL 

OBJETIVO QUE PERSIGUEN ES SIMILAR AL DE ESTE TRABÁJO; PROPONER UN VEHÍCULO QUE SEA BASADO EN UNA 

MOTOCICLETA POR SUS CARACTERÍSTICAS DE MOVILIDAD; PERO QUE TENGA CIERTA ESTABILIDAD PARECIDA A LA DE UN 

MICROAUTO. Es IMPORTANTE MENCIONAR QUE LA RECOLECCIÓN DE ESTAS IDEAS PARA INCLUIRLAS EN EL TRABAJO 

FUE POSTERIOR A l_A IDEA DEL TRIMOTO A3 Y SUS CARACTERÍSTICAS. 

figura 2.7 Propuesta de diseño 
del centro R&D Asaka de Honda. 

Es el prototipo C0-29 de 1984 , 
con parabrisas electrónico. 

figura 2.8 Propuesta Ilustrada de 1984 
del centro R&D Asaka de Honda. 

Se trata de un vehículo de tres ruedas 
que tiene características de uno de dos. 

figura 2.9 MScooter"' 
Vehículo de tres ruedas 

de Volkswagen con carroceria 
de fibra de vidrio. (1986) 

figura 2.10 Scooter ó motoneta 
C1 de BMW para su venta 

a partir del año 2000. 

figura 2.11 Cuatrimoto de 
Nicholas Coughlan con 

movimiento paralelo de las 
ruedas. (Reino Unido 1984) 
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3.1 OBJETIVO DEL PRODUCTO. 

CAPÍTULO 3 
PERFIL PRELIMINAR 

CUBRIR LA NECESIDAD DE TRANSPORTE INDIVIDUAL PRIVADO, CON UN VEHÍCULO ECONÓMICO, COMPACTO, ÜUE RESPETE 

LAS NORMAS DE SEGURIDAD, CON CONDUCCION TIPO MONTURA, LIMPIO, QUE PROPORCIONE MAYOR MOVILIDAD QUE OTROS 

MEDIOS PRIVADOS A CAMBIO DE UNA MENOR CAPACIDAD DE PASAJEROS, Y QUE SE BASE EN LA CONFIGURACIÓN Y TIPOS DE 

COMPONENTES DE UNA MOTOCICLETA CON EL FIN DE APROVECHAR SUS VENTAJAS DE MOVILIDAD. 

j. 2 PORQUÉ DISEÑAR EL PRODUCTO. 

Los AUTOMÓVILES SON EL MEDIO DE TRANSPORTE PREDOMINANTE EN LA CIUDAD DE MÉXICO, TIENEN CAPACIDAD 

PROMEDIO PAl<A CINCO PASAJEROS, PERO LA MAYOR PARTE DEL TIEMPO SOLO TRASLADAN EN PROMEDIO UNA O DOS 

PCRSONAS; POR ESTO EN LOS CONGESTIONAMIENTOS DE TRÁFICO SE TRANSPORTA UN BAJO NÚMERO DE VIAJEROS EN 

RELACIÓN CON EL VOLUMEN OCUPADO POR LOS AUTOS. 

LAS MOTOCICLETAS SON UNA OPCIÓN DE VEHÍCULO , QUE POR SU TAMAÑO COMPACTO Y CAPACIDAD DE TRASLADAR SOLO 

UNA O DOS P[RSONAS, LE PEl;:MITE FACILIDAD DE MOVIMIENTO Y AVANCE ÁGIL ENTRE EL TRÁFICO. NO SON USADAS NI 

ACEPTADAS POR EL SECTOR MAYORITARIO DE VIAJEROS DEL DISTRITO FEDERAL, SE CREARÁ UNA OPCIÓN MÁS DE 

VEHÍCULO out CUBRA LAS NECESIDADES DE TRANSPORTE DE UN SECTOR DE MERCADO. 

EXISTEN MUCHAS CATEGORIAS DE MOTOCICLETAS ; UNAS SON CONSIDERADAS DE TRABAJO Y SUS CILINDRADAS SON 

GENEl~ALMENlE DE 250 e.e y MENORES. ESTA CATEGORIA OFRECE LA POTENCIA SUFICIENTE PARA LIBRAR CUALQUIER 

CAMINO DE LA CIUDAD, PERO NO SON DE USO GENERAL POR SU CONFORMACIÓN MÁS EXPUESTA EN COMPARACIÓN CON UN 

AUTO COMPACTO. 
LAS MOTOCICLETAS DE MAYOR POTENCIA Y PRESTACIONES, SI TIENEN UNA APARIENCIA MÁS ELABORADA PERO SON 

CARAS Y SE CONSIDERAN MÁS PELIGROSAS, POR LO QUE LA MAYORÍA DE COMPRADORES DE VEHÍCULOS PRIVADOS ELIGEN 

UN AUTO AUSTERO. 



PERFIL PRELIMINAR$-

3. 3 CARACTERISTICAS DESEABLES DEL NUEVO DISEÑO. 

• EL CONCEPTO GENERAL QUE DISTINGUIRÁ AL NUEVO PRODUCTO FRENTE A LOS YA EXISTENTES SERÁN SUS CARACTERÍSTICAS 

FORMALES Y SOLUCIONES EN ASPECTOS DE ESTRUCTURA, PARA QUE UN SECTOR DE MERCADO CONSIDERE A ESTE NUEVO 

DISEÑO COMO UNA OPCION DE USO FRENTE A LOS AUTOMÓVILES COMPACTOS AUSTEROS. 

• UTILIZAR COMO MOTOR PROPULSOR UN MOTOR DE GASOLIUNA DE 250 e.e o 500c.c. BICILÍNDRICO DE CUATRO TIEMPOS. 

ESTA ES LA POTENCIA MÍNIMA NECESAli!IA PARA EL PESO APROXIMADO DEL VEHÍCULO. 

• UTILIZAR PIEZAS MECÁNICAS ESTANDARIZADAS Y EXISTENTES EN EL MERCADO PAR/\ EL SISTEMA DE IMPULSIÓN PERO 

CON LI\ POSIBILIDAD DE MOOIFICl\R SU DISTRIBUCIÓN DENTRO DEL CONJUNTO SI ES NECESARIO. 

• EL CHASIS PUEDE SER IDEADO EN FORMA DE TRES RUEDAS SOLO SI SUS DIMENSIONES Y CONFIGURACIÓN PERMITAN UNA 

BUENA MANIOBfi!ABILIDAD Y DESPLAZAMIENTO EN ESPACIOS íi!EDUCIDOS.c,Püli!QUE DE lli!ES RUEDAS?, PARA LOGRAR 

CIERTA ESTABILIDAD Y SOPORTE A LA CARROCERÍA. LA SEPARACIÓN ENTRE LAS RUEDAS PARALELAS DEBE ACORTARSE 

LO MÁS POSIBLE P/\RI\ LOGRAR LA INCLINACIÓN DEL VEHÍCULO DURANTE LOS VIRAJES. 

EL VEHÍCULO REQUIERE ESPACIO OPCIONAL PAfi!A UN PASAJERO Y PERTENENCIAS PEQUEÑAS. 

CONTAli! CON ELEMfoN TOS DE SC::GUl<IDAD PARA fl. OCUPANTE ANTF ACCID[NTES COMO CHOQUES, VOLCADAS U OTROS. 

• EL OBJETO NO DEBE SEi< MÁS PESADO QUE UNA MOTOCICLETA GRANDE 
EL USUAl<IO AL QUE VA A lli! Dll<IJIDO EL DISEÑO SE CAl</\CT El<IZA POR SU NECESIDAD DE MOVILIDAD INDIVIDUAL EN UN 

MEDIO DE lli!ANSPORTE ECONÓMICO Y CON BAJO GASTO DE COMBUSTIBLE. LA VELOCIDAD OUE ALCANZARÁ EL VEHÍCULO 

TENDRA UN APfi!OXIM/\DO /\ LOS 100 KM/H. 

EL OBJETO DEBE PROPORCIONAR AL OCUPANTE SENSACIÓN DE SEGURIDAD PERO TAMBIÉN AGILIDAD Y MOVILIDAD. 

Los MATERIALES A USAR SON PLÁSTICOS PARA CARROCERÍA y METALES PARA EL CHASIS, CADA UNO DEBE SER 

SELECCIONADO POI< SUS PROPIEDADES MECÁNICAS, DE ERGONOMÍA Y DE COSTOS. 

• LA CARROCERÍA DEBE TENER PROTECCIÓN PARA EL OCUPANTE Y PUEDE TAMBIÉN SER UNA ENVOLVENTE. 

3.4 SEl<VICIOS DEL NUEVO DISEÑO. 

MOVILIDAD: POR SUS DIMENSIONES COMPACTAS, DOS O TRES RUEDAS. LA CONFIGURACIÓN DE LA ESTRUCTURA PERMITE 

ESTABILIDAD CON LIBEl<T AD DE MOVIMIENTO. 

• CONTROL : SOBl<E TODO EL VEHÍCULO, POI< LA POSICIÓN DE MONTURA COMO EN LAS MOTOCICLETAS. 

SEGURIDAD : CABINA ENVOLVENTE, ASIENTO Y ESTRUCTURA DEFORMABLE PARA ABSORBER IMPACTOS, Y CINTURÓN DE 

SEGURIDAD. 

BAJO CONSUMO DE COMBUSTIBLE MOTOR MEDIANO DE DE 250c.c. CON 20 CABALLOS DE FUERZA 

o UN MOTOI< DE 500 e.e. CON 60 CABALLOS DE FUERZA 

• F AGILIDAD PARA ESTACIONARSE DIMENSIONES COMPACTAS. RADIO DE GIRO PEQUEÑO. 

LiGEl;:EZA Y fi!ESISTENCIA: MATERIALES PLÁSTICOS ADECUADOS,ALUMINIO.PESO APROXIMADO DE 250 A 300KG 
MANTENIMIENTO: PIEZAS INTERCAMBIABLES Y DISPONIBILIDAD DE REFACCIONES. 

• ESPACIO PARA OBJETOS: COMPARTIMIENTOS INTEGRADOS EN EL INTERIOR DE LA CARROCERÍA. 

3.5 CONTEXTO DE USO. 

SE ENFOCA EN EL INTERIOR DE UNA CIUDAD, EN CALLES Y AVENIDAS DE TRÁNSITO CONCENTRADO. SU UTILIDAD SE 

APRECIA EN LAS HORAS DE MÁS DIFICULTAD DE TRÁNSITO, AVANZANDO FLUIDAMENTE. 

UNA VISUALIZACIÓN DEL OBJETO PUEDE SER LA SIGUIENTE: 

« AL VER EL VEHÍCULO ES FÁCIL PENSAR QUE ES UNA MEZCLA ENTRE MOTOCICLETA Y AUTO. TIENE TRES RUEDAS, UNA 

A TRAS Y DOS ADELANTE, PERO LA DISTANCIA ENTRE ESAS DOS ES ESCASA. LA ESTABILIDAD PARECE SER BUENA, PERO EN 

MOVIMIENTO EL VEHÍCULO SE INCLINA COMO UNA MOTOCICLETA AL TOMAR LA CURVA Y LAS DOS RUEDAS DELANTERAS 

CAMBIAN DE AL TURA PARA ADAPTARSE A LA INCLINACIÓN. 

LA CABINA PROTEGE AL OCUPANTE DE HUMO, RAYOS SOLARES , LLUVIA Y OBJETOS VOLÁTILES, ADEMÁS DE GOLPES 



MENORES Y POSIBLES CAÍDAS. CUANDO EL VIAJERO ABORDA EL VEHÍCULO LO HACE IGUAL OUE SI FUERA UNA MOTOCICLETA; 

MONTA EL VEHÍCULO, GUARDA SUS PERTENENCIAS EN UN COMPARTIMIENTO, PERO ADEMÁS SE COLOCA UN CINTURÓN DE 
SEGURIDAD. 

Es UN VEHÍCULO COMPACTO FÍSICA Y VISUALMENTE. DESPUÉS ENCIENDE EL MOTOR Y COMIENZA SU RECORRIDO. PRONTO 

SE ENCUENTRA EN UNA CONGESTIÓN DE TRÁFICO Y SIN MUCHO ESFUERZO, HACE UNA MANIOBRA Y CONTINÚA SU CAMINO EN 

MEDIO DE LAS HILERAS DE AUTOS SIN AVANZAR. 

UNA MOTOCICLETA QUE ESTÁ CERCA RECIBE EL HUMO DE UN CAMIÓN Y ESTE SE IMPREGNA EN EL PILOTO, DESPUÉS 

COMIENZA A LLOVER. ENTRE LA LLOVIZNA, EL HUMO Y EL CONGESTIONAMIENTO VIAL, EL TRIMOTO AVANZA LIBRANDO ESOS 

OBSTÁCULOS. MARCHANDO A UNA VELOCIDAD ACEPTABLE, LLEGA A UN ESTACIONAMIENTO LLENO Y SE APARCA EN UN ÁREA 
EN LA QUE NO CABE UN AUTOMÓVIL COMPACTO.» 

Figura 3.1. Idea difusa del vehículo 



4 

4.1 MERCADO EXISTENTE. 

CAPÍTULO 4 
INVESTIGACIÓN 

Factores de mercado, 
funcionamiento, 

materiales y procesos 
factores humanos, 

estética, comunicación, 
comercialización, normas. 

4.1.1 Los PRODUCTOS EXISTENTES EN EL MERCADO QUE CUMPLEN CON LA FUNCIÓN DE TRANSPORTAR 
PERSONAS DE FORMA PRIVADA EN LAS ZONAS URBANAS, DE TAMAÑO COMPACTO Y RELATIVAMENTE 

ECONÓMICO SON LOS SIGUIENTES: 

A) MOTONETAS Ó «VESPAS». 
B) MOTOCICLETAS DE TRABA.JO. 

e) AUTOS COMPACTOS. 

D) CUA Tl~IMOTOS. 
ESTOS PRODUCTOS CONSTITUYEN LA COMPETENCIA DIRECTA DE LA PROPUESTA DE ESTE TRABA.JO. 
A CONTINUACIÓN, UNA DESCRIPCIÓN DE CADA UNO Y LAS EXISTENCIAS DE ESTOS EN EL MERCADO NACIONAL. 

A) MOTONETA: su CILINDRADA ABARCA DESDE 50 e.e A 250 e.e. BÁSICAMENTE ES UN VEHÍCULO 

CONFORMADO A PARTIR DE UN PATINETE QUE FORMA TAMBIÉN LA ENVOLVENTE DE TODO EL SISTEMA EL 

MECÁNICO Y DE IMPULSIÓN. EL MOTOR ESTÁ SITUADO CERCA DE LA ·RUEDA TRASERA Y TRANSMITE SU 
FUERZA DE MANERA DIRECTA, ES DECIR SIN CADENA (ACTUALMENTE MUCHOS MODELOS UTILIZAN 

TRANSMISIÓN DE CORREA O -CADENA.) EL CAMBIO DE VELOCIDADES SE UBICA EN EL MANUBRIO, POR LO QUE 

EL APOYO PARA PIES ESTÁ LIBRE DE CONTROLES. ALGUNOS MODELOS TIENEN NEUMÁTICO DE REPUESTO. LA 

POSTUF'A DE CONDUCCIÓN ESTÁ DISEÑADA MÁS COMODA Y ACCESIBLE PUES EN LUGAR DE MONTAR EL SILLÍN, 
SOLAMENTE SE DEBE MONTAR EN ÉL Y APOYAR LOS PIES EN EL PATÍN. POR ESTA CARACTERÍSTICAS, EL 

OBJETO ES USADO POR MÁS VARIEDAD DE PERSONAS INCLUYENDO MUJERES. 

EN CUANTO A LOS NEUMÁTICOS, EL CONCEPTO «VESPA» ORIGINAL DE DÁSCANIO; LAS RUEDAS SON 
PEQUEÑAS Y GRUESAS, ACTUALMENTE LA MAYORÍA DE LOS MODELOS SE CONSERVA ASÍ AUNQUE HAY UNOS 

DE RUEDAS DE MAYOR DIÁMETRO. EL NOMBRE «VESPA» PROVIENE DE LOS HERMANOS PtAGGIO QUIENES 

ENCARGARON A CORRAOINO 0ÁSCANIO EL DISEÑO. AL ANALIZARLO, LOS HERMANOS LLEGARON A LAS 
SIGUIENTES CONCLUSIONES: « TIENE EL FRENTE ACAMPANADO, LA CINTURA ESTRECHA, Y LA PARTE TRASERA 

ABULTADA!PARECE UNA AVISPA!.» 



EN MÉXICO FUÉ MUY POPULAR A PRINCIPIO DE LOS AÑOS SESENTA Y ACTUALMENTE SON IMPORTADAS 
POR UNA CONSECIONARIA DE LA CIUDAD DE MÉXICO. LAS MÁS FÁCILES DE ADQUIRIR SON LAS JAPONESAS QUE 

TIENEN MUY BUENA TECNOLOGÍA PERO NO SUPERAN EL ESTILO DE LAS EUROPEAS. 
EN EL MERCADO NACIONAL NO SE MANEJA MUCHA VARIEDAD DE MODELOS, PERO LOS EXISTENTES MÁS 

REPRESENTATIVOS SE LISTAN A CONTINUACIÓN: 

Figura 4.'I Dos modelos de motonetas dentro del mercado de la ciudad 
de Mexico; de Yamaha YP250 y YA90AXIS 

• YAMAHA YP250 MAJESTY: TIENE MOTOR DE CUATRO TIEMPOS CON DOS VÁLVULAS DE 249 C.C, ARRANQUE 

ELÉCTRICO Y ENFRIAMIENTO LÍQUIDO. SU TRANSMISIÓN ES AUTOMÁTICA DE CORREA EN «V>>. 

Sus DIMENSIONES SON DE 2110 MILIMETROS DE LARGO, POR 750 MILIMETROS DE ANCHO, POR 1.3.30 
MILIMETROS DE AL TO. EL CLARO AL SUELO ES DE 115 MILIMETROS. LA AL TURA AL ASIENTO ES DE 

700 MILIMETROS. LA DISTANCIA ENTRE EJES ES DE 1500 MILIMETROS. EL TANQUE TIENE CAPACIDAD 
PARA 11 LITROS DE COMBUSTIBLE Y SU PESO SECO ES DE 14 7 KG. LA SUSPENSIÓN DELANTERA ES DE 

HORQUILLA TELESCÓPICA Y LA TRASERA DE OSCILACIÓN ÚNICA. EL FRENO DELANTERO ES DE DISCO Y EL 

TRASERO DE TAMBOR. 

• YAMAHA CY50: TIENE MOTOR DE DOS TIEMPOS DE 49 e.e ARRANQUE ELÉCTRICO POR PEDAL.SU 

TRANSMISIÓN ES AUTOMÁTICA DE CORREA EN «V». Sus DIMENSIONES SON DE 1610 X 610 X 985MM. 

( L X A X H ). EL CLARO AL SUELO ES DE 95MM . LA ALTURA AL ASIENTO ES DE 7.35 MM. 
LA DISTANCIA ENTRE EJES ES DE 1120 MM. EL TANQUE TIENE CAPACIDAD PARA 3. 5 LITROS DE 

COMBUSTIBLE Y SU PESO SECO ES DE 6.3 KG. LA SUSPENSIÓN DELANTERA ES DE HORQUILLA 

TELESCÓPICA y LA TRASERA DE BRAZO DE OSCILACIÓN ÚNICA. Los FRENOS SON DE TAMBOR. 

• YAMAHA YA90AXIS:TIENE MOTOR DE DOS TIEMPOS DE 82 e.e. ARRANQUE ELÉCTRICO POR PEDAL y 

ENFRIAMIENTO POR AIRE. su TRANSMISIÓN ES AUTOMÁTICA DE CORREA EN "V'". Sus DIMENSIONES SON 

DE 17 20 X 6.30 X 1040 MM. ( L X Ax H ). EL CLARO AL SUELO ES DE 95MM. LA AL TURA AL 

ASIENTO ES DE 7.30MM. LA DISTANCIA ENTRE EJES ES DE 1170 MM.EL TANQUE TIENE CAPACIDAD PARA 

5. 5 LITROS DE COMBUSTIBLE Y SU PESO ES DE 75 KG. LA SUSPENSIÓN DELANTERA ES DE HORQUILLA 
TELESCÓPICA Y LA TRASERA DE BRAZO DE OSCILACIÓN ÚNICA. TIENE FRENO DELANTERO DE DISCO Y 

TRASERO DE TAMBOR. 

• HONDA SUPERTACT: TIENE MOTOR DE DOS TIEMPOS DE 49 e.e. ARRANQUE ELÉCTRICO POR PEDAL y 

ENFRIAMIENTO POR AIRE. su TRANSMISIÓN ES AUTOMÁTICA DE CORREA EN «VMATIC». Sus DIMENSIONES SON 
DE 1650 X 650 X 1010 MM. ( L X A X H ). EL CLARO AL SUELO ES DE IOOMM. 

LA ALTURA AL ASIENTO ES DE 723MM. LA DISTANCIA ENTRE EJES ES DE 1160MM. EL TANQUE TIENE 

CAPACIDAD PARA 4.6 LITROS DE COMBUSTIBLE Y SUS PESO SECO ES DE 62.4 KG. LA SUSPENSIÓN 

DELANTERA ES ESLABÓN FINAL DE 73MM DE CARRERA Y LA TRASERA DE BRAZO DE OSCILACIÓN ÚNICA CON 

60MM DE CARRERA. TIENE FRENOS DE TAMBOR. 



INVESTIGACIONaFACTORES DE MERCADO 

HONDA ELITE : TIENE MOTOR DE CUATRO TIEMPOS DE 88 e.e. ARRANQUE ELÉCTRICO POR PEDAL y ENFRIAMIENTO 
POR AIRE, MONOCILÍNDRICO. SU TRANSMISIÓN ES AUTOMÁTICA DE CORREA EN «VMÁTIC». 

Sus DIMENSIONES SON DE 1750 X 470 X 1095 MM. ( L X A X H ). EL CLARO AL SUELO ES DE 130MM 

LA ALTURA AL ASIENTO ES DE 754MM. LA DISTANCIA ENTRE EJES ES DE 1170MM. EL TANQUE TIENE 
CAPACIDAD PARA 5 LITROS DE COMBUSTIBLE Y SU PESO SECO ES DE 78 KG. LA SUSPENSIÓN DELANTERA ES 
AMORTIGUADOR HIDRÁULICO DE 75MM DE CARRERA Y LA TRASERA DE BRAZO DE OSCILACIÓN UNITARIA CON 
79MM DE CARRERA. TIENE FRENOS DE TAMBOR. 

B) MOTOCICLETAS DE TRABAJO. SON DE DISEÑO BÁSICO CON ELEMENTOS ECONOMIZADOS EN MATERIAL, 

NÚMERO DE COMPONENTES Y FORMA. ESTOS ELEMENTOS SON EL CUADRO, EL MOTOR Y SUS SISTEMAS, 
SILLÍN, DIRECCIÓN, SUSPENSIÓN, Fl~ENOS, ILUMINACIÓN, TABLERO, Y REJILLA DE CARGA. TODAS SON 

AUSTERAS PUES SU MERCADO ES EL UTILITARIO. EL DIÁMETRO DE LAS RUEDAS ES MAYOR QUE EN LAS 
MOTONETAS. Sus ORIGENES SE ENCUENTRAN EN MARCAS COMO BSA DE INGLATERRA QUE CREÓ UN TIPO DE 

MOTOCICLETA BARATO y FIABLE COMO LA BANTAH DE 150c.c. TOTALMENTE UTILITARIA. APARECE ESTA EN 
LA DE CADA DE LOS TREINTA, PERO RESURGE EN LOS NOVENTA CON UN REDISEÑO A CARGO DE UNOS 

DISEÑADORES INDUSTRIALES INGLESES (SEYMOUR/POWELL L TD. ). LAS MOTOCICLETAS UTILITARIAS QUE SE 
MANEJAN EN MÉXICO TIENEN UN RANGO DE CILINDRADA ENTRE 100 y 250 e.e. y MOTORES DE DOS y CUATRO 
TIEMPOS 131CILÍNDRICOS. 

' 

SR~SO 

Figura 4.2 Dos modelos de motocicletas de 250c.c; Yamaha SR250 y 
Honda Nighthawk 

• YAMl\HA RXIOO.TIENE MOTOR DE DOS TIEMPOS DE 98 C.C.,ARRANQUE ELÉCTRICO POR PEDAL Y 

E:Nrl<IAMIENTO POR AIRE, MONOCILÍNDRICO. Su TRANSMISIÓN ES DE PROPROCIÓN AMPLIA CON 
S013í~EMARCHAS DE CUATRO VELOCIDADES. Sus DIMENSIONES SON DE 1905 DE LARGO, POR 740 DE 

ANCHO, POR 1050 MM DE ALTO. EL CLARO AL SUELO ES DE 165MM. LA AL TURA AL ASIENTO ES DE 

765MM. LA DISTANCIA ENTRE EJES ES DE 1240 MM. EL TANQUE TIENE CAPACIDAD PARA 9 LITROS DE 

COMBUSTIBLE Y SU PESO SECO ES DE 99KG. LA SUSPENSIÓN DELANTERA ES DE HORQUILLA 
TELESCÓPICA Y LA TRASERA DE BRAZO OSCILANTE. TIENE FRENOS DE TAMBOR. 

• YAMAHA SR250. TIENE MOTOR DE CUATRO TIEMPOS DE 239.c.c CON 20 H.P.· y 1.9 KGF/M DE 

TORQUE.ARRANQUE ELÉCTRICO POR PEDAL Y ENFRIAMIENTO POR AIRE, BICILÍNDRICO. SU TRANSMISIÓN ES 

DE PROPORCIÓN AMPLIA CON SOBREMARCHAS A CINCO VELOCIDADES POR CADENA. SUS DIMENSIONES SON 

DE 2010MM DE LARGO, POR 805MM DE ANCHO, POR 1150MM DE ALTO. EL CLARO AL SUELO ES DE 145MM. 
LA ALTURA AL ASIENTO ES DE 735MM. LA DISTANCIA ENTRE EJES ES DE 1335MM. EL TANQUE TIENE 

CAPACIDAD PARA 10.8 LITROS DE COMBUSTIBLE Y SU PESO SECO ES DE 122KG. LA SUSPENSIÓN 

DELANTERA ES DE HORQUILLA TELESCÓPICA Y LA TRASERA DE BRAZO OSCILANTE. TIENE FRENOS DE 
TAMBOR. 



• YAMAHA SRl50: TIENE MOTOR DE CUATRO TIEMPOS DE 147 e.e. CON 10.5 c.v. y IKGF/M DE TORQUE. 

ARRANQUE ELÉCTRICO POR PEDAL Y ENFRIAMIENTO POR AIRE, BICILÍNDRICO. SU TRANSMISIÓN ES DE 
PROPROCIÓN AMPLIA CON SOBREMARCHAS A CINCO VELOCIDADES POR CADENA. SUS DIMENSIONES SON DE 
2050MM DE LARGO, POR 775 MM DE ANCHO, POR 1055 MM DE ALTO. EL CLARO AL SUELO ES DE 140MM. LA 
ALTURA AL ASIENTO ES DE 755MM. LA DISTANCIA ENTRE EJES ES DE 1315MM. EL TANQUE TIENE CAPACIDAD 
PARA 11. 7 LITROS DE COMBUSTIBLE Y SU PESO SECO ES DE 122KG. LA SUSPENSIÓN DELANTERA 
ES DE HORQUILLA TELESCÓPICA Y LA TRASERA DE BRAZO OSCILANTE. TIENE FRENOS DE TAMBOR. 

• HONDA NIGHTHAWK CB250: TIENE MOTOR DE CUATRO TIEMPOS DE 234 e.e. ARRANQUE ELÉCTRICO POR 

PEDAL Y ENFRIAMIENTO POR AIRE, BICILÍNDRICO. SU TRANSMISIÓN ES DE CINCO VELOCIDADES 
SINCRONIZADAS POR CADENA. SUS DIMENSIONES SON DE 2090MM DE LARGO, 745MM DE ANCHO, 

Y 1085MM DE ALTO • EL CLARO AL SUELO ES DE 170MM. LA ALTURA AL ASIENTO ES DE 745MM. 
LA DISTANCIA ENTRE EJES ES DE 1430MM. EL TANQUE TIENE CAPACIDAD PARA 16 LITROS DE 
COMBUSTIBLE CON TRES DE RESERVA Y SU PESO SECO ES DE 132 KG. LA SUSPENSIÓN DELANTERA ES 

DE HORQUILLA TELESCÓPICA CON 104MM DE CARRERA Y LA TRASERA DE BRAZO OSCILANTE CON 
AMORTIGUADOR DE IOOMM DE CARRERA. TIENE FRENOS DE TAMBOR. 

• HONDA CG 125: TIENE MOTOR DE CUATRO TIEMPOS DE 124 e.e. ARRANQUE ELÉCTRICO POR PEDAL y 
ENFRIAMIENTO POR AIRE, MONOCILÍNDRICO. SU TRANSMISIÓN ES DE CUATRO VELOCIDADES 
SINCRONIZADAS POR CADENA. SUS DIMENSIONES SON; 1910MM DE LARGO, 745MM DE ANCHO Y 1020MM 
DE ALTO. EL CLARO AL SUELO ES DE 145MM. LA AL TURA AL ASIENTO ES DE 760MM. LA DISTANCIA 
ENTRE EJES ES DE 1430MM. EL TANQUE TIENE CAPACIDAD PARA 9.2 LITROS DE COMBUSTIBLE CON DOS 
DE RESERVA Y SU PESO SECO ES DE 96 KG. LA SUSPENSIÓN DELANTERA ES DE HORQUILLA TELESCÓPICA 
CON 108M-M DE CARRERA. LA SUSPENSIÓN TRASERA ES DE BRAZO OSCILANTE CON AMORTIGUADOR 
HIDRÁULICO DE 70MM DE CARRERA. TIENE FRENOS DE TAMBOR. 

• C) AUTOS COMPACTOS. SU PRECIO REBASA AL DE LAS DEMÁS OPCIONES MENCIONADAS, PERO LA 

COMODIDAD,POTENCIA, CONSUMO, SEGURIDAD Y CAPACIDAD DE CARGA TAMBIÉN LAS SUPERA. 
SON ENTONCES COMPETENCIA PORQUE REALIZAN EL MISMO SERVICIO, PERO POR PRECIO Y 

CARACTERISTICAS ESTAN SOBRADOS Y NO COMPITEN POR EL MISMO SECTOR DE USUARIOS DE LAS 
MOTOCICLETAS BÁSICAS. CIERTO NUMERO DE LAS PERSONAS QUE COMPRAN UN AUTO COMPACTO NO PIENSAN 
EN UNA MOTONETA O MOTOCICLETA COMO UNA OPCIÓN CONSIDERABLE PORQUE NO OFRECEN LAS 
COMODIDADES DE UN AUTO. 

ES POR ESTO QUE LA PROPUESTA ES UNA OPCIÓN MÁS BARATA QUE UN AUTO Y CON MÁS COMODIDAD 
Y SEGURIDAD QUE UNA MOTOCICLETA. ESTO ES MOTIVO PARA NO LISTAR LOS AUTOMOVILES COMO 
COMPETENCIA DIRECTA. 

4.1.2 PRODUCTOS ANALOGOS. HAY OTROS TIPOS DE VEHÍCULOS QUE SON SIMILARES A LOS YÁ DESCRITOS Y 
PUEDEN ENRIQUECER EL CONCEPTO DE LA PROPUESTA DE DISEÑO: 

A) MOTOS CON CARRO LATERAL: SON VEHÍCULOS QUE ESTÁN FORMADOS POR UNA MOTOCICLETA Y UN 
PEQUEÑO CARRO ADOSADO A ESTA. EN ALEMANIA,DURANTE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL, EXISTÍA UNO 
QUE LLEVABA EL NOMBRE DE ZONOAPP Y PERTENECÍA AL EJERCITO.HOY, EN MÉXICO COMO ANTES ES 
DIFÍCIL VER ALGUNO CIRCULANDO POR LA CIUDAD; NO SON PRODUCIDOS NI COMERCIALIZADOS EN EL PAÍS. 

8) CUATRIMOTOS: EL USO QUE TIENEN NORMALMENTE SE CENTRA EN TERRENOS NO PAVIMENTADOS, LO QUE 
SE PUEDE APRECIAR EN SUS CARACTERÍSTICAS DE DISEÑO, PERO TAMBIÉN SE LES PUEDE VER EN LA CIUDAD 
USADO POR LA POLICÍA. 

SON VEHÍCULOS DE TRACCIÓN PARA TERRENOS IRREGULARES O DIFÍCILES DE RECORRER; LOS MOTORES 
QUE USAN PUEDEN SER DE 229 e.e. HASTA LOS 395 e.e. LA MAYORÍA TIENE CINCO VELOCIDADES y 
REVERSA ACCIONADAS POR MEDIO DE UN ENBRAGUE AUTOMÁTICO. LA TRANSMISIÓN PUEDE SER POR COLUMNA 
LIBRE DE MANTENIMIENTO O FLECHA CARDAN. 
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LIBRE DE MANTENIMIENTO O FLECHA CARDAN. 
LAS SUSPENSIONES DELANTERAS SON DE HORQUILLAMIENTRAS QUE. LAS POSTERIOR.ES SON DE BRAZO OSCILANTE, 
FRENOS DE TAMBOR, TANQUES DE COMBUSTIBLE CON CAPACÍÍ:>ADES .. APROXIMADAS A LOS 12 LITROS. LA 
DISTANCIA ENTRE EJES VA DE 1090 A 1238MM. LAº ALTURA'.ÓEL ASIENTO VARÍA DE 725MM A 780MM, EL 
CLARO DEL PISO DE 120MM A 160MM, Y LOS PESOS· DE 148KG' A. 239 KG;' LAS DIMENSIONES EN LOS. DISTINTOS 

MODELOS SON: 
-ANCHO: DE 1050 HASTA lllOMM 

~LARGO: DE 1810 HASTA 1910MM 
-ALTO: DE 1040 HASTA 1085MM. 

ESTA OPCIÓN DE VEHÍCULO ES INTERESANTE POR SUS CARACTERÍSTICAS, ES POTENTE Y RÁPIDA, ·TIENE 

REVERSA,. ES COMPACTA Y RELATIVAMENTE ECONÓMICA, NO GASTA DEMASIADO COMBUSTIBLE; PERO EL 
GRUESO DE LAS LLANTAS Y DEL LA· CARROCERIA NO LE PROPORCIONA LA FACILIDAD DE MOVIMIENTO 

NECESARIO PARA LAS CALLES DE LA CIUDAD CON TRÁFICO DENSO. 

Figura 4.2 Ejemplos de cuatrimotos disponibles en la ciudad de México 
Kawasaki Prairie 650 y Honda TRX 250V 

4. 1 . .3 USUARIO 

EL TIPO DE USUARIO AL QUE VA DESTINADO EL PRODUCTO ES CUALQUIER PERSONA QUE REQUIERA UN 

VEHÍCULO PRIVADO, QUE LE SIRVA PARA LLEGAR FLUIDAMENTE A CUALQUIER LUGAR DE LA CIUDAD CON SUS 

CONGESTIONAMIENTOS VIALES. EL FUTURO USUARIO NECESITA QUE EL VEHÍCULO SEA MAS BARATO QUE ÜN 
AUTO COMPACTO, ELIMINANDO ESPACIO Y ALGUNAS CARACTERISTICAS NO INDISPENSABLES. 

Los INGRESOS DEL INDIVIDUO PUEDEN PARTIR DE UN INGRESO MEDIO BAJO "PARA TENER LA POSIBILIDAD 
DE PAGAR EN PARCIALIDADES. EN MÉXICO EXISTE UN .31.84% DE POBLACIÓN .. QUE CUENT·A: CON ESOS 

INGRESOS. 

LA OCUPACIÓN Y ACTIVIDAD ES INDISTINTA, AUNQUE SE PUEDE PERCIBIR QUE UNA PERSONA CON 

CARÁCTER Y OCUPACIÓN TRADICIONALISTA NO ESTARÍA INTERESADA EN USAR ESTE VEHÍCULO. 

EN LO QUE SE REFIERE AL ESTILO DE VIDA, NO DEBE TENER LA NECESIDAD DE TRASLADAR EN EL 
VEHÍCULO MÁS DE DOS OCUPANTES INCLUYENDO AL CONDUCTOR. 

EL ESTADO CULTURAL ES INFLUYENTE EN LA FORMA Y APARIENCIA DEL OBJETO, PERO TODAS SUS 

CARACTERÍSTICAS AL MODO DE LA NATURALEZA, TENDRÁN UN FIN REAL Y PRÁCTICO. MUCHAS PERSONAS 
PUEDEN ASIMILAR LOS PROBLEMAS VIALES EXISTENTES E IDENTIFICAR LAS VENTAJAS. QUE PUEDE PROPORCIONAR 
UN VEHÍCULO DE ESTE TIPO •. 



EL OS.JETO SERÁ DISEÑADO LO MÁS RACIONALMENTE POSIBLE POR LO QUE SERA APTO PARA PERSONAS CON 
CUALQUIER MODALIDAD CULTURAL. 

PARA EL COMPRADOR, LA ESTÉTICA ESTARÁ REPRESENTANDO INDEPENDENCIA, MOVILIDAD, PROPIEDAD, 

ECONOMÍA, Y TÉCNICA. LAS EDADES APTAS PARA EL USO DEL PRODUCTO NO ESTÁN ESPECIFICADAS , 

MIENTRAS EL INDIVIDUO TENGA LA CAPACIDAD DE CONDUCIR. 

EN EL ESTADO SOCIAL DEL USUARIO, ES PROBABLE QUE EL PRODUCTO SEA PREFERIDO POR INDIVIDUOS 

SIN NECESIDAD COTIDIANA DE LLEVAR PASA..JEROS. 

LA CANTIDAD DE UNIDADES ADQUIRIDAS POR CONSUMIDOR ES DE UNO, AUNQUE NO HAY QUE DESCARTAR 

LA POSIBILIDAD DE QUE ALGÚN NEGOCIO ADQUIERA EL VEHÍCULO POR FLOTILLAS CON FINES UTILITARIOS Y 
COMERCIALES. 

4.1.4 SERVICIOS:TRANSPORTAR, PROTEGER DE GOLPES, HUMO, LLUVIA, DISMINUCIÓN DE COSTOS EN CONSUMO 

DE COMBUSTIBLE. PROPORCIONAR MOVILIDAD EN ESPACIOS ANGOSTOS Y CON SEGURIDAD AL HACERLO. 

COMO SERVICIOS INDIRECTOS SE INCLUYEN ELEMENTOS INTERIORES PRÁCTICOS. Es NECESARIO QUE 

CUENTE CON UN TABLERO DE INFORMACIÓN BÁSICA Y LECTURA FÁCIL. TAMBIÉN DEBE TENER COMPLETA 

VISIBILIDAD Y ELEMENTOS DE SEGURIDAD, ENTRE ELLOS EL CINTURÓN • 

POR ÚLTIMO COMO COMPLEMENTO DE LOS PRODUCTOS EXISTENTES, SE PRESENTA OTRA CATEGORÍA DE MOTOCICLETAS 

CON MAYOR CAPACIDAD DEL MOTOR, Y QUE POR PRECIO Y CARACTERÍSTICAS SALE DE LA COMPETENCIA POR EL MISMO 

SECTOR DE MERCADO. SE TRATA DE LA CATEGORÍA DE 500 e.e. (QUE EN REALIDAD ES MEDIANA, HAY HASTA 1200 e.e ó 
MÁS.) BICILÍNDRICO. 

PARA MOSTRAR UN E..JEMPLO DE ESTA CATEGORÍA SE UTILIZARÁ UN MODELO YAMAHA XVZl3A ROYAL STAR. 

YAMAHA Xvs650 DRAG STAR.(AL ESTILO CHOPPER): MOTOR DE CUATRO TIEMPOS, V-2 SOHC DE 649 e.e. 

CON SISTEMA DE ENFRIAMIENTO POR AIRE. DIAMETRO INTEF~NO Y RECORRIDO DE 81 X 63 MM. POTENCIAL MÁXIMO DE 6500R 

M. TORSIÓN MÁXIMA DE 5.2 KGF/M (3.000 REV/MIN.). Dos CARBURADORES DE 28MM. TRANSMISIÓN DE PROPORCIÓN AMPLIA 

CON SOBREMARCHAS DE CINCO VELOCIDADES. 

ARRANQUE ELÉCTRICO. LONGITUD POR ANCHO POR AL TURA: 2.340 X 880 X 1.065 MM. LA AL TURA AL ASIENTO ES DE 

695MM Y LA DISTANCIA ENTRE LOS E..JES DE LAS RUEDAS ES DE 1610 MM. LA ALTURA LIBRE POR DEBA.JO DEL AUTO ES DE 

140MM. LA CAPACIDAD DEL TANQUE DE COMBUSTIBLE ES DE 16 LITROS. 

EL PESO SECO ES DE 209 KG. LA SUSPENSIÓN DELANTERA ES DE HORQUILLAS TELESCÓPICAS Y LA TRASERA DE BRAZO 

OSCILANTE.EL FRENO DELANTERO ES DE DISCO Y EL TRASERO DE TAMBOR. SU PRECIO ES MUY SUPERIOR AL DE LAS OPCIONES 

ANTERIORES PORQUE TIENE MAYOR MOTOR Y ACCESORIOS DE LU..JO. 

Figura 4.5 y 4.6 dos modelos de motocicletas de capacidad media de motor; la 
Yamaha XVS650 Drag Star (al estilo Harley) Y la Muz 660 Skorpion de 

Alemania, deportivo-utilitaria. 
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4.2 FUNCIONAMIENTO GENERAL 

4.2.1 DESCRIPCIÓN GENERAL DE FUNCIONAMIENTO Y COMPONENTES. 

UNA MOTOCICLETA ES UN VEHÍCULO DE DOS RUEDAS QUE SE DESPLAZA MEDIANTE LA PROPULSIÓN DE UN MOTOR. 

TIENE UN CUADRO o ESTRUCTURA. Sus APOYOS DELANTERO y TRASERO ESTÁN ARTICULADOS CON HORQUILLAS 

DOTADAS DE UNA SUSPENSIÓN O AMORTIGUADOR QUE A LA VEZ SE AJUSTAN A LAS RUEDAS. TAMBIÉN DEBE TENER 

UNA BARRA DE DIRECCIÓN INSERTADA EN EL BASTIDOR, Y QUE SIRVA DE BASE AL MANILLAR O MANUBRIO. LA 

ESTRUCTURA HA DE TENER UNOS SOPORTES PARA EL ASIENTO Y OTROS PARA EL MOTOR, EL ESPACIO FORMADO POR LA 

ESTRUCTURA DESTINADO A SOSTENER EL MOTOR PUEDE TENER UNA FORMA DE CUNA O DE DOBLE CUNA. 

EL MOTOR DEBE ESTAR COLOCADO EN EL CENTRO DE GRAVEDAD DE TODO EL CONJUNTO PORQUE ES EL COMPONENTE 

DE MAYOR PESO. EL IMPULSO DE LA RUEDA MOTRIZ PUEDE SER TRANSMITIDO POR UNA CADENA, UNA CORREA O UN 

CARDÁN. Los AMORTIGUADORES EN LA SUSPENSIÓN PUEDEN SER HIDRÁULICOS, DE ACEITE o MUELLE. 

GRAN NUMERO DE MODELOS EN EL MERCADO Ul ILIZAN COMO SISTEMA DE PROPULSIÓN, EL MOTOR DE COMBUSTIÓN 

INTERNA DE GASOLINA, DE ELLOS, LA MAYOR Pl\FHE SON DE CUATRO TIEMPOS AUNQUE TAMBIÉN SE UTILIZAN LOS DE 

DOS TIEMPOS, PUEDEN SER MONOCILÍNDRICOS O BICILÍNDRICOS, MÁS TARDE SE DESCRIBIRÁN CON DETALLE. EXISTEN 

OTRAS AL TERNA T IVAS DE MOTOF~ES COMO LOS r..:OT A T IVOS O WAN/íEL QUE TAMBIÉN SON DE COMBUSTIÓN INTERNA, 

PERO SON MÁS LIGEl~OS, PEQUEÑOS Y UTILIZAN MENOS PIEZAS MÓVILES QUE LOS PISTONES DE MOTOR. POR OTRO LADO 

EXISTEN OPCIONES QUE NO EMITEN GASES TÓXICOS COMO LOS MOTORES ELÉCTRICOS O FOTOVOL T ÁICOS. 

CASI TODAS LAS MÁQUINAS TIENEN AMORTIGUADORES HIDRÁULICOS EN AMBAS RUEDAS, PROPORCIONANDO 

MANIOBRABILIDAD Y MEJORES CARACTERÍSTICAS. 

EL ENCENDIDO ELÉCTRICO SE COLOCA EN LOS MODELOS DE MAYOR PRECIO, LO MISMO QUE LOS FRENOS DE DISCO; EN 

ESTOS UNOS COJINETES SON ACCIONADOS POR Pl~ESIÓN HIDRÁULICA CONTRA UN DISCO DE ACERO PRÓXIMO A LA 

LLANTA. 

Los INSTRUMENTOS DE VISUALIZACIÓN GENERALMENTE' SON: VELOCÍMETRO, TACÓMETRO y DIÁLES o LUCES INDICADORAS 

PARA EL SISTEMA ELÉCTRICO, DE COMBUSTIBLE Y DE ACEITE. 

LA TRANSMISIÓN PRIMARIA O CAJA DE ENGRANES TIENE UN DISEÑO PROPIO EN LAS MOTOCICLETAS, UN MECANISMO 

DE TRINQUETE PRODUCE LOS CAMBIOS DE ENGRANAJE POR MEDIO DE LA PRESIÓN UN PEDAL ESTE TIPO DE CAMBIO ES 

MÁS PRÁCTICO Y MÁS RÁPIDO QUE EL SISTEMA DE CAMBIOS MANUAL DE LOS AUTOS. 

Los CONTROLES DE LA MOTOCICLETA TIENDEN A LA ESTANDARIZACIÓN.LA ACELERACIÓN ESTÁ CONTROLADA POR EL 

MOVIMIENTO DE TORSIÓN DEL MANILLAR O MANGO DEL MANUBRIO DEL LADO DERECHO, AHÍ MISMO SE ENCUENTRA 

TAMBIÉN LA MANIJA DEL FRENO DELANTERO, Y EN LA EMPUÑADURA IZQUIERDA SE ENCUENTRA LA MANIJA DEL 
EMBRAGUE. 

CUMPLIENDO CON LAS NORMAS INTERNACIONALES DE MANEJO, EL PEDAL DE CAMBIO DE ENGRANE SE ENCUENTRA EN 

EL LADO IZQUIERDO DE LA MÁQUINA, EL PEDAL DEL LADO DERECHO DE ESTA SIRVE PARA ACCIONAR EL FRENO TRASERO 
QUE ESl Á COLOCADO EN LA RUEDA DE TRACCIÓN. 

Los CONTROLES DE ENCENDIDO DE LAS LÁMPARAS o FAROS TAMBIÉN ESTÁN LOCALIZADOS CERCA DE LA EMPUÑADURA. 

UNA MOTOCICLETA TIENE DOS FORMAS PRINCIPALES DE MANTENERSE VERTICAL CUANDO ESTÁ EN REPOSO: UNA ES UNA 

BARRA LATERAL PLEGABLE QUE SIRVE DE TERCER PUNTO DE APOYO; Y LA OTRA ES UN APOYO ABATIBLE ARTICULADO 

CON EL CUADRO EN LA PARTE INFERIOR DEL VEHÍCULO.ELEVANDO LA RUEDA TRASERA DEL SUELO PUDIENDO ASÍ 

MANIPULAR LAS PIEZAS EN CASO DE PONCHADURA DEL NEUMÁTICO. 

POR OTRO LADO, LAS RUEDAS ESTÁN ALINEADAS UNA ATRÁS DE OTRA EN SENTIDO LONGITUDINAL.LA. RUEDA' ESTÁ 

COMPUESTA POR RIN, NEUMÁTICO Y LLANTA. PARA FACILITAR LA DESCRIPCIÓN; 'EN EL SIGUIENTE PÁRRAFO SE 

DESCOMPONE EL CONJUNTO EN SISTEMAS: 



-CHASIS. 

A) MOTOR (ALIMENTACIÓN, COMBUSTIÓN, SISTEMA ELÉCTRICO). 
B) BASTIDOR. 

C) SUSPENSIÓN 
D) DIRECCIÓN 
E) RUEDAS 

F) TRANSMISIÓN. 

G) CARROCERÍA : -PARABRISAS. - DISPOSICIÓN DEL TANQUE DE GASOLINA. 
- SALPICADERAS - ACCESORIOS. 
- COLOCACIÓN DE FAROS - ASIENTO 

- ESPEJOS RETROVISORES. - MANUBRIOS. 
- TABLERO. - CARENADOS. 

Artlcul•ción de 
I• b•rra de conducción • 

Tanque de combustible 

Faro. 

Horquilla 
telescppica 

Freno de disco 

• Tubo de escape 

. 
T

0
•nque de •ceite 
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Amortigu•dor 
hidraulico 

F•ro de 
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• Direc:cionmles 
posteriores 

• "' t Portaplac•s 
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y su cublert.. 

• Brazo oscilante 

• S•lplcaderas• 

Figura 4. 7 Descripción general de una motocicleta básica utilitaria; rnarca 
Susuki, modelo "TU 250" en vista lateral. 
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Espejos retrovisores• • Indicado,..... 
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Figura 4.8. Descipción general en perspectiva. 
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Figura 4~9 Descripción general del motor 



A CONTINUACIÓN SE EXPLICA CADA SISTEMA DEL CONJUNTO. 

A) MOTOR. Los MOTORES UTILIZADOS HASTA EL MOMENTO EN LAS MOTOCICLETAS, SE PUEDEN DIVIDIR EN TÉRMICOS y 

ELÉCTRICOS. EN LOS MOTORES TÉRMICOS SE USA COMO FUENTE DE ENERGÍA LA PRESIÓN PRODUCIDA POR UN GAS Y EL 

CALOR DESPRENDIDO POR REACCIONES QUÍMICAS DE ESTE. EN LOS MOTORES ELÉCTRICOS LA FUENTE DE ENERGÍA ES LA 

CORRIENTE ELECTROMAGNÉTICA; CUANDO ESTOS SON UNIDADES MÓVILES Y NO PUEDEN CONECTARSE A UNA RED DE 

SUMINISTRO, SE RECURRE AL EMPLEO DE ACUMULADORES Y BATERÍAS DE CORRIENTE DE CONTINUA. ENTRE LOS 

MOTORES TÉRMICOS TAMBIÉN LLAMADOS DE COMBUSTIÓN, EXISTEN LAS VARIANTES ENTRE DISPOSITIVOS ROTATORIOS 

y ALTERNATIVOS. Los f;:OTATIVOS SON REPRESENTADOS POR LOS MOTORES WANKEL y LOS ALTERNATIVOS POR LOS 

MOTORES DE PISTÓN. 

-MOTORES TÉRMICOS DE COMBUSTIÓN INTERNA O EXPLOSIÓN. LOS PRINCIPIOS FÍSICOS SOBRE LOS QUE ESTÁN 

BASADOS SON LAS REACCIONES QUIMICAS DE LOS ÁTOMOS, COMO LA COMBUSTIÓN EN LA CUAL EL GAS OXÍGENO SE 

COMBINA CON ELEMENTOS COMO EL HIDRÓGENO Y EL CARBONO. EN LOS MOTORES COMERCIALES UNA MEZCLA DE AIRE 

Y GASOLINA VAPORIZADA -QUE ES UN HIDROCARBURO- ES COMPRIMIDA Y LUEGO ENCENDIDA. ESTA MEZCLA, AL REDUCIR 

SU ESPACIO, AUMENTA SU PRESIÓN Y TEMPERATURA, CON LA CHISPA PRODUCIDA POR LA BUJÍA, LA MEZCLA EXPLOTA 

Y EMPUJA AL PISTÓN O ROTOR, EL CUAL REALIZA UN TRABAJO, A TRAVÉZ DE SUS MECANISMOS DE TRANSMISIÓN. 

Los MOTORES DE EXPLOSIÓN POR PISTÓN TIENEN ALGUNAS FORMAS DE CLASIFICARSE, UNA DE ELLAS SE BASA 

EN EL NÚMERO DE SUS CICLOS; DE DOS Y CUATRO TIEMPOS. PARA UNO DE CUATRO TIEMPOS SE REQUIEREN DOS 

REVOLUCIONES DEL CIGUEÑAL, CADA CUATRO CARRERAS DEL PISTÓN ES UNA DE TRA8AJO. CON TODO ESTO, ENTRE LA 

POTENCIA GENERADA EN LOS DOS TIPOS, ES MÁS EFICIENTE EL DE CUATRO llEMPOS. EN LA MOTOCICLETA DE 

TRABAJO, SE USAN PE:QUEÑOS MOIOl<ES, LIGEl<OS Y DE MEDIANA POlENCIA, DE: DOS O CUAlRO TIEMPOS. 

ÜTRO MODO DE CLASIFICACIÓN ES EL NÚMERO DE PIS lONES CON LOS QUE CUENTA LA MÁQUINA. EL CILINDRO ES 

UNA CAVIDAD CON LA MISMA FORMA EN LA QUE SE INSERTA EL PISTÓN Y LAS VÁLVULAS. LA MAYOR PARTE DE LOS 

MOTORES PEQUEÑOS TIENEN UN CILINDfi:O Y ALGUNOS DOS. CUALOUIEfi?A QUE SEA EL NÚMERO DE CILINDROS QUE POSEA 

EL MOTOR, LOS FENÓMENOS BÁSICOS SON LOS MISMOS Y CADA PISTÓN SE DESLIZA ARRIBA Y ABAJO EN EL INTERIOR 

DE UN CILINDfi:O. LA CONVE:RSIÓN DcL MOVIMIEN l O SE 1 RANSMI l E DEL ÉMBOLO AL CIGUEÑAL -EJE DE: MOVIMIENTO 

ROTATORIO- POR MEDIO DE LA BIELA, EL BALÓN Y EL CODO DEL CIGUEÑAL. PARA MANTENER EL MOVIMIENTO UNIFORME 

EN EL CIGÜEÑAL CUANDO EL IMPULSO EFECTIVO DE LA CARRERA DE EXPLOSIÓN HA TERMINADO, UN ELEMENTO 

LLAMADO VOLANTE SE AJUSTA A ESTE POR SU CENTRO; POR EL PRINCIPIO DE 1NERCIA SE MANTIENEN LA POTENCIA Y 

LA VELOCIDAD CONSTANTES, HAST /\ QUE SE PRODUSCA LA SIGUIENTE EXPLOSIÓN. COMO MODELO PARA DESCRIPCIÓN, 

SE TOMA COMO EJEMPLO UN MOTOR DE COMBUSTIÓN CON UN CICLO DE CUATRO TIEMPOS Y BICILÍNDRICO. 

EL CILINDRO QUE EN SU INTERIOR ALOJA AL PISTÓN, OBTIENE LA MEZCLA EN EL INTERIOR DE LA CÁMARA POR EL 

PRINCIF,10 DE VACÍO Y POR MEDIO DE LA VÁLVULA DE ADMISIÓN, ACCIONADA POR LEVAS. CUANDO EL ÉMBOLO DESCIENDE 

PRODUCE UN VACÍO EN LA CÁMARA Y ASPIRA COMBUSTIBLE; CUANDO INICIA LA CARRERA DE EXPULSIÓN, OBLIGA AL GAS 

QUEMADO A DESALOJAR LA CÁMARA. 

EL SUMINISTRO DE LA MEZCLA DE AIRE Y COMBUSTIBLE SE REALIZA POR MEDIO DEL CARBURADOR, QUE ES UN 

DISPOSITIVO DE ALIMENTACIÓN BASADO EN LOS PRINCIPIOS FÍSICOS DEL VACÍO Y PRESIÓN DE GASES. 

CUANDO UNA CORRIENTE DE AIRE ATRAVIESA UN CONDUCTO QUE SE ESTRECHA EN UNA SECCIÓN, ACELERA SU 

VELOCIDAD DE FLUJO Y REDUCE SU PRESIÓN, ESTO OCASIONA UN VACÍO PARCIAL QUE ABSORBE LA GASOLINA Y LA 

PULVERIZA MEZCLÁNDOLA CON LA CORRIENTE DE AIRE. 



Valvula de 
admisión 

Bujia 

Biela 

Valvula de 
escape 

\ 

V.- -- - - ... 

INVESTIGACfÓNsFACTORES DE FUNCIONAMIENTO 

Cilindro 

Pistón 

Pemo 

Cigüeñal 

Codo del 
cigüeñal 

Cojinetes 
del cigüeñal 

n 

-------~~~] i 

Volante 

Figura 4.10. Partes básicas de un motor de combustion interna. Basado en f)I 
libro de Frederick Nash, "Fundamentos de mecanlca automotriz." 

LAS CUATRO FASES DEL FUNCIONAMIENTO DEL MOTOR SON: 

FASE 1: CARRERA DE ADMISIÓN- EL PISTÓN DESCIENDE PRODUCIENDO UN VACÍO EN LA CAMARA DE COMBUSTIÓN 
QUE COINCIDE CON LA ABERTURA DE LA VÁLVULA, PERMITIENDO LA ENTRADA DE CARGA AIRE-COMBUSTIBLE 

ASPIRADA. 

FASE 2: CARRERA DE COMPRESIÓN. CUANDO EL PISTÓN LLEGA AL PUNTO MÁXIMO INFERIOR, LA VÁLVULA DE 

ADMISIÓN SE CIERRA Y EL ASCENSO DEL PISTÓN COMPRIME LA MEZCLA- LA HERMETICIDAD ENTRE ÉMBOLO Y PARED 

DEL CILINDRO SE LOGRA CON LOS SEGMENTOS METÁLICOS QUE RODEAN AL CUERPO DEL PISTÓN. 

FASE 3: CARRERA DE EXPLOSIÓN: ANTES DE QUE EL PISTÓN LLEGUE AL PUNTO MUERTO SUPERIOR, LA BUJÍA 

ENCIENDE UNA CHISPA QUE QUEMA LA GASOLINA-AIRE, ESTA COMBUSTIÓN GENERA UN EMPUJE EN EL PISTÓN Y 
DESCIENDE CON FUERZA TRANSMITIENDO ESE FUERTE MOVIMIENTO AL CIGÜEÑAL, POR MEDIO DE LA BIELA- EN 

ALGUNOS MOTORES PEQUEÑOS ALCANZA ESTE EMPUJE UNA FUERZA DE HASTA DOS TONELADAS. REGRESANDO AL 

TEMA DE LA CHISPA DE LA BUJÍA, ESTA SE PRODUCE POR MEDIO DEL SISTEMA ELÉCTRICO DE ENCENDIDO QUE SE 
EXPLICA MÁS ADELANTE. 

FASE 4: CARRERA DE ESCAPE. CUANDO EL PISTÓN SE APROXIMA A SU PUNTO MUERTO INFERIOR, EN LA CARRERA 

DE EXPLOSIÓN, SE ABRE LA VÁLVULA DE ESCAPE, Y LOS GASES QUEMADOS SON EXPULSADOS DEL CILINDRO POR LA 

ACCIÓN DEL PISTÓN ASCENDENTE. LA VÁLVULA DE ESCAPE EXPELE LOS GASES QUEMADOS DEL CILINDRO Y PASAN 

AL TUBO DE ESCAPE O SILENCIADOR, QUE CONTIENE UNA SERIE DE PASAJES Y CÁMARAS DONDE SE FUERZA EL PASE 
DE LOS GASES Y SE CONSIGUE DISMINUIR EL RUIDO DEL MOTOR. 



EL FUNCIONAMIENTO COMPLETO DEL MOTOR SE COMPONE DE OTROS SISTEMAS EN LA CONSTRUCCIÓN INTEGRAL 

DE LA MÁQUINA, ESTOS SON EL SISTEMA DE ALIMENTACIÓN DE COMBUSTIBLE, EL DE LUBRICACIÓN , EL DE ENCENDIDO Y 
EL DE REFRIGERACIÓN. 

SISTEMA DE ALIMENTACIÓN DE COMBUSTIBLE: Su TAREA ES SUMINISTRAR LA MEZCLA AIRE-COMBUSTIBLE AL 

MOTOR; ESTE CONJUNTO ESTÁ FORMADO POR UN DEPÓSITO, UN FILTRO DE AIRE, UN FILTRO DE COMBUSTIBLE , UN 

CARBURADOR Y EN ALGUNOS CASOS UNA BOMBA IMPULSORA CUANDO LA ALIMENTACIÓN ES POR PRESIÓN. LOS 

SISTEMAS DE ALIMENTACIÓN MÁS USADOS SON LOS DE GRAVEDAD Y LOS DE SUCCIÓN. EL DEPÓSITO DE COMBUSTIBLE 

ES CERRADO POR UN TAPÓN CON UN ORIFICIO QUE PERMITE EL PASO DE LA PRESIÓN Y EL NIVEL DEL LIQUIDO PUEDE 

BAJAR LIBREMENTE. EN LA SALIDA DEL DEPÓSITO SE COLOCA UN FILTRO.TAMBIÉN TIENE UN FILTRO PARA LAS 
IMPUREZAS DEL AIRE. 

EL CARBURADOR ESTÁ FORMADO POR UN ESTRECHAMIENTO HIDRODINÁMICO INTRODUCIDO EN EL CONDUCTO DE 

ADMISIÓN DE AIRE AL MOTOR , SE BASA EN EL PRINCIPIO DEL TUBO DE VENTURI ,ES POR ESO QUE SE CREA UN VACÍO 

MEDIANTE UNA ACELERACIÓN DEL FLUJO DE AIRE, LA VÁLVULA DE MARIPOSA QUE REGULA LA PROPORCIÓN DE AIRE­

COMBUSTIBLE. EL ESTRANGULADOR ES UNA VÁLVULA QUE FACILITA LOS REQUERIMIENTOS DEL MOTOR DE UNA MEZCLA 

MÁS RICA DE COMBUSTIBLE DURANTE EL ARRANQUE. 

SISTEMA DE LUBRICACIÓN: EL ACEITE SE INTRODUCE EN EL MOTOR Y SE DEPOSITA EN EL CÁRTER DE LA MÁQUINA 

DONDE SE DISTRIBUYE A LOS MECANISMOS. EN ALGUNAS MÁQUINAS DE MOTOCICLETA DE CUATl~O TIEMPOS, LA 

RESERVA DE ACEITE SE ENCUENTRA EN UN DEPÓSITO INDEPENDIENTE. EN LOS MOTORES DE DOS TIEMPOS, EL 

LUBRICANTE SE APLICA JUNTO CON LA GASOLINA EN EL MISMO DEPÓSITO. EL ACEITE LUBRICANTE DEBE TENER 

UNA ADECUADA VISCOSIDAD, SER RESISTENTE A LA OXIDACIÓN, EVITAR LA FORMACIÓN DE CARBONILLA, EVITAR LA 

CORROSIÓN, LA HERRUMBRE, Y DEBE SER UN LIMPIADOR. EN LOS MOTORES PEQUEÑOS DE CUATRO TIEMPOS HAY 

ALGUNOS MÉTODOS DE SUMINISTRAR EL ACEITE A LOS MECANISMOS. EN LAS MOTOCICLETAS, SE USA UNA BOMBA 

DE PISTÓN TUBULAR ACCIONADA POR UNA LEVA. EL ACEITE ATRAVIESA UN FILTRO DE PAPEL PLEGADO O 

MATERIALES FIBROSOS. 
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ac;elte Carburador 

Figura 4.'11. Esquema del sistema de alimentacion de combustible y sistema 
de lubricacion. 
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• EL SISTEMA DE ESCAPE. Los GASES QUEMADOS SALEN DE LA ABERTURA DE ESCAPE HACIENDO GRAN RUIDO 

y TAMBIÉN SON VENENOSOS POR LO QUE DEBEN SER SILENCIADOS Y EXPULSADOS DESDE LA PARTE TRASERA DEL VEHÍCULO. EL 
SISTEMA DE ESCAPE ESTÁ FORMADO POR EL MÚLTIPLE DE ESCAPE EN EL INTERIOR DEL CUERPO DEL MOTOR, EL TUBO DE 

ESCAPE, EL SILENCIADOR Y EL TUBO DE COLA. 

Los GASES SON GUIADOS EN EL INTERIOR DE EL TUBO DE ESCAPE QUE COMIENZA EN EL MÚLTIPLE y TERMINA EN EL 
SILENCIADOR. EL RUIDO PRODUCIDO SE DISMINUYE REDUCIENDO LA VELOCIDAD DE LOS GASES Y OBLIGANDOLOS A PASAR POR 

DIFERENTES PASAJES ANTES DE QUE SEAN EXPULSADOS POR EL TUBO DE COLA. 

Tubos Cámara de Entrada 

Silenciador 

Tubo de escape 

Figura 4.12 El tubo de escape y el silenciador. 

e SISTEMA DE REFRIGERACIÓN: EL MOTOR EN FUNCIONAMIENTO ALCANZA TEMPERATURAS CAPACES DE DAÑARLO, 

SI NO SE CONTROLAN ESTAS TEMPERATURAS SE PUEDEN FUNDIR ALGUNAS PIEZAS. EL SISTEMA DE ENFRIAMIENTO 

TIENDE A ELIMINAR DE UN .30% A UN .35% DEL CALOR PRODUCIDO. HAY DOS TIPOS DE REFRIGERACIÓN COMERCIAL; 
POR AIRE Y POR LIQUIDO. EL SISTEMA DE REFRIGERACIÓN LIQUIDO NECESITA UN RADIADOR, CAMISAS DE AGUA, 

BOMBA Y LIQUIDO REFRIGERANTE, MIENTRAS QUE LA REFRIGERACIÓN POR AIRE SOLO REQUIERE UN CON.JUNTO DE 

ALETAS METÁLICAS ALREDEDOR DEL CILINDRO; LA TEMPERATURA ES CONDUCIDA POR TRANSFERENCIA DE LA PARED 

DEL CILINDRO A LAS ALETAS Y DE AHÍ AL AIRE QUE FLUYE ENTRE ELLAS. DENTRO DE LA REFRIGERACIÓN POR AIRE 
HAY DOS MODOS: EL SISTEMA ABIERTO Y EL SISTEMA FORZADO. EL SISTEMA ABIERTO SOLO DEBE TENER LAS 

ALETAS METÁLICAS AL DESCUBIERTO, Y EL SISTEMA FORZADO UTILIZA UN VENTILADOR QUE CONDUZCA EL FLUJO DE 

AIRE. SI LAS ALETAS ESTÁN SUCIAS O CUBIERTAS DE ACEITE O GRASA NO PUEDEN TRANSFERIR CALOR, EL 
RESULTADO ES SOBRECALENTAMIENTO DEL MOTOR. 
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Figura 4.13 Esquema del sitema de enfriamiento líquido (Sistema forzado) , y 
figura 4.14 . Aletas de disipación de calor (sistema de enfriamiento abierto). 

SISTEMA DE ARRANQUE. EN LOS MOTORES PEQUEÑOS SE UTILIZAN ARRANQUES MECÁNICOS Y ELÉCTRICOS; LOS 

PRIMEROS CARECEN DE MOTOR ELÉCTRICO Y SON EMPLEADOS EN MÁQUINAS CUYA DIMENSIÓN, PESO Y PRECIO DEBEN 

SER LIMITADOS. ESTE TIPO PROPORCIONA LA FUERZA Y LA RAPIDEZ ADECUADA PARA EL ENCENDIDO. 

Los ARRANQUES DE TIPO MECÁNICO SE DIVIDEN EN CINCO GRUPOS: DE CUERDA SUELTA, CUERDA REBOBINADO 

AUTOMÁTICO, CUERDA DE DESENRROLLADO RÁPIDO y DE PEDAL. Los ARRANQUES DE PEDAL UTILIZAN LA FUERZA DE LA 

PIERNA PARA SU ENCENDIDO Y ES EL ARRANQUE ~lABITUAL DE LAS MOTOCICLETAS Y MOTONETAS. CUANDO SE 

PRESIONA CON EL PIÉ SOBRE EL PEDAL. ESTE GIRA SOBRE SU [JE Y TRANSMITE EL MOVIMIENTO GIRATORIO POR MEDIO 

DEL TREN DE ENGRANAJES AL CIGÜEÑAL,COMENZ ANDO LA MARCHA DEL MOTOR. POR MEDIO DE UNA RUEDA DE 

TRINQUETE, EL MOVIMIENTO EN UN SOLO SENTIDO NO PERMITE QUE EL PEDAL SIGA EL MOVIMIENTO DEL MOTOR CUANDO 

YÁ ESTÁ EN MARCHA, ESTO SIGNIFICA QUE CUANDO EL ENGRANE DEL CIGÜEÑAL COMIENZA A GIRAR CON EL MOTOR, 

HACE GIR/\R EN SENTIDO INVERSO EL ENGRANAJE DEL E.JE DEL Pt:DAL. LA RUEDA DEL TRINQUETE ES UN DISPOSITIVO 

DE GIRO EN UN SOLO SENTIDO, Y POR TANTO GIRARA EL ENGRANAJE DEL EJE DEL PEDAL PERO NO LA RUEDA DEL 

TRINQUETE. 

SISTEMA ELÉCTRICO: LA FUNCIÓN PRINCIPAL DE LA ELECTRICIDAD EN LOS MOTORES PEQUEÑOS DE COMBUSTIÓN, ES 

PRODUCIR LA CHISPA ELÉCTRICA QUE ENCIENDA LA MEZCLA COMPRIMIDA EN EL CILINDRO. ALGUNOS MOTORES TIENEN 

ARRANQUES ELÉCTRICOS QUE HACEN GIRAR EL CIGÜEÑAL PARA EN PONER EN MARCHA EL MOTOR. LA MAYOR PARTE DE 

LOS MOTORES DE ARRANQUE SON ALIMENTADOSPOR UNA BATERÍA DE ACUMULADORES Y OTROS POR UNA CORRIENTE 

ELÉCTRICA DE BOBINA DE 120 V. 
ALGUNAS MÁQUINAS EQUIPADAS CON PEQUEÑOS MOTORES, TALES COMO MOTOCUL TORES Y MOTOCICLETAS ESTÁN 

DOTADAS DE LUCES Y BOBINAS, ADEMÁS DE ARRANQUES ELÉCTRICOS Y BATERÍAS.LA BATERÍA SUMINISTRA LA 

CORRIENTE PARA LOS FAROS Y OTROS COMPONENTES ELÉCTRICOS. CUANDO EL MOTOR ESTÁ PARADO TAMBIÉN SE 

UTILIZA LA BATERÍA CUANDO EL GENERADOR NECESITA UNA VELOCIDAD MÍNIMA PARA PRODUCIR CORRIENTE. LAS 

BATERÍAS NORMALMENTE SE USAN DE ÁCIDO-PLOMO, PERO PARA PEQUEÑOS MOTORES LA QUE SE USA ES LA DE 

NIQUEL-CADMIO. (NI-CAD) , QUE PARA UNA MISMA CAPACIDAD LA BATERÍA TIENE MENOR TAMAÑO. 



INVESTIGACION:FACTORl!S DE FUNCIONAMIENTO 

ESTE TIPO DE BATERÍAS PUEDE UTILIZARSE EN VEHÍCULOS PEQUEÑOS. 

LA BATERÍA Ni-CAD UTILIZA UN CARGADOR ESPECIAL QUE SE CONECTA A UNA FUENTE DE TENSIÓN DE 120 
VOLTS Y PARA CARGARLA AL MÁXIMO SON NECESARIAS DE 14 A 16 HORAS. 

. . .. .. .. ~ ·- ~"'~ .. ' ~,,.1 ....... . 
~ .~~ .···~~ ~,"'.'11'>-~-~ 

Figura 4.15 Batería de Niquel-Cadmio 

•SISTEMA DE ENCENDIDO: SE DIVIDE EN DOS CA TE GOi" AS, LL ENCICNDIDl) POR MAGNE ro Y EL ENCENDIDO POR BATERÍA. 

EL PRIMERO NO NECESITA FUENTES EXTERNAS DE ENERGIA, EL SEGUNDO TOMA SU ENERGÍA DE LA BATERÍA, TIENE 

LA FUNCIÓN DE SUMINISTRAR DESCARGAS ELÉCTRICAS DE AL TO VOLT AJE (.35,000 VOLTS) A LAS BUJÍAS COLOCADAS 

EN LOS CILINDROS. ESTOS VOL TAJES INSTANTÁNEOS HACEN SALTAR UNA CHISPA ELÉCTRICA ENTRE LOS ELECTRODOS 
DE LA BUJÍA. 

LOS MOTORES DE VELOCIDAD VARIABLE COMO SON LOS UTILIZADOS EN LOS AUTOMÓVILES, MOTOCICLETAS Y OTROS 

HACEN LO SIGUIENTE; AUMENTAN LA PRODUCCIÓN DE LA CHISPA CUANDO LA VELOCIDAD DEL MOTOR AUMENTA. 

Figura 4.16 Esquema con los elementos del circuito de Ignición 



• TRANSMISIÓN PRIMARIA. CONSISTE EN LOS MECANISMOS QUE TRANSMITEN LA FUERZA GENERADA POR LA 

EXPLOSIÓN DENTRO DEL CUERPO DEL MOTOR HACIA EL EXTERIOR EN FORMA DE TRABAJO MECÁNICO, LOS ELEMENTOS 

PRINCIPALES SON LOS ENGRANES DE TRANSMISIÓN, Y EL EMBRAGUE. ESTE EMBRAGUE SE ACCIONA CON LA PALANCA 

UBICADA EN EL MANUBRIO EN LAS MOTOCICLETAS, O EN EL PEDAL IZQUIERDO EN LOS AUTOMÓVILES. 

EL EMBRAGUE ES UN SISTEMA DE FRICCIÓN DESACOPLABLE QUE NORMALMENTE ES DE DISCO Y PLATO SENCILLO QUE 

SE USAN COMO CONEXIÓN MECÁNICA ENTRE EL MOTOR Y LOS ENGRANES OUE PONEN ENACCIÓN AL VEHÍCULO. LA 

ACCIÓN GIRATORÍA DEL CIGÜENAL SE TRANSFIERE A LOS ENGRANES DE LA TRANSMISIÓN. 

CUANDO EL CONDUCTOR ACCIONA LA PALANCA DEL EMBRAGUE, [L PLATO DE PRESIÓN S[ MUEVE HACIA ATRAS 

DESENGRANANDOSE, Y CUANDO SE SUELTA LA PALANCA LOS RESORTES VUELVEN A EMPUJAR EL PLATO Y COLOCAN AL 

DISCO CONTRA EL VOLANTE D[L CIGÜCNAL. PARA PRESIONAR EL DISCO SE USAN RESORTES DE PRESIÓN O DE DIAFRAGMA. 

Los CAMBIOS DE VELOCIDAD DE LA TRANSMISIÓN SE LOGRAN CONECTANDO ENGRANES PROPULSORES y PROPULSADOS 

PAl~A FOF~MAR UN TREN D[ ENGRANES. LA TRANSMISIÓN CONSISlE EN VARIOS ENGRANES DE DIFERENTES TAMAÑOS QUE 

SE ACOPLAN POR MEDIO DE UNA PALANCA Ó UN PEDAL DE VELOCIDADES. 

SE REQUIERE DE UNA UNIDAD SINCRONIZADORA PARA NO DAÑAR LOS ENGRANES CUANDO HACEN CONTACTO. ESTA 

UNIDAD CONSISTE EN PIEZAS GIRATORIAS EN FORMA CÓNICA QUE SE ACOPLAN UNAS CON OTRAS. 

Engranaje Embrague 

Engrane 
y cadena 

de tiempo 

Pistón 

Aletas de 

transmisión 
primaria 

Figura 4.17 Motor tetracilindrico en corte que muestra los engranes de transmisión 
primaria, con velocidades y embrague. Figura 4.18; corte de un motor Ducati 907 

bicilíndrico en V a 900. 



INVESTIGAC(ÓN:FACTORES DE FUNc'10NAM-1ENTo 

- MOTORES ROTATIVOS O WANl\EL.LA MAYOR PARTE DE LOS MOTORES WANlfEL HAN SIDO UTILIZADOS EN AUTOMÓVILES, 

PERO TAMBIÉN ALGUNOS FABRICANTES DE MOTOCICLETAS HAN PUESTO EN EL MERCADO ESTAS MÁQUINAS EN ALGUNOS 

MODELOS. CONTRARIAMENTE A LOS MOTORES DE PISTÓN OUE BASAN SU FUNCION/\MIENTO EN LA ALTERNANCIA DE 

ETAPAS, LOS EQUIPOS ROTATIVOS FUNDAMENTAN SU FUNCIONAMIENTO EN EL GIRO DE UNA PIEZA CENTRAL. EL ROTOR 

GIRA EN UNA CÁMAl'A EN FORMA DE OCHO O DICHO DE OTRA FORM/\, Ul"A CAVID/\D ELÍPTICA CON UN ESTRECHAMIENTO 

EN su PARTE CENTRAL /\ LA <)UE SF NOMRRA EPITROCOIDE. ¡=¡_ MOTOR Wc1Ni\ll ~m TIHIF v.Ó.LVULAS, EL ROTOR TIENE 

TRES LÓBULOS o VÉRTICES y [STOS GIRAN HFRMÉ l IC/\MEN TE CON fRi\ ¡_¡,SUPERFICIE DE /\L.0.JAMIEN ro. POR ESTO EL 

ROTOR GIRA EXCÉNTl'<ICAMENTE; ESTE MOVIMIENTO CREA TRES CÁMARAS SEPARADAS ENTRE SÍ, AUMENTANDO Y 

DISMlt,UYl:l"DO SU VOLIJMEN Y PR[SIÓN DE ,\CUERDO /\L Gll.:0 DEL ROTCR. [LE.JE GIR."\ l f<ES VECES POR C•\DA VUELTA 

DEL ROTOí-:, roR T."ll·JT(J LA R[l_ACIÓl·J ES Df' Tf.~E'.'; ,\ UIK>. 

EL MO ro1;: WAl"'\lL Tll:l,f: l_OS MISMOS CU/\ r1;:u ¡ IU·ff'()S QUE UI< MO fOk D[ l'ISTÓN: ADMISIÓN. COMPRESIÓN, 

TRABA.JO O EXPl_OSIÓN Y ESCAPE. TAMBIÉN TIENE LOS MISMOS SISTEMAS DE ['NCENDIDO. LUBRICACIÓN, ALIMENTACIÓN 

DE COMllUS 1 lllLE Y l':EFRIGERl\CIÓI~. MUCI IOS COMPONENl ES DE EST0'.3 SISTEMAS '..~ON MUY SIMILllf'<ES. 

EL WANl\EL. COMO cm<.JUNTO, TIUJ[: MH<OS PIE? A'.'; (-JUf [L MOTOF: DE PIS TON y REOUIERE MENOS OPERACIONES DE 

MAl~TEl-~IMIEl,10 Y SEF:VICIO. Ut-J t-10101·: Ul S[lé; CILll-JOFll:O lll:ct'Jl L'.30 fJIEZAS BÁSICAS DE LAS CU,'\LES 166 SON 

MÓVILES, Mlí:NH.:AS QUE UN WANl\[L Dt: lJI~ SOLO ROTOR TWNF '/0 Plí:ZAS BÁSICAS Y SOLO TRES SON MÓVILES. DESDE 

OTRO PUNTO DE VISl A. E.STE: TIPO DE MilTOf-: !:'.:; Df LIN ! .\MANO y P[SO APr.:ox1MADAMENTE DI: LA MITAD DE UN 

MOTOF.: CONVENCIONAL. Y lJ\l,l\/ lJI: l'l;;O[)lJClk' UN•\ l'Ull ~KIA COMl,/\RMJU_. 

-MOTORES DIESEL. IGUAi_ QU[ LOC, MOl o¡;:i:s Dt: GASULINA. l.OS DIESEL GENERAN TR/\BA.JO GRACl/\S A L/\ ENERGÍA DE 

LA EXPANSIÓN DE !.OS c;ASFS SOBI;:¡: !.OS PISl ONES, SU DIFEPENCIA PRINCIPAL A LOS DE GASOLINA ESTÁ EN LA FORMA 

DE 1°r.:OVOCAR 1 ,, 11>~J1r1<'i1-1 DI 1 o:-; c;A';f ·; C:.\lxHl ,,,,\l,Tf<;. 1 ,\ 111 l,JI,\ DFl MUTO!º: DF c;ASOL!NA NO SF LISA EN EL DIESEL, 

El·J su 1 UGM< LA MI.'<'!,\ 1 NC:ll NDI i'L'I·' 1·1 (',\I • •!·'. 1'1-:c•DLt<:ID<.l '"''' [ ,\ ('(lMf'l'l:~;11_lN DEL r.1r;:1c fcN [l. INT[RIOR DEL 

CILINDRO. LllS 1· ASI:~; SON L_Ac; Ml~;f'-1,\S: AL Sll81R LL f'I~; l UN CllMl't-:IMl l.L AIRE A .Y:)l\G. / CMi' DE: PRt:SION. EL AIPE 

SF CAi lfNI A A ~·,38 Qc. y Fl-:ov<H:A 1 ,\ 1c;NICil)N, I· s Cl IAN[)Ll l IN f'() l l-~J T F MFCANISMO DF INYI CCIÓN Plll VFRISA FI 

COMílUSTIRLE POh: UNA l'!-OLH-fJ¡\ ,\nFr,'TtJh'/\. l \·~~ \)lf<_-:,r.:1 ¡:l!i,JCli.l~>J.\t'-l C(Jf"·J UN/\ \J,\Ml'-111. t-\MPl.I.:.\ DF COMBUSTIBLES, 

DESDE P/\fV\f IN;\ n UUERC)'._~l-f'~l) 1t1\~~1 .'\ l'L 11...:L'l.EO Cf~UD1~1. M•\~) f3,\h~.\ lo~-.. OUL L/\ Gt\SOL!t"Jl\. 

APkOXIMADAMFNll ,\pf;:uvtU-11\ ti 1,0':0 Dlc tNH;:1;1A DlL CUMBUSllBLE. fcL INDIClc Df COMPRl:SIÓN ES DE 12:1 ó 
16: l. AcT UALM[:N 1 l fe'.; DIS rlN ro A LO QUE [¡;:A AN 11:s. [N RELACIL>N CON EL TAMAÑO, SIEMPRE HA SIDO MÁS 

VOLUMINOSO Y MAS r'LSADO OUl U. DL GASl'LINA A IGU.'\l_DAD DE: POTE:NCIA POR LO QUE SU USO SE LIMITABA A 

MAOU!N,\S DONDF: Pl-'.:~O Y Vlll_UM[:t.J Ef;::.\N ML<Cl!O MAYOR[S OUE LOS l\UTOS CO~WACTOS. 

1\C fUAL~IENTf EL l'l'OIJLl.·M,\ DEl l A~l,\(<O Hl\ SIDO SOLUCIONADO EN EL PRIMER MUNDO Y EXISTEN MOTORES 

SUFICIENTEMENlt 1-'l'ClUl:ÑOS PARA COLOCAl'LOS t:N LOS AUTOMOVILES COMPACTOS. Sus VENlA.JAS SON TODAS: BAJO 

CONSUMO, MÁS SARA TOS DE MllNTENER Y ME.JOR RENDIMIENTO. LA ÚNICA POSIBLE DESVENTA.JA ES EL PRECIO INICIAL. 

-1 ERMINOS DEL MOTOR. 

TRABA.JO. ES EL CAMBIO DE POSICIÓN DE UN CUERPO CONTRA UN/\ FUERZA QUE SE OPONE. SE MIDE EN FUNCIÓN 

DE LA DISTANCIA Y L_A FUERZA DE TRABA.JO. (FUERZA X DISTANCIA). 

fNFRGÍA. CAPACIDAD DF l'FAI l;'AI' FI TRARA.10. SF Al MACFNA Y SF 1 IRFRA DFI CLIFRPO. 

Po fENCIA. Es LA RELACIÓN OUE EXISTE ENTR[ EL TRABA.JO y EL TIEMPO EN QUE SE REALIZl\. UNA MÁQUINA QUE 

R[ALICE UN TRABA.JO EN BUENA CANTIDAD Y EN TIEMPO BREVE SE CONSIDERA DE AL TA POTENCIA. 

l'AR MOTOR O MOMENTO DE TOF;:S!ÓN. SF PRODUC[ POR E~IEMPLO, CUANDO SE GIRA l_A DIRECCIÓN EN UNA CURVA, 

EL MOTOR APLICA LIN PAR A LAS RUEDAS PARA HECEPL."IS GIRAR. EN EL SISTEMA ME TRICO EL PAR SE MIDE EN 

METROS-1\ILOGRAMO CONTPARIAMENTE AL TRABA.JO QUE SE MIDE EN l\ILOGRÁMETROS. EL PAR MOTOR ES LA 

MAGNITUD QUE SE REQUIERE DE FUERZA EN UNA DETERMINADA DISTANCIA PARA REALIZAR UN TRABA.JO, EL 

ESFUERZO DE GIRO SE COMPRENDE COMO EL PRODUCTO DE UNA MAGNITUD DE FUERZA POR LA DISTANCIA DE UN 
BRAZO DE PALANCA. 



• CABALLO DE VAPOR INGLÉS (HORSE POWER). EQUIVALE A UN TRABA.JO DE 33000 LIBRAS-PIE POR MINUTO, ES LO 

MISMO QUE UN CABALLO RECORRIENDO UNA DISTANCIA DE 165 PIES EN UN MINUTO, TIRANDO UN PESO DE 200 LIBRAS. 

ESTO ES 165X200 = 33000 LIBRAS-PIE. EN EL SISTEMA MÉTRICO, LA POTENCIA DE SALIDA DE UN MOTOR SE MIDE EN 

KILOV/\TIOS. UN KILOV/\TIO ES IGU/\L /\ l.3L. HP. Y UN HP. ES IGU/\L /\ 0.7L.6 KILOV/\TIOS.(75 KILOGR/\MOS /\ L/\ 

AL TURA DE UN METRO, EN UN SEGUNDO). 

· REVOLUCIONES POR MINUTO (W0 M). [S UNA UNIDAD DE MEDIDA USADA PAR/\ DE TERMINAR LA VELOCIDAD DE LAS 

PIEZAS GIRATORIAS. COMO SE INDICA CLAR/\MENTE, SI UN MOTOTR ESTA A 2000 RPM SIGNIFICA QUE EL CIGÜEÑAL 

ESTÁ GIRANDO 2000 VECES f+I C;\DA Mlr·JUTO . 

• VOLUMEN DE COMBUSl ION (cv). es LL VULÚMEN DE LA CÁM/\f;:/\ DE COMBUSTION QUE SE ENCUENTR>\ SOBRE EL 

PISTÓN CUANDO ESl E SE SI 1 U/\ t:N EL PUNTO MAS AL 1 O DE LA CARREf;:A. 

• VOLUMEN TOT /\L (T V): [ S EL VOLlJMEN OUE [.qS T[ EN EL INffl'!IOR DEL CIUNDRO CU/\NDO EL PISTÓN EST ii EN EL 

PUNTO MÁS BA.JO DE L/\ Cf\l~F;:El':A, INCLUYENDO CV. 

·RELACIÓN DE COMPRESIÓN (CR): [S L/\ REL/\CIÓN ENTRE EL VOLÚMEN TOTAL DEL CILINDRO Y CV (VOLÚMEN DE 

COMBUSl IÓN). SE CALCULA CON TV/VC. [XPl;:l'S/\NDOSE EN UN/\ f;:EL/\CION COMO 10: I 

• ÜESPL/\Z/\MIENTO Dl:L PISTÓN (F'D). EL VOLÚMEN QUE EL CILINDRO TIENE EN SU CAVIDAD Y QUE ES COMPRIMIDO POR 

EL PISTÓ~J DURANTE su CARRERA. SE MIDE cN FULG/\DAS o CE~HÍME mos CÚBICOS. LA FORMULA USADA ES 

PD= (3.IL.16) X R2 X CARRERA 

RESUMIENDO, LOS MOTORES DE COMBUSTIÓN INTERNA AL TEl<NATIVOS SE IDENTIFICAN DE LA SIGUIENTE FORMA: 

-POR EL NUMERO DE CILINDROS ClUE TIENf, DOS, CUATRO. 

-POR LA COLOCACION DE LOS CILINDROS; EN LINEA, EN V, BOXER. 

-POR EL TIPO DE ARREGLO DI:: L/\S VÁLVULAS, 1, L, T, F 

-F-'OR EL. SISTEMA DE ENFf"AMIENl U; UOUIDO O AIRE 

-POR SU CICLA.JE, DOS O CUATRO TIEMPOS 

-Por~ EL TIPO DE COMBUSTIBLE; GASOLINA, DIESEL, ALCOHOL, ETC. 



INVESTIGACIONsFACTORES DE FUNCIONAMIENTO 

8) BASTIDOR. EL BASTIDOR SE COMPONE DE LA ESTRUCTURA PRINCIPAL Y LOS SITEMAS DE SUSPENSIÓN Y 

DIRECCIÓN. PODRÍA DEFINIRSE COMO LA ESTRUCTURA QUE SOPORTA EL MOTOR, LAS RUEDAS, LA CARROCERÍA, Y LOS 

ELEMENTOS DE TRANSMISIÓN. PUEDE ESTAR CONSTRUIDA POR PIEZAS DE SECCIÓN RECTANGULAR, TUBULAR O ACANALADA, 

REMACHADOS O SOLDADOS ENTRE SÍ. ALGUNOS TRAVESAÑOS REFUERZAN EL BASTIDOR Y SIRVEN TAMBIÉN DE SOPORTE. 

EL BASTIDOR DEBE SER EXTREMADAMENTE RÍGIDO Y FUERTE, PARA RESISTIR IMPACTOS Y ESFUERZOS EN SUPERFICIES 

IRREGULARES DEL CAMINO Y TAMBIÉN EN TORSIONES. VIBRACIONES Y OTROS FACTORES A LOS QUE SE HALLA SOMETIDA 

LA ESTRUCTURA. 

EN LOS AUTOS SE IDENTIFICAN LOS SISTEMAS DE SEGURIDAD PARA IMPACTOS DE CUALQUIER ÁNGULO, SOBRE TODO 

EL FRONTAL. ESTO SE LOGRA GRACIAS AL DISENO DEL BASTIDOR QUE INCORPORA UNA SERIE DE AGUJEROS y 

ESCOTADURAS QUE FAVORECEN SU PLEGAMIENTO, ESTA SITUACIÓN SERÍA ANÁLOGA A LA SEGURIDAD QUE OFRECE UN 

CASCO A LA CABEZA DEL CONDUCTOR. 

EL MOTOR ESTÁ FIJADO AL BASTIDOR POR TRES O CUATRO PUNTOS DE ANCLAJE PARA IMPEDIR EL RUIDO y 

VIBRACIONES QUE PUEDAN TRANSFERIRSE. EL CUADRO Y EL MO fOR ESTÁN AISLADOS MEDIANTE ARANDELAS Y TACOS DE 

CAUCHO EN CADA PUNTO DE SOPORTE. LOS TORNILLOS DE SU.JECIÓN ESTÁN TAMBIÉN PROVISTOS DE ALMOHADILLAS DE 

CAUCHO QUE IMPIDEN EL CONTACTO DE METAL A METAL. 

EL BASTIDOR DEBE ESTAR SOPORTADO A SU VEZ POR EL SISTEMA DE SUSPENSIÓN. CUANDO LOS COMPONENTES DE 

LA ESTRUCTURA SE ACCIDENTAN Y SE ROMPEN O DEFORMAN, Y POR TANTO SE REQUIERE SUSTITUIRLOS, PUEDEN 

INSTALARSE NE VOS COMPONENTES. FIJANDOLOS CON REMACHES. TORNILLOS O TUERCAS. EL BASTIDOR DEBE ESTAR BIEN 

ALINEADO YA QUE DE LO CONTRARIO SE CONSIGUE UN FUNCIONAMIENTO DEFECTUOSO DE LA DIRECCIÓN Y UN RÁPIDO 

DESGASTE DE NEUMÁTICOS. 

HAY DIVERSOS TIPOS DE FORMA ESTRUCTURAL DEL CHASIS, PUEDE SER MONOTUBO DE SECCIÓN CIRCULAR, EN «U» 
Ó RECTANGULAR. EN LO QUE SE REFIERE A LA ZONA DE ALOJAMIENTO DEL MOTOR, EXISTEN LAS OPCIONES DE CUNA 

O DE DOBLE CUNA, ES TO QUIERE DECIR QUE EN LA PRIME:RA, EL MOTOR SE APOYA EN UNA SOLA BARRA MIENTRAS QUE 

EN LA SEGUNDA ESTE SE ALOJA ENTRE DOS BARRAS OUE A LA VEZ DE CONTENERLO LO PROTEGEN COMO UNA 
ENVOLVENTE. 

EL CliASIS SOLO DEJA UN 20~{, éJ 30% DEL PESO TOTAL DEL VEHÍCULO A LA CARROCERÍA. EL MATERIAL 

NORMALMENTE USADO HA SIDO EL ACERO PARA LAS PRODUCCIONES DE SERIE GRANDE. EN LAS PRODUCCIONES ESPECIALES 

SE UTILIZA EL ALUMINIO Y LOS MATERIALES COMPUESTOS COMO LA FIBRA DE CARBONO CON POLÍMERO. 

EL ALUMINIO SE UTILIZA CADA VEZ MAS PERO AUN REQUIERE TÉCNICAS DE PRODUCCIÓN CARAS Y CON TECNOLOGIA 

COMPLICADA, ESTO EN EN CASO DE ESTAMPACION, PUES ES MÁS FÁCIL CONSEGUIR PERFILES TUBULARES.LOS FACTORES 

DE IMPORTANCIA EN UN BASTIDOR SON UNA BUENA RIGIDEZ. OUE TENGA PROPIEDADES ANTICORROSIVAS, QUE SEA 

LIGERA Y QUE ABSORBA IMPACTOS PROTEGIENDO AL OCUPANTE. 

Figura 4.18 El chasis de una kawasaki GPZ400. La estructura del bastidor soporta en su 
interior al motor y a sus sistemas. Al mismo tiempo el bastidor o cuadro esta soportado y 

hace contacto con el suelo pormedio de la suspansión delantera y trasera. 



Figura 4.19 Bastidor de una Honda CBR 1000 Y 4.20, Bastidor de una Honda VRF750f. El 
motivo de incluir estos ejemplos es el de entender como se estructura la pieza 

dependiendo del motor y uso del vehículo. 

C) SUSPENSIÓN.EN LAS MOTCICLETAS, EL PESO DEL BASTIDOR ESTÁ SOPORTADO POR EL SISTEMA DE SUSPENSIÓN QUE 

SE LOCALIZA ENTRE LOS EJES DE LAS RUEDAS Y EL BASTIDOR. LOS ELEMENTOS QUE EFECTÚAN LA SUSPENSIÓN LA 

SUSPENSIÓN SE LLAMAN MUELLES O AMORTIGUADORES; Y CUALQUIERA QUE SEA EL Tlf'O DE AMORTIGUADOR UTILIZADO, 

TODOS FUNCIONAN DE MANERA ANÁLOGA. EL PESO DEL BASTIDOR, DE LA CARROCERÍA, DEL MOTOR Y DEL OCUPANTE 

EJERCEN UNA COMPRESIÓN INICIAL SOBRE LOS AMOF<TIGUADORES QUE SE PUEDEN COMPRIMIR MÁS O EXTENDERSE, 

SEGÚN LAS RUEDAS DEL VEHÍCULO ENCUENTREN SALIENTES O BACHES. DE ESTE MODO, LAS RUEDAS SUBEN O BAJAN DE 

ACUERDO AL OBSTÁCULO EN RELACIÓN CON EL BASTIDOR HACIENDO QUE GRAN PARTE DE LAS OSCILACIONES NO SE 

TRANSMITAN A TODO EL CONJUNTO DEL VEHÍCULO. EXISTEN fRES TIPOS BÁSICOS DE MUELLES: HELICOIDALES, DE 

BALLESTA Y DE BARRA DE TORSIÓN. 

Los MUELLES HELICOIDALES SON BARRA DE ACERO ESPECIAL DE SECCIÓN CIRCULAR ENRROLLADO EN FORMA DE 

BOBINA. LA BLANDURA O DUREZA DEL MUELLE SE EXPRESA POR SU ÍNDICE DE FUERZA DE RECUPERACIÓN. LA LEY DE 

HOKE PUEDE APLICARSE A LOS MUELLES HELICOIDALES; EL MUELLE SE COMPRIME EN PROPROCIÓN DIRECTA AL PESO 

A.PLICADO. EL SISTEMA DE BALLESTAS ES UN CONJUNTO DE T ASLILLAS UNIDAS POR LO QUE PUEDEN FLEXIONARSE SIN 

ROMPERSE A CAUSA DEL DESLIZAMIENTO RELATIVO DE LAS HOJAS, PERO ESTE SISTEMA ES MAYORMENTE USADO POR 

AUTOS. LAS MOTOCICLETAS NO USAN COMÚNMENTE ESTE SISTEMA POR RAZONES DE FORMA Y TAMAÑO. 

LA SUSPENSIÓN TRASERA DE UNA MOTOCICLETA ESTÁ COMPUESTA T AMBIEN POR UN MUELLE HELICOIDAL QUE EN SU 

PARTE SUPERIOR ESTÁ ARTICULADO AL BASTIDOR Y EN SU PARTE INFERIOR A LA SUSPENSIÓN DEL BRAZO BASCULANTE 

QUE T AMBIEN ESTA ARTICULADO EN UN EXTREMO AL BASTIDOR. Y POR EL OTRO AL EJE DE LA RUEDA DE IMPULSO. LA 

SECCION DEL BRAZO PUEDE SER REDONDA, EN FORMA DE «U» Ó RECTANGULAR. EL BRAZO OSCILANTE ES EL QUE SE 

ENCARGA DE CONTROLAR LOS MOVIMIENTOS BRUSCOS AL RECORRER LA PISTA, ADAPTANDOSE POR MEDIO DE SU 

MOVIMIENTO BASCULAR A LAS IRREGULARIDADES DEL CAMINO. MIENTRAS QUE EL MUELLE HELICOIDAL ABSORBE LOS 

IMPACTOS BRUSCOS PROPORCIONANDO AL BRAZO LA SUAVIDAD DE MOVIMIENTO. 

LA SUSPENSIÓN DELANTERA EN LAS MOTOCICLETAS ESTÁ COMPUESTA POR UNA HORQUILLA TELESCÓPICA, TIENE 

AMORTIGUADORES DE ACCIÓN DIRECTA. Los DOS EXTREMOS DEL AMORTIGUADOR FORMADOS POR VÁSTAGOS u OJOS DE 

FIJACIÓN QUE ESTÁN ALOJADOS EN ANILLOS O CASQUILLOS DE CAUCHO, ESTO CONFIERE FLEXIBILIDAD A LA INSTALACIÓN 

y CUMPLE AL MISMO TIEMPO CON AMORTIGUAR EL RUIDO Y LAS VIBRACIONES. CUALQUIERA QUE SEA SU MÉTODO DE 



1NVesT1 G A e • 0-N: FA 'e To RE s DE Fu Ne 1 o NA .. 1 EN To 

ANCLAJE, LOS AMORTIGUADORES SE FIJAN DE MODOD QUE CUANDO LA RUEDA SUBE Y BAJA, EL AMORTIGUADOR SE 

ACORTA Ó SE EXTIENDE TELESCÓPICAMENTE, RESTRINGIENDO EL MOVIMIENTO VERTICAL DE LA RUEDA. 

Figura 4. 21, 4.22, y 4.23. Suspensión delantera de Horquilla telescópica. 
Gilera Eaglet 50 y Aprilia classlc 75 

EL AMORTIGUADOR TEL.ESCÓPICO ESTA FORMADO BÁSICAMENTE POR LAS SIGUIENTES PARTES: LOS TRES TUBOS 

CONCENTRICOS, EL PISTÓN, LAS PEQUEÑAS VÁLVULAS, LAS ,JUNTAS. ETC. EL TUBO EXTERIOR O CAMPANA TAPADERA 

IMPIDE LA PENETr.:ACION DEL POLVO. Los DOS TUEJOS INTERIORES FORMAN UN CIERRE HfRMÉTICO ENTRE sí. CON 

ESCEPCIÓN DE LA VÁl_VULA ANTIRETORNO SITUllDA EN LA PllRTE INFERIOR. EL TUBO CENTRAL SE LLAMA CILÍNDRO Y 

EL ESPACIO ENTRE LOS DOS TUBOS INTERlür../ES CONSTITUYE EL DEPOSITO DEL TUBO HIDl~AÚLICO POR LO QUE SE 

DENOMINA CÁMl\l,11 AUXILIAr.:. 

AL ENCONTRAR UNA SALIFNTE EN EL. CAMINO, EL VFHICULO SUBE LA RUEDA COMPRIMIENDO EL MUELLE DE LA 

SUSPENSIÓN Y EL AMORTIGUADOR. EL PISTÓN INTE:RIOR DEL AMORTIGUADOR ES EMl'UJADO HACIA ABAJO CON LO QUE 

EJERCE PRESION SOBRE EL LÍQUIDO CONTENIDO EN U\ PAf~TE INFERIOR DEL CILINDRO, MIENTRAS SE PRODUCE UNA 

DEPRESIÓN EN LA PARTE SUPERIOR. PARTE DEL LÍQUIDO SllLE POR EL ORIFICIO DE LA VÁLVULA ANTIRETORNO HACIA LA 

CÁMAl'A ANULAR. LOS ORIFICIOS DEL PISTÓN TIENDEN A RESTl"NGIR EL MOVIMIENTO DEL LÍQUIDO Y A REDUCIR 

ENTONCES EL MOVIMIENTO DEL l'ISTON ClUE A SU VEZ RESTRINGE EL MOVIMIENTO OSCILATORIO DEL MUELLE DE LA 

SUSPFNSION, DE ESTE MODO SE AMORTIGUA EL CHOQUE DE LA RUEDA CONTRA LA SALIENTE DE LA CALLE. EN EL 

REBOTE, CUANDO LA RUcDA PASA EL OBSTÁCULO, EL AMORTIGUADOR SE EXTIENDE Y EL LÍQUIDO VUELVE A LA 

CÁMl\RA llNUU\R, 

Figura 4.24, 4.25 y 4.26. Suspensión trasera de brazo independiente y amortiguador 
helicoidal. Kawasaki GPZ 400F. 



D) DIRECCIÓN. PARA EL BUEN FUNCIONAMIENTO DE LA DIRECCIÓN, EL E.JE DELANTERO DEBE REUNIR UNA SERIE DE 

REQUISITOS, PRINCIPALMENTE DETERMINAR EL ÁNGULO DE LA RUEDA DELANTERA CON LAS PIEZAS QUE LA SU.JETAN Y 

CON EL BASTIDOR DEL VEHÍCULO. EN LOS ASPECTOS GEOMÉTRICOS SE PUEDE UTILIZAR LA INCLINACIÓN DEL PIVOTE O 

BARRA DE LA HORQUILLA EN SENTIDO TRANSVERSAL. A ESTO SE LE LLAMA CAÍDA, TAMBIÉN SE CONSIDERA EL ÁNGULO 

DE AVANCE Y LA DIVERGENCIA DE ÁNGULOS. 

-CAÍDA. LA INCLINACIÓN DE LA RUEDA CON RESPECTO A LA VERTICAL SE PUEDE NOMBRAR CAÍDA. SU MAGNITUD 

SE MIDE EN GRADOS, LA CAÍDA ES ÚTIL EN EL MOMENTO EN QUE EL VEHÍCULO ATRAVIESA UNA CURVA, YA QUE SERÍA 

COMPLICADO REALIZAR ESE MOVIMIENTO SI NO HUBIERA UNA INCLINACIÓN RESPECTO ALA VERTICAL. EL BASTIDOR DEBE 

TENER UNA CAÍDA MENOR QUE LA Dll':ECCIÓN. LA INCLINACIÓN DE LA TIJEl':A Y EL RESTO DEL CUERPO DEL VEHÍCULO CON 

RESPECTO A LA VEl':TICAL EN LA Dll':ECCIÓN ES UN FACTOR MUY IMPORTANTE POR CONSTITUll': LA LINEA CENTRAL EN LA 

CUAL GIRA LA RUEDA DELANTERA. 

-AVANCE. ADEMAS DE LA INCLll,ACIÓN EN SENTIDO TRANSVERSAL, LOS COMPONENTES DE LA DIRECCIÓN REQUIEREN 

OTRA INCLINACIÓN EN SENTIDO LONGITUDINAL CON RESPECTO A LA VERTICAL (INCLINACIÓN DE LA TI.JERA). LA 

INCLINACIÓN DE ESTE E.JE HACIA AmÁS SE DENOMINA AVANCE POSITIVO; FENÓMENO POR EL CUAL SE FAVORECE LA 

ESTABILIDAD DE LA DIRECCIÓN YA QUE EL E.JE GEOMÉTRICO DE LA LINEA DE LOS BRAZOS DE LA HORQUILLA, CORTAN EL 

PLANO DEL SUELO POR DELANTE DEL E.JE DE LAS RUEDAS, ASÍ EL EMPUJE SOBRE LOS AMORTIGUADORES SE PRODUCE 

POR DELANTE DE LA RESISTENCIA QUE OFRECE LA SUPERFICIE AL NEUMÁTICO. EN UNA CURVA HACIA LA DERECHA, LA 

DIRECCIÓN Y TODO EL VEHÍCULO DEBEN HACER UNA CAÍDA RESPECTO A LA VERTICAL HACIA ADENTRO DE LA CURVA. 

Figura 4.27 La rueda delantera de un auto del lado 
interior. Las rótulas con el eje inclinado hacia atrás 

tienen un avance positivo. (W.H.Crouse) 
En las motocicletas la horquilla toma la rueda por 

su eje, sin rótulas, pero también con avance 
positivo. 

\ 
\ 

\ 

1 EJ• vertical 

V Rotulas 

¡ / 
Frente 

-~Eje delas 
rótula• 

-DIVERGENCIA. CUANDO LA MOTOCICLETA RECORRE UNA CURVA, LAS DOS RUEDAS GIRARÁN EN ÁNGULOS DISTINTOS 

RESPECTO AL BASTIDOR. LA RUEDA TRASERA GIRA EN UN RADIO MÁS PEQUEÑO QUE LA RUEDA DE DIRECCIÓN, 

PERMITIENDO QUE LAS CIRCUNFERENCIAS DE GIRO DE AMBAS RUEDAS SEAN CONCÉNTRICAS. LA HORQUILLA SE A.JUSTA 

AL BASTIDOR POR MEDIO DE UN PERNO QUE PERMITE EL LIBRE MOVIMIENTO GIRATORIO DE ESTA POR MEDIO DE 

COMPONENTES DE RODAMIENTO, COMO LOS VALEROS; AROS DE CAUCHO O PLÁSTICO IMPIDEN LA FRICCIÓN DIRECTA ENTRE 

METALES. 

EN LOS AUTOS, LA DIVERGENCIA DE LAS RUEDAS DELANTERAS EN LOS VIRAJES ES SU DISTINTO ÁNGULO DE GIRO CON 

RESPECTO AL BASTIDOR. EN UNA CURVA LA RUEDA GIRA EN UN RADIO MÁS AMPLIO QUE EL SIGUE LA RUEDA INTERIOR. 

POR LO TANTO LA RUEDA INTERIOR DIVERGE DIVERGE Y LA RUEDA EXTERIOR CONVEREGE RESPACTO AL BASTIDOR DESDE 

UNA VISTA SUPERIOR. 

LAS CIRCUNFERENCIAS QUE DESCR18EN AMBAS RUEDAS SON CONCÉNTRICAS. EL MECANISMO OBTIENE ESTA 

CARACTERÍSTICA DE LA DIRECCIÓN CON BRAZOS DE MANGÚEÚ1, 
0

DE MANDO Y BARRAS DE ACOPLAMIENTO 
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Frente 

23º 

55° 
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Figura 4.28 Geometría para obtener la divergencia delantera en la dirección de los 
automóviles durante los virajes. Y 4.29 Aún cuando las dos ruedas estuvieran muy cerca 

una de otra, La divergencia en los virajes funciona de la misma forma • 

LOS BRAZOS DE MANGUETA SON l::L E.JI:: DE CADA fi:UEDA DELANTERA, ARTICULADO AL SOPORTE POR EL PIVOTE Ó 

LAS ROTULAS DE DIRECCION. EL BRAZO DE MANDO ES UNA PIEZA DEL ENGRANA.JE DE DIRECCION QUE RECIBE EL 

MOVIMIENTO GIRATORIO DEL ENGfi:ANA.JE Y PROPORCIONA EL MOVIMIENTO LATERAL AL MECANISMO. LAS BARRAS DE 

ACOPLAMIENTO MUEVEN EL BRAZO AR f ICULADO /\ LA MANGUETA PAf;:A GIRAfi:LA EN LA DIRECCIÓN QUE VA YA EL 

VEHtCULO. 

EXISTEN MUCHAS VARIMJTES DE ESTE SISTEMA DE DIRECCIÓN, PERO TODOS GENERAN EL MISMO RESUL T /\DO, GIRAR 

LAS MANGUETAS EN EL SENTIDO DESEADO. 

l_1\ SERVODIRECCION FSTA PRESENTE EN LA MAYORÍA DE LOS AUTOS Y CONSISTE EN UTILIZAR LA PRESIÓN 

HIDRÁULICA PARA REDUCIR EL ESFUERZO Dl:L CONDUCTOR SOBRE EL VOLANTE, BÁSICAMENTE ESTÁ INTEGRADO POR UNA 

BOMBA DE PRESIÓN, UNA VÁLVULA DE CONTROL, UN CILINDRO CON PISTÓN Y LOS CONDUCTOS DEL ACEITE. 

EN LAS MOTOCICl_ET AS EL MECANISMO DE DIRECCIÓN ES MÁS SENCILLO; EL CON.JUNTO DEL MANUBRIO ESTÁ UNIDO 

A LA BARRA CENTRl\L DE GIRO DE LA HORQUILLA, POR LO QUE SE CONTROLA DIRECTAMENTE LA POCISIÓN DE LA RUEDA, 

SIN NECESIDAD DE MECANISMOS DE ENGRANA.JE PARA LA CONVERSION DE MOVIMIENTOS.NI SERVOMECANISMOS. EL 

BASTIDOR TIENE UN TUBO CENTRAL DONDE SE ARTICULA LA HORQUILLA CON AYUDA DE RODAMIENTOS INTERNOS. 

Figura 4.29 Despiece del conjunto de dirección 
en una motocicleta 

Bastidor 



E) RUEDAS. LAS RUEDAS SE COMPONEN DE LLANTA, E.JE, NEUMÁTICO Y FRENO. EL CUBO ES PROPIAMENTE LA 

LLANTA. UNA RUEDA ES BASICAMENTE UNA MÁQUINA ELEMENTAL EN FORMA DE TOROIDE O DONA, DE PEQUEÑO 

ESPESOR RESPECTO A SU DIÁMETRO, Y QUE NORMALMENTE GIRA SOBRE SU E.JE. 

Tambor de frenos 

Conjunto de 

coj~-

@• ~ 
?0Tue~: 
Cubre~ Chaveta 

Cubo 

Mangueta 

~"'~ ..J;r. 
-~ 

Conjunto 
del cojinete 

Neumático 

Rln 

Figura 4.30 Conjunto de una rueda de auto y figura 4.31 Rueda de motocicleta con 
neumático 

-NEUMÁTICOS. SIRVEN DF COI CHÓN DF AIRE ENTRE FL SUELO Y LAS RUEDAS, Y ABSORBEN L_OS EFECTOS DE LAS 

IRREGULARIDADES DEL CAMINO FN CONJUNTO CON EL SISTEMA DE AMORTIGUACIÓN ANTERIORMENTE DESCRITO. Su 

SEGUNDA FUNCIÓN ES PROPORCIONAR AREA DE CONTACTO PARA LA RODADURA ENTRE LA LLANTA Y EL SUELO, QUE 

PERMITA APLICAR EL ESFUERZO DE TRACCIÓN DE LAS RUEDAS. Los DIBUJOS y EL MATERIAL DEL NEUMÁTICO EN su 

SUPERFICIE DE RODAMIENTO FACILITA LOS VIRAJES, EVITA PATINARSE Y POR SU ADHERENCIA, RESPONDE A LOS 

MOVIMIENTOS DE ACELERACION Y FRENADO DEL VEHÍCULO. 

LOS NEUMÁTICOS SE CLASIJICAN DE DOS MODOS: CON Ó SIN CÁMARA INTERIOR. LA CÁMARA ES UN DONA 

FORMADA POR UNA DELGADA PIEL DE CAUCHO. 

EN LOS NEUMÁTICOS DE CÁMARA, ESTAS Y LA CUBIERTA SE MONTAN SOBRE LA LLANTA DE LA RUEDA CON LA 

CÁMARA INFLADA DENTRO DE LA CUBIERTA. EL AIRE Y LA PRESIÓN INTERNOS OPONt:N RESISTENCIA A LOS CAMBIOS DE 

FORMA DEL CUERPO DE LA CUBIERTA Y LA CÁMAl~A. POR OTRO LADO, LOS NEUMÁTICOS SIN CÁMARA SE MONTAN 

DIRECTAMENTE SOBRE LA LLANTA LOGRANDO UN CIERRE HERMÉTICO. EN LOS VEHÍCULOS MEDIANOS Y PEQUEÑOS, LA 

PRESION OSCILA ENTRE I Y 2KG/CM2 (22 A 30 PSI). LA CUBIERTA DE UN NEUMÁTICO ESTÁ FORMADA POR CUERDAS 

DE METAL INMERSAS DENTRO DE LA CAPA DE CAUCHO. AL PROCESO DE FORMARLAS SE LLAMA VULCANIZACIÓN. LA 

CUBIERTA DEL NEUMÁTICO ESTÁ CONFORMADA POR LA SUPERFICIE DE RODAMIENTO Y LAS PAREDES LATERALES. LAS 

CAPAS DE CUERDAS EN NEUMÁTICOS EN LOS VEHÍCULOS PEQUEÑOS Y MEDIANOS NORMALMENTE ES DE CUATRO. 

LAS CAPAS METÁLICAS PUEDEN SER APLICADAS EN SENTIDO DIAGONAL O RADIAL. EN UN PRINCIPIO SOLO SE 

UTILIZABAN EN SENTIDO DIAGONAL, PERO ESTE TIPO DE COLOCACIÓN TIENE ALGUNOS INCONVENIENTES, UNO DE ELLOS 

ES QUE LAS CAPAS SE DESPLAZAN CON MOVIMIENTOS RELATIVOS GENERANDO CALOR, ESTO CAUSA QUE LA SUPERFICIE 

DE RODAMIFNTO SUFRA TORCEDURAS AL SER PRESIONADA ENTRE LA LLANTA y EL SUELO. Los NEUMÁTICOS RADIALES 

SE UTILIZARON TIEMPO DESPUÉS INCREMENTANDO MÁS CARACTERÍSTICAS FAVORABLES.LAS CAPAS SE COLOCAN 

RADIALMENTE Y PARALELAS ENTRE SÍ CON BORDES PERPENDICULARES Y SE REFUERZAN CON CORREAS; SUS VENTAJAS 

SON UNA MAYOR ÁREA DE APOYO SOBRE EL SUELO DISMINUYENDO CON ESTO EL RIESGO DE DERRAPES, TAMBIÉN EL 

DIBUJO DE LA SUPERFICIE DE RODADURA SUFRE MENOS DEFORMACIÓN. TODOS LOS NEUMÁTICOS TIENEN UNA VÁLVULA 

DE ENTRADA Y SALIDA DE AIRE. 

LAS MEDIDAS DEL NEUMÁTICO VAN MARCADAS EN ALGÚN LUGAR DEL COSTADO. POR EJEMPLO, UNA MARCA COMO 8xl5 
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SIGNIFICA QUE EL NEUMÁTICO SE ADAPTA A UNA LLANTA DE 15 PULGADAS Y QUE SU RADIO ES MAYOR QUE EL DE LA 

LLANTA POR 8 PULGADAS. EXISTEN TANTO CUBIERTAS COMO CÁMARAS ANTIPONCHADURAS QUE SE CARACTERIZAN 

POR TENER UN LÍQUIDO PLÁSTICO VISCOSO INTERIOR QUE REACCIONA ANTE UNA PICADURA POR LA PRESIÓN INTERIOR 

SELLANDO EL AGUJERO y ENDURECIENDOSE POR EL CONTACTO CON EL AIRE. Los MATERIALES USADOS EN LA 

FABRICACIÓN DE CÁMARAS SON TRES TIPOS DE CAUCHO; UNO ES NATURAL Y LOS OTROS DOS TIPOS SINTÉTICOS. EL 

TIPO SINTÉTICO MÁS USADO ES EL BUTILO. 

Figura 4.32 Vista seccionada de rin y neumático 
sin cámara. En A es de auto y en B de 

motocicleta.La huella o piso es plana en A 
Mientras que en B es curva 

Asiento de la moldura 

Piso Hombro 

Pared 
late ... 1 

B 

-FRENOS.LA GRAN MAYORÍA DE FRENOS UTILIZADOS EN LA ACTUALIDAD SON /\CCION/\DOS HIDRÁULICAMENTE, DE 

ELLOS HAY DOS TIPOS: DE TAMBOR Y DE DISCO. EN EL TIPO DE TAMBOR, LAS ZAPATAS SON COMPRIMIDAS CONTRA UN 

DISCO PLANO SOLIDARIO CON LA RUEDA. AL PISARSE EL FRENO DEL PEDAL Y EL MANUBRIO, EL DISPOSITIVO DE ACCIÓN 

COMPRIME LAS ZAPATAS O ALMOHADILLAS CONTRA LOS TAMBORES O LOS DISCOS GIRA TORIOS UNIDOS AL EJE DE LAS 

RUEDAS. 

EN EL TIPO DE TAMBOR, ESTE RODEA A LAS ZAPATAS QUE ESTÁN FORRADAS CON AMIANTO; ESTE MATERIAL TIENE 

MUCHA RESISTENCIA AL CALOR Y AL ROZAMIENTO. LA RESISTENCIA DE LA ZAPATAS PUEDE LLEGAR A LOS SETENTA 

KILOS POR CENTIMETRO CUADRADO. LA ACCIÓN DEL FRENADO GENERA CALOR QUE PUEDE LLEGAR A UNA TEMPERATURA 

DE 260ºC, POR ESTO SE COLOCAN ELEMENTOS DE IRRADIACION Y DISIPACIÓN DEL CALOR COMO LAS ALETAS METÁLICAS. 

EL MCCM-JISMO DEL FR[NO DE TAMBOR FUNCIONA DE LA SIGUIENTE MANERA, CUAr-JDO EL CONDUCTOR PISA EL 

PEDAL DEL FRENO, CSTE ACCIONA UN EMBOLO EN EL CILINDRO DE MANDO Y SU DESPLAZAMIENTO IMPULSA EL LÍQUIDO DE 

CIRCUITO HIDRÁULICO POR MEDIO DE UNA TUBERÍA HACIA DOS BOMBINES HIDRÁULICOS. CADA BOMBÍN TIENE DOS 

ÉMBOLOS, Y CADA UNO [ST i\ ACOPLADO A UN/\ DE LAS Z/\PAT AS COMPRIMIENDOLAS CONTRI\ EL TAMBOR. 

EN EL TWO DE DISCO, SE EMPLEA UNA PIEZA CIRCULAR METÁLICA EN LUGAR DEL TAMBOR, Y UN PAR DE ZAPATAS 

PLAN•\S l:N LUGAR DE CURVAS. DENTRO DEL TIPO DE FRENOS DE DISCO HAY DOS TIPOS: UNO DE PINZA SOPORTE FIJA Y 

OTRO DE PINZA SOPORTE FLOTANTE, EN LOS DOS EL CILINDRO DE FRENO INCORPORA LAS ZAPATAS UNA A CADA LADO 

DEL DISCO QUE GIRA JUNTO CON LA RUEDA. Los EMBOLOS SON ACCIONADOS POR LA PRESIÓN HIDRÁULICA GENERADA 

POR LA llOMBA DEL FRENO CUANDO SE COMPRIME EL PEDAL O PALANCA. EL OBJETIVO ES SOMETER EL DISCO A UNA 

FUER? A DE ROZAMIENTO ENTRE LAS ZAPATAS PLANAS, REDUCIENDO SU GIRO E INMOVILIZANDOLO. EL TIPO PINZA­

SOPORTE FIJO ESTÁ ANCLADO RIGIDAMENTE A UNA PIEZA FIJA DEL VEHÍCULO, MIENTRAS QUE EL DE PINZAMIENTO 

FLOTANTE GIRA SOBRE UN PIVOTE. ABRIENDOSE Y CERRÁNDOSE. VA MONTADO ENTRE CASQUILLOS DE CAUCHO, QUE 

CEDEN LO SUFICIENTE P>\RA PERMITIR ESTE BASCULAMIENTO. LA ACCIÓN DEL FRENADO ES IDÉNTICA EN LOS DOS TIPOS 

DE FRENO DE DISCO. 

EXISTEN OTROS TIPOS DE FRENOS, COMO LOS DE AIRE COMPRIMIDO; Y LOS FRENOS ELÉCTRICOS. AUNQUE SU SISTEMA DE 

FUNCIONAMIENTO SE VALE DE OTROS MEDIOS, LOS PRINCIPIOS BÁSICOS SON LOS MISMOS QUE LOS DE TAMBOR Y DE 

DISCO. ACTUALMENTE LOS DISCOS DE FRENO SON LOS MÁS USADOS EN LAS MOTOCICLETAS, DESDE EL TIPO MÁS 

MODESTO HASTA LAS MÁS EQUIPADAS. 



Tan1bor 

de retorno 

Disco giratorio 

Figura 4.33 Freno de disco delantero en una Aprillia classic 75. Y Figura 4.34 Esquema de 
un freno de tambor de acción mecánica, Que puede ser acclónado hidráulicamente 

F) TRANSMISIÓN. ACTUALMENTE LA TRANSMISIÓN SECUNDARIA DE LAS MOTOCICLETAS ESTÁ DOMINADA CASI POR 

COMPLETO POR LA CADENA DE ESLABONES. ESTE TIPO DE TRANSMISIÓN ES BASTANTE MÁS BARATO QUE OTRAS 

OPCIONES, Y ADEMÁS PRESENTA MUCHAS VENTAJAS EN CUANTO AL PESO Y LAS REFACCIONES. ESTE SISTEMA PERMITE 

REDUCIR LAS PÉRDIDAS MECÁNICAS POR FRICCIÓN A NIVELES BASTANTE BA.JOS, SOLO SI SE ENCUENTRA EN CONDICIONES 

DE MANTENIMIENTO Y LUBRICACIÓN ÓPTIMOS. 

A PESAR DE TODO ESTO. LA CADENA TIENE ALGUNOS INCONVENIENTES, POR UN LADO REQUIERE UN MANTENIMIENTO 

PERIÓDICO Y CONSTANTE DE LUBRICACIÓN, ENGRASADO Y TENSADO., ENCUALQUIER TIPO DE MÁQUINA SU DURACIÓN ES 

LIMITADA. 

EN ALGUNOS MODELOS SE HAN IMPUESTO l.OS SISTEMAS DE TRANSMISION POR E.JE RÍGIDO, NORMALMENTE DENOMINADOS 

TRANSMISIONES POR CARDAN. EN UN PRINCIPIO SOLO LAS MOTOCICLETAS MÁS GRANDES Y LAS DE TURISMO TENÍAN ESE 

SISTEMA F'ERO CADA VEZ MAS LOS MODELOS MÁS PEQUEÑOS EMPIEZAN A UTILIZARLO. LA TRANSMISIÓN POR CARDÁN 

CONSISTE EN EMPLEAR UN E.JE RÍGIDO DE TRANSMISIÓN ENTRE EL MOTOR Y LA RUEDA POSTERIOR. PARA TRANSMITIR EL 

MOVIMIENTO ENTRE ESTOS DOS ELEMENTOS Y EL ARBOL, SE EMPLEA UN ENGRANA.JE CÓNICO EN LA RUEDA POSTERIOR, 

Y UN SISTEMA MÁS ELABORADO EN EL ANCLA.JE DEL MOTOR. UN PROBLEMA CON EL QUE SE ENFRENTA LA TRANSMISIÓN 

POR l\RBOL ES LA NECESIDAD DE QUE PUEDA OSCILAR .JUNTO CON EL BRAZO DE LA SUSPENSIÓN, EL E.JE DE LA 

TRANSMISION DEBE PIVOTEAR .JUNTO CON EL BRAZO. LO NORMAL ES QUE EL E.JE BASCULANTE SE ENCUENTRE EN EL 

PUNTO DE CONEXIÓN DEL ÁRBOL DE MODO QUE NO SE PRODUZCAN TENSIONES EN LA SUSPENSIÓN. 

LAS TRANSMISIONES POR CARDAN SE HABÍAN EMPLEADO HASTA MOMENTOS RECIENTES EN MOTORES CON CA.JA DE 

CAMBIOS LONGITUDINAL QUE PERMITÍA UN ACLOPAMIENTO DIRECTO DE ESTA CON EL E.JE DE TRANSMISIÓN, PERO YÁ 

EXISTEN BASTANTES MÁQUINAS CON E.JES DE CAMBIO TRANSVERSALES A LA MARCHA, QUE DISPONEN DE DOS ENGRANAJES 

CÓNICOS PARA PODER ADAPTARLO. EL PRIMERO SE SITÚA EN LA SALIDA DEL MOTOR Y EL SEGUNDO EN LA RUEDA 

POSTERIOR. 
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TAMBIÉN EXISTEN AMORTIGUADORES DE LA TRANSMISIÓN QUE ADMITEN UNAS LIGERAS VARIACIONES DE LA 

LONGITUD DEL E.JE. Los AMORTIGUADORES ESTÁN COMPUESTOS POR UN ACOPLAMIENTO DENTADO QUE PERMITE UN 

CIERTO MOVIMIENTO LONGITUDINAL ENTRE UN E.JE DENTADO EXTERIOR Y OTRO CON DENTADO INTERIOR QUE SE 

INTRODUCE EN EL PRIMERO, y UN AMORTIGUADOR FORMADO POR UN/\ UNIÓN PRECOMPRIMIDA POR UN MUELLE. EN ESTA, 

LA TRANSMISIÓN DE MOVIMIENTO SE REALIZA POR LAS CARAS LATERALES DE UNOS PIÑONES REDONDEADOS O RECTOS. 

UNA TERCERA FORMA DE TRANSMISIÓN ES LA DE CORREA; CONSISTE EN UNA TIRA DE CUERO QUE POR SU 

FLEXIBILIDAD PERMITE UNA BUENA CANTIDAD DE MOVIMIENTOS BASCULARES. ESTE SISTEMA NO REQUIERE CASI NINGÚN 

MANTENIMIENTO y POR SU BAJO COSTO ES FÁCIL REEMPLAZARLA CUANDO HA PERDIDO SU FUERZA DE TENSIÓN POR EL 

uso. 

Piñón de 

transmisión 
final 

Eje de 
transmisión 

Figura 4.35 Transmisión secundaria. Se trata de la rueda dentada posterior y la cadena 
de eslabones, en 4.36 la misma cadena se acopla con la rueda dentada delantera que 

transmite directamente la fuerza del motor. En 4.37 se muestra un esquema muy simple 
de lo que es la transmisión por cardan o eje rígido. 

G) CMIROCERÍA. LA CARROCERÍA VA FIJADA AL BASTIDOR Pc•R MUCHOS TORNILLOS y TUERCAS, AUNQUE HAY VECES 

EN OUE EL BASTIDOR Y LA CARROCERÍA SON UNA SOLA PIE'Z t\ A LA QUE SE LE LLAMA MONOCASCO. TODOS LOS 

TORNILLOS DEBEN ESTAR AISLADOS CON ARANDELAS Y TACOS De CAUCHO. PARA tVIT AR QUE LAS VIBRACIONES Y EL 

RUIDO DEL BASTIDOR SE TRANSMITAN A TODO EL CON.JUNTO. 

l_A CARROCERÍA CUMPLE LA FUNCIÓN DE PROTEGE:R Y ENVOL.VER EL MOTOR Y LOS MECANISMOS, ADEMÁS DE 

CONTENER A LOS OCUPANTES DEL VEHÍCULO. EL DISEÑO DE LA CARROCERÍA DEBE TAMBIÉN REDUCIR LA RESISTENCIA 

DEL AIRE, ESTA CARACTERÍSTICA AERODINÁMICA SE BASA EN EL USO DE SUPERFICIES CURVAS, EN VEZ DE ÁNGULOS Y 

SUPERFICIES PLANAS. EL EFECTO QUE CONSIGUEN LAS SUPERFICIES PLANAS ES LA RESISTENCIA AL AIRE, Y QUE NO 

PERMITE EL MOVIMIENTO FLUIDO DE LA CORRIENTE QUE CIRCUNDA AL OS.JETO Y OUE PRODUCE ZONAS DE TURBULENCIA 

DE AIRE' QUE FRENAN EL AVANCE DEL CUERPO. LA CARROCERÍA AERODINÁMICA TIENE FORMA CURVA COMO DE GOTA O 

MEDIA GOTA, OUE FACILITA EL AVANCE DEL OS.JETO A TRAVEZ DE LA CORRIENTE DE AIRE Y LA CONFIGURACIÓN DE LA 

PARTE POSTERIOR EVITA TAMBIÉN LA FORMACIÓN DE REMOLINOS FRENANTES. 

LA CARROCERÍA SE COMPONE DE PANELES DE METAL O DE POLIMEROS QUE SE ACOPLAN ENTRE SÍ A LA CARROCERÍA 

SE A.JUSTA TAMBIÉN EL TABLERO DE INSTRUMENTOS, GUARNICIONES, PARABRISAS Y ACCESORIOS. EN CASO DE QUE 



LAS PIEZAS SEAN GOLPEADAS, LAS QUE ESTÉN DAÑADAS Y SIN POSIBILIDAD DE REPARARSE SE PUEDEN SUSTITUIR SIN 

DIFICULTAD. 

HASTA HACE RELATIVAMENTE POCO TIEMPO, LA AERODINÁMICA EN LAS MOTOCICLETAS EXISTENTES EN EL 

MERCADO, NO HABÍA SIDO OBJETO DE ATENCIÓN COMO EN LOS AUTOMÓVILES. UNA RAZÓN PODRÍA SER SU ANGOSTA 

ÁREA FRONTAL, Y EN LOS MODELOS MÁS ECONÓMICOS ESTE ASPECTO DE FUNCIONAMIENTO NO SE RESUELVE, DEJANDO 

AL DESCUBIERTO LAS PIEZAS MECÁNICAS SIN USAR UN CARENADO O ENVOLVENTE. 

B e 
Figura 4.38 El asunto de la forma aerodinámica y el arrastre. A es una parte de la 

carrocería que conduce a la corriente de aire, pero con formas rectas esto provoca 
mucho arrastre y vortices, son ondas de choque y turbulencia. En B una pieza similar 

pero con formas curvas conduce al aire sin generar mucho arrastre ni vórtices, además 
de mayor estabilidad y deslizamiento. En C la forma de gota es una de las formas 

aerodinámicas que produce más uniformidad de la corriente de aire sobre si, menos 
turbulencia y arrastre al mínimo. 

Es UN HECHO QUE LA AERODINÁMICA ES UN l-'/\C10R DF IMlºOf..:T/\NCI/\ PRIMARIA Y ESTÁ LIGADO A LA ESTABILIDAD, 

COMODIDAD, ENFRIAMIENTO .Y AVANCE DE LA MAQUINA. LA ESTABILIDAD EN LA CONDUCCIÓN ES DETERMINADA POR LOS 

COEFICIE~HES DE RESISTENCIA, DE FUERZA AL FRENTE, DE RESISTENCIA EN LA PARTE POSTERIOR Y DEL COEFICIENTE DEL 

MOVIMIENTO DE CABECEO. LA COMODIDAD DEL PILOTO PUEDE SER MEJORADA OPTIMIZANDO LA POSTURA DE MANEJO Y 

LA COLOCACIÓN DE UNA ENVOLVENTE QUE SE AJUSTE A ESA POSICIÓN. EL CONSUMO DE ENERGÍA SE PUEDE ECONOMIZAR 

TENIENDO UNA MISMA VELOCIDAD PERO MEJORANDO EL COEFICIENTE DE RESISTENCIA CON UNA CARROCERÍA BIEN 

DISEÑADA. 

EL INCREMENTO DEL ENFRIAMIENTO EN LA MÁQUINA ES MEJORADO POR EL DISEÑO DE LOS CONDUCTOS DE LA 

CARROCERÍA, A TRAVEZ DE ELLA EL AIRE TAMBIÉN DEBE LLEGAR A LOS FRENOS DE LAS RUEDAS, EL ASPECTO QUE 

DISGUSTA A ALGUNOS CONDUCTORES DE AUTOS. ES LA EXPOSICIÓN AL EXTERIOR QUE TIENE UN CONDUCTOR DE 

MOTOCICLETAS Y LA CORRIENTE DE AIRE QUE CHOCA POR EL FRENTE CUANDO EL VEHÍCULO SE MUEVE. 

ALGUNAS INVESTIGACIONES PUBLICADAS EN REVISTAS ESPECIAL IZADAS DEMUESTRAN QUE LA ACCIÓN DE LA RESISTENCIA 

DEL AIRE ES MAYOR CUANDO EXISTE UN OBJETO CON MUCHA ÁREA DE CONTACTO FRONTAL. 

LA RELACIÓN QUE TIENE LA POSTURA DEL CONDUCTOR CON LA RESISTENCIA DEL AIRE SE PUEDE APRECIAR CUANDO 

DE UN CONJUNTO DE POCISIONES POSIBLES, LA FORMA SEMIHORIZONTAL OFRECE MENOR RESISTENCIA QUE LAS OTRAS 

CON UNA MISMA VELOCIDAD DE VIENTO. EL EFECTO DEL PILOTO SOBRE LAS CARACTERÍSTICAS AERODINÁMICAS DEL 

VEHÍCULO SON DEFINITIVAS, EL PILOTO CONTRIBUYE EN UN 20% Ó 30% EN LA DISMINUCIÓN DE LA RESISTENCIA. ES 

IMPORTANTE EL TAMAÑO DEL PILOTO EN RELACIÓN CON EL ÁREA DEL VEHÍCULO, PORQUE UN CUERPO MUY VOLUMINOSO 

PRODUCE MAYOR TURBULENCIA QUE OTRO MÁS COMPACTO EN RELACIÓN AL CUERPO DEL VEHÍCULO. 

SI EL CONDUCTOR ESTÁ EXPUESTO, SU VESTIMENTA INFLUYE DE FORMA IMPORTANTE, LAS TELAS DE ALGODÓN 

INCREMENTAN LA FORMACIÓN DE BOLSAS DE AIRE QUE AUMENTAN EL ARRASTRE, MIENTRAS QUE LAS ROPAS DE PIEL 

TIENEN UNA MENOR RESISTENCIA AL VIENTO POR LAS CARACTERÍSTICAS DE SU SUPERFICIE. EL CASCO DEL PILOTO 

INFLUYE DE IGUAL MANERA EN LOS COEFICIENTES AERODINÁMICOS. AL DISEÑAR LA FORMA DE LA CARROCERÍA LA 

MENCIONADA POSTURA DEL OCUPANTE INFLUYE DECISIVAMENTE. EL FRENTE DE LA CARROCERÍA DEBE SER LISO, CON 
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SUPERFICIES CONVEXAS HACIA EL EXTERIOR Y SIN ARISTAS MARCADAS. EL ÁREA MEDIA DEL APARATO TIENE 

CUBIERTA EN ALGUNOS MODELOS Y EN OTROS NO. 

LAS FUNCIONES DEL CARENADO EN EL ÁREA MEDIA ESTÁN PLANEADAS PARA EL ENFRIAMIENTO DE LA MÁQUINA 

Y AYUDA AL DESEMPEÑO DE LAS COMBUSTIONES DEL MOTOR AL CONDUCIR BIÉN EL AIRE. TAMBIÉN SE IMPIDE CON ESTO 

LA ENTRADA DE POLVO, TIERRA Y LODO A LOS MECANISMOS. 

~; 

~..; 
'~ ~~ 

Figura 4.39 Y 4.40 En la primera figura encontramos una motocicleta para ciudad Honda 
mvx250f que tiene control aerodinámico con su frente y costados, dirigiendo el aire 

hacia el motor ó radiador para su enfriamiento pero el conductor mantiene una posición 
erguida y la carrocería no tiene una continuidad con este; esto produce resistencia al 

aire y al arrastre, además de vortices y turbulencias. 
En la segunda figura está una motocicleta deportiva Muz Skorpion, cuya carroceria 

controla los flujos de aire en todo el vehículo incluyendo al conductor. Resistencia, 
arrastre, y turbulencia son mínimos. 

LA AERODINÁMICA DE LA PARTE' POSl E'l;:IOR DE LA Mc1TOCICLET A NO PUEDE' SER IGNORADA. EN EL PASADO, EL 

TRATAMIENTO PARA ESTA AREA SE CONCENH-:o PRINCIP.''\LMENTE EN TERMINO$ DE INCREMENTO DE LA CONDUCCIÓN 

DEL AIRE EN TORNO AL MOTOR Y Pl\f·\/\ OllSTRUIR LA TIEl;:RA Y EL LODO SALPICADOS, PERO PARA LA CONDUCCIÓN 

AERODINÁMICA SE PUSO ATENCIÓN POSTERIORMENTE. Los DIEÑOS Ac:TUALES BUSCAN INTEGRAR LA PIEZA A TODO EL 

CON.JUNTO. LAS DIVFRSAS PRUEBAS EN TLJNELE'S DE TIEMPO HECHAS POR LAS EMPRE'SAS FABRICANTES, UTILIZAN 

MANIOUIES QUE SUSTITUYEN AL PILOTO. [N LA PRUEBA SE OBSERVA EL COMPORTAMIENTO DEL FLUJO DE AIRE, 

USANDO l:'XPULSORES DE HUMO A PRESION OUE AYUDAN A ENCONTRAR LA FORMA ÓPTIMA. LA RfSISTENCIA A LAS 

COfxRIENTES DE AIRE SE PUEDE APRECIAR POF: LOS VORTICES O REMOLINOS FORMADOS. PARA REDUCIR TURBULENCIAS 

POR DEBAJO DE LA MÁOUINA. LA CARROCERÍA DEBE TENER UNA SUPERFICIE CONVE,\A Y ENTRE MENOR SEA EL AREA 

FRONTAL MENOR SERÁ LA RESISTENCIA. SE CONSIDERAN LAS CORRIENTES DE AIRE COMO UNA SERIE DE LINEAS A LO 

LARGO DE LAS CUALES SE MUEVEN LAS PARTICULAS rn= AIRE. EN EL TUNEL AERODINÁMICO SE HACEN LAS PRUEBAS, SI 

LAS LINE•\S DE HUMO SON UNIFORMES SE DICE OUE EXISTE FLU,10 LAMINAR, ESTA CARACTERÍSTICA MINIMIZA EL 

ARRASH-:E. LA FORMA AERODINAMICA PERFECTA Y QUE GENERA LA NATURALEZA ES LA GOTA O FORMA DE LÁGRIMA. 

-ELEMENTOS DE FIJACION. SE INCLUYEN TORNILLOS, TUERCAS, PERNOS, ESPÁRRAGOS, PASADORES,CHAVETAS, 

ARANDELAS, ANILLOS, ANILLOS DE RETENCIÓN, REMACHES, Y ALAMBRES DE SEGURIDAD.PARAELEMENTOS FIJADOS 

PERMANENTEMENTE SE UTILIZA LA SOLDADURA EN CASO DE QUE SEAN ELEMENTOS METÁLICOS, Y CUANDO SE TRATA 

DE ELEMENTOS DE PLÁSTICO SE UTILIZAN COMUNMENTE LOS ADHESIVOS; AÚN CUANDO EXISTEN AHORA ADHESIVOS 
RESISTENTES PARA CUALQUIER MATERIAL. 



LAS HERRAMIENTAS DE ARMADO INCLUYEN EL TIPO PARA GOLPEAR, CORTAR, MEDIR, Y ATORNILLAR PERNOS Y 

TUERCAS. 

-ACCESORIOS. SE REFIEREN BÁSICAMENTE A AQUELLOS ELEMENTOS QUE SON NECESARIOS EN UN VEHÍCULO Y QUE 

SE FIJAN A LA CARROCERÍA. Los DIALES DEL TABLERO, EL ASIENTO, LOS COMPARTIMIENTOS, LA LLANTA DE 

REFACCIÓN, Y SU DEPÓSITO, ETC. LA COLOCACIÓN DE LOS ACCESORIOS EN EL DISEÑO DEL TRIMOTO SE DESCRIBE MÁS 

ADELANTE. 

PIEZAS DE LA CARROCERIA 

CARt:NADOS.LA FORMA DE ESTAS PIEZAS DEBE SER FLUIDA SIN ÁNGULOS, POR CUESTIÓN DE AERODINÁMICA, PERO 

TAMBIÉN POR SEGURIDAD Y ESTÉTICA. UN CORTE RECTANGULAR EN EL EXTREMO POSTERIOR PRODUCE UN EFECTO 

BENÉFICO DE ESTABILIDAD PORQUE GENERA UN ARRASTRE DESCENDENTE. COMO YA SE MENCIONÓ, LAS PIEZAS SE 

ANCLAN CON TORNILLERÍA Y PIEZAS DE HULE. 

HAY PIEZAS LATERALESQUE CONDUCEN EL Ali~[ AL MOTOR Y PROTEGEN AL CONDUCTOR DEL CONTACTO DIRECTO CON 

LOS MECANISMOS. PIEZAS FRONTALES PARA EL CONTACTO CON LA CORRIENTE DE AIRE Y PIEZAS DE LA PARTE 

POSTERIOR PARA AYUDAR A LA ESTABILIDAD. LA ESTÉTICA VA INTEGRADA EN CADA UNA DE LAS PIEZAS POR MEDIO DE 

su FORMA y ACABADOS. Sus MA TERIAL[S y rORMAS DEBEN SER RESISTENTES A IMPACTOS. 

Figura 4.41 Y 4.402 Carenados de Kawasaki GPZ400F y Honda MVX250f 

ASIENTO. EN LAS MOTOCICLE r AS GENERALMENTE SE COLOCA UN ASIENTO SIN RESPALDO, EN OTROS MODELOS SI SE 

INCLUYE.COMO MATERIAL SE UTILIZAN ESPUMAS SINTÉTICAS Y ALGUNAS VECES SE REFUERZA CON ALAMAS METÁLICAS 

QUE PROPORCIONAN LA ESTRUCTURA. LA FORMA DEL ASIENTO DEBE RESPONDER A LAS CARACTERÍSTICAS ANATÓMICAS 

HUMANAS Y NORMALMENTE ESTA HECHO PARA UNO Y/O DOS PERSONAS. 

Figura 4.43 Asiento en 
una Yamaha SR250 



INVESTIGACAóNiFACTORES DE FUNCIONAMIENTO 

MANUBRIOS. FORMAN PARTE DE LA BARRA TUBULAR QUE SE FIJA AL CENTRO SUPERIOR DE LA HORQUILLA. LA PARTE 

DE LA AGARRADERA O PUl";JO ESTA RECUBIERTA POR PLÁSTICO SUAVE. DESDE EL MANUBRIO SE CONTROLA LA DIRECCIÓN, 

LA ACELERACIÓN AL GIRAR EL PUÑO DERECHO SOBRE SU EJE, EL FRENADO CON UNA MANIJA DELANTERA, EL EMBRAGUE 

CON LA OTRA MANIJA, LAS LUCES FRONTALES Y DIRECCIONALES, EL CLAXÓN Y LOS ESPEJOS RETROVISORES. 

Figuras 4.44 y 4.45 Manubrios. El primero pertenece a una Triumph Trldent 
750 y el segundo a una Yamaha BW'S YW1 OO. ambos estan integrados por el 
alma metálica, el puño polímero, los controles de luz, claxón, palancas de 
freno y embrague, y los espejos retrovisores. 

T ABLEIXO. DEBE ALOJAR LOS INDICADORES EN LUGARES ADECUADOS f'Af<A LA SEGURIDAD Y COMODIDAD DEL CONDUCTOR. 

SIEMPRE SE COLOCA EL TABLERO SOBRF Y ADELANTE DFL MANUBRIO; Y MEJOR SI NO GIRA ,JUNTO CON ESTE DURANTE 

LAS VUELTAS. LOS INDICADORES QUE DEBEN APARECER SON EL CUENT AKILOMETROS, EL VELOCÍMETRO, EL MANÓMETRO 

DE ACEITE, EL NIVEL DE COMBUSTIBLE. Ll\S LUCES DE DIRECCIONALES Y EL LED DE LA BATERÍA. EL MATERIAL DEL 
TABLERO ES POLI MERO. COMUNMENTE ABS. 

Figura 4.46 Tablero de una 
YamahaXTZ 660 Tenere. 

Con los diales básicos 

FAROS. ESTÁ FORMADO POR DOS FILAMENTOS ELÉCTRICOS COLOCADOS EN UN REFLECTOR ALTAMENTE PULIDO Y UN 

LENTE DE CRISTAL O POLICARBONATO. UN FILAMENTO SIRVE PARA LA LUZ AL TA QUE SE USA EN CARRETERA Y EL 

OTRO FILAMENTO ES PARA LA LUZ BAJA QUE SE USA EN LA CIUDAD O A UNA DISTANCIA MENOR DE 400 METROS. LA 
SELECCIÓN DEL TIPO DE LUZ SE ENCUENTRA EN EL TABLERO DE CONTROLES. 



Figura 4.47 Faro delantero en una Honda CB 250 Night Havvk. 
Y figura 4.48 Faro posterior de "Stop" con direccionales en una Kavvasaki ZXR 750 

4.2.2 FUERZAS QUE ACTÚAN SOBr;:E EL VEHÍCULO.CUANDO SE ACELERA EL OBJETO, LA POTENCIA GENERADA POR EL 

MOTOR SE TRANFORMA EN ENERGÍJ\ CINÉ l ICJ\, ES 1 /\ ES IGUAL Y PROPORCIONAL A LA MAS/\ DEL CUERPO Y SU 

VELOCIDAD AL CUADRADO. LA ENERGÍA CINÉTICA LA POSEEN LOS CUERPOS EN MOVIMIENTO. Su FORMULA ES: Ec= l/2M 

V2. M ES LA MASA DEL VEHÍCULO Y V SU VELOCIDAD, COMO LA MASA SE MIDE EN KILOGRAMOS-MASA Y LA VELOCIDAD 

EN METROS SOBRE SEGUNDO, LA ENERGÍA CINETICA SE MIDE EN ~luuos. 

CUANDO EL VEHICULO ES IMPULSADO POR SU MOTOR, SE CREA UNA FUERZA DE MOVIMIENTO QUE CONCENTRADA 

EN EL OBJETO, SE CONVIERTE EN UNA FUERZA DE INERCIA. PARA DETENER ESA FUERZA DEBE GENERARSE OTRA QUE 

CONTRARESTE SUS C.Tt.::CTOS DC INCF;:c1A HAST J\ [LIMINARLJ\. EL SISl EMA DE FRENOS ES [L ENCARGADO DE REALIZAR 

EL TRABAJO; LOS VEHÍCULOS NO SE DETIENEN HASTA HABER ELIMINADO LA ENERGÍA CINÉTICA QUE POSEÍAN CUANDO 

SE ENCONTRABJ\N EN MOVIMIENTO. 

CUALQUIER TIPO DE FRENO REQUIERE DE UNA DISTANCIA DE CAMPO DE ACCIÓN PARA ELIMINAR LA ENERGÍA 

CINÉTICA Y DETENER EL CUERPO. A ESTE CAMPO DE ACCIÓN O ESPACIO DE FRENADO SE CONJUNTAN OTROS FACTORES 

COMO LA ADHERENCIA DE LA CUBIERTA DEL NEUMÁTICO AL SUELO. SOBRE SUELOS MOJADOS, EL COEFICIENTE DE 

ADHERENCIA DESCIENDE, PUES EL AGUA FORMA UNA CAPA ENTRE LA CUBIERTA DEL NEUMÁTICO Y LA SUPERFICIE QUE 

TIENE LAS CARACTERISTICAS DE UNA SUPERFICIE DE HIELO.SE TORNA RESBALADIZA Y SE PIERDE EL CONTROL DE 

CONDUCCION. SE REQUIERE MAYOR DISTANCIA PARA DETENER EL VEHÍCULO CUANDO EL SUELO ESTÁ MOJADO QUE 

CUANDO ESTA SECO. 

AL AUMENTAR LA VELOCIDAD DEL VEHÍCULO, LA ENERGÍA CINÉTICA SE REPRODUCE EN TODOS LOS OBJETOS Y 

OCUPANTE_S DE ESTE, POR LO QUE AL APLICAR BRUSCAMENTE EL SISTEMA DE FRENOS, SI LOS OCUPANTES DEL VEHÍCULO 

NO ESTAN SUJETOS A SUS ASIENTOS, LA DECELERACIÓN PRODUCIDA ACTUARÁ SOBRE LA MASA DEL CUERPO 

TRANSFORMANDOSE EN FUERZA DE INERCIA QUE EMPUJARÁ HACIA ADELANTE HASTA CONSUMIR SU ENERGÍA CON UN 

CHOQUE MORTAL EN CASO DE NO TENER PUESTO SU CINTURÓN DE SEGURIDAD; ESTO SOLO APLICA EN AUTOMÓVILES 

PUES EL IMPACTO DEL OCUPANTE SERÍA CONTRA EL PARABRISAS, EN CAMBIO EN LAS MOTOCICLETAS MUCHAS VECES ES 

MÁS SEGURO NO ESTAR SUJETO AL VEHÍCULO. 



INVESTIGACION:FACTORES DE FUNCIONAMIENTO 

-DEFORMl\CIÓN. LAS CARROCERÍAS Y BASTIDORES SE FABRICAN CON MATERIALES DE BUENAS CARÁCTERISTICAS 

ELÁSTICAS, COMO SON LOS METALES Y LOS POLÍMEROS. ESTOS MATERIALES TIENEN LAPROPIEDAD DE VOLVER A 

RECUPERl\R SU FORMA PRIMARIA DESPUf'S DE SOPORTAR ESFUERZOS DE DEFORMACIÓN QUE NO SOBREPASEN SU LÍMITE 

ELÁSTICO DESPUÉS DEL CUAL su ESTRUCTURA CEDE y SE ROMrE. CI IASÍS y Ct.RROCERÍ A AOSORBEr~ LOS ESFUERZOS DE 

CHOOUL PLlGiiNDOSE HA~;IA DISWAR TOIALMl~NIL LA lNEh:GÍI\ ALMACLNADA CON LA VELOCIDAD. TODOS LOS 

MATERIALES Y LAS ESTRUCTURAS TIENEN SU LIMITE DE RESISTENCI/>. A LA DEFORMACIÓN Y A LA ROTURA. 

-FUERZA CENTRÍFUGA. EL VEHÍCULO AL TOM/\F.¿ UN/\ CURVILÍNEA, SE ,;OMETE /,U\ FUEf-<ZA CE:NTf,ÍFUGA, COMO SI 

ESTUVIERA GIRAl'iDO [~11,EDC•l,JDO SOGf-cE UNA CIRCUNFf'?i':l·JCIA cu·•o CENTRO COINCIDE CC•r·J EL CENTRO GEOMÉTRICO DE 

LA CllRVA DF LA Cl\RR[TERA. ALNOUE 1'-iü COMfºLETF ,)(,()'> Y S>11 o RECORRA UN PEOUENO TRAMO DE LA CURVA 

ArARECE LA FUER;'.A CErHRIFUGA. LA fORMULA Lé': 1 (ce ~L v2/I~ 

POh' LS l A l.:/\/(JhJ 1 ~-~ tJf\J C.1.:AN 1-¡l.l ICJh'O 1 ''t..1 Ah'. UI. /\f-'l ICA!..: 1 h'I r.J()S l ¡~ CLJf-\V~. ClJl>.LOUll h~ LSI ULf.:¡~o Dl MÁS SOR!~[ 

LAS RUEDAS CUMfüO '.>F co1::1<E UNA CUl\VA 1rú, FN COl,JTf.:A Df: L-~ FU[R'A DE .~DHEl-<ENCIA DE LOS NEUM.Ó-TICOS. 

- ADHERENCIA ENTRE CUBl[kll\S y SU[LO. Si L/\ rU[r<:'A [)E .'.Llll[R[NCll\ SOBREPASA EL LÍMITE, LAS RUEDAS 

PATl~ll\RAN A CAUS/\ Dl:l_ F1;:r-~1ADO. Lll 1;:¡cL,\Clc•l'1 DIREC r A EN1f\E Clll>i[F;:TI\ y SUELO SE fi:IGE POR LOS PRINCIPIOS DE 

ROZAMIENTO. 10'.'; l:'.~1-llf'RZOS TAN\,f'NC:IAI !:'.; DF IMPU! SO Y Fff.\RDO DfPENDFN DE LA FUFR7/\ OUE COMPRIME LA 

RUEDA CONTRA El_ '.;LIEl_O Y DEL COlFICIENH: DE l\(l;'t,MIUHO EíHR[ /\MIJOS. 

·FUERZAS DE SUSP[NSION. LA SUSPUlSl(lN DE LOS AUTOMOTORES TIENE DOS MISIONES. L/\ PRIMERA ES GARANTIZAR 

EL CONI INUO CONTACTO DE Ll\c' ~:ul-D/\S Sc1P,f\f- f'L SUELO. N(' IMlº('RTANDO SI SON DOS, TRES, o CUATRO. LA SEGUNDA 

LS 1 IL 11-\'.AI.: LA~; O~CIL/\LIUNL'.._; lJLNL"l-.'AlJú~_: /\l l '/\:;t.I.: L~~ t,,:Ul_U ... '\~; ~ULil..:L Lt .. ~·; l/Xh:LGULli.l~IDAUL~ DLL SUlLO l'Af.:A 

EVITAR SITU/>CIOl'i[S [![ ll'l(UMtl[Jl[J/\U L~I Ll''.c· u::.u.\"ll)S. 

PAR/\ EVITAf,( L/\ f'[l\DllJ1\ [)[ CONT l\Clu CON LL ~-.uE:LO, EL SISTEMA [)E SUSPENSIÓN HA DE EVITAR QUE, CUANDO 

SE PASA SOBl\E LN Bt\CHE:, L1\c; ,\ffl.Fl\ACIL>NES Vl:l\TIClll.l'S DE Sl+lTIDO ASCENDENTE DE LAS l\UEDAS SEAN MAYORES 

DE (j (9.01 MIS('), Plli'S (;¡·e; 111 l"lWR/1\ Dí- c;F.',\VfD1\D Cllif PRf''.'l<:>N1\ 1\ 10S ClR,JFTOS C0NTRt, EL SUEl.O. 

-FUEF:ZAS [J[ DIRECCIÓN. EL MECM~ISMO DE lJIF<ECCIL'N DE L1\S l':U[D1\S DECIDE LA TR/\YECTORll\ DEL VEHÍCULO, 

Y LE HACE MODIFICl\IX SU f'OSICIOl'i l\NGl!l_AI;: RESPECTO AL E-JE LONGITUDINAL DEL CUERPO Y CREAR SOBRE EL 

ASFALTO LAS tU[R:7 AS TRA~ISVE~:c~1~L[S PAi"\;\ MOD1r1CAR Lll TRA'rECTORIA DEL VEHÍCULO. 

Si Fl MOTOI' DF,J,\ DI- fl!NC1Clt'1.'\f,: NCl Dl'BI F'"ClDllClh"'T í'11·CF'.,,\RIM·1Ft-JTf lll-J,\ SITLl1\CION PFLIGROSI\, PERO SI 

ALLA LA lJllO:LCCIÚN SL l'IO:UlJUl'L UNA SI 1 L//\CIUN lJL INMINLN 1 L f 'LLIGIW. 

-FUER21\S SOBRE LAS Ru~:D1\S. LN3 RUED.'\S Sc>N [L U~liCL' [LEMEl·ITO l1UE PfO:OPORCIONA CONT ,'\CTO DEL VEHÍCULO 

CC't-l EL SUELC'. l'EF'' N<' Sc-'L(' FSh'. LAS r.:1_lfD1\S SC1 ~1 L'i>i EU'MENTO INTEC·f,AL El-J LA TF1\NSMISION, LOS FRENOS, LA 

SUSPFNSlclN, y 1 A DIRFCCiClN, TC1DO'.'; 1 <):' Nf'l/M1\TICC1:' '.~<!N FI FMF'NTOS fl ilSTICOS y POR FSO SUFREN UN l\PL1\STl\MIENTO 

EN ME:NOR O M1\ YOR GR.\DO [N l_,\ ;·<.•N,\ DE CDr-J 1 .\C l O CON EL SUELO, MIENTRAS QUE EN L:. rARTE DEL NEUMÁTICO 

nu1: NO HACl' CONl.'\CIO SL MANlllNL LSllR.'\D.\ f-'()R ¡ ,\ r-·~:1-SION DLL ,\IRI_, [_A SLIPll·il'ICIL [N CONTACTO CON EL 

SUELO tJENEí.:li. C~LOI-! ~'\ c~us~ DEL MOVIMIENTO y L /\S f'."lf-.:OFJIED~DE.S DE LOS G~SES. 

SE Ll.l\MI\ HUELLA /\ LI\ SUPERFICIE DE CONT 1\CTO DEL NEUMÁTICO CON EL SUELO, y LO QUE SE PRODUCE ES UN 

¿\PLASTAMIENTO POR EL PESO DEL VEHICULO. EL CONTORNO DE LA RUEDA ES ELÍPTICO, CUANDO SE HACE UN GIRO DE 

DIRECCION, LA HUEIU\ SE DEFORM1\ Y l\L SFF ELASTIC1\ L,\ CUBIERTA .\fº1\RECEN UNAS FUERZAS OPUESTAS A LA 

FUER: A DE DEFORMACION Y SE LLAMAN f-'UERZ4:5 DE DER/V,.1, 

LAS FUcRZAS DE DcRIVA CREAN UNA IENDENCIA A CONSEFVAR LA LINEA RcCTA DE DIRECCIÓN. 
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Figura 4.49 Reparto de pesos y ubicación del centro de gravedad en todo el vehiculo.Los 
modelos de muestra son una Aprillia Classic 75 y una Gilera Eaglet 50. La gráfica y los 

datos fueron recopilados del articulo de Luis Llurba, Jordi Hernandez y Francesc 
Montero de la revista Solo Moto Actual número 1004-Septlembre 1995. 

4. 2.3 ELEMENTOS INTEGRADOS Y DE DISEÑO PROPIO 

-PARTES DE DESARROLLO PROPIO. 

• CARROCERÍA. (HABITÁCULO.) 

• CHASIS. (BASTIDOR, DIRECCIÓN, SUSPENSIÓN) 

• ASIENTO. 

• ESPEJOS RETROVISORES. 

• COMPARTIMIENTOS PARA OBJETOS PERSONALES. 

• MANUBRIO 

• CINTO O ARNÉS DE SEGURIDAD. 

• CONFIGURACIÓN DE FAROS Y OTROS ELEMENTOS DE ILUMINACIÓN. 

• CUBOS DE LAS RUEDAS. 

-PARTES INTEGRADAS. 

• MOTOR Y TODOS SUS SISTEMAS INTEGRALES. 

• TRANSMISIÓN PRIMARIA Y SECUNDARIA (ENGRANAJE, CADENA, CARDÁN.) 

• SISTEMAS DE ENCENDIDO. 

• SISTEMA ELÉCTRICO. (BATERIAS, GENERADORES, MOTORES, ETC). 

• ELEMENTOS BÁSICOS DE SUSPENSIÓN. (MUELLES, AMORTIGUADORES.) 

• NEUMÁTICOS 

• ELEMENTOS DE FIJACIÓN. 

• INDICADORES. (VELOCÍMETRO, TACÓMETRO, ETC.) 

• FRENOS. 



4.3 MllTERlllLES Y PROCESOS 

4. 3.1 DESCRIPCIÓN GENFRAI.. 

Los Ml\TERIALES /\ USl\R EN EL DISEÑO DEL VEHÍCULO SE AGRUPAN DENTRO DE LOS LLAMADOS MATERIALES PARA 

INGENIERÍA; ESTOS SE DIVIDEN Et.J DOS GRUPOS: Los METALES y LOS NO METALES. DENTRO DEL GRUPO DE LOS METALES 

EXISTE OTRI\ DIVISIÓN OUE CONTIENE A LOS METALES FERROSOS Y LOS METl\LES NO FERROSOS. COMO EJEMPLOS, EL ACERO 

Y SUS ALEACIONES í'ERTENECEN A LOS METALES FERROSOS MIENTRAS QUE EL ALUMINIO PERTENECE A LOS QUE NO 

CüNl ll:NLN lllLY"ü LN '.;U Cüt<I ü"MACIÓN OUÍMICt •. 

DENTRO DEL GF-!UPO m: LO'.:; NO M[=i/\i_ES SE CUENTAN LOS MATERIALES tl/>TURALES Y LO'.:~ MATERIALES SINTÉTICOS. 

Los PLÁSTICOS o M/\ T l'r-!1/\LES SINTE TICUS NO E.XIS 1 HJ CUMU ¡/\LES EN L/\ NI\ TUR/\LEZ /\, MIENT R/\S OUE LOS MATERIALES 

NATURALES E.'.ISTEl•J Dr: FOF'!MA CC,MUtoJ [~j El_ MEDIC• /\MGIENTE. [L C,\UCH() LA Mi\DER;\, EL VIDRIO, y LA CERÁMICA SON 

F.JFMPI O'.c; DF ri 1 º· ,\l INfllW PAlc/\ DISPONl-R DF 1=11 o•; '.;F r .. Tnl llFPM~ TF'CNI\,\'.; y PRC1Cf'.;OS DF TRi\NSFORMl\CIÓN fSPFCl/11 FS. 

LA ELECC IOt J OL: LO~) r-1.'\ T [1\:1 •\Ll ~-~ ._\Dt: C!_l.'\DiY:.) f't.I,/. l HJ l'f.:01 LC I ~_) Dl= /'Et JDL-. LN r·.t~r.:: T t: Dl:. su~ r'f,Ol"'IEDADES ME e l~NIC AS 

COMO 1-'LILDI. '.·;11.: Ll\ 1-!I '.;1:-;1[ NCI.'\ ,\ 1 ,";, ILN'.-;1én~. :. 1 ·"" ccr-11·1..:1 '.-;1(1t;, :. 1:.'.;1 ULI-!.',\'.,; DL C:ül-!IL; y,\ :;u:-; \.Al-!ACILRÍSllCAS 

DE DUREZA, [l ASTICIDAD, r'LA'.~T ICID.">.D, DUCl lflll ID/ID, M/\LE AGILIDAD, CONDUCTIVIDAD, y FUSIGILIDAD. Es IMPORTANTE 

TENER UNA Bf~EVE VISIÓN DE L.'\ ff<l\l'-J'.--~FOF~M ... '\C!\-)N [)t Lu:-·, [)1:-;1 IN!u'.:::; J lt-'U:-~ DE M.~TEf~l/\LE:S y sus CJ\R.l' ... CTERÍSllCAS ANTES 

DE HACER Uf\Jt\ ELECCh")N DE L 1\';::. (1f 1 ~:11..)N[S l°JUC SE Vt-H'J 1\ US»\í~: U'l El. DISENO [.>EL PR1:)DUC T(•. 

-MET 1\LES. Los M[ T /\L[S SE TF:/\NSFOl,Mi\N 1-uNDILtlDOLU'._; p,\r.:A co~u-or.cM;\r.:[_OS DE L/\ M/\~J[R/\ PREVIST /\ y /O POR 

MEDIO DE LN MECANIZADO COI•! DIVE'l;:SAS H[F'RAMIH.Jl N; •lUI' SI: Df'.;CRIRll<AN Mi.S ADELAloJTE. T t\MBIEN SE PUEDE ESTIRARLOS 

O COMPRIMIR! OS COl•1 Tl:MfTl'C,\llll-!,\. ¡--¡ M[f,\I Plll DI-'.;¡ R ¡¡;'.,\fl.\,1,\D(> !loJ IRI'~' (1 C.\l l[loJff. [¡_ TR/\1<\Ml[NTO EN FRÍO 

LOGRA QUE [[_ MEl M_ l'l'l\MANf:'.~C ;, DllRO y F .\L_ 1 n Df DI iCl llJILl[).\D AU~J D[c.t"UcS DE SU< í'ROC[SADO; LOS í'ROCESOS 

COl-!l,l:Sl-'üNlJILN 1 LS ~;uN LL Cü" 1 /\DU. l)ütJL AlJü. 11\UUULL AlJll, Lc;MLl\IL.">.DU y CL l 'ILLAlJü LN 11-!L u 11\Uc;. 

EN EL Tli'.AB.">.clO EN CALIENll', U_ Mt 1 .'\L ALC1\N.".\ U\ 1 U-IPl:fV\ TUí\A SUFICIEN1 E PAR.">. REFORMAR SU ESTRUCTURA Y 

FERMANECEf\ SU:\VE Y DLICfll_ 11/\SI 1\ OU[ Fi'.CCUPFl~~L L_,\ f[Mf'Ef\,\lUf''.•\ l~l'[ NECESITE. LOS F'ROCESOS EloJ C:\LIENTE USADOS 

SON l_A FUNDICIClloJ, 1 /\ l'\ll'USIC•N 1 l'L H•i·'..l,\Dc'. 

UN MFTA! FFRRCISO OlW F'.::. L1:::.1\0() fN { ¡\ C()t\l~::.lRLICC!Cii..J DF VfH!Clll ns fNlRF OTROS MUCHOS uso:;,fs fl_ ACFRO. Et 
ACEf-:o ES GllSICt.MENTE ur>J/\ ,\l [c\l'l(lN DE 111u.:i;;n y DL C.\í.:llll~W. GUE .\L l'fCWDLICIR r<U[\i,\MENTE •\LEACIONES CON OTROS 

Mc-1 ALLS' rh~Ro~::.os y NO t 1 .,,,()~-~()S INCh't Mt Nl /\:-~te, FRC'lt-'tl Q.'\Dl s MLC.:\NIC.'\~::, y DIV! RSlr IC .. '\ sus C..'\h'ACll RÍSllC..'".S,. EN EL 

Gr~UPO DE Lo~·~ MF 1.~Lt=~; NU FE!.:1~0:-;u~-;. l_.'\ FC'F:MA [.JE tJ r1t_l?/\G:t.1.Y::', t~~; Cl)M'J FLEMEt'JTU Dt-_ •:\LE~~C10N PARA METAL.ES CON 

REOUCl..:IMtEN"IO~~ t:SFt:CÍf-!CU~~- LIN·~> O! .. LUS r'-'H--T :\Lf::S !\!~) f t-f,t'\l):::;us MAS U! !Ll!J\Dc:::; t:S !:::L /\LUMlNIO COMO Y/~ :SE HABÍA 

COME~JT 1\DO, QUE SE PUEDE USAR T ,\NTO EN •\LE/\C ION (<:lMO E:N EST ,\DO r'l'RO. 

[~XISTEN MET/\U'S Di= ;\P1\RICl,>N M>\S RFCIENTE, LINO DE ELL\lS ES El_ TITl\NIO OUE ES USl\DO EN NAVES ;\ERON.\UTICAS 

roF~ JTNI t.\ LIN1\ F~Tl ,\(:k)N-rT:::.n ~~LW'f h:ll)I'\ .. \ 1 ..l ül ¡ .. \¡ liMINkl t~DrM/>S DI '.':.ll f .. T:;1:-:;TFNCI~ ;...\ .. \l l .o.\S TfMrTr,~'\1URAS, rFRO 

SU ALTO C:()?.TO ES C.\US .... \ DE ílUE Sil llSO Ní) :::»E CENER .. \LllE. 

ÜN ! ACTOR IMPORT ,\Nl [ [N L/\ S[L[CCIÓN DE UN M[ T 1\L p,\RI\ UN USO [SP[CÍflCO ,\D[MÍ\S DE L/\S PROPIEDADES 

MECANICAS ES LA RESISTENClú A LA CORROSll'N. LA CQRROSION ES UNü EROSION l_ENTA FERO CONTINUA DE LOS COMPONENTES 

MET r,ucns 8/\.l(l UN ,\ T ,\QU[ CllllMIC() DEL r-WDl•.l •\Mf'il(loJT[' l ,\ r-nRM.\ fN C,(I[ (;\D,\ M[T 1\L RESIST ;\ ESTE FENOMENO y 

LOS f"'ROCESOS A LOS OU[ TEr·~G~ OUE :.~ER ~~OMETIOíJ S1...•N DEC1Sl\i0S í'l\f\ ... '\ SU ELECCIÓh.:. 

H/\ y [)IS! IN 1 AS 1 rn.:M,\S l)L SUMINIS 11'.">.I-! COMU~\.1/\LMLN l l: MA ¡ LRl/\LLS ML 1 i11_1cos. SON LAS SIGUIE:N ¡es: SECCIONES, 

TIRAS EMf.JOBINADAS, TUBOS, !_AMINAS O PLANCHAS. FORJADOS, ALAMBfi'.ES Y BARRAS. 

-PL,\STICOS. EL l~ÚMER•~' DE M,\TERl;\LES Sll•HETICO:i ;\U~lENL\ C<..lNSTANTEMENTE. UNA C/>RACTERÍSTICA DE ELLOS ES 

OUE NO PRESEroJTAN PROPIEDADES FLASTICAS CUANDO ESTÁN FORMADOS, PERO SI CUANDO ESTAN EN PROCESO DE FORMADO 

EN CALIENTE. LAS PRnPIED1\DES GENERALES DE TODOS LOS PLf\STICOS SON UN AISLAMIENTO ELECTRICO y RESISTENCIA A LA 

CORROSIOr>J ADEMÁS DE UNA Vt.RIADA GAMMA DE rROPIEDADES MECÁNICAS. Los MATERIALES r'LÁSTICOS PUEDEN SER 

TERMOPLASI ICOS O 1 EF.:~101' l.JOS. l OS TLl-!MOPLÁS 1 IC:OS SON T [NACES MIENTRAS QLJ[ LOS TERMOF !JOS SON DUROS, RÍGIDOS 

o FRÁGILES POR UN LADO, EXISTIENDO TAMGIÉN LOS ELASTÓMEf;:os. LA FUERZA DE LOS TERMOFIJOS AUMENTA MEDIANTE LA 

ADICIÓN DE MATERIALES FIBROSOS, LA FIBRA TEJIDA SE AGLUTINA CON EPOXI y RESINAS POLIESTER FARA FORMAR 



MOLDEADOS QUE VAN DESDE PEQUEÑAS PIEZAS HASTA PRODUCTOS DE GRAN TAMAÑO Y COMPLEJIDAD. LA RESINA UTILIZADA 

ES UN PLÁSTICO QUE SE ENDURECE POR EL EFECTO DE UNA REACCIÓN QUÍMICA A TEMPERATURA AMBIENTE Y POR ESTACAUSA 

NO REQUIERE PRENSA. LA FIGRA IMPREGNADA SE COLOC/I. SOl3RE MOLDES DE MADERA, YESO U OTRO PLÁSTICO. 

CUANDO l IA FRt,GIJADO '.;E r<FT IR t. LA l''IE z A lJFI_ MOLDF ClUF SE r•uEDE VOi. VER A UTILIZAR. LOS MATERIALES 

TERMOPLÁSTICOS SON TRANSFORMADOo', CON MÁQUINAS COMPLEJAS QUE PROPORCIONAN LA TEMPERATURA, LA FUERZA DE 

INYECCIÓl'J Y L/\ fJRl::SIÓN DI:: Cll::RRI:: Dl: MULlJl: Nl::C!CS/\lfü\S. 

Los PLÁSTICOS TIENEN DISTINTAS FORMAS DE TRABAJARSE; SE PUEDEN UNIR CON SOLDADURAS y PEGAMENTOS 

/,DHESIVOS CU/INDO LAS UNIOl-!ES SON PERMM-!ENTES Ó PIEZllS MECÁNIC,\S CU/>NDO LAS Uf-llür-JES SON SEMIPERMM-JENTES. 

T AMBICN PU[D[N SCR DOBLADOS POR M[DIO DC UN CAL[NT AMl[NTO, SON MAQUINABLCS Y S[ MOLDEAf-J A UNA TCMP[RA TURA 

SUPERIOR A 1.A DF FUSIÓN VERTIFNDOI OS FN MOi DFS Y AYUDANDO A SU ENFRIAMIENTO HASTA LOGRAR COMPONENTES 

SÓLIDOS. 

4.3.2 DESCRIPCIÓN DE PROCESOS. 

EXTRUSIÓN. CONSISTE EN FORZAR LA SAL.ID/\ DE UN Mii TERl/\L PLASTIFIC/\DO ¡, TRAVEZ DE UN DADO CON UNA FORMA 

ESPÉCIFICA. EL PROCEDIMIENTO SE HA USADO DURANTE MUCHOS t\NOS PARA METALES COMO EL /\LUMINIO. [N EL 

PROCESO MODCRNO SE USAN TORNll 1 OS PARA 111\CTR FI lJIR [I POLÍMERO EN EL ESTADO FUNDIDO Y TAMRIEN Tl[NE 

SISTEMAS DE ENFRIAMIENTO y CALENTAMIENTO. No ES NECESARIO PROFUNDIZAR EN ESTA INVESTIGACIÓN SOBlxE ESTE 

PROCESO PU['.; LAS l'l[Z/1.'.-; Gl'Nl'l.:MJ."\'.; CON 1'1 SON ~JOf,Mt.LMFNTf' COMf"RC:IAL['.; y rsrANDARIZt.lJAS, FN TODO CASO SF 

DESCRIGIRÁN ESAS F'l[é'.AS MAS ADELllNlE. 

TERMOfüRM/\DO. UN/\ l. ÁMIN/\ DI- IJUI ÍMl--h:o L'l-l 1 i·NIDJ\ POI.: [-;\ 1 RLISION Sl: CALll:::N r /\ HAS 1 A UUI- 1't !cll. /\f-JDl:::CI::: y LUE:Gü 

SE DEFORMA AL H1\CER CON r t\C ro CON EL MOi.Di: ,\DOPl /INDO su FORMA COMO UNA CLIBIERT /\ HASTA QUE ENFRÍA y 

OUED/\ t.:IGIDl,C,\DU C(N L/, 1 C'RM,\ lJLL ~h_lLDL. LL Cc">t-11-'lll\lf,MIU'lcl l'bSl::RV,\DO D[L M,\l[~~l/>L t:::; t:L DE: lR1\CCION O 

ALARGAMl[t-JTO. UN/\ 1 [CNIC .\ C(lMUN L'.; r (-,¡;;~1Af\ l.1\ l"L ,\CA RCBl.M'1D[CID/'. CON L.\ G[NU,AC ION D[ UN VACIO INF[RIOf\, 

Y LA FlJFR?/\ DF l"f'\l·c.ION ,"\JMO:;FFl\IC1\ Ollf 1-'.-; DF ltl ,\ 1/ l IGR1\S/PUI ;;,\DA/. POR 1ORf'GUI1\R FI PROC:EDIMIFNTO 

MEJOJ;:A CON AYUD."\ Mf:CANIC/\ l:~l 1 .\CM\,\ :;ul"l:lfüJI"\ UUE FACILllA EL CUNFOl,MALJO DEL MAlEl~IAL. 

EL ESl"t:::;C'I\ DI: U\ l'LAl:A 1 c'l\M,\D,\ 11.NDI.:.". V.'\f\IAN 1 L:-; Dli'LNDILNDO DI: LA 1-0RM.\ DlL MC•LDL. L.'\ DU-ORMACIÓN DE 

LJ\ PLACA Sf DEf3E f~[1\L 12 J\f~ CLl/\hJDU L-. : .. , T L BI /\ND1\ P[f;~(1 N() fUf,J[.Hüi\, f\Jf".::1,_~UE NO St: DEBE S()8hTP1\::-:,/\R El ESFUEí~ZO DE 

ROTURA YA QUE SI LO llACE l"UEDEN ¡·,__11:.:~1,\l'CSl:: AGU,JE:ROS DETENIENDO EL Pi':OCESL'. LL ESF'ESOR DEL MATERll\L SE 

CONTl-<OI ,\MI ,IOF;: Cll,\NDC1 '.~1- M-'1.ICA ¡;:,_'d-'101\Mf.Nll 1_,\ l'lH:f:.:,:,\ DI- DITORMt\Clc>N, CN l.,\ tORMACIÓN Al_ VACIO SIGNIFICA 

PRODUCIR ,\lll()M,\TICl\MtNTIC Of~~f'llfl~ DF DE.J,\[;: CAtR L"' r•t.,\C,\, f'l flTCTC> Dr: V.\CÍO. Es f"'OR ESO QUE UNA PLl\NTA DE 

l"OF\M/\ClélN ,\1 \'.\CÍl> 111 NI LIN1\ t:.\l'M'llJ.\D UJ.\ 11..:D VI U:-; Mt\< UI.: lJI ,'\H'.-itWCIUN GUI l ,\CAN l llJ,\lJ l\I .\1 DI" VOLLJMFN Ot: 

.\IRE our M'U é;l1 .\ A[lSOROEI<. 

L:\ []l~;11.:11lUClllN Dl:L M1\IU\IAL l:N l:l. l'l.:uct:SU LS· Li\ Sllillll:Nlt:, L:\S .CúN/\S UUl MAS LJISMINUYt::N su lSPl:::Sül.: /\ 

CAUSA DE! !-S 1 lfi:AMIE~JTO SE f;:iGIDIZt\N Y DISMINUYEN EL FLLJ,10 DEI_ Mt\ TERIAL, ESTE TIENDE A ALIMENTARSE MEJOR DE LAS 

..'.'.ON1\S L.1'.:,\:...: l_,\ T l-:F1\Ll:S. LN L,\~ C1\l,'i'\:.,°"' LISAS l_l\ t tl-\1\LLS L~\S f-Utl\.::i\S DE l f,1\CC lüN Y l.:S T lf-\,\MIEN 1 O SON ME:NORES, 

Ml[N"I 1.:.\'.; 01.1[ U-1 L1\S [SQUIN.\S L,\ [ XPM-!Sll1N y L·\ rr.:.\CCION ,"l.LJM[NT 1\N CONSID[l,ABL[M[NT[. LN LOS BORD[S ES 

~-1ÍNIM.\ 1 ,\ 01.:ltNT .\Clc'lN FST ,\Rll 17 .\NTF .. 

LúS u:;L>:; ,\ LOS QUÉ ESTÁ DESTINADO EL 1·1:.:ocESO DE TEr:.:MOFORMAClúN SON LOS SIGUIENTES, ART!CULOS COMO VASOS 

y l'<t: e ll'IU•J ! ¡,:.-,;, ."IUUI U\ l_INl::A DI:: l"i.:c)l)UCCll)N 1-'L)R MOL.DEO St l::NCUtN 1 RA JUN 1 o AL l::.'. I RUSL)R DI:: LÁMINAS LO QUI:: 

PERMITE (('~HROLAR ESPESORES Y REDUCIR DESPERDICIOS, ESTE ES UN /\SPECTO IMPORT/\NTE P/\R1\ VOLÚMENES DE PRODUCCIÓN 

~"'iRANtJF~;. 

OTRO USO DE GRAN IMPORTANCIA PARA ESTE PROCESO ES EL DE MOLDEADOS DE GRAN TAMAÑO, DE USO ESPECIALIZADO 

y ESC/\l:\ Df:: MOLDEO DE r /\MAÑO CONSIDERMJLE. Es ros 08JE los PUtDcN SER F /\8RIC/\DOS DE H:RMOPU\Sl ICOS SIMPLES, 

MATERlt1LES COMPUESTOS, HOJAS COE.'<. TRUIDAS y LÁMINAS VARIAS, PERO TODOS DEBEN SER TERMOPLÁSTICOS. Dos 

EJEMPLOS DE ESTOS ARTÍCULOS SON LOS CASCOS DE L1\NCHAS Y LAS TINAS PARA BAÑOS CASEROS, SON PIEZAS MOLDEADAS 

POR ESTAMPADO PROFUNDO DE GRAN ÁREA. NORMALMENTE LAS HOJAS USADAS SON DE TRES HASTA DIEZ 



BARATOS PARA PRODUCCIONES CORTAS. LA CAPA EXTERIOR DE LA ESPUMA EN CONTACTO CON EL MOLDE FORMA UN COLAPSO 

CON LAS CÉLULAS DE LA ESPUMA. 

LA SUPERFICIE RESULTANTE PUEDE LIJARSE Y PINTARSE, EN EL MOLDEO POR EMPAREDADOS SE INYECTAN POR SEPARADO 

LAS CAPAS SUPERFICIALES Y EL NÚCLEO. LA PLACA O POLIMÉRO DE LA CAPA DE PROTECCIÓN NORMAL Y EL NÚCLEO 

CONTIENE EL AGENTE DE EXPANSIÓN. PRIMERO SE INYECTA EL MATERIAL FUNDIDO QUE SERÁ LA PIEL Y DESPUÉS SE AGREGA 

EL MATERIAL EXPANDIBLE; SE CORTA EL SUMINISTRO Y EL MOLDE SE LLENA CON LA EXPANSIÓN DEL MATERIAL. 

EL MOLDEO POR INYECCION CON RE/\CCIÓN QUiMIC/\ SE EFECTÚA A TEMPERATUR/\S 8/\JAS QUE VAN DE LOS 60º e A LOS 

90ºC. SE INYECTAN CONJUNTAMENTE LOS DOS MATERIALES Y SE TRABAJA CON POCA FUERZA DE CIERRE Y TAMBIEN SE 

PUEDEN HACER MOLDES 81\1;:111 OS. 

LOS PRIMEROS EXPfRIMENTOS SOBRE ESTO SE DESTINARON A OBTENER PARTES PARA CARROCERiA DE AUTOMÓVIL EN 

MOLDEO REFORZ/\DO EN INYECCION CON R[CCIÓN QUÍMICA. SE PRODU,JERON PART[S PLANAS DE GRANT /\MANO QUE PESABAN 

5 KG. CON UNA íUERZA DE CIERRE DE ~0 TONELADAS. ESTE MÉTODO LOGRA QUE UNA PLANTA DE ESfE TIPO SEA MÁS 

BARATA QUE UNA DE MOLDEO COMPACTO POR INYECCION CON REACCIÓN, SON LA CAPACIDAD DE FORMAR PIEZAS DE BUEN 

TAMAÑO CON MOLDES BARATOS Y FUERZAS DE CIERRE BÁ.JAS, LOS MATERIALES A UTILIZAR SE LIMITAN A LOS POLIURETANOS 

Y NO PUEDEN SER REUTILIZADOS. 

A 

Huslllo Resistencias 

Motor Cillndro Salida de materia! 

Platina fija Platina móvil Barras de 

Molde Barra guía 
del pistón 

Cilindro 

B 

Pieza 

i - 1 
1 

Boquilla 

e 

Figura 4.51 Esquemas de proceso de inyección; en A el sistema de alimentación, en B el 
molde y la pieza formada, y en C el sistema de cierre de molde. 
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MOLDEO POR COMPRESIÓN y TRANSFERENCIA. Es LA TÉCNICA DE MOLDEO MÁS ANTIGUA y SE USA CASI EXCLUSIVAMEN rE 

PARA LOS TERMOESTABLES. SOLO ALGUNOS POCOS TERMOPLÁSTICOS SE TRANSFORMAN POR COMPRESIÓN. LOS PASOS A 

SEGUIR EN EL MOLDEO POR COMPRESIÓI' sor' LOS SIGUIENTES. el MOLDE SE SUJETA A Ll·S PLI\ TINAS CALIENTES DE UNA 

PRENSA HIDRÁULICA, DESPUCS SE REBLAtlDECE LA MATERIA PLÁSTICA CON TEMPERATURA Y SE COLOCA ENTRE LAS DOS 

CARAS DEL MOLDE, IJl".or'Ul:S SE CIEl'iRAN 1 AS DOS PARll:S DEL MOLlJfc CON LA r'f<FSIÓN f<ECllJf'RIDA Y SE l'f.:ODUCE LA 

REACCIÓN QUÍMICA DE CURADO. POI~ ÚLTIMO SE AüRE EL MOLDE Y SE EXTRAE LA PIEZA. PARA LA TEMPERATURA SE 

UTILIZAN C/\LEl'll /\DORES INl'R/\Rf-'.OJOS, DE MICRüül·ID/\S, DE IORl,HLL'~l C/\LIENT!.:, U HOf-!f'lC>S DE 1\IR[ C/\LIENH:. 

EL MOL DEO F'OR Tí.:ANSFEl'l'~IC IA ES UNA MODlr IC1\Clot·l DEL MUl_DEO POR COMPRESIOt<, EN DC•NDE EL MATERIAL FLUYE 

POR BEBEDEROS y SE COf'-IP1\RA 111.J F'OCO crn.J FL l•IOLDcO IYlR INYFCCiUN, EST ¡\ TECNICA SF UTILIZA PARA PRODUCIR MÁS 

FÁCILMENTE MLICI IAS PILZAS PLOU[t~AS Y Ol-R[C[ V[NT 1\~IAS, AUl•OU[ [S MUCHO M.iS COSTOSA QUE EL MOLDEO POR 

COMPRFSION C:OMllN. 

POLIMEl,üS l"\t:HJl<.cADOS CON l lffü/\S. Es 1 A 1 ~.CN!CA ,.,[:: l·:l.I· IEl-!E A LOS M/\ 1 U"\IALES üUE St tLA8ül-IAN CON UNA 

BASE DE RESIN/\ y F113R/\S INCRUST/\D1\S EN ELl_A COMO REFUEr,zo. LA Pf"NCIP/\L FUNCION DE LAS FIBR1\S CONSISTE EN 

INCREMENTAR LA ELASTICIDAD Y LL\ R[SISTUKl1-\ 1\ LA FRACTl.IRA. 

LA rH3í'.'A MA~~ LJ~)1-\D/\ rs ll VIDf,10, y r;,1;-:;1rr>J Ul'vTf,:·;ci:~ TIPO:-; C\-lf\l DISTtt-.JTúS PROPl[01-\D[S M[Cl:d,JICAS y COSTOS. L_AS 

Fl[lRAS Sl COLOCAN D[ DIS l"INI 1lS F<Jr<M,\S l.lUE r'LIEDEr~ SER 1 r\úMOé; corn INUOS, 1 LllDOS o IK"l PARA FORMAR FIELTROS y 

USARLO'.; COMO AGIUllN/\Nll'.-; lJI- h!l'.-;1rJ1\. 1 .'\'.-; l"'.·;IN/\'.-; ll'.;AIJ/\'.'; '.ó()N 10'.ó l'Ol.lf:Slf-1"\l:S INS,\llJl-IAIJüS Y LAS RESINAS 

EPÓXICA~;. 

EL Pf-<OCEDlf·llENTO M1\~fü1\I. (l L/\MIN1\D(' E:; 1\lJ[CL>1\lJ(' p,\f\1\ f1\f;R1C/\í\ P1EZ1\S DE GRM·i SUPERFICIE EN SERIES CORTAS, 

CO~l POCú INVl'RSlllr.J PERO CON COSTl?S DE H:R'•:'N•\L EL[V1\DO. LAS PIE:CAS SCN LISAS SOLO POR UNA C1\RA Y LOS 

l:SPCSORrs Dr P1-\RID SllfTl;:10R1-s ¡\ Llt.J Mil IMFlRO. t-1 M01 Dr l'Ll!Dr srR Dr Mt\DFRt\, [SCúY0l 1\ () Pt ÁSTICO R[FOR7ADO 

CON FIURA DC VIDf!IO; SOLWE ll OLIL :;l ,\PLICL\ l'RIMEIW LIN DESMOLD.\NTE Y LUl:GO UNA CAPA FINA DE 6-ELCOAT CON 

POh:CrNl .'\,JI- Al l(l UI h'! ~;1Nt1. SUHh'I 1 ~;l.\ l'f,)MJ h: .. ". c:,\f'/\ DI (1( l 11 IC .. '\CfON ~)!: V .. '\I'-~ /-.F'l ICANül.l ~-:ucESIV.~MENlE OTRAS 

CAPAS DE M/\ 1 El-!IAL Dl l-!l:i"UU·:c·c) DI: F IUfU, DI:: VIDF-:1() ) :::.t. t_,\Ml~U\~~ CO~l RESINA, COMPAC T M"DOSE CON RODILLOS. EL 

PORCEN 1 /\,!E Dl: 1 IBR1\ 1-'Ul:Dl LLL<j¡\" Ht\S 1 /\ LIN ~,os-,:, CON tL 1 t:,llDl'. 

CL PRO('fDIMIFNrn DF Pf,ClYFCCl(li'J DI r lf-1F.\'1\~:::. cnNs1:;·rr- FN 1\Fl ¡(",\R S(lF\RF 1.11\J MOLDE ~IMLll T /\Nf1\MENTE RESIN1\ f\CTIVt~ 

y C1-'\P:\S or· r1RRfl.. 0[ VIDf,10 C(JF:l /\D;\~:, cc_1r,J LL r-lhJ DL r;,:1=DllClf\ l LlS C\!Sí()~~ D[ PíXODUCClON y rABF:IC~R r1czt~s 0[ GRAN 

SUPFli!FICIF MLJY Cllf\V,\[l.".S. ~;F .\PI!(".\ l.\MRIEN 1-!".TF ~~ISlfM,\ PAl;:A DAR RIGIDF;' A PIEZAS DF GRAN SUPfRFICIE YÁ 

E.',ISTEN 1 ES, o l 'ARA l.:l: vt.:; 111,LAS CUN UN .5L)'X, Dl: r l[ll,A. Su co:-; ro ES MA Yor.: lJEl311JO A LAS MÁQUINAS cor;;T ADORAS y A 

L:\ PROYtC 1 ADc>RL\ Dt: M.'\ 1 tl-!IAL. 

LL SISTEMA DE Pf'1FNSADO 1\l IMEoNl ú EL POf'!CE'NTA.IE DE FIEJf./<\ DE VIDRIO PROPORC:ION,O.NOO BUENA CONSTANCIA DE 

~ll:DIDAS Y 1 rn;f'!t\ SlJPl:Rl-IClrS t l'.~1\S [N AM8'\S C1\RL\S. PUED[ S[R PRENSADO CN 1-RIO Ó [N CALIENTE; LA DllERENCIA ESTÁ 

EN EL MAH:Rl•\L DE LOS MOLDES Y l_A TEMPERATURA ASi l-"MGIEN COMO EN EL MAYOR TIEMPO DE PROCESO. SE REQUIERE 

DE Dl>~l'0:-;111vo~:. DI l'f-.:1 ~;10N. 

EN tl_ ::;1s 1 l::M/\ Dt ENRl)LU\DO St r /\8RICAN CUtl-IPOS HUt:COS. SON CORDONES tNRROLLADOS EN 1 ORNO A su NÚCLEO 

IMPli:fcGN.'\DOS DE RESINA. NO SE RféQUIERE PREcSION Y PUEDE SER EN FF'!ÍO O CALIENTE. 

EN EL ~IFTODO DE PUL TRUSIÓN SE E.\TRU'rE UN PERFIL O BARR:\ P1\R/\ PIEZ1\S SOMETIDAS/\ GRM,DES ESFUERZOS PARA 

PRODL1CIR ~lc\TERIAL SEMIFA8RICADO CON UN PORCENTA,IE AL TO DE FIBRA DE VIDRIO. l1-\ FORMA DE PEGAR PIEZAS DE RESINA 

POl IFSTFI'! rs POR MEDIO D[ R[SINAS EPOXI, TAMRl[N rs POSIBL[ [L uso DE TORNILLOS. ESTAS PIEZAS SE PUEDEN 

MECANl:.'.1W CON HERR1\MIENT 1\S DE METAL DURO CON VELOCIDADES APROXIMADAS A LOS 80 MIS Y EL BARRENADO SOLO SERÁ 

POSILllX [N SEN1 llJO f'ERI 'El•DICULAR AL LAMINADO. 

L/\ NORMA DIN 16911 DE:flNt:: LAS M/\S/\S DE MOLDEO POLIÉSTER COMO MASAS MOLDEABLES y RETICULABLES EN CALIENTE, 

CUYO COMPONENTE BASICO SON RÉSINAS DE POLIESTER INSATURADO Y MATERIALES DE REFUERZO, Y PUEDEN CONTENER . ~. - . 

ADITIVOS Y LUBRICANTES. 



4.3.3 DESCRIPCIÓN DE MATERIALES 

ALUMINIO. ESTF MET f\L PERTEl~ECE AL GRUPO DE LOS METALES NO FERROSOS Y SU DENSIDAD ES DE 2700 KG.ICM2. 

su Pur~TO DE FUSIÓN SE GENEí<A A LOS 600 Qc. ADEMÁS ES UNO DE LOS METALES MÁS LIGEROS y DE ESTOS EL MÁS 

UTILIZADO. TIENE. [LLVADfl CONDUC l IVIDAD ELÉCTRICA Y Tr~l-(MICA; ES SUAVl~ DÚCl IL Y CON BA.JA RESISTENCIA A LA 

TENSIÓN. Es EL SEGUNDO EN CONDUCTIVIDAD ELÉCTRICA DESPUÉS DEL COBRE PERO ES MÁS ECONÓMICO. Su RESISTENCIA 

A LA C0f~f~OS1ÓN .~ fMOSFERICJ\ ES /\!__ r /\. 
EL ALUMll~IO COMERCIAL ci:.;·J11Et•JE H1\Sff, EL ISó DE Siuct: '(HIERRO, QU[ EN TRABA.JO E.N FRÍO LE DA LA FUERZL', y 

RESISTENCl1\ 1\DECLl/\D1\ l'1\h:1\ MUCHCJS EMPLEOS. ó.;l: PU[DE ADOUli-(IR EN !1LAMBRES Y V1\RILL1\S ESTIRADOS, HO.JAS 

1 /\MINA0.1~S Fl\J FRÍO y F()í~,1:~oos o SF Cl Of\f"S ¡-X fRlJIDOS. 

l l~~A 1\l.[llCION [XISTFM1 e I''.·~ EL [)1 JR/\l l IMl~JI(), nu~ E~~ EL NOMGRE GENÉRICO DE 1 IN GRUPO Df 111 EllCIONES FOR.Jl\DAS, 

11\AIAUl\~_; !l~l\MIC~'\MLi-Jlt. UUL LUí!l:t tJ! r~ \/L~-;!IC1l():._: UL CUHl~L. r'1AUNL~!U, f"1~NGD.nl~U Y ::1NC, l'Lh'U L~ 8t..SL D[ 

.'\L[ACION ES EL ALUMINIO. EL [)Uí\/\\_UMl~füJ ICS SC•MICTIDO />. TRATAMIE:NTOS TERMICOS PARA PRODUCIR M.'\YOR ENDLJf-(ECIMIENTO. 

El·I EL /\LUMINIO l'XISTE U~J l"RC•\.['.:;O ¡\~J11cu1,1;:us1vu OLJl' SE LLl\MI\ A~IOUIZAUO. EN DONDE LA PEL.ICLJLA DE ÓXIDO 

l'C•l".MADA HJ LA SUPERFICIE: DEL ME!M, PF:C>TEJ;[: t\ ESTI\ DEL J\VANCE' DE' L/\ CORFOSION. EL Tf".ATAMIENTO ARTIFICIAL 

C(lhJSICllF CF'l-1\R FSTf\ C/\P/\ DF r·lAl-Jf"f;..:,\ lf,jlf--i,JCl1)f..J,\I lh!Cf:;;f·r-irr·Jl ¡\f..JDC1 l /\'.:::.. Pt..:'()PIFD/~Drs Qlif T!Fr·ff. i' ... Sl SF F0F"M/\ LINt~ 

Co\rA DE f3UEN GROSO!'\ QUE r1;:,:1TEGE: .\L Mlf,\L DE Lo\ co1·;:r;:ci:;10;; .\lMO'.:;FEr.;1C.\ rAf;:,\ PODER UllLIZt,l\SE: EN úl'LICACJmJES 

lNll 1-\IORI'.·; y f x11·1.:1flf<L:;, INCI ll'.;O DONDI 1/\1"11/,\ l '.·;Jr SOMf'llD/\ ¡\LA CONTAMINACIÓN DI. L.A ATMh'.·;1 rr<.\ URllANA . 

• J\CEku. [:::; UN:\ /\l__[/\U\.-)Í'J [J[ 11!Lh:!-... \.1 1 L.\hl'\Uí'JU C~UE r·1U'r F'{)L¡\:;:, VE:C[~; 1\u.:.Jd•J71\ EL l/~ºó üE L:\RGOf'iü.E:"\ISTEr·J 

DJSTINíüS TIPUS DE 1\CERO DCSi..~í~llOS ¡\ cor-n INU1\(l(H..J. 

-ACTRO Dlll cr. Tlf'N[ 1.11' RA.10 U•l~TINIDO DI Ci\l\RC\1,0 y IJNI\ /\1 T ,\ DllCTIRll.ID1\D y NORMALM[NTf NO SF MAOUÍNA. 

-ACERO SUAVE.8L,\NDO Y DUCTIL, SE l'UE:DE FORclt•I\ Y ESTIR,\I;: E:N CALIENTE Ó Ff;:10. LS MllQUJN.\[JL[. 

-ACIYO Al MI.DIO CAl.:HONO. I"'.; DlJI;:(), 1.;1c;1oc) y MINO'.', Ol
0

lC:lii. i'Jn f'Uf:DI DOHI Af.:SI LN l.''.~l.'\DO r1;:io '.·;IN ClUlºHRAl;:Sl:. 

REOUIEFE UN CONH\OL E.:Xl\C1Cl [Jf: lEMPlcl\ATUl\1\ p,\f;:/\ LA FOl"~-J,'\ EN C.'\LIE:NTE. 

-J\ct:f;:o /\L. AL¡ o CAl-:tiLJNU. Es MÁ'.:; [)Ui,L), Mt:NUS DUC llL ~ ME:NLlS 1-:i1..;1DO OU[ t:L Mt:Dlü CARl30NO.Í'Jl' St: TRAl3AJA EN FRÍO. 

Su TEMPEf\¡\ [Uf;:¡\ Df:f3E sr:r;: C(>l'H'OU\DA [I~ IR[ LOS 700ºC .... L.OS ºOOºC PARA FOR.J1\R BlfN. 

Los M[T 1\LES OLIF SE: USAN CC•MO :\LEi\ClcJN p,\RI\ ClUF EL f\CERO OBTENG1\ LAS PROPIE[J1\DES NECES.'\RIAS PARA usos 

ESPEclf· ICOS S('N V.i:\RIOS. 

-Nioun .. F1.JD1.1Rrcc AL ACFRo 

-U\OMO. MEclOF<\ l.A RESISTENClo\ ,\ LA CORl\OSION y AUMENT ,'.\ LA RESPUESTA AL TRATAMIENTO TÉRMICO. 

-!"10\. IHDI NCl. P1;:01-·rn..:c:1mJ,\ 1.;1 '.~J'.; 1 L NC:IA .\ Al 1 A'.; 11 Ml'l: ¡;;A 1 u1.:A'.; SIN VOL vu;:sr OULHf;:ADl/D y R[DUC:E LA FRAGILIDAD AL 

l EMF'L :\üL1 • 

-i'll\No..;1\Nl:SO. i'IEJORA LI\ RE:S.ISlt:NCIA l\L LlE.:SG1\Slt:. 

- Tt.••,;s TEl•JO Y COBALTO. PROPORCION,\N DUREZA A ALTAS TEMPER1\ TURAS. 

l'N .-\1.'.Ef-:u 1\LE1\DO TM·JBIÉN RECIBE EL NUMf3RE UE i\CERO Rf\P1UO. EL ACERO RÁPIDO ES Mi\S COSTOSO OUE EL ACERO AL 

C1\RG..>t-L.> FO!': SU PROCESO Y SUS ELEME:NlC•S DE ALEt\CION. LA DUREZA DE UN ACERO RÁPIDO ES POR LO MENOS DE 65 EN LA 

ESC1\L/\ D[ r;:,>c1.;.w¡:u_ y RFTIFNF Sl.I DURF71\ H.'\STA 700° c. r=s FÁCIL DE M,\QUINl\R y ESMERll_,\R, ,\DEMÁS DE TENER GRAN 

f~ESISTF:i·~CI.\ .\L DESG~STE roR su CONTENIDO DE CROMO. 

L•~JS uso~; ¡\ LOS OUE SON DESTIN1\DL'S LUS 1\CEROS Rt\PIUOS SON HERR/\~llENT 1\S DE CORTE DE MET 1\LES y COMPONENTES 

SU.JETOS A DESGASTE Y ABRASION. Su COSTO ELEVADO SE AMORTIZA POR SUS PROPIEDADES. 

EL /\CERl> INOXIDt\BLE ES UNO DE LOS MAS UTILIZADOS POR SU ELEVA[)/, RESISTENCIA ESTRUCTURAL Y A LA CORROSIÓN. 

LA PROTECCION CONTRA LA CORROSION CONSISTE EN UNA PELICULA COMPLE.JA DE ÓXIDO QUE PROTEGE A SU SUPERFICIE DE 

NUEVOS .~ThOUES. Los TIPOS DE l\CERO INOXID,\BLE: CON ,\LEACIÓN DE MOLIBDENO SE RECOMIENDAN PAR,\ ZONAS DE 

ELEVADA CONTAMINACIÓN, AÚN CUANDO EL COSTO INICIAL ES AL TO. RESULTA ECONÓMICO POR SUS CARACTERÍSTICAS DE 

MANTENIMIENTO MÍNIMO. 



INVESTIGACION:MATERIALES Y PROCESOS 

• PüLICARBONATO (PC). Es UN POLll~S fER. TIENE GRAi~ RIGIDEZ EN SU ESTRUCTURA DE MOLÉCULAS.CUENTA CON GRAN 

RESISTENCIA AL IMPACTO Y COMO TAMBIÉN ES TRANSPARENTE, ES UN COMPUESTO ADECUADO PARA USARLO EN VIDRIOS A 

PRUEBA DE VANDAI l'.;MO Y í'ROfFCC:lmJF~; ArfllTUMLJI 10. 

Es UN POLÍMERO vir1..:t:u, DURU, lt:l,/\Z, y IR/\NSP/\Rt:NIE. Su TEMPER/\IUI~/\ DE FUNDICIÓN ES DE 310"C. su TEMPERATURA 

EN EL MOLDE ES DE 909 C Y L/\ TEMPERATURA DE DIS10HSl(11-l TERMICA ES DE 150"C. SE PRESENTA EN GRÁNULOS 

TR/\NSP/\RFNTfS OUF PllFDFN PRCWFS/\RSF MFDIMHE 1 os MFTODOS crn-ivENCION/\LES DE S0PU\DO, E><TRUSIÓN E INYECCIÓN, 

MANT[l-Jl[NDO SU [STAEllLIDl>D DIM[NSIOl~AL Y L1\ M/\YORÍA 0[ é~US r'PClPl[DADCS M[CÁNICAS POR [t-JCIMA DE 100"C Y ABAJO 

DF 0 9 C. Su TFMPFr-<."I TIJR.\ 1 IMITF DF ~'FRVICIO ROND,\ 1 O?. IL.t) 9 (. y TIFr-JF GRAN RFSISTFNCIA Al_ IMPACTO y A LA 

Ai31,ASIÓ~L E:~; AUlOcXllNGUIBU: y fllMc MUY ElUlNA ÜPllCA y Tl<l'.NSPAí-il'NCIA. 

EL 1-'0L IC/\klJ(Ji'J/\ l l) f'l.IUJI- u,·,1,i..:c.1 l'UI..:•.! ll l UMt-'lJl-S 1 u l.Ut-l lJ 1 HU:S 1'(11 ÍMt-t..:us COMO /\CkÍLICü, ABS ó CON CARGAS DE 

FIBRA DE VIDRIO L' C/\Wlu~I. t··fO l'ISTL Ul·lú í'l'<C•DUCCléll-J i•JJ\CIONf,L. SülC fl·l EMF'l,ESAS TRA~lSNACIONALES. 

Los POLICM,80NA los De (IL TIMA (iEl'1Ef.:1\CIÓN SOl-1 FRÁC 1 IC AMEl-JT[ IRr.:oMPll'LES CON LNA RESISTENCIA AL IMPACTO 

250 VECC'.> M/IYCR QU[ [I VIDlxlO Y .JO V[CTS M,\S QU[ [L ACRIL!CC. [XISTCl-J DISTINTAS GR,\DUACION[S DC POLICARBONATO 

P1-\RA 1 ,\ DH;1\,\D,\c1rn-J rn- 1 O'.; rv.Y"'.; 111 1R.\\'1t·11 Fl .\Y 1 .\ 1..:F'.-;1'.'.H-nc::. :. 1 ~\ :.nR,\?,1rn~. F'.-;Toc. POt ICARRrn-iATOS PUFDEN 

OGTENEí.: ALGU~JA:·. f'OIC:MN; FN Fr.:iu f'(lí.: Mf[)l(J [)[ c.u1··or,11c::; r·ryu í'Rlr,KIPl\l ME~HE í'UEDUI SER ¡coRMADOS TÉRMICAMENTE 

CON GtuMcll..:IAS COMl'Ll:,Ji\S. l_o:-: 1-'.c'.t'l:SUl<l::; l.\1:;11:~Jll::'. l:~l lL Ml:RCAD<.l Sü~I Dl: 6MM, 6MM, iOMM, y lóMM, y LOS 

T/\M/\l:.icis ['Sl /\l-J[)/\1.:1?/\(JO:; S(Jl•J [JF_ i,6 ,', ?? PLILG,\0/\S. 1='uEOfN US/\RSE MUCHOS CüLORES, PERO LOS MÁS COMLJNES SON 

TRANSPúF;:ENTE, 8RCH.JCE, p,r,;0¡\.Jl'f ~-t_,\t·?C:>, Vlí,DL, 1\_-:1_1[_ y ~~L--l.rJ(J_), 

l.0S 1°01 ICAl:.:r<nr'1AT(l(' ;=;oN ;,J,\c;,o;y; r·nr;: :=.c11 Vfl<ll-'.'· ,~()MCI ¡-¡ lHll·~l<l"R y[¡\(::; AC[léNAS CAllSANDOL[S DEGRADACIÓN 

Y ROTUR•\.[ .\ f:ST ,\El!LID,\D Dl~WN'.:,ION,\1. :CT CONé;l[l[f\,\ l·Jll'1 f\l_lfN:, Y Tl[N[ OPTIMA RESISTENCIA A LOS RAYOS ULTRAVIOLETA, 

A 1 o:_-; Al;fN l r s Al MOSI 1 h:1u1;; y ,\¡ 0.'0Ml, 111 Nl·N lJN.\ 11..:1\N:;l'Al-:I NCIA UlJF Al CAN7 A FI 90~{,, 

Les NOMBRES CON LOS OUl: ::;[ LE C()l-J\lCl Cl_)í-JlRCii\L~IEí·JTE SON: 

-L[X0-\hl r--1\r~.'\ GLN[f,¡\L [L [C l RIC 

Í''IFRI ON í-'l\íi:i\ MCJ!l,\ Y CHl-MICAI 

-MACROLÓ~l PM<I'. BAY[R. 

PUL IURE ·¡ i\NUS (PLJR). Í: ~.11- Mi\ 1 H.:1/\1 l:S MU'r Vl:RSÁ l IL f'üRQUt: 1 ll:Nt: MUCHAS OPCIONES DE TRANSrORMl\CIÓN, ES 

POSIBLE MANIPULAR SUS DENSIDADES í'ARA OLHENEI< PRODUCTOS MUY FLEXIBLES b E\TREMADAMENTE DUROS. ES POSIBLE 

ESPUM/\R EL PCLIURET,\NO ,\PLIC•\NDO UN (;,\Si\ L•\ MEZCL,\ A LA VEZ OllE SE EFECTÚA LA POLIADICIÓN. l!NI\ C/\Rf\CTERÍSTICA 

IMPORTANTE DC CSTE M1\TCl<IAL [~~ OU[ l'U[D[ SUSTllU1r.: ,\UN GR,\N NLIM[RO DE OTROS POLÍMEROS. ADEMÁS DE LOGRAR 

sus 11 l LJlf-:l u:-; l'N ClJ."IN 1 ll ,\ LJ~·;l '. l 'lJI lll IMI L\I..: 1 .\ Al '.\1.:1!· NCI .\ DF i-1 1 os p¡- RO '.olí í-JUO sur·¡= RIOR ['N l. AS rROí'IFDADES 
MEC.'.N!C/\~~ Y ES f 1\GILID;\lJ, 

UY3 f'OL!Llf;:ETM-JO'..> ESl-'UMt,Dé)S FLEXIBLES Sé>N SLl.\VES, LIGEROS Y REISTENfES AL IMPACTO, AL MISMO TIEMPO QUE 

SCN f,'l'Slc~ í[NlTS AL IU[GO POR LO OU[ SON MUY UTll_[S EN [L SECTCR D[ LOS V[HlCULOS. TIENCN RESISTENCIA A LA 

THJ:-;1cY·J, :. 1 .... DfSG."11.:í;:.\[ltlf.:.\ y .\ 1 .\ .\BR."ISION. Pur DFr-J '.-~Fr.: llT 11 17 ADOS COM() .\CO.JINAMIENTOS OllF PLIEDFN PRFSCINDIR 

DE l/\f'l2;\lJl) POSlERIOF~ • .'\L !!'JYE(T~r.: EL MATERU\L l)[NTf.\Q DE LA FUNDA. 

L.c\:', lc'.c;PUMAS St:Mll..:ÍGIDAS SON LIL;t:RAS. ~ AL:!LtS DI: p.-.: .. 1c1::'-ARSt: CON CAPACIDAD l)t AMOR! IGUACION. 

PAR/\ l.US Tl\BLEROS DE L/\S M1\Lll'IN/\S Y LOS VEHÍCULc>S, SE INYECT1\ O V,\CÍ/\ DENTRO DE PREFORMAS DE ALGÚN OTRO 

MA rERI úl .. ~IUCHl>S COMP,JN[N íES ACTUALES DE VEHICULOS COMO L"\S f ASE AS, SON RELLENADAS CON POLIURETANO POR 
SER Fi_[:·::RI [~:;Y CM"1-\CTS Dt ,\R'.:;ORliCF'\ IMP.\Ch>'-;. 

L_.\$ ESPUMAS Fl_EXIBLES DE PIEi_ li·HEGR."IL PUEDEN SER RiGID."IS Ó FLEXIBLES. SON INYECTADAS Y ESPUMADAS EN EL 

IN!lcl.:101..: lJl'l MOLDE y 1-01..:MAN UN."l 1'11:1_ l'XTf:f..:IOR FIRMF ClUF r;:1TRODLJCE Fll'lMFNTF LA FORMA DE LA CAVIDAD. LA ESPUMA 

AUMENTA SU DENSIDAD EN LA ZON.\ CERCANA A LAS PAREDES DEL MOLDE Y FORMA UN MATERIAL COMPACTO Y LISO, El 

ESPESO!' De LA Piel Di: PENDE Dt: L/\ 1t:Ml-'t:f-.:A1 UR/\ y DE: U\ Dt:NSID/\D DE:L MI\ l E.';:IAL. LAS PIEZAS SALID/\S DE ESTE PROCESO 

YA NO REQUIEREN SER FORRAD/\$ CON PIEL o VINIL.. Los TIEMPOS DE DESMOLDEO VAN DE LOS DOS A LOS DIEZ MINUTOS. 



RESINAS DE POLIESTER INSTURADO (UP). SE COMERCIALIZAN COMO RESINAS DE COLADA, MASAS DE MOLDEO O COMO 

PREIMPREGNADOS. LAS CARACTERÍSTICAS DE LA PIEZA ACABADA DEPENDEN DEL TIPO DE REFUERZO, LA CANTIDAD DE ESTE Y 

LAS CONDICIONES DE TRANSFORMACIÓN. LA DENSIDAD DE LAS RESINAS ES DE 1.17 A 1. 26 G/CM2 REFORZADAS CON FIBRAS 

SEGÚN EL PORCENTAJE OUE VA DE 1.6 A 2.1 GR/CM3. ESTOS PLÁSTICOS SE REFUERZAN CON FIBRA DE VIDRIO (UP/FV). 

LAS RESINAS POLIESTER CON MATERIALES DE REFUERZO SE CONVIERTEN EN LAMINADOS O EN MASA DE MOLDEO PARA LA 

OBTENCIÓN DE PIEZAS. 

SIN REFUERZOS NI CARGAS, LAS RESINAS SON INCOLORAS, ENTRE CASI TRANSPARENTES Y AMARILLENTAS, SE PUEDEN 

COLOREAR EN MUCHOS TONOS TRASLÚCIDOS Y OPACOS. LAS F'ESINAS SIN REf-ORZAR, UNA VEZ RE TICULADAS SON MEDIANAMENTE 

RÍGIDAS, ENTRE QUEBRADIZAS Y TENACES MEDIANAMENTE RESISTENTES AL IMPACTO. CON EL TEJIDO Y REFUERZOS SE 

CONSIGUEN AUMENTOS SUSTANCIALES DE R[SISTUKIA, MODULO [LÁST ICO Y f<[SISTENCIA AL IMPACTO. 

LAS RESISTENCIAS SE COMP/11,1\N AL NIVEL QUE TlfNEN LOS ACEROS SIN ALEAR PEF'O CON UNA ELASTICIDAD INFERIOR. EN 

EL REFUERZO CON FIBRAS, TIENE MUCHA IMPORTANCIA EL ADHERENTE ENTRE MATRIZ RESÍNICA Y FIBRA. LAS FIBRAS DE 

VIDRIO REDUCEN LA CONTRACCIÓN Y LA FLUENCIA. LAS f;/[SINAS POLl[S 1 El..: 1 IEN[N BUEN AISLAMIENTO, Y TRANSMITEN 

MENOS LUZ QUE LOS CRISTÁLES INORGÁNICOS. LAS PLACAS NO COLOREADAS, REFORZADAS CON FIBRA TRANSMITEN UNA LUZ, 

DlfUSA, DÉBIL. SE PUEDEN USAR A BAJAS TEMPERATURAS Y NO SE FRA.JILIZAN. TIENEN BUENA RESISTENCIA A LA 

DEFORMACIÓN POR CALOR, INCLUSO BAJO ESFUERZO. No SON AUTOEXTINGUIBLES PERO SE PUEDEN ADAPTAR PARA ESTO. EN 

CUANTO A LA RESISTENCIA INFLUYEN LA ESTRUCTURA Y LA FABRICACIÓN DEL LAMINADO. 

ES IMPORTANTE QUE LA CAPA SUPERFICIAL DE RESINA TENGA UNA ESTRUCTURA COMPACTA. 

4.3.4 MAQUINADO Y PROCESOS POSTERIORES. 

• FIJACIONES.CUANDO LAS PIEZAS DEBEN ESTAR UNIDAS DE FORMA SEMIPERMANENTE DE MODO QUE SE PUEDAN MONTAR 

Y DESMONTAR, SE UTILIZAN FIJACIONES VARIAS. LA UNIÓN MEDIANTE TORNILLOS TIENE ALGUNAS VARIANTES DE UNIÓN Y 

JUNTA, PERO TODAS UTILIZAN UN PERNO CON ROSC/\ MUCHAS VECES SUJETADO POR UNA TUERCA. PARA EVITAR QUE LAS 

FIJACIONES ATORNILLADAS SE AFLOJEN CON VIBfxACION[S SL UTILIZAN CONTRA TUERCAS, ARANDELAS DE PRESIÓN, PERNOS Y 

TUERCAS ESPECIALES. PARA APRETAR LAS FUACIONES ATORNILLADAS SE UTILIZAN LLAVES OUE TENGAN LAS PROPORCIONES 

ADECUADAS PARA OUE UN SU.JETO CON FUt:RZA PROMEDIO APRl[TE TOTALMENTE LA PIEZA. 

EL REMACHADO SE UTILIZA Pl\RI\ LOGRAR UNIONES SEMIPL'RMANENTES. EL ME TODO CONSISTE EN PUNZONAR Y PERFORAR 

LAS PLACAS QUE VAN A FIJARSE, DESPUfS SE INSERTA EL REMACHE Y SE CIERRA MEDIANTE UNA FUERZA COMPRESORA QUE 

RELLENA LA PERFORACIÓN Y FOh:MA LA .JUNTURA. LAS HERRAMIENTAS DE REMACHADO PUEDEN SER MANUALES Ó 

NEUMÁTICAS. LOS REMACHES DEBEN ESTAlx HECHOS DE SER POSIBLE CON EL MISMO METJIL AL QUE VAN A SERVIR DE UNIÓN, 

CON PLÁSTICOS NO IMPORTA ESTO. SL íABRICJIN [N ACEROS SUAVES, INOXIDABLES, COBRE Y ALUMINIO PRINCIPJILMENTE. 

1f ~--., - r_: } lfl * 
Espárrago Remache 

Pemocon 
Tomillo tuerca 

Figura 4.52 Diferentes tipos de uniones mecánicas utilizados en la motocicleta 



SOLDADURAS. HAY MUCHOS TIPOS DE SOLDADURAS, LA DE FLAMA SE UTILIZA PARA MUCHOS TIPOS DE UNIÓN. 

Sus MAYORES VENTAJAS SE APRECIAN EN UNIONES PEQUEÑAS EN RELACIÓN AL CONJUNTO. EL TIPO DE SOPLETE ES UNO 

DE LOS MÁS UTILIZADOS. UTILIZA EL GAS ACETILENO. LAS PIEZAS A UNIR SON EL METAL BASE Y LA SOLDADURA ES EL 

METAL DE APORTE. LA FLAMA AUMENTA LA TEMPERATURA HASTA LLEGAR AL NIVEL DE SOLDADO, EL MATERIAL DE 

SOLDADURA SE FUNDE Y SE ADHIERE A LAS SUPERFICIES, CREANDO LA UNIÓN QUE ENDURECE AL BAJAR LA TEMPERATURA. 

POR OTRO LADO SE UTILIZA LA SOLDADURA DE ARCO ELÉCTRICO. EL ARCO CALIENTA EL MATERIAL SALTANDO A 

TRAVEZ DEL ELECTRÓDO HASTA LAS PIEZAS A ENSAMBLAR. LA SOLDAURA TIG TIENE ELECTRODO DE TUGSTENO Y 

PROTECCIÓN DE GAS INERTE. LA SOLDADURA MIG ES SIMILAR PERO EN ESTA EL ELÉCTRODO ES EL MATERIAL DE APORTE, 

ES UN ELECTRÓDO FUSIBLE. 

ES MÁS DELICADO EL SOLDADO DEL ALUMINIO AL DE OTROS METALES, EN SU CASO EL MATERIAL DE SOLDADURA O 

APORTE SERA UNA DE LAS ALEACIONES DE ALUMINIO CON PUNTO DE FUSIÓN INFERIOR AL DE LA BASE. EL PUNTO DE FUSIÓN 

DEL ALUMINIO SF ENCUEN rRA ENTRF LOS 590°C Y 660.,C. HA DE: 1 ENf:RSE CUIDADO CUANDO SE HACE UNA SOLDADURA EN 

ALUMINIO PORQUE ES MUY FACIL QUE SE FUNDA. 

Los MATERIALES PLÁSTICOS SE PUEDEN UNIR MEDIANTE DISTINTAS TÉCNICAS, COMO SOLDADO TÉRMICO, POR SOLVENTE 

Y CON PEGAMENTOS ADHESIVOS, AUNQUE TAMBIÉN SE UTILIZAN MÉTODOS MECÁNICOS COMO TORNILLOS Y REMACHES. LA 

SOLDADURA TÉRMICA SE UTILIZA SOl_O PARA UNIONES DE TERMOPLASTICOS, IGUAL PASA CON LA SOLDADURA POR SOLVENTE. 

LA UNIÓN POR ADHESIVOS SE UTILIZA TANTO EN TERMOESTABLES COMO EN TERMOPLÁSTICOS. LAS RESINAS EPOXI SON 

ADHESIVOS TERMOENDlJRl:'CIBLES, ESTO QUltRE DECIR QUE LA RESINA REQUIERE DE' UN CATALIZADOR; EN EL MOMENTO DE 

HACER CONTACTO INICIA EL CURADO. ESTE ADllESIVO ENTRE OTROS, SE UTILIZA PARA UNIR COMPONENTES REFORZADOS CON 

FIBRA DE VIDRIO. LAS RESINAS EPOXI SON LAS M/\S FUERTES Y COSTOSAS. TIENEN UNA GRAN RESISTENCIA A LA 

INTEMPERIE. 

Alimentador Gas 

Metal 
Electródo 

Gas 

e¡-- 1 
controles 

soldadora 
contactor 

Figura 4.53 Esquema de un equipo de soldadura MIG 



MAQUINADO. AUNQUE LAS PIEZAS DE METAL Ó DE PLÁSTICO SE MOLDEAN CON SU FORMA DEFINITIVA, ES NECESARIO 

EN ALGUNAS OCASIONES RECURRIR A LAS OPERACIONES DE MAQUINADO COMO CORTADO, BARRENADO, ESMERILADO, 

DOBLADO, ETC. 

ESTO SE HACE CUANDO NO SE JUSTIFICA EL INCLUIR LOS NÚCLEOS QUE FORMEN HUECOS, LIMITES Y DOBLADOS DENTRO DE 

LOS MOLDES b CUANDO LAS CONTRACCIONES DEL MATERIAL NO SON ACEPTABLES. TAMBIÉN SE RECURRE AL ROSCADO DE LAS 

PERFORACIONFS Y AL TORNEADO DE LAS PIEZAS CUANDO LA CANTIDAD REQUERIDA NO ,JUSTIFICA LA ELABORACIÓN DE UN 

MOLDE. 

EL MAQUINADO DE LOS PLAST ICOS ES MUY VARIABLE DEPENDIENDO DEI MATfRIAL Y SI ES TERMOPl.ÁST ICO Ó TERMOFIJO. 

Los MATERIALES PLÁSTICOS SE SOBRFCALIENTAN EN LOS Pr,OCESOS DE MAQUINADO COMO PUEDE SER EL TORNEADO, EL 

BARRENADO, E'L ROSCADO O EL CORTE DANDO COMO Ri:SUL TllDO SU ABLANDAMIENTO Y PEGADO SOBRE LA HERRAMIENTA. EL 

MATERIAL CON EL QUE ES TAN F ABf'ICADAS NORMALMENTE LAS HERRAMIENTAS DE CORTE SON LOS ACEROS RÁPIDOS. LAS 

HERRAMIENTAS ESPfCIALES l'llRA PLASTICOS TIENEN UNA GFOMf:TRÍA DISEÑADA PARA PERMITIRLES CORTAR TAN LIMPIAMENTE 

COMO SfA F'OSlfü E, LOGRANDO ClllF LA Rf-RABA SAi GA l'APIDllMl-NTF DE LA /ONA, RfDlJCIFNDO AL MÍNIMO FL CALOR QUE SE 

PUEDA GENERAR. l"Ar'A MA TERIALEé; QUE l'l~ODUCEN AL TOS GRADOS DE J\E3RA:>IÓN SE UTILIZAN Ll\S HERRAMIENTAS CON FILO 

DE CARBURO, PERO EN OCASIONES FS NFCES•\RICJ UTILIZAR PIE'ZAS SOLIDAS DE CARBUF~O QUE SON MUY COSTOSAS Y 

QUEBRADIZAS. ALGUNOS MAT[RIALES FNH'E L.OS QUI: S[ ENCUENTRA El IJOLIESTER REFORZADO CON FIBRA DE VIDRIO, SON 

111_·¡ /IMEN·r ¡e A111..:ASIVOS. 

HU'i~AMltNJAS. Si. Uf ILILAN Dll t::1-;:lNI[:; TIPOS Dl 

HERRAMENT ALCS , DESDE MANUAL[S HASTA ELECTlxlCOS DE 

USO INDUSH;n/IL, l"Ql;:T Al IL[S O D[ MES/\ Y BANCO CON 

ALIMEN·r ACION DL CORl\ILNll: lRll ASICA. A CtlNTINUACION 

SE AGRUPAN LOS TIPOS 0[ ! lFYí,AMl[NT AS POI;: SUS USOS 

QUE PUEDEN SER MANUAL[S L1 l'LECTi-;:ICAS. 

EL MARTILLO SE UTILIZA IJAf-;:A f-'E:l\CUI 11,. EL MAf;:l ILLO 

DE ACERO SE UTILIZA PARA GOLPEl\I;: 801 ADORCS O CINCELES 

MIENTRAS QUE [L MAZO DE HULE SE ur IUZA PAfxA CHAPAS 

METÁLICAS DE SUPEl\FICIE DEUCADA. PAIXA corHAR SE 

UTILIZAN LAS SIERfxAS O SEGUETAS, QLJ[ SON HO,JAS DE 

ACERO LARGAS Y DEL.GADl\S CON DICNT ES AGUDOS [N UN 

BORDE; SIC UTILIZAN EN Ar,cos Ml\NLIALES o EN MAQUINAS 

ELÉC r IX!CAS EN f or-.:MA D[ Sl[Rl,11 CINl f\. Nor,:MALMCNT[ SE 

USAN LAS SIEh:l\AS DE 18 DIENTE'S f-'01\ F-'ULGADA. p,\RA 

LLIMIN1\I' ASl'l:h:l.:..'AS SI: UTILll,\N l.AS LIMAS llUE SE 

CONSIGl.lf.N CN VARIOS TIPOS DE CORTE, ,iSPERA, Bf\ST ARDA, 

SEGLINDC1 CC>f;:T[ Y FIN1\. f-'UEDl:N S[f\ LAS LIMAS REDONDAS, 

DE: Ml-.DI l\ L'AÑA O T RIANGULARLS. 

LOS B•\RRENOS SON FOf\MADOS CON Bf;:OCAS DE ACERO 

SUJETADAS POR TALADROS MANUALES O TALADROS DE 

BANCO. 1 ÁMBIEN SE UT ILIZ,\N Fl-.:t:SADORAS CON PUNTAS DE 

CORTE LA 1 ERAL. PARA CREAR ALGUNAS PIEZAS ESPECIALES 

SE UTILIZ1\N TORNOS ELECTRICOS. 

SE UflLIZAN LLAVES DE VARIOS TIPOS, LAS LLAVES DE 

DADO Y MANERAL SON EL TIPO MÁS EFICIENTE, LOS DADOS 

SON DE FORMA CILÍNDRICA Y TIENEN UNA CAVIDAD CUADRADA 

QUE SE ACOPLA AL MANERAL Y POR EL OTRO EXTREMO UNA 

CAVIDAD HEXAGONAL QUE SE ACOPLA A LA CABEZA DEL 

Fresadora 

Tor-no 

Figura 4.54 Esquema de Maquinado, 
Torno y Fresadora- Taladro 
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TORNILLO. HAY DADOS CORTOS O LARGOS. LA POSIBILIDAD DE QUE RESBALE EL DADO NO EXISTE Y POR LO MISMO EL 

RIESGO DE LESIÓN ES MÍNIMO. Los DADOS y MANERALES SE CONSIGUEN EN MEDIDAS DE 1/4, 3/8 ó 1/2 DE PULGADA, 

SEGUN EL TIPO DE USO. LOS MANERALES SE PUEDEN CONSEGUIR CON DISTINTAS FORMAS. EXISTEN EXTENSIONES PARA 

FACILITAR LAS OPERACIONES CUANDO EL ESPACIO PARA MANIOBRAR ES MUY PEQUEÑO, Y SE CONSIGUEN DESDE 2 A 24 
PULGADAS. 

LAS LLAVES ESPAÑOLAS TIENEN UNA APERTURA EN FORMA DE "U" EN CADA EXTREMO, CON EL TAMAÑO EXACTO 

PARA ACOPLAR LA CABEZA DEL TORNILLO Ó TUERCA.LAS PINZAS CORTANTES Ó ALICATES TIENEN QUIJADAS DE ACERO 

REPASADO COLOCADAS EN ÁNGULO Y SE USAN PARA CORTAR ALAMBRE ELÉCTRICO, METAL DELGADO O PARA SACAR 

CHAVETAS. 

[_OS DESARMl'.::JORES PUEDEN SER PLANOS Ó DE CRU7. TAMBIEN LLAMADOS PHtUPHS. NUNCA DEBEN USARSE COMO 

PALANCA, PARA ESO ESTÁN LOS PUNZÓNES. EN LOS DESARMADORES PLANOS, EL ANCHO DE LA HOJA DEBE COINCIDIR 

CON EL DIÁMETRO DE LA CABEZA DEL TORNILLO, Y EN LOS DE CRUZ, ESTA DEBE ENCAJAR TAMBIÉN LO MÁS PRÓXIMO 

A LA CABEZA DEL TORNILLO. LOS DESARMADORES DE CRUZ SON SEGUROS PORQUE IMPIDEN OUE EL DESARMADOR 

RESBALE FUERA DE LAS RANURAS Y DAÑE Ó RAYE LA SUPERFICIE ACABADA. 

Brocas y 
cortadores 

Llaves españolas 

Dado 

Mazo 

~ 
~ 

Pinzas y alicates 

Figura 4.55 Algunas herramientas usadas 
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PINTURA. LA PINTURA TIENE MOTIVOS ESTÉTICOS Y DE PROTECCIÓN DE LAS CHAPAS CON QUE ESTÁ CONSTRUIDO EL 

VEHÍCULO. UNO DE LOS COMPONENTES DE LA PINTURA ES EL DISOLVENTE, OUE PERMITE LA APLICACIÓN DE LA PINTURA SOBRE 

UNA SUPERFICIE; TAMBIÉN MANTIENE SUSPENDIDOS HOMOGÉNEAMENTE LOS MATERIALES OUE FORMAN LA PINTURA. UNA VEZ 

APLICADA LA PINTURA, EL DISOLVENTE SE EVAPORA. LA VISCOSIDAD DE LA PINTURA ES TAMBIÉN CONTROLADA POR LOS 

SOLVENTES Y DILUYENTES. 

Los MATERIALES OUE FORMAN LA PINTURA y QUE QUEDAN ADHERIDOS A LAS SUPERFIC1ES DE LA CARROCERÍA SON LOS 

LIGAN TES, SON ACEITES Y RESINAS; Y EL PIGMENTO QUE ES UNA MATERIA INSOLUBLE QUE QUEDA DISPERSA EN EL LIGANTE. 

Los LIGANTES PUEDEN SER SOLUl3LES AL AGUA, AL THINNER, CETONAS o NO USAR DISOLVENTE, CADA UNO TIENE VENTAJAS 

Y DJ::SVENT A.J/\S. 

LAS PINTURAS SINTETICAS TIENEN COMO LIGANTE RESINAS SINTETICAS QUE LE PROPORCIONAN MAYOR PLASTICIDAD UNA 

VEZ APLICADAS Y SECAS. EXISTE UNA Gf;:AN VARIEDAD DE PINTURAS SINTE:TICAS QUE POR SU COMPOSICIÓN TIENEN 

CARACTERISTICAS VARIABLES EN CUANTO RIGIDEZ, PLASTICIDAD, RESISTENCIA A LA LUZ. BRILLO, TE.'\TURA Y OTROS. UNA 

VEZ QUl:: LA IJINTURA HA SECADO Y LL DISOLV[~JTE SE: HA EVAPORADO, LAS PINTURAS SINTETICAS TIEN[N CAMBIOS QUÍMICOS 

Y SE MUESTRAN INSOLUGLES A SU DISOLVENTE. 

PARA ACELERAR LA EVAPORACION DE LOS DISOLVENTES Y LA POLIMERIZACION DE LAS RESINAS LIGANTES SE UTILIZAN LOS 

HORNOS QUE GENERAN TEMPERATURAS ENTRE 100 Y 150 GRADOS CENTÍGRADOS. 

ÜTRO TIPO DE PINTURA ES LA ELECTROSTATICA, OU[ CONSISTE EN APLICAR PINTURA EN POLVO QUE SE FUNDE SOBRE LA 

SUPERFICIE MEDIANTE LA APLICACION DE CALOR Y FORMA UN CAP/\ UNIFORME; GRACIAS A LA DIFERENCIA DE CARGAS 

ELECTRÓNICAS ENTf<E PINTUfi:A Y SUPERl'ICIE A PIN1 AR. SE PfxODUCE LA ADHERENCIA. 

EN EL PIN r AD() DE CAf;:h:ocu-:íAS A NIVEL INDUS' f;:IAL, LOS MA' ERIALES TRADICIONALES USADOS PARA EL PINTADO COMO 

LOS DE ASPERCION, CADA VEZ SON MENOS USADOS. PRIMERO SE LAVA Y DESENGRASA LA SUPERFICIE DE LA CARROCERÍA CON 

CHORROS A PRESION Ó INMl:RSIÓN. DESPUJ:S SE APLICAN SUSTANCIAS QUE PROTEGt:N A LA CHAPA DE LA CORROSIÓN. 

DESPUES SE. SUMERGE LA CARROCERIA EN EL RECIPIENTE CON PINTURA QUE SE ADHIERE A LA SUPERFICIE POR ATRACCIÓN 

ELÉCTRICA. DESPUÉS DE ESTO SIGUE EL PASO POR EL HORNO CON TEMPERATURA ENTRE 170 Y 200 GRADOS CENTÍGRADOS. 

FINALMENTE SE RE TOCA Y PULE. 

CUANDO SE PINTA UN VEHIUJl.0 fUt'RA Df:L PROCESO Ofi:IGINAI~ Df: FABRICACIÓN, TODAS LAS SUPERFICIES A PINTAR SE 

LIJAN HASTA QUEDAR LIBRES DE PINTURA, GRASA Y POLVO; QUEDANDO COMO UNA SUPEfxF ICIE BRILLANTE METÁLICA. 

MIEN fRAS OUE [N LOS AU1 OS Sl [MPAl'ELAN LAS ZONAS QU[ NO D[B[N SER PINTADAS, EN LAS MOTOCICLETAS SE DESARMA 

TOT /\LMENTE P/\R/\ TR/\[l/\.J/\R CON MAS LIBERT /\D Y PRECISIÓN. 

DESF'UES DE ES ro SE APLICA POR ASPERSION UNA CAPA DE PIROXILINA QUE PUEDE SER BICAPA, TRICAPA ó CUATRICAPA. 

l_A SIGUIENTE FASE ES APLICAR EL PIGMENTO T AMBIEN POR ASPERSIÓN. LAS PINTURAS QUE SE PUEDEN UTILIZAR SON LACAS 

ACRILICAS DE ALTA RESISTENCI,\, ESMALTES CAT ALIZABLES, PINTURAS DE POLIURET ANO Y RESINAS CON PIGMENTOS 

Af~Tlf'ICIAL LS o NATURALES. TODOS FSTOS Tiros CON SUf ICIEN rEMENTE DILUIDOS PARA SER APLICADOS CON PISTOLAS DE 

.'>.IRE. 

·.~ 

··.,~· 

\ 

Figura 4.56. Pintado por aspersión y 4.57 Pulido con herramienta eléctrica ó 
neumática 



4.4 ERGONOMÍA 

• PERCEPCIÓN DE VELOCIDAD. EXPLICA PORQUÉ CUANDO UNA PERSONA ESTÁ PARADA SOBRE SUS PIES, LE ES FÁCIL 

CALCULAR LA VELOCIDAD DE MOVIMIENTO QUE TIENE, OBSERVANDO LOS OBJETOS CIRCUNDANTES, PERO CUANDO SE VIAJA 

EN UN VEHÍCULO MOTORIZADO ES DIFERENTE, SE VUELVE DIFÍCIL CALCULAR LA VELOCIDAD PROPIA Y LA DE LOS OBJETOS 

DE REFERENCIA CERCANOS. EL VELOCÍMETRO CUMPLE CON LA FUNCIÓN DE INDICARLA. 

VISIÓN NOCTURNA. Es IMPORTANTE r AMBIÉN TENEr;: UN BUEN SISTEMA DE ILUMINACIÓN EN LOS RECORRIDOS NOCTURNOS. 

LAS LÁMPARAS DE GAS HALÓGENO SON LAS DE MEJORES CRACTERÍSTICAS, JUNTO A LA LÁMPARA SE DEBE ADAPTAR 

UNA PARÁBOLA DE REFLEXIÓN PARA OUc EL HAZ LUMINOSO QUEDE CORRECT AMENl E Of,IENT ADO, EVITANDO CON ESTO 

ACCIDENTES CAUSADOS POR UN/\ VISIBILIDl\D DEITCTUOSI\ 

Figura 4.58 Percepción de velocidad 

COMODIDAD Y CANSANCIO. LA POSTURA DE CONDUCCION DEBE SEGUIR LAS FORMAS NATURALES DE MOVIMIENTO DEL 

CUERPO HUMANO. ADOPTAR UNA POSTURA FORZADA DE CONDUCCIÓN DURANTE UN CORTO LAPSO PUEDE SER PELIGROSA AL 

LLEGAR EL CANSANCIO. SE DEBEN E:LIMINl\R RUIDOS Ml\YOR['.' /\ 70 D[C:IBELIOS, POROUE ESTO PUEDE SER CAUSI\ DE 

DESCONCENTRACIÓN EN LA CONDUCCION. 

LOS ASIENTOS SON UN/\ CONSTANTE EN U\ MAYOR[ A DE LOS VEHÍCULOS, EN LAS MOTOCICLETAS ALGUNAS TAMBIÉN 

TIENEN RESPALDO. [L APOYO PAf;:A PIE:S O PEDALES TIENE UN ÁNGULO ÓPTIMO RONDANDO LOS 22". MÁS ADELANTE SE 

PROFUNDIZARÁ EN ÁNGULOS Y M[DIDAS D[I_ CUERPO HUMANO EN l'EL;\CIÓN AL VEHÍCULO. 

l)TROS OBJETIVOS DE LOGRAR UNA BUENA POSTURA Y UN A,JUSTE ANTROPOMETRICO SON LA VELOCIDAD Y LA PRECISIÓN 

EN l ,\ r;:ESPUEST A DEL OPERADOR; fN CAMRIO l INA POSTURA INCOMODA Y UNA MAL A POCISIÓN DE LA COLUMNA VERTEBRAL 

PRODUCEN FATIGA MUSCULAR Y AUMENTAN EL STRESS. TOMANDO EN CUENTA QUE LA COMODIDAD NO SE PUEDE MEDIR NI 

DEflNIR ESPECIFICAMENTE AÚN, Ó DICHO DE OTRO MODO ES SUBJETIVA, EL ASIENTO IDEAL ES AQUEL EN QUE EL USUARIO 

DEJI\ De Pl<EST ;\R A 1 ENCION A SU POSTUl;:A Y DONDE ESTÁ SENl ADO. POR LO TANTO, UN ASIENTO CÓMODO ES EFICAZ 

POROUE Pl'RMITE REALIZAR LAS FUNCIONES DE UNA MANERA MÁS FACIL. 

l_tlS MOVIMIENfOS OU[ REALIZA UNA PERSONA EN DETERMINADO TIEMPO MIENTRAS ESTÁ OCUPANDO SU ASIENTO 

AYUDAN A REDUCIR LA PRESION Y LA MALA DISTRIBUCIÓN DE LAS CARGAS S013RE LA COLUMNA VERTEBRAL. LAS PIERNAS Y 

l_A P[LVIS SIRVEN COMO PALANCAS Y COMO SUSPENSION QUE ESTABILIZAN EL CUERPO. UN /\SIEN fO ACOLCHONADO COMO LOS 

DE ESPUMA DE POLIURETANO PERMITEN DISTRIBUIR EL PESO DEL CUERPO EN UNA MAYOR ÁREA Y NO SOLO EN LAS 

TUBEROSIDADES ISQUIÁ TRICAS. EL TIPO Y LAS DIMENSIONES DEL ASIENTO ESTÁN RELACIONADOS CON EL USO AL QUE SE 

DESTINA Y CON LAS MEDIDAS ANTROPOMÉTRICAS DE UN GRUPO DE USUARIOS DETERMINADO. 

UN ASIENTO PARA VEHÍCULO NO DEBE SER DEMASIADO BLANDO PORQUE NO PROPORCIONARÍA APOYO Y ESTABILIDAD AL 

CUERPO; POR ESTO SU CONSISTENCIA DEBE SER MEDIA, NI RÍGIDA NI MULLIDA. ASÍ, EL ACOLCHONADO DE LOS ASIENTOS TIENE 

DOS FUNCIONES: DISTRIBUIR LAS PRESIONES DEL PESO DEL CUERPO SOBRE LAS TUBEROSIDADES ISQUIÁTRICAS Y LOS GLÚTEOS, 

PERMITIENDO AL CUERPO ADOPTAR UNA POSTURA ESTABLE. LA PROVISIÓN DE RESPALDOS AYUDA A REDUCIR LA FATIGA 

LUMBAR, QUE SE PRODUCE CON UN RESPALDO CON UN ÁNGULO DE 90" EN RELACIÓN AL ASIENTO. POR ESTO, LOS 



SEGUN MEDICIONES SE PUEDE DECIR QUE LA AL TURA DE LOS ASIENTOS RONDA DE LOS 43CM. A LOS 50CM CON LAS 

PIERNAS AL FRENTE Y EN FORMA DE MONTURA HASTA LOS 90CM, EL ANCHO DE LOS ASIENTOS VAN DE LOS 40CM A LOS 

45CM. LA PROFUNDIDAD VA DE LOS 35CM A LOS 40CM. Y EL ÁNGULO DE INCLINACIÓN DEL ASIENTO RONDA LOS TRES 
GRADOS (3º) 

Los RESPALDOS PUEDEN TENER DE '~8CM A 63CM. DE AL TO y UN ANCHO DE 35CM A 48CM. EN LOS RESPALDOS DE 

AUTOMÓVILES SE TIENE UN APOYO PARA TODAS LAS ZONAS DE LA ESPALDA Y TAMBIÉN CABECERA, PERO EN LAS 

MOTOCICLETAS SOLO SE UTILIZA EL APOYO LUMBAR. 

Figura 4.59 Postura de conducción 
Y Figura 4.60 Postura de conducción 

en una Yamaha XV 535 Virago; 
en una deportiva Honda CBR 900 

PERCl'PCION VISUAL. LA AGUDEZ/\ VISUAL Y LA ATENCIÓN EN LA CONDUCCIÓN SON FACTORES PRIMARIOS PARA UNA 

CONDUCCION SEGURA, POR ESTO SE DEBFN TENER LOS MiNIMOS OBSTÁCULOS A LA VISIÓN EN TODOS LOS SFNTIDOS. EL 

CAMPO DE VISION AUMENTA CON LOS ESPEJOS RETROVISORES. 

CONH;:OLí:S. PARA LA CONDUCCIÓN DE UN VEHÍCULO, LA VISIÓN, LA AUDICIÓN, EL TACTO, EL EQUILIBRIO Y LA 

PROPIOCFPCION. SON LOS SENTIDOS Bf..SICOS NECESARIOS. 

Los ESTIMULOS PROVENIENTES DEL ARTEFACTO SE RECIBEN DIRECTA o INDIRECTAMENTE POR MEDIO DE ALGÚN INDICADOR 

\) O!Sf-í •1 }' • llUE SE FN í IENDEN COMO 1 OS CAN Al FS DE ENTRADA. LOS CANALES DE: SALIDA SON CONTROLES A LAS 

l~ESPUESh\S MOTORAS, SOBRE 1 ODO EN MANOS Y PIES. LA MAYORÍA DE LOS INSTRUMENTOS DE RESPUESTA SON PALANCAS, 

MANIVfL.'\S, f'LILSADORES, PEDALE:S, Y MANUBRIOS. 

LOS C•\NALES DE ENTRADA PROPORCIONAN LA INFORMACIÓN DEL ESTADO DEL OBJETO Y LOS CANALES DE SALIDA SON 

l_OS M[DIOS ClLIE EL OPERADOR TIENE PARA DAR UNA RESPUESTA APROPIADA A ESA INFORMACIÓN. EL SER HUMANO ES EL 

PUNTO Df FNTRADA DE INFORMACION Y TAMBIÉN EL DE LA SALIDA DE LA RESPUESTA A LA MAQUINA. 

SE PUl:DHJ PROYECT Alx O ELEGIR l\OUELLOS CONTROLES OUE MEJOREN LA OPERACIÓN DEL VEHÍCULO, ESTO PUEDE SER 

McDIAN ¡ L ~~tRVOMLCANISMOS. rSLAl3ÓNES MECÁNICOS ó HIDRÁULICOS. Los CONTROLES SON INSTRUMENTOS QUE TRANSMITEN 

LA f;:l'SPUl'S l A SOBRE ALGÚN MECANISMO O SISTEMA. LA FUNCIÓN DEL CONTROL SE EXPRESA MEDIANTE UN INDICADOR (QUE 

PUEDE SFR l\NALOGO Ó DIGITAL), Ó EN LA MISMA RESPUESTA MECÁNICA DEL SISTEMA. 

SEGURIDAD. EL OCUPANTE DEL VEHÍCULO PUEDE SUJETARSE GRACIAS A DIVERSOS TIPOS DE DISPOSITIVOS. UNO DE 

ELLOS SON LOS CINTURONES DE SEGURIDAD. ALGUNOS SON SOLO DE CINTURA PERO ESTOS SON PELIGROSOS POR LA 

PROPULSIÓN DEL TORSO, CUELLO y CABEZA EN UN ACCIDENTE. Los MEJORES CINTURONES SON LOS DE CORREA PARA 



INVESTIGACIÓN: FACTORES MUMANo·s.·· $--

CINTURA Y PARA PECHO, AUNQUE TAMBIÉN PUEDEN PRODUCIR PROBLEMAS EN UNA SACUDIDA VIOLENTA. LOS ASIENTOS 

ENCARADOS HACIA ADELANTE SON UNA OPCIÓN ACEPTABLE QUE SE PUEDE EXPERIMENTAR, MIENTRAS QUE LAS BOLSAS DE 

/\IRE ESTÁN TEhllENDO /\CTU/\LMFNTF l./\ MI\ YOR IMPORT ANCI/\. 

• PROPIOCLYCIÓN Y BIOMLCÁNICA. LAS HA81LIDADLS MLCÁNICAS QUE SE REQUIEl'EN PARA LA CONDUCIÓN DE UN VEHÍCULO 

SON LA PRECISIÓN DE CO~JTROL, LA COORDINACIÓN SIMULTÁNEA DE EXTREMIDADES, LA ORIENTACIÓN, EL EQUILIBRIO, LA 

VELOCIDAD DE F;:ESPUEST A Y L/\ CAPACIDAD El·l EL MOVIMIU,TO DE LAS AfHICUL.ACIONES, ADEMÁS DEL BUEN FUNCIONAMIENTO 

DE LOS SISTEMAS DE PERCEPCIÓl·J. 

TOD1\S EST 1\S C1\R1\CTERiSI IC1\S SON EL CON,JUNTO PRCWIOCEPTIVO HUM1Vfü, Y UN E,IEMPLO SON LOS CONDUCTORES DE 

AlJTOMOVll rs our 1 IAN ,\f'l,FNDIDO /\ uc;,\i.: C/\'.ol lt-JST INT IV1\Mf-NTF FI Plí DrF;:f'CI 10 PARA CONTROLAR Fl tRENO y LA 

ACELER.'\CIÓN, MIENTI,.'\'.:~ 01 IF r.ON FL l"IE 1701.llff;:Do EL P[D."IL DEI_ fMflf'i,'\C;Ut=. 

LOS 1,:LCLf-'IUl!L'._; 1'1'01'1UCl.l'liVU'.·; L'.;IAN 1'1'L:>U·Jll_'.; IAMHIUl LN LL c;1c~ll.M/\ OCULA1' y l'f'Of'Ol-:CIONAr' IM-Ul\MACIÓN 

DEL GRADO DE DIR[CCIO~I Y MOVIMIE:l·JlO fN LO'.:· 0,JQS Y DE U\ PCSICIÚN DE LA F'ERSO~<.'< EN RELACIÓN CON EL E.'\TERIOR. LA 

POCISIÓN DE CAD/\ Ml[MBRO CORPUF'.1\L l:.S TÍ\ REGJ~;ll':/\D/\ El·l [L CEr.:EfJFO POR MEDIO DE ESTE SENTIDO. EL EQUILIBRIO 

TAMBIEN SE DEBF <\L Sf'l.JTIDO l'ROPl0CFPTIVO. 

1 /\ RFI ¡\\101-J DFI u•r<DI ICTnR ((ll-J 1 1 Vf-HICl.11 (J N•:> ¡-'.. FnSIBl F '.;11-J TFl.JFt-1 fl.J CONSIDFR1\\ION 1 os HUESOS, LAS 

ARTICULACIONES y Lo:; Mllc~CLILOS. LL 11-JDIVIDUO [Jc[ff_ l'ODcR ACCIONA!;: LOS CONTROLcS CON SUFICIENTE: FUERZA EN EL 

llf_Ml-'(l R1:ou1:1.:100, 01 LO CONlh~ARIO 1 A M/\lllllNA Ml I '.; 1'1111 y f'llLDI SLY f-'LLIGROSA. EN[RL LOS 111-'0S Dl MOVIMl[N!O 

DE LAS Ai;:TICULACIONES SE ENCUENTl<A L.O. l'Lfc,'1UN, LA EXTENSIÓN, LA ABDUCCIÓN, LA ADUCCIÓN, LA ROTACIÓN, LA 

PRONACIÓl.J Y LA SUl-'INACIÓ~I. 

Los F ACl Of'<ES DE IMl'\ml Al.JCIA EN EL DISEÑO FN CUMll o A LJ> MfcCANICA HUMANA SON EL TIPO DE MOVIMIENTO, LA 

DUR/\CION, L/\ PRECISIÓN, l_/\S fUERZ1\S /\f"LIC/\U/\S 1 L/\ VELOCID1\D DEL_ MOVIMIENTO. 

LIST1\DO DE' F1\CTORES DE IMPORT1\NCI/\. ~\ CONTll-JU1\CIÓN SE L1ST1\N DE MANERA BREVE LOS PUNTOS DE MAYOR 

IMPORTANCIA EN EL DISEÑO DEL VEHÍCUL(> EN f':l'LACIL'N A LOS [-ACTORES HUMANOS. 

EL ESP1\CIO Pl\R/\ EL P/\S/\,IERO DEBL' TlNEI< DIMENSIONt:S SUFICIENTES PAR/\ ACOMODAR/\ UNA PERSONA Y DEBE TENER 

1 A l'ORMl> ADFCUt\D/\ lºAI'/\ our su LIS() SI-,\ INTUITIVO y Sl'GURO. 

CREAR UNA CONFIGUl;:ACIClN OPTIM.\ PM\1\ [l_ CONTR0L D[L CONDllCTOf,, LOS INDIC/\DORES Y LA VISl[llLJDAD, T[NIENDO 

LNIONCLS LA CAl'Al:llJ/\IJ DL MMlll'Lll Al,: l l. rnu¡ IU DL 1 Ui'MI\ .C.CLl'IALJLL y SLGUl-:A LN LAS DISllNIAS Cll,CUNS.IANCIAS 

ClU[ SE PUEDAN pf;:[S[NlM;: our.:ANT[ [L LISU. 

UI" /\DECU1\DO CclNTF:.:UL 0[ L;\S CORf;:J[NT[S DE /\IRE P/\I,;/\ RE:GUL/\R LA TEMPERATUR;\, VENTILACIÓN Y RUIDO ADEMÁS 

DE MINIMIZi\R L1'\ VIBR1\Ci(>H QUE ES C1\llS1\ DE ~;TRESS EN EL •::>CUP1\NTE. 

1 1\ SFGl IRID1\D FN 1 rv~ F '.'i'1\CIC>'.; ll-JH'f'1•.>Ff S M" [(' <~01 PFS, DF FORM1\Clc>NFS Y PFNETR1\CIONFS Df OA,JETOS QUE PUEDAN 

e ,\lló>.\R 1 IERID.\s; ,\D[M.\S Dt OUE E:L OCUf',\N 1 E DfGE 1 ENEf\ L IGERT ,\D DE MOVIMIENTO. LA FORMA DE LA ESTRUCTURA 

DI Hl '.·;1y C.'\f-'¡\! IJL .'\fl'.';Cll,lll R IMl'At:lo'.; MI DIO~;. LllRA ('CJN'.~llJIY/\ClllN f,:l_Sf-'LC:lO A LA IORMA DLL CSPACIO INr[RIOR 

E~~ L.'\ FACILIDAD DE .\[lcmDM< y DtSCENDCI'' DEL OB.JElO. 

[N U 1 E:~;110N D1o VISllJILllJ,\lJ, lSIA Nl) !''.-; SULll Nl0Ct~;1\h?IA tN CU.\NfU AL ÁNGULO, SINO TAMBlfN ANTE FACTORES 

AMf!IENTALES FRECUENTES CC>MCl LLU\11'4, TIERRA L' CENIZA. EL PARABRISAS NO DEBE SER PELIGROSO SI EL PILOTO SE 

DE~TL1\ZA H/\CI/\ EL 0 SI LL[C,\ /\RECIBIR !_IN IMP1\ClO. 

1 -' 11 liMINACION Dr'Rlc Sf'R 1 0 Sllf-ICIFNlFMFNTF AMPI 1-4 t'.\RA f'0DFR DISTINGUIR CUALQUIER OA,JFTO PFLIGROSO FN LA 

N0CHE. ADEMÁc~ ó~l DFílf CClNT .'lf;: CON LUCES Dl IDlcNTIFIC~.CION P."IRA '4VISO DE VIRA,JES, Y LUCES DE AVISO CUANDO SE 

l'Ll\NL.O. 11-:LNAI\ LN LA .."UNt\ 1\NILl,:J()f,: Y f'O'..illl,:¡lJI,: DlL VU1ÍCULU. 

EL T 1\NQUE UE COMBUSTIBLE DEBE TENER PROTECCIÓN 1\NTE COLISIONES. 

L'\ ESTRUCTURA DEBE TENER UN DISENO QUE PERMITA A ESTA ABSORBER LOS IMPACTOS SIN PERMITIR LA TRANSFERENCIA 

Df fl.lfR:7 1\S FRONTM ES, POSTFRl0RFS Y ¡ ,\TcRM.FS 1\l C0NDllCT0R. AL SER UN VEHÍCULO TIPO MOTOCICLETA SE 

PREVEE ClLIE LA PROTECCION f'.'.>RA LOS OCUl'ANTES NO SERÁ TAN SEGURA COMO LA DE UN AUTOMÓVIL DE CUATRO 

f'ULDAS. 

• LA FACILIDAD DE DE COLOCACIÓN DE REFACCIONES E INTERCAMBIO DE PIEZAS. 

DISPONIBILIDAD DE ESPACIO PARA OBJETOS PERSON~\LES Y HERRAMIENTAS INDISPENSABLES. 



MAS DE ANTROPOMETRÍA. EXISTEN DOS TIPOS DE MEDICIONES ANTROPOMÉTRICAS: LA ESTÁTICA Y LA DINÁMICA. EN 

LA PRIMERA SE REGISTRAN LAS MEDIDAS HUMANAS EN SU VERDADERA MAGNITUD DIVIDIENDO AL CUERPO EN EXTREMIDADES, 

CABEZA, CUELLO, ARTICULACIONES, Y TORSO. 

EL SEGUNDO TIPO UTILIZA LAS MEDIDAS ESTÁTICAS PERO REGISTRA NUEVOS RANGOS DE MOVIMIENTO AL CONJUNTAR 

EL MOVIMIENTO REAL DI' DISTINTAS ZONAS. POR EJEMPLO, EL ALCANCE FRONTAL DEL BRAZO NO ES SOLO SU PROPIA 

EXTENSIÓN SINO LA SUMA DE MOVIMIENTO DEL TORSO, HOMCJRO, BRAZO, Y DEDOS. EL DESARROLLO DEL OBJETO EN RELACIÓN 

CON LAS MEDIDAS ANTROPOMfTRICAS MEXICANAS SE TRABA,JARÁ EN FORMA GRÁFICA MÁS ADELANTE. ES ÓPTIMO CONSEGUIR 

LA ADAPTACIÓN DEL PERCENTIL 5-95 DE LA POBLACIÓN DE HOMBRES Y MUJERES. AUNQUE NO EXISTE EN REALIDAD UN 

INDIVIDUO CON MEDIDAS ANTROPOME:TRICAS PROMEDIO, EL USO DE ESTAS MEDIDAS ES EL MEJOR PORQUE ES EL QUE PRODUCE 

MENORES MOLESTIAS A MAYOR NUMERO DE Pi.'RSONAS. 

'" 1 
.1,:; 

1 

1 

1 ,-....y/ 

Figuras 4.61, 4.62 y 4.63 
Datos antropométricos 

~ ... 
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4.5 FACTORES DE ESTÉTICA. 

EN LOS VEHÍCULOS, LA ESTÉTIC/\ Y L/\ FUNCIÓN SON DOS ELEMENTOS INSEPARABLES, LO MISMO EN LAS 

MOTOCICLETAS. POR ESTO A SIMPLE VISTA SE PUEDE DISTINGUIR UN MODELO DE MONTAÑA A UNO UTILITARIO, Ó DE 

UNA DE:PORrlVA. 

LA DISPOSICIÓN ESTÉTICA DE LOS COMPONENTES Y MECANISMOS ES EN PRINCIPIO DICTADA POR LA FUNCIÓN DE 

ELLOS. EL COl'-IDUCTOR NO ES UNA SIMPLE CARG/\ SINO UN/\ PARTE INTEGRAL DEL OB-.JETO, Y AL MISMO TIEMPO 

DIRECTAMENTE RESPONSABLE DE LA RESPUESTA A L/\S V,\RI ANTES DEL CAMINO. 

fS DF GRl\l'-1 IMPORT/\NC\,\ f;>;/\MIN,\R 1 ,\S TFNDFNCl/\S fi'-1 F\ f'STll O. fN \ /\ /ICTl!M ID/ID, LA FVOL_UC\ÓN SE DI\ 

EN TODOS LOS ESl \LOS EL MISMO TIEMPO y A VEC[S, [SO:~ DIS rlNT o:; [S Tll_OS SE FUSIONM< y GENERAN HÍBRIDOS CON 

CAl\AC 1 LRi~; l IC~.s M.~s I_ '.-~f-'I CIAI 1/ i\Dl' .. '.S. 

EN LOS A~JOS CINCunn A EL ES l IL u DE 1 r /\U/• MAf,CÚ l::L f'Ac;o CON Ul~ DISENO NOVEDOSO y ESPECTACULAR, EN 

LA DECA[)A ül:: Ul'.:i o;ESl::Nl /\, U\S MACllJINA'.:i INC,U:'.SA'.:_; '.SI:: C/\f-V\C TLkl.'Al.:ON l'ü~: '.SU CLARlüAD DE DISEÑO EN LOS 

ELEMENTOS Y L/\S f'Ol;;MAS ADEM/\S DE SU EST[llCA FINA Y SOBf~I,\. 

MIENTRAS QUE .IAr'ON EN LOS ANOS SE 1 f:N r ,\e; MM;:co llN AV/\NCF EN EL AL TC• DE T /\LLE y ACABADOS, L1\ POTENCI/\ 

DF SlJS MOlof:,;:r~.; y 1 ,\ 01:.;MINLICJOt·.J [l( 1 úi-1t~i~O 101 ~l DI 1 ¡\MOTO orr~or"l IV." .... 

LA ~'ITUACIÓ~J .'\CTl.Jl\L :-;[ DE'.;c1;:1nr COM() Uí" CONTINUO Ph:OGRE'..".O HACl.O. Lt. ESrECIALIZACIÓN, EL PUNTO DE 

VANGUAl·mlA s.-.L 1 A CUN 1 INU/\ML.N 11 l tJ [J;c; UIV1'.;1uNI e; 1rn~JC11 '.\Ll_'.;: T ui.:1c;Mo. DU '(JI' l IVl\S, MO 1ONL1 AS, u 1 ILI ¡ AfxlAS, 

ROADS TER y L-us TLJ'") u C~HL"V'F'E/\' 

ToD:\S EST:\S TENDEl'-ICl:\S l IFNUJ El_U-IFl'-l'!U~. CUM(:~JEC>, PEr.:o /\L Mlc;MO TIEMPO SE ALE-.J:\N CAD;\ VEZ MÁS 

ENT m: El.LAS [1'-1 sus e A1'A( 111;:1'. l IC ,";,$ i:o: TE 1 ICAS. l'uf' 1)1 ¡;:,, LADl' 'l IE'N[r" ELEMEl'-I rc•s ESTE T ICOS DEL PASADO. 

Uf,1\ MOTOCICI l'T1\ F-N CLl,\I Olllf'f;:A DI '.'.tlS MC\D/11 ID,\Dl-S ,\r/\RTE Df SFR UN TRANSPORTE, EXPRFSA SIGNIFICADOS 

SOCIALES Y rSICOLOCdCO'.; CClMO PLIEDE SLI\ LA MOVll.ID.\D, LA úGll IDt,D, EL MOVIMIENTO, Y U\ AUTONOMlA. Lt>. IDEA 

L'.>11 llC.\ LN 11. llf'Cl ül VI HÍUll () 1'1'(:1'111'.>101 :; Cllll 11 íJC;,\ IJt< t '.;11\ ll if<I l lllDO 1-'lll.: LA 1 UíJCION. i..A VL.LUCIDAD 

PUEDE CRb'-1' ENOl'MF'.; f'R1mt.I: MAS DL: i:s r AUILID/\D (.• C1'tc AF: MOLESTA'.:.; C('l\RIE~l fES DE Alf\E HACIA EL CONDUCTOR y 

AÚN /1101\MENrAl~l.O COl'-I U_ t'LU~•U üt: /\llO:t t:AutNfl. 1-'h\.lVl":~Jll'Nll: Dt LA MAtlUINA. 

E.,ISTEN DISTINT1\S TENDl'NCl/\S ESTtTIC1\S T1\N1U PC•R L,\ CúT[GOf':IA A L1\ ClLIE lºERTENECEN COMO AL PAÍS DE 

DONDE SOí'l 0R!G!N1\f.\l1\:~. ~~LC1Ur'1 1\Lí~L!N1\'.~ f l_l[l'lll'_·~ 0•1 \-LIMErn 1\Lf:_S, EN IT1\Lli\ SE. EST!L1\ L1\ F 1\GR!Ci\CIÓN EN SERIE 

f"'Fnurr.:..i.:...\ roF-~ t·H" D!() Df- r- 1-\HRIC :.,r,n ¡- :; o.(•\I-\ r r-:.;.\N~ ):;, 01:.::.1 t-.J,\DCií-,'! s. e .\r,~R(lf:! "R1'):_·.;)) tN iTl--::t.tf NOS r úl 1 FRfS. SF 
RE1-\LJZ.~ EL TRAn.'\,J() ORFl:[H~E- roN t lr-.J « I ººº /\ M.\hhh> Ft..:Rc Y .. ". T ,_\i'lGlr:N u:~t\r-.:oo l_,.\ TCCNOLOGÍA AL DÍA EN 

l"l.:ODUCClüNLS M.,,, YlllO:L '.>. le'.:.! A 1 '1'ClUUCl:l(lN 1\1' l l.'.·;.\NM UL M.'.uUINA'..~ ADUUll_l.;L LN 1 UNc:t_s UN AL l ll f'l.:LCIO 0[ 

VENTA. EL ESTILO ITALIANO ES El RESPl'NSM3l_E DEL CONCEPTC' DE MOTONf:TA. L,\ ESH'TICA OUE PREDOMINÓ E~J LAS 

MOTOC!CLElf\S IT1\Ll:\N/\.S SL AFOYC1 DE M1\~>.JFf..(¡\ lr'"1~'l'f'I:\N!"E [!'-J t_():::; /\\,/;'\f•JCE.S PR0VEr·J1ENTES DE Ll\S MÍ\OUlN/\S DE 

CCl~li'ETICIÓN; LA H:NDENCIA DlYORT IVú 1-!_lfc l'NC\ (.1,C\N Fl'~~JTE Dt.: IDEAS. Los COLC•RES VIVOS. LAS FOR,..1AS 

1\GRf'.;1v AS y 1 /\ FSPFC r /\Clll ,\RIDAD SON Sl IS e ,\f;:AC1 Ff'1'.·; T IC/\S. 

lL ESTILO INGLES COMENZO CON M.iOUIN.\S 8.\SICC\S Y EFE:CTIV.'.IS. LAS MOTOCICLETAS INGLESAS TIENEN UN 

A'.'1"1 e 1 () Bit N l'Al ANCLADO, 1_oc;1.:L\NDll lN.'.I .:.1;1.::.0.\HI 1 '..;cJlll.:11 DAD l N '.>l 1::; 1 ClkMA'.> CON UNA [Sl [ l ICA ÚNICA, 

PRUF!.'\. 

l_A INDUSTr.:i/\ ESPJ\ÑOLi\ DE LAS MOTOCICLE T 1\'.:i t'lU[ HA OISMINUlüO. SE ENFOCA MÍ\S EN LA TENDENCIA DE LAS 

TODO TERRENO CON MOTORES PEQUENOS, FORMA ESBEL 1.\ Y LIGERA, GRANDES RUEDAS Y LARGOS BRAZOS DE 

Al-IORTIGll.\CIÓN. lc)s COl.ClRFS l;:~.\DOS TlfNDfi'-1 A SFR p,-.co OSTFNTC'SOS. l.,\ EST[TiC1\ DE LAS MOTOCICLETAS 

ALEMAf•JAS SE llA [3,\SADO T,•DO EL TIEMr·o E~J LA r;::.c IONALI: ACION f'UR.'.I, LA MANUF C\CTURA IMPECABLE y LA 

1 LCNICA. lJN DIS l IN 1 IVO üL 1 U .'\S '.:;ON SUS MO 1010:1.'.-; l lf-'O h\J.\l /," OUE PROf-'ORCIONAN ADLMÁS DE SUS CARACTERÍSTICAS 

TEC~JOLOGICAS UN .\SPECTO UNICO Y PRt'PIO. LA f:X ALEMANIA DEL ESTE SIEMPf\E HA ESTADO PRESENTE EN EL 

MEl\1:ADO DE LAS M:\OUIN/\S UTIL!TARl•\S, Cl'~J M2'üU!NAS ROBUS1AS Y RESISTENTES. LOS AD-.JETIVOS PRINCIPALES 

OUE c~E: APLICAN C\ ESTAS MOTOCICLETAS SON LA FUNCIONALIDAD, L.'.I p,')TENCIA, Y LA TECNICA. LOS COLORES 

US1\Di:>S SON SOBRIOS. 

Al GUNA VF? f:XISTIFRON F.JFMrLARFS SOVIETICOS, QUE SE CARACTFRIZABAN POR SUS MÁQUINAS UTILITARIAS, 

RÚSTIC.O.S Y ECONÓMICAS CON UN ASPECTO FUNCIONAL Y AUSTERO. CON TODO ~STO, LA ESTÉTICA SOVIÉTICA ES 

AG1'ADABLl: A LA VIS1 A Y MUY FÁCIL D[ RECONOCEf'x, QUL ES EL MISMO DE OTROS MUCHOS PRODUCTOS INDUSTRIALES 

DE ESA NACIÓN. 



POR OTRO LADO LA EXPERIMENTACIÓN FRANCESA PRODUJO EJEMPLARES DE FORMAS PLANAS CORTADAS Y COLORES BIEN 

COMPLEMENTADOS EN LOS AÑOS 70 Y 80. 
EN ESTADOS UNIDOS SE CREÓ UN ESTILO PROPIO, SUSTENTADO EN DOS MARCAS DE PRINCIPIO DE SIGLO, INDIAN Y 

HARLEY ÜAVIDSON. EL ASPECTO DE SU MOTOR ES UN FACTOR DE PESO EN SU ESTÉTICA GENERAL. LAS CARACTERÍSTICAS 

DE ESTE MOTOR SON SUS CULATAS GEMELAS EN «V». EL ESTILO AMERICANO SE CONOCE COMO «CUST01'1» Ó 

«CHOPPER». SU FORMA TIENE UN MANUBRIO ALTO, PEQUEÑO BIDÓN, ASIENTO CON FORMA SEMEJANTE A SILLA DE 

MONTAR, ALGUNOS CON RESPALDO, ESTRIBOS ADELANTADOS, HORQUILLA LARGA Y FINA RUEDA DELANTERA, RUEDA 

TRASERA GRANDE Y SUSPENSION MÍNIMA EN ESA PARTE. LA ABUNDANCIA DE CROMADOS E:S UNA DE LAS CARACTERÍSTICAS 

DEL ESTILO. 

Poco DESPUÉS DE L/I APARICIÓN DE ESTILO AMERICANO. LAS MARCAS EUROPEAS y .JAPONES/IS ADOPTARÓN EL 

ESTILO COPIANDOLO Y HACIENDOl_O CASI Pf;:OPIO DESPULS. [L ESTILO JAPONES HA CAMBIADO FRECUENTEMENTE PERO 

ACTUALMENTE LA INDUSTRIA DE LA MOTOCICLETA EN ESTE PAIS ES UNA DE LAS MÁS EXITOSAS. Los PRIMEROS 

MODELOS .JAPONESES PARECÍ /IN SER COPIAS DL OTRAS MARCAS EUROPEAS. Su GRAN [XI TO ruE LA COMPE TIVIDAD y 

RAPIDEZ DE SUS MOTORES Y LA PRODUCCION EN GRANDES VOLÚMENES. 

GRACIAS A LOS LOGr.:os DE LAS MÁQUINAS .JAf'ONESAS. su ESTÉllC/\ ADQUIRIÓ PERSONALIDAD PROPIA 

MIENTRAS LOS COMPONENTES BASABAN SU FORMA EN EL COMPORTAMIENTO AERODINÁMICO AL ESTILO DEPORTIVO. EL 

RESULTADO FUERON VEHÍCULOS SUl'ERDEPORTIVOS CON UNA IMAGEN MARCADA Y GRAN COLORIDO. 

HOY, TODAS LAS MARCAS PRODUCTORAS DE MOTOCICLETAS TIENEN MODELOS DE TODOS LOS TIPOS EN SUS LINEAS 

DE CATÁLOGO. POI' LO IANIO lüüOS LOS [SllLOS Y SU tSH~TICA SON MANl.JADOS EN TODO EL MUNDO. 

POR EJEMPLO. UNA MARCA COMO f-ltJNDA CON SU ORIGEN .JAPONES, Tln~E EN SU LINEA MODELOS DEPORTIVOS, 

MOTONETAS, CICLOMOTORES, Y TAMBl[N 01.c.·roN ( .1 L;l f-l·lRLr>) Y ROADSTE:R. YA NO EXISTE UN/\ ESTÉTICA 

MOTOCICLISTICA EXCLUSIVA DE .ALGUN LUGAR DEL MUNDO. 

PARA REFERIRSE A LA ESTEl ICA ES MEJOR LA IMAGEN QUE LAS PALABRAS. /\ CONTINUACIÓN SE MUESTRAN 

DISTINTOS MODELOS DE MOTOCICLETA CON ALTO NIVEL ESTETICO. SIN IMPORTAR QUE SEAN MÁQUINAS GRANDES, CON 

MOTORES DE GRAN POTl:NCIA, [ülJIPAMIENTO DE LUJO Y PRECIO MUY ELEVADO. EL OBJETIVO ES EXPLORAR SU 

CONTENIDO ESTÉTICO PURO. 

Figura 4.64 
Suzuki GSX 750 S Katana. 

Diseñada por Hans A Muth. 
(1983) 

Figura 4.65 
Ducati Mostro 900 

Estilo Roadster 
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Figura 4.66 MV Agusta (1979). 
Diseñada por H. Muth, 

G. Giugiaro y A.F Porsche 

Figura 4.68 Triumph Trident 900 triple. 
Modificación de Cario Talamo. 
Estilo Café Racer (1995). 

Origen Inglés, Preparación Italiana. 

Figura 4. 70 Cagiva 350 TE 
Italia 

Estilo Tral/ 

Figura 4.67 BMW K 100 
Sector Roadster. 

Alemania 

Figura 4.69. Buell S'f Lightnlng. 
Creada por Erick Buell. 

Motor Harley Davidson 1200 e.e. 
Semideportiva de 1995 

V-MAX 

Figura 4. 71 Yamaha V- MAX 
Cuatro cilindros. Japón 

Estilo Custonr (1997). 



Figura 4. 72 • 
Motocicleta Francesa. 

MF con motor Citroen 

Figura 4.74. lndian Four (1940). 
Diseño de Estados Unidos 

Figura 4.76 
Suzuki GSX ·R 600. 

Japón 1999 

Figura 4. 73. 
Motocicleta BMW R80GS 

Hans Muth (Alemania 1980). 

Figura 4.75 
Malaguti Flrefox 

Scooter Italiana 
F15. 

(1998) 

Figura 4. 78. 
Suzuki Nuda. 

Prototipo 1994 
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-LA FORMA. 

EN LAS IMÁGENES AN1 ERIORES SE PUEDEN APRECIAR LAS DISTINTAS CARACTERÍSTICAS ESTÉTICAS DE LOS MODELOS. 

POR SER OBJETOS TRIDIMENSION/\LES, EXISTEN EN EL ESPACIO Y LA LUZ INCIDE SOBRE ELLOS CREANDO SUPERFICll:'S 

ILUMINADAS Y ZONAS BAJO SOMBRA. CUALQUIER MATERIAL TRIDIMENSIONAL QUE SE PUEDA MODELAR NO SOLO CON LAS 

M/\NOS SINO T /\MBIÉN CON MÁQUINAS Y HERR/\MIENT /\S, SE CONSIDER/\ COMO MI\ TERI,\ PLÁSTICA. UN CUERPO SÓLIDO ES 

UNA Pif=7 A OLJF 1 IFNF VOi LJMFN Y rlJFDI' SFR MACl70 O 1 llJfCO, 1 A Sii llf TA F XTFRIOR FS LA MISMA. UN FLFMFNTO 

TRIDIMENSIONAi_ SE PERC113E EN CINCO SENTIDOS; LARGO, ANCHO, AUO, ESPESOR Y ESF'ACIO INTERIOR (VOLUMEN). 

UN Ul:Ul 1 U l'ULL)L l'LR 1 LNLCLI.: A UNO l)L LJOS A~;l'LC 1OS1 UIO:MAl..LS LJI~' l IN 1 OS : LUNI Oh'MACIÓN LX 1 u.:101-: Y CONI· 01,'MACIÓN 

INTERIOR. UN/>. ESCULTURA T IENf: CASI SIEMl'RE CONFORMACIÓN E.'.TEPIOf<. UN /\LJTOMÓVIL TIENE AMBOS; C. EXTERIOR y 

C. INTERlOI~. MIENTi~/\S UUE Ul'1/\ M(1 TULILL El J\ T !ENE u .. 1 f'JF(,f~f"l1\~~11_)!'J [,.,_ 1 Ehtuf\ PORQUE SOL_O SE RELACIONA LU!'I SU 

USUARllO EXTHllOl'<MEHTE, HABL;\F: DEL INTEl=:1or-: DEL MOTOf-: '( C>ffU>.S P<\RTES ES COSA DISTINTA. 

(_)Tf'!A CARACTEr;;isTICA GENEf,AL CONSISTE fN SI SI' lf<A TA DE uru. FOF:MA Al31ERTA 6 UNA FORMA CERRADA . UNA 

roRM~ cu-..:",." .. O,."" t.1:~LA l.I :t~ll.f,IOh' DLL 1 Xll '"'10h'. l ~~ l~t:[_ ~;~JCI D~ ... "..DI ~~11,() ¡_~: lt,,!DLl~rNo:rN!l lJLL L:~f',.".i..CIO 0[ Al U[RA. 

EL (J[J,JETO FU~KIONA EXTERIOFcMENTE c;1 E:; UNA PU.UTA E INTEf;;ior-:MENlE s: ES UN,\ CAlllNA. 

UNA FORM/\ /\GIERT/\ C/\RECf DE ENVOLVENTE , Y SE DES/\f..:f·<OLU\ 1\ P1\RTlf' DE UN NLICLEO CENTR/\L, LOS ELEMENTOS QUE 

INTEGRAN LA FORMA ,\C T LIAN Y SE ACERCAN O SE ALE,J;\N D[ lcL . LAS FORMAS NO [STÁN AISLADAS DEL ESPACIO QUE 

L,\S R0DF ,\, Sir"() Ol JI '.'>I' ,\D/\Pl M.J /\ 1·:;11-. l IN/\ f ORl·lf, fl.J Cll 1¡· 1 ,\ F'TR("f'P\ICJr.J RfCIF\F 1 OS VOi llMH.JFS fS fL CON,JUNTO DE 

TRES RELl\CIONES: DIMEN~)IOí'>!ES 1101,l:'.:'Of~T AL, V[í,";l l(t,.t_ Y O!~';~GLJ~.,J~L. 

E:; PO'.>ll'l.L CRL AR 1.:;,',\CI()'.; VII.: 1 UAl.L'.·; CON 1 1 U·ll.N 1 o:-; L IMI 1AN1 L'.o, SOHRL 1 OLJO LN AROUI lle 1 URA,[S"l o ES MENOS 

UDS/\DO EN LOS U[J.JETOS INDUSTl\IAl_ES 

l/\ UNIO/\D VISUAL DE !_,\~; FOí,M/\S Tf~IDIMENSIONALES SE CREA UEL EüUILIBRIU DE L/\S FUERZAS INTERNAS DE EXPANSIÓN 

Y LAS FUERZAS EX.IEl\IOl<l:S. COMO E.JEMl-'LO SF l'UEDl ll'MAI< UN T<\NOUE: DE GASOLINA; EL TAMAÑO DE ESTE ESTÁ 

DEFINIDO POR /\1Gllhl/\S1 IMIT/\NfFS. llN/\ 1-s 1·1 VOi llMFN Olll RfOllWRF, OTR/\ fl T/\M/\ÑO TOT/\I DEL VEHÍCULO, El LUG/\R 

DONDE SE VA A COLOCAR EST [ DEPOSITO, Y LA ro~;1c10N y [l_ l AMANO DEL CONDUCTOR. 

LA FORM1\ OEL OB,!ETO INDUSTf.:l,\L DEPENDE UEL u:;o, OEL M1\Tff..:l,\L y EL PROCESO DE M1\l.JUF1\CTLIRA. LA CONFIGURACIÓN 

ADECUADA NO úDMITE E'-CEDEI-: ESOS LIMITEcS. ¡_,\S ,\NI ll;UAS <\LE TAS y CRl'MADOS EXCESIVOS DE LOS AUTOS (AÑOS 50 's). 

SON UN l.,JLMl-'LO DL: LOS Otl.JL IL)~; CONI 01\MADUS LXCLDll.NDU LSu~; UMI 1 Ls CON UNA CAf~GA CUL 1 ui;;AL. 

UNA COMPOSICIÓl'l PU\STICA TRIDIMENSIONAL SE FRACCIONA EN i\TR1\CCIONES VISUALES, PRODUCIENDO PLANOS SIMÉTRICOS 

y ASIME ¡ r"cos AL MISMl) 1 IEMP0, PEf':U •\ PESl\f-: Dl· ES 1 o S!l~MPRE SE: DEBE Mi>.NTENER UN EQUILIBRIO OCULTO QUE DEPENDE 

DE llN,\ SFNSIRll ID,\D Ni\TllR1\I llllMi\N1\, i\llN NO MfDIRI F. 1 ,\ lJNID1\D VISIJAI. SF PLIFDE LOGR/\R POR CONTRASTE, SIN 

1\RMONli\S BASIC,\S. 

EN UN/\ UNIDAD FORM/\L, INTEGRAD/\ POR ELEMENTOS DE DISTINTOS MATERIALES, CADA PARTE Y CADA UNIÓN CUMPLEN 

UNA FUNCIÓN, EN ASPECTOS FÍSICOS LOS ESFUERZOS BÁSICOS SON LOS DE COMPRESIÓN, TENSIÓN Y TORSIÓN. CUALQUIER 

DISfÑO DFBE TENER EN CUENT/\ EST/\S FUERZ/\S EN RELACIÓN A LOS MATERl/\l.ES y LAS FORMAS. 



4.6 NORMAS 

REGLAMENTO DE TRÁNSITO DEL DISTRITO FEDERAL. 

CAPITULO l. DISPOSICIONES GENERALES 

ÜB-.IETIVO. Aí~T ICULO 1. EL PRESENTE REGLAMENTO ESTABLECE LAS NORMAS A QUE DEBERÁ SUJETARSE 

EL TRÁNSITO DE PEATONES Y VEHiCULOS EN LAS VÍAS PÚBLICAS DEL DISTRITO FEDERAL. 

DEFINICIONfS. Ar.;:TIClll.O i'. r't,RI\ l.OS EFFCTOS Df ESTf RFGLl\MENTO, SE ENTIENDE POR: 

V. TRÁNSITO: ACCIÜN O EFECTO DE TRASLADARSE DE UN LUGAR A OTRO POR LA VÍA PÚBLICA. 

VI. VIALIDAD: SISTEMA DE VÍAS PRIMARIA:~ Y Sl CUNDAIO:IAS QUE SIRVE PARA LA 1 RANSPORl ACIÓN EN EL DISTRITO 

FEDERAL. 

Vlll.Vt:HÍCULU::;: Tuuu Mt:UIU Ut MUIUlo( u CUALUUltR UIRtl ~UHMA Ut PRUl-'UL::;IÚN t:N t:L CUAL ::;t: IHAN!:WURIAN 

PERSONAS O BIENES. 

X.CONDUCTOR: 1 ODA PERSOW1 OUE Mi\NE-JE Ul-J VEHICULO. 

CAPITULO 111. DE LO'.:; VEHÍCLILUS.SECCIÓt'J Pí-:IMERfl. CLASIFICACIÓN DE LOS VEHÍCULOS. 

CLASIFICACIÓN. ARTICLll O ?0. PAR,\ 1 OS f'fTCTOS DE FSTE RfGLl\MENTO, LOS VEHÍCULOS SE CLASIFICARÁN 

POR SU f'ESO Y f'OR EL USO AL OUE ESl AN DESTINADOS. 

CLASWICACIÓN 1-'[JI': :-.ti f'I :-;o, Al-<l IClll () 21. Po" '.'>U f'LSO LOS V[HÍCULOS SON: 

1.-- LIGEí-:OS, H.'\::;1 A 3.5 TONEL.'\DAS DE PESO BRUTO VEHÍCULAí-:: 

A) BICICLt:TAS Y TRICICLOS. 

B) BICIMOTOS Y TRICICLOS AUTOMOTORES. 

C) MOTOCICLET 1\S Y MOTOl'll::T •\S. 

D) AUTOMOVll rs. 

CLASIFICACIÓN FOR LISO. /\RTICllLO LÍ'.-1-'0R SU USO LOS VEHÍCULOS SON: 

l.- PAl,llLULAl'L~;: AUULLLOS lJL l'f\SAJL"OS UUL LSIÁN DLSllNAOOS AL USO PRIVADO Dt:: SUS !-'1{0!-'lt:IAWOS O 

LEGALES POSEEDORES. 

11.- i-1Er-:CAl,ITILES: 1\0UELLc•S üt: PASAJEROS O DE CAf-!GA liUE SIN CONSTITUIR SERVICIO SERVICIO PÚBLICO ESTÉN 

PREPONDERANTEMEl"l t: DES l INADOS: 

1\) Al Sfr;:v1c10 DF LIN1\ i-JFGOCl.\CIÓl-J MFRCl\l~TIL, o ClUE CONSTITUYAN UN INSTRUMENTO DE TRAfl,\JO; ... 

SECCIÓI~ TERCERi\. -- EuUIPU 

Eouwos y DISPOSl'TIVOS 0!31.IGi\tORIOS. /\r-!TICULO 32.- Los VEHiCULOS out: CIRCULAN EN EL DISTRITO FEDERAL 

DF8F R.\i-J \<'NT 1\1;: CON 1 OS F<llllPOS, :;is l fMl\S, DISPOSITIVOS Y f\CCES0Rl0S DF SFGURIDl\D, OUF DETERMINE EL 

DE1,r .. R r ,\~1Et"TO EN L0S MANUALES CORf.:ESl'ONDIENTES, LOS CUALES DEl3Ef,ÁN SER í'U8LICADOS ... EN LA GACETA 

Or ICl.'IL. 

CIN'l LJl\C•NfS DE ~~EGur;:i[J,'\D.1'-1;:r:cu10 53. roDOS LOS VEHÍCUl.OS A LOS QUE SE REFIEREN LOS INCISOS D) y E) DE 

Lfl H<:\CCIÓN 1DEL1\1·:1 ICULO 21, lJUJU.;AN CONl ;\l.;: t::N LOS f\Slt::NlOS DELANTEROS CON CINTURONES DE SEGURIDAD. 

LUCES. 1-\RTICULO 36. - rc>Dc' Vl'Hlc~LILL) DE MC'1<.>R DEt3Ei;;;\ EST,\R PROVISTO DE LOS F1\ROS NECESARIOS DELANTEROS, 

QUE E!-11 l M~ LUZ BLf,NC ,\, 001 f\DC'S DE UN MEC ,\NISi-10 p,\R,\ C.\MBIO DE INTENSID1\D. Li\ UBIC 1\CIÓN DE ESTOS FAROS, 

ASI- CCli·l(l DI- 1 OS Dl'MAS Dl'.'i'OSll iV,J'.; A •:'llil SI RITll'l;:f ¡·'.'l F C,\f'ITlJl O, DFRf'RAN ADFCUARSF A LAS NORMAS 

PREVISTAS PAR•\ EL TIPO DE VEI IÍC'LILU. ADEMf•S DEGER:1 ESl AR DOTADO DE LAS SIGUIENTES LUCES: 

l.- Luu .. ~; INDILADOl'-"-S LJL 11\LNUc' LN LA l'Al"L 11\ASLI{~\. 

11. - l_UCES DIRECCIONALES DE DESTELLO INTERMITEN TE, DELANTERAS Y TRASERAS. 

l/l.- LUCE::) DE üESTELLU INTtr..:,"-11TEf'JTE UE P/\t~l\Ut\ DE Et'-lERGEN(.t ... '\. 

IV.- CUARTOS DELANTEROS DE LUZ A~!1\RILLA ) TRASEROS, DE LUZ RC>JA. 

V. - l. UCFS ESPECl,\LES, SEGUN FL TIPO DF Dli·IFNSIOl-JES Y SERVICIO DEL VEHÍCULO. 

VI. - LUZ QUE ILUMINE LA f'LACA f'OSTERIOR, Y 

VII.- LUCG> DC MARCllA ATR.'.'.o. 



LOS CONDUCTORES DEBERÁN ACCIONAR LOS DISPOSITIVOS ENUMERADOS DE ACUERDO CON LAS CONDICIONES DE 

VISIBILIDAD. 

LUCES PARA BICICLETAS Y MOTOCICLETAS. ARTICULO 39.- LAS BICIMOTOS Y MOTOCILETAS DEBERÁN 

CONTAR CON EL SIGUIENTE EQUIPO DE ALUMBRADO: 

A) EN LA PARTE DELANTERA UN FARO PRINCIPAL CON DISPOSITIVOS PARA CAMBIO DE LUCES, ALTA Y BAJA. 

B) EN LA PARTE POSTERIOR, UNA LÁMPARA DE LUZ ROJA, CON REFLEJANTE Y LUCES DIRECCIONALES 

IN l ll,MI l lN l L::O. 

EN LOS fRICICLOS AUlOMOlORE:S, EL EQUIPO DI:: ALUMtih:ADü DE SU PARTE POSTERIOR DEBE:RÁ 

AJUSTARSE A LO ESTABLECIDO POR EL PRESENTE REGLAMENTO PARA VEHÍCULOS AUTOMOTORES. 

LLANTAS. - ARTICULO 40. - LAS LLANTAS DE LOS VEHÍCULOS AUTOMOTORES, REMOLQUES Y SEMIREMOLOUES 

DEBERÁN ESTAR EN CONDICIONES SUFICIEN1 ES DE S[GURIDAD. ÜICHOS VEHÍCULOS DEBERÁN CONTAR CON UNA LLANTA 

DF RFF ACCION IN CONDICIONFS Dr C,ARANT 1;- ;\f\ 1 A SLISTITUCION or CUAl QUIERA Dí' LAS Ollf' SF FNCUENTRAN 

OULDA 1 'ffül llt!IDO '"'\NSI l Al' LN VLHÍCULOS AU 1OMO1 O"LS, f'LMOLOULS O SlMll,EMOLOULS CON LLANTAS LISAS O 
ROTURAS. 

LOS VEHÍCULOS DE CARG1\ DEBERÁN CONT 1\R, EN LA PARTE POSTERIOR CON CUBRELLANTAS, ANTELLANT AS O 

GUARDAFANGOS OUE EVITEN PROYECTAR OBJETOS HACIA ATRÁS. 
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DESARROLL01 GENERACION DE CONCEPTOS 

SEGUNDA PARTE: 
DESARROLLLO 

CAPÍTULO S 
GENERACIÓN DE 

CONCEPTOS 



EL PRIMER PASO EN LA ETAPA DE DESARROLLO ES LA DE GENERAR UNA LLUVIA DE IDEAS QUE SON RESULTADO DEL 

PROCESAMIENTO DE Dl\TOS EN LA ETAPA DE INVESTIGACIÓN. AÚN NO HAY UN PERFIL DEFINIDO AL DETALLE, PERO SE 

TIENE LA IDEA BÁSICA DEL TIPO DE 08JETO QUE VA A SER, LAS CARACTERISTICAS GENERALES YÁ ESTAN PLANTEADAS. 

DE LA GENERACIÓN DE TODAS ESTAS IDEAS SE DECIDE CUAL ES EL CAMINO A SEGUIR Y SE SELECCIONAN UNAS 

POCAS PROPUESTAS PARA DESARROLLARLAS A DETALLE. UNA SOLUCIÓN GLOBAL ES O PUEDE' SER EL RESULTADO DE 

PEQUEÑAS APORTACIONES DE VARIAS PROf"'U[STAS. 

LA IDEA ERA DEFINIR VISUALMENTE UN VEHÍCULO CON MOTORIZACIÓN DE MOTOCICLETA. PARA UN OCUPANTE 

MÁXIMO DOS. EL OBJETO DEBE SER MANIOBRABLE, AGIL, DE: DIMENSIONES COMPACTAS, Y QUE OFREZCA UN POCO MÁS 

DE SEGURIDAD QUE UNA MOTOCICLETA y MAYOR FACILIDAD DE MANEJO. Los RESULTADOS FUERON LOS SIGUIENTES: 

Figura 5.1 

Figura 5.4 

~~.-­
~ 

Figura 5.5 

Figura 5.2 

Figura 5.3 

... 



DESARROLLO: GENERACION DE CONCEPTOS 

Figura 5.6 

Figura 5.7 

Figura 5.8 

Figura 5.9 

Figura 5.10 

Figura 5.11 Figura 5.12 

ESTA TESKS NO SALl 

--;-·:--:--:-:-_:-----,-._~ 
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Figura 5.14 

Figura 5. 13 

Figura 5. 15 

Figura S. 16 

Figura 5. 17 

Figura 5. 18 
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Figura 5. 20 

Figura 5. 22 

Figura 5.24 

D8SARROLL01 OBNERACIÜN DB CONCBPTOS 

Figura S. 21 

Figura 5.23 

Figura 5.25 



Figura 5.28 

Figura 5. 30 

.,,, 

~r ,>. 

Figura 5.26 

Figura 5.27 

Figura 5. 29 

Figura 5. 31 



Figura 5.32 

Figura 5.34 

Dl!SAltROLLOt Gl!Nl!ltACIÓN DI! CONCl!PTOS 

Figura 5.33 

Figura 5.36 

Figura 5. 37 Figura 5. 38 
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Figura 5.39 

Figura 5. 40 

Figura 5. 41 

Figura 5. 42 

Figura 5. 44 

Figura 5. 43 

Figura 5. 45 Figura 5. 46 



DESARROLL01GENERACl0NDECONCE~TOS 

Figura 5. 48 

~~ITR CICLO 

Figura 5. 47 

Figura 5. 50 

Figura 5. 49 

Figura 5. 52 

Figura 5. 51 
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Figura s. 55 
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Figura 5. 56 
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Figura S.57 
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Nota: Fotograflas de modelo de volumen con escala humana, no 
requieren cl'\;a.lle 
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CONCLUSIONES DE LA GENERACIÓN DE CONCEPTOS 

DESPUÉS DE LA LLUVIA DE IDEAS, SE FORMÓ UN CONCEPTO DEL VEHÍCULO. 
EL CONCEPTO BÁSICO ES UN TRICICLO MOTORIZADO CON DOS RUEDAS DELANTERAS Y UNA TRASERA. EL MANDO 

DE DIRECCIÓN SE ACCIONA CON MANUBRIOS AL TERNA TIVOS DE MOVIMIENTO LINEAL "ADELANTE- ATRÁS." 
EL SISTEMA DE SUSPENSIÓN ES DE BRAZOS BASCULANTES INDEPENDIENTES EN LAS TRES RUEDAS. 

EL VEHÍCULO ES PARA DOS OCUPANTES; EL CONDUCTOR Y UN PASAJERO. LA CUBIERTA O TOLDO QUE APARECE EN 
MUCHAS DE LAS PROPUESTAS ANTERIORES ES OPCIONAL Y TIENE LA CARACTERÍSTICA DE SER" MONTABLE- DESMONTABLE." 
ALGUNOS INDIVIDUOS PREFIEREN LA SENSACIÓN DE ESPACIO ABIERTO PARA ESTE TIPO DE VEHÍCULO. EN CASO DE 

INCLUIRSE LA. CUBIERTA, ESTARÍA HECHA CON MATERIALES COMO ALUMINIO, ESPUMA DE POLIURETANO Y POLICARBONATOS. 

EL TRIMOTO TIENE CARENADOS LATERALES PARA PROTECCIÓN DE LAS PIERNAS EN SENTIDO FRONTAL Y DIAGONAL, 
Y PARA LA CONDUCCIÓN DEL AIRE CALIENTE DEL MOTOR HACIA EL EXTERIOR. 

EL BASTIDOR ES TUBULAR Y DE DOBLE CUNA, EL MOTOR ES DE COMBUSTIÓN INTERNA A GASOLINA PORQUE ES EL 
MÁS COMERCIAL. EL VEHÍCULO DEBE TENER ALGUNOS COMPARTIMENTOS PARA GUARDAR OBJETOS COMO MOCHILAS, 
PORTAFOLIOS Ó PAQUETES PEQUEÑOS. 

LA POSICIÓN QUE ADOPTA EL CONDUCTOR ES LA DE MONTURA COMO EN UNA MOTOCICLETA; LAS PIERNAS 

SEMIEXTENDIDAS HACIA ADELANTE Y LA ESPALDA ERGUIDA CON LA LIBERTAD DE ACCIONAR LOS MANUBRIOS CON 
LIBERTAD y TAMBIÉN LA CAPACIDAD DE APOYAR CUALQUIER PIE SOBRE EL SUELO. Los NEUMÁTICOS DEBEN SER DE 

HUELLA REDONDA O CURVA PARA PODER INCLINAR EL VEHÍCULO HACIA LOS LADOS SOBRE SU EJE VERTICAL. 
EL TAMAÑO DEL VEHÍCULO SIMILAR AL DE UNA MOTOCICLETA CATEGORIA GRAN TURISMO. AÚN ASÍ ES MUCHO MÁS 

CHICO QUE UN AUTOMÓVIL COMPACTO. 

LA SIGUIENTE FASE CONSISTE EN DESARROLLAR A DETALLE FORMAL (NO DE MECANISMOS DE ASISTENCIA) ESTE 

CONCEPTO BÁSICO QUE SE HAN GENERADO. LOS DATOS OBTENIDOS EN LA FASE DE INVESTIGACIÓN SERVIRÁN AL 

CONSTRUIR EL DISEÑO FINAL POR MEDIO DE DIBUJOS, MODELOS A ESCALA, SIMULADORES DE MECANISMOS Y VOLÚMENES, 
Y PLANOS MECÁNICOS. LA FORMA DEBE DEFINIRSE EN CONJUNTO Y DESPUÉS EN CADA ELEMENTO, LO MISMO CON EL 

ENSAMBLAJE DE CADA UNO DE ELLOS. SE DEBEN ESPECIFICAR MATERIALES UTILIZADOS Y SUS PROCESOS DE FORMADO 
Y MAQUINADO. 
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CAPITULO 6 
DESARROLLO DEL 

DISEtiO 
RESULTANTE. 
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CAPITULO 6. EL DISEi;)O FINAL. , 

6.1 MEMORIA DESCRIPTIVA. EL DISEÑO RESULTANTE DE LA FASE DE DESARROLLO TIENE LAS SIGUIENTES 

CARACTERÍSTICAS: 

• . UTILIZA UN MOTOR DE EXPLOSIÓN BICILINDRICO A GASOLINA CON CAPACIDADES OPCIONALES DE CILINDROS DE 250 
e.e ó 500 e.e. UNA DESCRIPCIÓN PRECISA DEL MOTOR ES: MOTOR DE CUATRO TIEMPOS CON DOS VÁLVULAS, 
SOHC DE 249 e.e. CON ENFRIAMIENTO LÍQUIDO y TANQUE DE 18 LITROS. LA OTRA OPCIÓN ES UN MOTOR DE 

599c.c. ENFRIADO POR ACEITE, BICILÍNDRICO DE CUATRO TIEMPOS. 
EL POTENCIAL MÍNIMO QUE GENERAN ESTOS MOTORES ES DE 20 HP PARA EL PRIMERO Y 60 HP PARA EL SEGUNDO. 

EL VEHÍCULO HACE CONTACTO CON EL SUELO POR MEDIO DE TRES RUEDAS CON NEUMÁTICOS DE HUELLA REDONDA 

COMO LOS QUE USAN LAS MOTOCICLETAS. 
• LA CONFIGURACIÓN DE LAS RUEDAS ES, DOS DELANTERAS Y UNA TRASERA. 

LA SUSPENSIÓN DE LAS RUEDAS DELANTERAS SE LOGRA CON BRAZOS INDEPENDIENTES, Y LA TRASERA CON DOBLE 
BRAZO OSCILANTE, CON AMORTIGUADOR DE 100MM DE CARRERA. 

• LA CAPACIDAD DE PASAJEROS ES DE MÁXIMO DOS, EL CONDUCTOR Y UN PASAJERO. 
• EL CUADRO DEL CHASIS, ESTÁ CONFIGURADO COMO DOBLE CUNA Y AL IGUAL QUE EN LAS MOTOCICLETAS SIRVE DE 

SOPORTE AL ASIENTO Y AL MOTOR. A LA VEZ EL CUADRO ES SOPORTADO POR LA SUSPENSIÓN. 
• TIENE PEQUEÑOS COMPARTIMENTOS PARA OBJETOS PERSONALES EN EL INTERIOR DE LOS CARENADOS LATERALES. 

• Los PANELES o CARENADOS LATERALES, TIENEN TRES FUNCIONES, SIRVEN COMO COMPARTIMIENTOS 
PARA PERTENENCIAS DEL CONDUCTOR, PERMITEN LA SALIDA DEL AIRE CALIENTE PROCEDENTE DEL MOTOR, Y SIRVEN 
DE PROTECCIÓN A LAS PIERNAS EN IMPACTOS FRONTALES Y ANGULADOS. 

EL SISTEMA DE DIRECCIÓN SE LOGRA POR MEDIO DE ENGRANAJES Y PRESIÓN HIDRÁULICA. LOS MANUBRIOS SE 
MANEJAN EN FORMA LINEAL INDEPENDIENTE ADELANTE Y ATRÁS. 

LOS FRENOS DE LAS RUEDAS SON DE DISCO DE 296MM. 

• EL ENCENDIDO ES ELÉCTRICO Y LA TRANSMISIÓN ES DE CINCO VELOCIDADES. 
• LA RUEDA TRASERA ES MÁS GRUESA QUE LAS DE ADELANTE; SUS MEDIDAS RESPECTIVAS SON: 180/55 ZR-17 Y 

130170 ZR- 16 

• EL PESO DEL VEHÍCULO ES MÁXIMO DE 180 KG. 
• EL VEHÍCULO TIENE UNA CUBIERTA SUPERIOR QUE ESTÁ FORMADA POR EL PARABRISAS Y UNAS BARRAS PROTECTORAS. 
• EL HECHO DE CONTAR CON LA CUBIERTA HACE NECESARIO TENER EL CINTURÓN DE SEGURIDAD PARA EVITAR 

IMPACTOS DEL CONDUCTOR CON LA ESTRUCTURA. 

• CUENTA CON UN FARO DELANTERO DE LUZ BLANCA CON CAMBIO DE INTENSIDAD, LUZ DE FRENO RO.JA EN LA PARTE 

TRASERA, DIRECCIONALES INTERMITENTES DELANTERAS Y TRASERAS, ADEMÁS DE UNA LUZ PARA LA PLACA 
POSTERIOR. 

CUENTA CON CUBRELLANTAS O GUARDAFANGOS. 

ESPEJOS RETROVISORES RESISTENTES Y CON LIBERTAD DE GIRO HACIA EL INTERIOR EN CASO DE IMPACTO. 

6. 2 f ACTORES . DE DISEÑO 

-CONDUCCIÓN. ES RELATIVAMENTE SENCILLO DE MANEJAR, PERO PROPORCIONA LA IMPRESIÓN DE LIBERTAD 

DE MOVIMIENTO DE UNA MOTOCICLETA, EL MANUBRIO NO ES DE MOVIMIENTO GIRATORIO SINO LINEAL, LO QUE 
HACE TENER UNA POCISIÓN ESTABLE DEL CONDUCTOR CON RESPECTO AL VEHÍCULO. 

-EQUILIBRIO. PROPORCIONA SEGURIDAD, PORQUÉ ES MÁS DIFÍCIL DE VOLCARSE O CAERSE LATERALMENTE COMO LO 

HACE UNA MOTOCICLETA, Y AÚN ASÍ CONTINÚA TENIENDO MÁS MOVILIDAD QUE UN AUTO Y UN POCO MENOR A LA DE 
UNA MOTO. LA CONFIGURACIÓN DE TRES RUEDAS PERMITE CIERTA ESTABILIDAD DE POCISIÓN VERTICAL, PERO EL 

SISTEMA DE BRAZOS INDEPENDIENTES PERMITE LA INCLINACIÓN DE TODO EL VEHÍCULO DURANTE LAS CURVAS. 
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-MOVILIDAD. SUS DIMENSIONES COMPACTAS PERMITEN MAYOR MOVILIDAD EN ESPACIOS MENORES EN COMPARACIÓN A 
LOS AUTOMÓVILES. EL VEHÍCULO TIENE AGILIDAD SUFICIENTE PARA DESPLAZARSE A MAYOR DISTANCIA EN MENOR 

TIEMPO EN MEDIO DE UN CONGESTIONAMIENTO DE TRÁFICO, DE MANERA SIMILAR A LO QUE HACEN LAS MOTOCICLETAS 
PERO CON MAYOR SEGURIDAD. 

-VISIBILIDAD. CONDUCIR UN VEHÍCULO DE ESTE TIPO ENTRE LA MULTITUD DE AUTOS PUEDE SER PELIGROSO.MUCHOS 
MOTOCICLISTAS SON GOLPEADOS POR LOS AUTOS, DEBIDO A LA DIFERENCIA DE TAMAÑOS QUE HACE DIFICILMENTE 

VISIBLE A LA MOTO EN EL TUMULTO DE AUTOS. LA FORMA DEL NUEVO DISEÑO Y LA ORGANIZACIÓN DE SU ESTRUCTURA 

LO HACE MÁS VISIBLE ENTRE EL RESTO DE LOS VEHÍCULOS. 

-SEGURIDAD. DEBIDO A QUE EL VEHÍCULO TIENE UNA CUBIERTA, REQUIERE UN CrNTURÓN DE SEGURIDAD PARA EL 
CONDUCTOR; Y EN CASO DE VOLCADURA O IMPACTO LATERAL, LOS CARENADOS CON REFUERZO INTERNO PROTEGEN LAS 

PIERNAS Y PARTE DE LOS COSTADOS DEL OCUPANTE. LA ESTRUCTURA DEL BASTIDOR TIENE CARACTERÍSTICAS 

DEFORMABLES QUE ABSORBEN IMPACTOS. 

-ESTÉTICA. TODAS LAS FORMAS MANEJADAS EN EL DISEÑO TIENEN UN MOTIVO FUNCIONAL AL MISMO TIEMPO QUE 

ESTÉTICO; FUNCIONALIDAD, ESTÉTICA Y FORMA VAN JUNTAS EN CADA COMPONENTE. LAS FORMAS ESTÁN DEFINIDAS 
POR LAS FUERZAS AERODINÁMICAS, PERO SIN PERDER LA ESCENCIA DEL ESTILO Y CONVERTIRSE EN UNA GOTA. 

-SEMIÓTICA. EL OBJETO REPRESENTA UN DESPRENDIMIENTO DE LA INMÓVILES MASAS DE TRÁFICO; LOGRA CON SU 

IMAGEN INDEPENDENCIA DEL GRUPO Y POR TANTO LA EXPERIENCIA INDIVIDUAL. EL DISEÑO DEL OBJETO TIENE UNA 
IMAGEN RESPETABLE FRENTE A LOS AUTOMÓVILES AÚN SIENDO MÁS PEQUEÑO QUE AQUELLOS. PROPORCIONA AGILIDAD 

Y PRESENCIA A SUS CRACTERÍSTICAS DE VEHÍCULO LIGERO SIN PERDER LAS LIBERTADES Y EMOCIONES DE CONDUCIR ÜN 
«CABALLO MOTORIZADO» 

-MATERIALES Y COMPONENTES. UTILIZA MATERIALES METÁLICOS Y PLÁSTICOS COMERCIALES. TAMBIÉN UTILIZA 
MUCHOS COMPONENTES DE SERIE EN LA INDUSTRIA COMO EL SISTEMA MOTOR CON SUS SUBSISTEMAS ELÉCTRICOS, DE 
ALIMENTACIÓN, DE TRANSMISIÓN Y DE ILUMINACIÓN. 

EL CHASIS ESTÁ FORMADO CON METALES COMO ALUMINIO Ó ACERO EN PIEZAS Y PERFILES EXTRUIDOS QUE SE 
DOBLAN, SE CORTAN, SE SOLDAN Y SE PULEN O PINTAN. LOS COMPONENTES DEL SISTEMA MOTOR SE MONTAN SOBRE 

EL CUADRO CON ELEMENTOS DE FIJACIÓN COMERCIALES COMO LAS PIEZAS ROSCADAS, REMACHES Y SOLDADURAS. 

LAS PIEZAS DE LA CARROCERÍA COMO CARENADOS, SUPERFICIES Y CUBIERTAS SON FORMADOS CON MATERIALES 
PLÁSTICOS TERMOFORMABLES REFORZADOS; Y CONFORMADOS POR PROCESOS DE INYECCIÓN Y MOLDEO EN DISTINTAS 
VARIANTES. 

Los ACCESORIOS y LAS DISTINTAS PARTES, YA SEAN COMERCIALES ó PRODUCIDAS ESPECIALMENTE SE SUJETAN 
CON DISPOSITIVOS COMERCIALES. 

FINALMENTE LOS COLORES Y GRÁFICOS SON APLICADOS MEDIANTE MÉTODOS DE ASPERSIÓN Y HORNEADO DE LA 
TÉCNICA ACTUAL. 

-COMPETENCIA Y ECONOMÍA. LA COMPETENCIA INDIRECTA DEL VEHÍCULO SON LOS AUTOMÓVILES PEQUEÑOS Y 

LAS CUATRIMOTOS; LA COMPETENCIA DIRECTA SON LAS MOTOCICLETAS DE TRABAJO Y LAS DE USO PRIVADO. 
CUBRE UN SECTOR DE MERCADO INTERMEDIO ENTRE LAS MOTOCICLETAS DE TRABAJO DE 250 e.e y LAS MOTOCICLETAS 

MAYORES HASTA 500 C. C. SU PRECIO,ES TEÓRICAMENTE. INFERIOR AL DE UN .AUT,O COMPACTO,,SI SE CUENTA CON EL 
HERRAMENTAL NECESARIO. 

,,·., ' ' 
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6.3 SISTEMAS INTEGRALES DEL PRODUCTO. 

CHASIS 

l. SISTEMA MOTOR. PRIMERA OPCIÓN. MÁQUINA DE CUATRO TIEMPOS CON DOS VÁLVULAS SOHC DE 249 e.e. CON 
SISTEMA DE ENFRIAMIENTO LÍQUIDO. DIÁMETRO INTERNO Y RECORRIDO DE 69 X 66.8 MM POTENCIAL MÁXIMO DE 
6500 RPM. TORSIÓN MÁXIMA DE 2.3 KGF.M Y TRANSMISIÓN AUTOMÁTICA DE CADENA O CORREA EN «V». 

EQUIPO DE ALIMENTACIÓN CON TANQUE DE 20 LITROS Y DEPÓSITO DE ACEITE, CARBURADOR Y SISTEMA DE ESCAPE. 
ENGRANAGE DE TRANSMISIÓN A 5 VELOCIDADES, Y ENCENDIDO POR PEDAL Ó ELÉCTRICO. TIENE 20 HP (CABALLOS 
DE FUERZA). 

~_E_G_Ul'-ID_A_Qf'_CJQN, MÁQUINA DE CUATRO TIEMPOS CON OCHO VÁLVULAS DOHC DE 500 e.e. CON SISTEMA DE 
ENFRIAMIENTO LÍQUIDO.POTENCIAL MÁXIMO DE 9500 RPM. TRANSMISIÓN AUTOMÁTICA DE CADENA O CORREA EN 

«V>>. TIENE 50 HP (CABALLOS DE FUERZA). 
2. CUADRO O BASTIDOR. TUBO EXTRUIDO DE ALUMINIO DE 25.4MM(I PULGADA) DE DIÁMETRO, ES DOBLADO Y 

SOLDADO PARA CONFORMAR EL CUADRO. LA SUSPENSIÓN ESTÁ FORMADA CON PERFILES EN «U» O RECTANGULARES 

DE ALUMINIO. 

3. SISTEMAS DE SUSPENSIÓN Y DIRECCIÓN. LA SUSPENSIÓN DELANTERA ESTÁ FORMADA POR DOS BRAZOS INDEPENDIENTES 
EN FORMA DE «L» CON AMORTIGUADOR QUE OSCILAN EN UN EJE HORIZONTAL COMÚN A LAS DOS, ESTO PERMITE 

QUE LAS RUEDAS PUEDAN ABSORBER LAS IRREGULARIDADES SIN ALTERAR EL EJE VERTICAL COMÚN A LAS DOS Y A 
LA VEZ QUE TODO EL VEHÍCULO PUEDA INCLINARSE LATERALMENTE EN LAS CURVAS. LA SUSPENSIÓN TRASERA ES 
DE DOBLE BRAZO OSCILANTE CON AMORTIGUADOR Y ES LA RUEDA IMPULSORA. LA DIRECCIÓN DEL VEHÍCULO SE 

LOGRA POR MEDIO DE UN CABLEADO QUE TRANSMITE EL MOVIMIENTO DEL MANUBRIO A LOS EJES DE GIRO DE LAS 
RUEDAS; AUXILIÁNDOSE DE PRESIÓN HIDRÁULICA QUE DISMINUYE EL ESFUERZO. EL CABLEADO MECÁNICO E HIDRÁULICO 

CORRE SOBRE CADA UNO DE LOS BRAZOS INDEPENDIENTES. EL VARILLAJE DE COMPENSACIÓN DE ÁNGULOS O 

DIVERGENCIA SE ENCUENTRA EN LA ZONA DELANTERA AL TANQUE DE GASOLINA. Los MANUBRIOS TIENEN 
MOVIMIENTO LINEAL HORIZONTAL Y CONTRARIO. ESTE MOVIMIENTO SE TRANSMITE POR MEDIO DE ENGRANAJES A 

LOS VARILLAJES. 

4. SISTEMA DE RODAMIENTO. NEUMÁTICOS DE HUELLA REDONDA CON Ó SIN CÁMARA INTERIOR CON FRENOS DELANTEROS 
DE TAMBOR Y FRENO POSTERIOR DE DISCO. EL CUBO DE LAS RUEDAS ES MOLDEADO, ARMADO O DE ADQUISICIÓN 

COMERCIAL. 

CARROCERÍA. PIEZAS MOLDEADAS POR INYECCIÓN O TRANSFERENCIA EN MATERIALES PLÁSTICOS TERMOFORMABLES 
REFORZADOS. A CONTINUACIÓN UN LISTADO DE ELLOS: 

• CUBIERTA DE TANQUE DE GASOLINA, EN POLIURETANO REFORZADO Y ACERO. 
• CUBIERTA DELANTERA PARA LOS BRAZOS DE SUSPENSIÓN Y LOS MECANISMOS DE DIRECCIÓN. 

• ASIENTO; UNA PIEZA MOLDEADA EN POLIURETANO CON PIEL INTEGRAL 
• PARABRISAS. PIEZA MOLDEADA EN POLICARBONATO. 

• CARENADOS LATERALES. EN POLIURETANO REFORZADO. 

• PIEZAS INTERIORES Ó TAPAS INTERIORES. EN POLIURETANO CON PIEL INTEGRAL 

• MANUBRIOS. ALMA DE METAL CON CUBIERTA DE CAUCHO SINTÉTICO. 

• ESPEJOS RETROVISORES. ESTRUCTURA Y CUBIERTA EN PLÁSTICOS, COMO POLIURETANO REFORZADO. 

• TABLERO DE INDICADORES EN ABS. 
• SALPICADERAS O GUARDAFANGOS EN POLIURETANO REFORZADO. 



Figura 6.3 (arriba) vista lateral del trimoto en la versión sin cabina y solo con 
parabrisas frontal. Figura 6.4 (Abajo) Vista superior del mismo. 
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Carenado Protector 

Inferior 

Figuras 6.1 (arriba) Vista 
lateral y 6.2 (Izquierda) 
Perspectiva. En los dos 

cuadros se Ilustra de manera 
general el Trlmoto de opción 

cubierta y se pueden apreciar 
los elementos con que está 

formado exteriormente. 
Aún faltan accesorios como 

las luces dlrecclonales entre 
otros. El detalle de cada pieza 

y el ensamblaje se muestran 
más adelante 
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Figura 6.5 (arriba) vistas de parte del trlmoto en la versión sin cabina. 
Figura 6.6 (Abajo) Despiece parcial del mismo. 
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Figura 6. 7 Perspectiva de la cabina 

-

Figura 6.8 Vista lateral del trtmoto 
con cabina y asiento abatible para 
pasajero 

Figura 6.9 Algunas partes del vehfculo que rnuestran 
el parabrisas rernachado de pollcarbonato. 

La pieza es forrnada por el proceso de Inyección. 
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Figura 6.10,6.11,6.12. 
Distintas Perspectivas 

de los paneles ó 
carenados laterales 

Vista superior J 
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Cubierta do brazo 
y cadena 

Figura 6.13 Porción trasera del vehiculo 
Figura 6.14 Faro trasero y 

zona para placa 

Figura 6.15 Variantes de salplcadera trasera 
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Figura 6.16 Variante de asiento en 
espuma depolluretano 

Vista superior 
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Vista lateral 

Vista lateral con accesorio 

Figura 6.17 Algunos accesorios 
en vista lateral Izquierda 

Vista Lateral 
con accesorio 

Perspectiva 

Figura 6.18 Asiento del trlmoto 
en distintas versiones 
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Figura &.20 Elementos del 
espejo retrovisor 

Figura 8.19 Accesorio• 
variados de la carrocerfa. 
El pedal y el protector In­
ferior son de metal que 
puede ser acero ó 
alumlnlo. El accesorio del 
espejo y loa faros y 
reflectores están formados 
de polfmeros varios. 

Perspectiva 

Detalle de pl•z• 
d• suJ•clón 

AINlttmlento 
del espejo 

Perspectfv• 
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Figura 6. 21 (Arriba) Slatema da 
dirección.Los manubrio• tienen un 
movlmlentollnoal atras-adelante alternatlvo. 
Esto quiere decir que mientras esta el 
manubrio derecho adelante, al Izquierdo 
está atrás, esto provoca que las ruedas 
giren hacia la Izquierda y por lo tanto el 
vehiculo vaya en esa dirección. La 
transmisión de movimiento entre manubrios 
y h;acia las ruodas se logra por medio da 
mecanismos como cremalleras, poleas, 
varillaje de paralelogramo, llneaa de 
tranmislón de movimiento, al mlamo tiempo 
todo esto so ayuda do un slatema hldráullco 
que permite al usuario apllcar menos 
esfuerzo con máa auavldad. A ••to •• le 
llama sorvodlrecclón. 

Figura 6.22 Slatema de 
dlreccl6n(Abajo) la diferencia 
con el anterior conalate en la 
colocación del varillaje de 
paralelogramo que permite 
el giro de dlatlnto ángulo en 
las rueda• delanteras. En el 
sistema anterior ae coloca un 
poco antes de los manubrios. 
En eate ae coloca sobre el 
extremo de loa brazos 
oscllantea Independientes de 
suspenalón. Eato provoca 
problemas a resolver cuando 
loa brazos estén a dlatlnta 
altura durante un viraje del 
vehfculo. 
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Brazos de suspensión 
en Aluminio 6 Acero 

de sua-nsl6n. 
(Inyección en pléstlco) 

No divergen, 
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J 
' 

Perspectiva baaculamlento 

de I• suspensión 
delantena 

Figura &.24 (Izquierda) 
Forma básica da la 

•.uspen.•lón delantera 

del brazo con 
el bastidor 

· Figura 6.23 (Arrlbá) Suspen'slón 
delantera artlculada al bastidor 

----­·­Dueto de 

•llrnentac:IOn 

Figura &.25 (Arriba) 
Tanque de combustlble 

de acero, o alumlnlo 
si se quiere aumentar el 

rendimiento del motor 
(menor peso) aunque a un 
mayor costo 
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Cadena Estrella 
Muélle .Helicoidal -·. 
y amortiguador -----l-, 

• Brazo oscilante "' 
-~- --+ 

Eill -:: : 
.. . ,, 

- .. 
< ~ 

~ 
··l 

~ 

'4 .. 
Figura 6.26 Suspensión trasera 

-·-

J}ll~@a.dl. 

~~~m~!ll:;)NIT<S0 · 
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.:.· ........ - > 
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Figura 6.27 Motortrlcllindrlco de 
250 e.e, poslble opción a usar. 

.. 
M<»TOC'tCL.<> 

!7_,-; l"C H ~ 1.:fN 
f'"'ron~~,._,,... (~a_,L-~ .... ) 



Figura 6.30 Modelo 
Volumétrico escala 

1 :5 en vista lateral 

Figura 6.28 Modelo 
Volumétrico escala 

1 :5 en vista 3/4 

Figura 6.29 Modelo 
Volumétrlco escala 

1 :5 en perspectiva 



Figura 6.32 Modelo 
Volumétrlco escala 

1 :S en vista lateral 

Figura 6.34 Modelo 
Volumétrico escala 

1 :5 en vista Superior 

DRSAllllOLLO• DISl!llil·O-llRSULTAIOTI! $-

Figura 6.31 
Modelo 

Volumétrico escala 
1:5 en vista 

perspectiva 
trasera. 

Figura 6.33 Modelo 
Volumétrico escala 

1:5 en vista 
perspectiva posterior 

Figura 6.35 Modelo 
Volumétrico escala 

1_:5 en vista lateral 



Figura 6.37 Carenados laterales. 

Figura 6.39 Modelo Volumétrlco. 
Brazos de suspensión delantera 

Figura &.38 Modelo 
Volum•trlco escala 

1 :5. Bastidor con 
motor Instalado 

Figura 6.38 Modelo 
Volumétrlco.Brazo de 

la suspensión posterior 

Figura 6.40 ModeloVolumétrlco. 
Tapaspl6atlcas de brazo 

oscilante y cadena 



Dl!SA_ltRDLLDs DIS1!11i1Ó"1t1!SULTAMTI! $-

Figura 6.41 Vista delantera de la misma situación dol cuadro 
pasado. En este modelo volumétrico falta 
aftadlr el efecto de giro de las ruedas; Aún asi la lncllnaclón 
real del vehiculo seria slmllar. 

Figura 6.42. Vista posterior del 
chasis durante un viraje. 
La lncllnaclón se produce en 
todo el vehiculo. 

Figura 6.43 Modelo volumétrico. 
Bastidor y suspenslón,durante 
un vlraje.(el movimiento d• la 
dlrecclon no esta representado 
en al modelo) 



Figura &. 44 Perspectiva de chasis parclal. Modelo 
volumétrico 

Figura &. 45 Perspectiva 
de chasis parclal. 

Modelo volumétrico 

Figura 6. 46 Perspectiva 
de chasis parclal. 

. Modelo volumátrlco 



Flg111ra 6. 47 Perspectiva de estudio volurnétrlco y Antropométrico 

Figura 6. 48 Perspectiva de estudio volurnétrlco y Aritropornétrlco 



Figura 6. 49 vista lateral 
da modelo volum6trlco y 
Antropométrico 

Figura &. 50 
Perspectiva de 
modelo 
volum6trlco y 
Antropométrico 

----------- ---------------------



Figura 6. 53 
Perspectiva posterior 

de Estudio volumétrico y 
Antropométrico 

Dl!SAllllllOLLO: DISl!lllO llll!SULTANTI! $-

Figura 6.52 
(Arr ba) 
Perspectiva 
de Estudio 
volumétrico y 
Antropoln'oéblco 

Figura &. 54 Vista 
frontal de Estudio 
volumétrlcoy 
Antropométrico 

Figura 6.51 Vista 
lateral de Estudio 
volumétrico y 
Antropon1étrlco 
del vehiculo sin 
cabina. 



Figuras 6. 55 a 6.60 Muestran la estructura del chasis o cuadro de doble 
cuna,donde se aloja un motor trlclllndrlco de 500cc, también se puede observar 
como se acoplan los brazos de suspensión delantera Independientes y el brazo 
basculante de suspensión trasero. La dirección estan Integrada a los brazos 
independientes que tambien servlran como base de los tubos de 
servodirecciónCada brazo se acopla a su a1nortiguador. 



MOOELO 30 

Figuras 6.61 a 6.66 el bastidor o chasis soporta sobre si en primer contac~o al 
tanque de combustible hecho de aluminio revestido exteriormente con una 
pieza de poliluretano. El asiento de espuma de polluretano con piel Integral se 
ensambla en la parte central del chasis. La punta hecha de polluretano sirve 
aerodinamicamente además de ser soporte de parabrisas· y faro.En su Interior 
el mecanismo de servodireccion.Los manubrios deslizantes descansan en ·los 
.costados. 



Figuras 6.67 a 6. 72 En estas imagenes se agregan al modelo los apoyos para 
pies del conductor hechos de acero o aluminio con una cubierta de hule 
antiderrapante,y por el centro de ellos se deberan acoplar los pedales de 
control de velocidades y freno. Tambien se integran los carenados laterales de 
poliuretano quee sirven ·de proteccion a piernas y como conducto de aire 
caliente procedente del motor.Después se puede observar la cadena. y. su 
cubierta de espuma de poliuretano reforzada. Al flnal, Salplcaderas Integradas 



DESAll.llOLLOs D•••Ao •••ULTANTE 

MODC~O 3D 

Figuras 6.73 a 6.78 Los brazos independientes delanteros adem:6s de ser 
suspensión estan articulados con la dirección por medio de sus rótulas. La 
cubierta azul de espuma de poliuretano que se observa,aloJa en su interior las 
mangueras de la servodirección que nacen en la punta de la carrocería. 
El radiador y su cubierta de pl:6stico se acoplan al frente del bastidor. Se 
pueden apreciar los espejos retrovisores, el sillin posterior para pasajero,el 
tablero sobre el tanque,frenos de disco, faro posterior y salpicaderas. 



Figuras 6. 79 a 6.84 Las imagenes muestran al Trimoto ya configurado con su 
cubierta hecha con estructura de tubo de alumlniio de 1/2" de diametro.Sobre 
el tobo se ensamblan las molduras de espuma de polluretano y que soprtan a 
su vez a los parabrisas de pollcarbonato.Las placas de pollcarbonato laterales 
son abatibles para permitir el acceso de los ocupantes. Se colocan en los 
costados los cubremanos de polluretano reforzado. El respaldo del pasajero es 
también un compartimiento. Toda la cubierta es desmontable. Se usa cinturón. 



DESARROLLO: DISEAO RESULTANTE 

Figuras 6.85 a 6.90 Configuración General del chasis, durante un viraje. "La 
fuerza centrífuga se manifiesta aplicada al centro de gravedad del automóvil y 
su direccion es la del radio de la curva tirando del coche hacia el exterior de 
ésta. Este esfuerzo es contrarrestado por la adherencia de los neumáticos al 
firme de la carretera ••• "(Albert Martí Parera,ver bibliografía). La inclinación 
provocada intencionadamente con los brazos de suspensión-dirección generan 
una fuerza contraria a la fuerza que haría volcarse al vehículo. 



NOTA: 

CAPITULOS 7 
PLANOS 

LOS PLANOS SIGUIENTES SON DE TIPO GENERAL Y DIMENSIONAL, NO SON 
PLANOS MECANICOS PARA CONSTRUCCIÓN. ESTOS PLANOS ESTAN ENCAJADOS 
EN PAGINA TAMAflllO CARTA 
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CAPITULO 8: CONCLUSION 

8.1 CONCLUSIONES 

EL TRABAJO REALIZADO ALCANZA LOS SIGUIENTES PUNTOS: 

l. NECESIDAD: IDENTIFICADA (CAPITULO 1.2 PAGINAS 7-15) 
2. PROBLEMA: DEFINIDO (CAPITULO 3 PAGINAS 16·16) 
3. INVESTIGACION: REALIZADA EN EL CAPITULO 4 PAGINAS 19-75 .SE REQUIERE REVISION PROFUNDA EN NORMAS (NOM) 
4. DISEÑO CONCEPTUAL: COMPLETO. SUJETO A MODIFICACIONES QUE DICTA LA INGENIERIA.(CAPITULO 5,6) 
5. DISEÑO A DETALLE: SE PROPORCIONAN DE MANERA DESCRIPTIVA(CAPITULO 7,PLANOS) SE REQUERIRAN PLANOS MECANICOS DE CADA 

PIEZA DE ACUERDO A LA NORMA ISO EN CASO DE INICIAR LA CONSTRUCCIÓN DEL PROTOTIPO (FUERA DE LOS ALCANCES DE ESTE 
TRABAJO) 

ó. FABRICACIÓN: SE DESCRIBEN PROCESOS Y MATERIALES DE MANERA GENERAL (CAPITULO 4 APARTADO 4.3.2 PAGINAS 54-60) 
7. ENSAMBLE: SE DESCRIBE N DE MANERA GENERAL LOS TIPOS DE ENSAMBLE Y LOS ELEMENTOS QUE SE UTILIZAN PARA ELLO (CAPITUL04, 

APARTADO 4.3.4, PAG 60-64) QUEDA PENDIENTE PARA LA CONSTRUCCIÓN DEL PROTOTIPO EN CASO DE INICIARSE. EL DESARROLLO EN 
ENSAMBLE DE CADA UNA DE LAS PIEZAS. 

DESPUÉS DE OBTENER EL PUNTO DE VISTA DEL CENTRO DE DISEÑO Y MANUFACTURA (CDM) DE LA UNAM, 

SE LLEGO A LAS SIGUIENTES CONCLUSIONES DENTRO DEL ASPECTO FUNCIONAL DEL CHASIS: 

EL DISEÑO CONCJ;.Eil../A.L_f_Q~M.AL_.I=_S....f_Ul\j_C_IOl'j,\L ___ (ALC_Al\l!=E_QJ~_E_$IE._1R~BAJ.O); SIN EMBARGO SE DEBE CORREGIR EL DISEÑO 

A DETALLE, (POSICIÓN ÓPTIMA DE LOS COMPONENTES E INSTALACIÓN DE LOS SERVOMECANISMOS DE ASISTENCIA) Y QUE DEBE 

TRABAJARSE EN CONJUNTO CON EL AREA DE INGENIERÍA(NO SON LOS ALCANCES DEL TRABAJO) 

LAS CIRCUNSTANCIAS POR LAS QUE SE REQUIEREN DICHAS CORRECCIONES SON LAS SIGUIENTES: 

BAJA ESTABILIDAD EN EL FRENADO: ES PORQUE EL CENTRO DE MASA ESTA UBICADO EN UNA PARTE ALTA, Y EN 

CONDICIONES ABRUPTAS DE FRENADO, GENERA UN MOMENTO QUE HACE GIRAR AL CONJUNTO TRIMOTO-CONDUCTOR 

SOBRE EL EJE DELANTERO. 

BAJA ESTABILIDAD TRANSVERSAL: DEBIDO A QUE LA DISTANCIA ENTRE LAS RUEDAS DELANTERAS ES MUY PEQUEÑA, 

Y POR OTRO LADO EL CENTRO DE MASA DEL CONJUNTO OPERARIO-VEHÍCULO SE UBICA A UNA ALTURA MUY ELEVADA 

RESPECTO AL PISO. 

CONSIDERANDO LAS OBSERVACIONES DESCRITAS SE DEBEN MODIFICAR LOS SIGUIENTES COMPONENTES DEL 

VEHÍCULO (LOS CAMBIOS DE AJUSTE SE ANEXAN EN EL APARTADO PARA PLANOS.PAGINAS 163,164) 
MODIFICAR AL TURA DEL ASIENTO PARA BAJAR EL CENTRO DE MASA DEL OPERARIO 

MODIFICAR CHASIS PARA BAJAR CENTRO DE MASA DEL VEHÍCULO. 

AUMENTAR DISTANCIA ENTRE RUEDAS DELANTERAS PARA INCREMENTAR EL MOMENTO REACTIVO Y CON ELLO REDUCIR 

LA TENDENCIA A LA VOLCADURA. 

RESPECTO A LA FACTIBILIDAD TÉCNICA DE LA DIRECCIÓN, ES CONVENIENTE CONTROLARLA POR UN SISTEMA DE 

VARILLAJE PREFERENTEMENTE ASISTIDO HIDRÁULICAMENTE. 

RESPECTO A LA FACTIBILIDAD TÉCNICA DE LA SUSPENSIÓN ES RECOMENDABLE QUE EL VEHÍCULO CUENTE CON UN 

SISTEMA DE SUSPENSIÓN DE CONTROL ESTÁTICO Y NO DE CONTROL DINÁMICO, BASICAMENTE POR EL BAJO CONSUMO 

DE POTENCIA Y BAJO COSTO DEL PRIMERO. 

EL CONCEPTO DE DISEÑO DE ESTE TRABAJO FUE EXPUESTO AL ING. GUSTAVO VALERIANO DEL CENTRO DE 

DISEÑO Y MANUFACTURA (CDM) DE LA UNAM, QUIEN EXPRESÓ LAS CONCLUSIONES DESCRITAS ARRIBA. 

Los INGENIEROS ARMANDO AGUILLON y MERCURIO MONDRAGON DEL VEHÍCULO DE CARRERAS UNAM PARA LA 

CATEGORIA SUPER MILE-AGE DE LA SOCIEDAD DE INGENIEROS AUTOMOTRICES (SAE) OPINARON QUE EL 

PRINCIPIO CON EL QUE TRABAJA EL VEHÍCULO ES FUNCIONAL PERO CON RESERVA A CAMBIOS PARA 

OPTIMIZACION. 
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Glosarlo 

1 ABS: Sistema antiblocaje de frenos electrónico. Puesto a punto para la moto por BMW en 
colaboración don Bosch. Presentado en diferentes modelos por BMW, Honda y Yamah-.. 

2 ADMISION: Fase de un ciclo de 4 o 2 tiempos durante el cual los gases entran en el cilindro. 

3 AERODINAMICO: Una caracterlstica del diseno de carrocerlas de vehlculos, para reducir en lo 
posible la resistencia que ofrece el aire a la marcha. 

4 AMORTIGUADOR: El componente de la suspensión que impide las excesivas oscilaciones de 
los muelles helicoidales y las ballestas. Elemento de suspensión trasera, conjugando hidráulico y 
muelle. 

5 AMORTIGUADOR TELESCOPICO: Un amortiguador que se contrae o extiende en respuesta a 
las oscilaciones verticales de las ruedas. 

6 ARBOL DE LEVAS: Pieza que transmite la abertura de las válvulas, según el perfil de las levas. 

7 ANGULO COMPRENDIDO: Angulo de calda más tlngulo de salida. 

8 AVANCE: Inclinación del pivote de dirección o de la linea central de las rótulas con respecto a la 
vertical. Si la inclinación es hacia atrás, se llama avance positivo. 

9 BANDA DE RODADURA: Capa gruesa de caucho alrededor del neumtltico, en contacto con la 
calzada. 

10 BARRA DE TORSION: Una barra de larga y recta, fijada en un extremo al bastidor y en el otro 
a una pieza de la suspensión. El efecto de muelle es producido por la torsión, o elasticidad 
torsional de la barra. 

11 BASTIDOR: El conjunto de piezas metálicas, tubulares y acanaladas, que soporta el motor y la 
carroceria y es a su vez soportado por las ruedas. 

12 BICILINDRO: Motor con dos cilindros. 

13 BIELA DE DIRECCION: La barra que está conectada al brazo de mando. 

14 BOMBA DE FRENO: Un cilindro lleno de liquido, usado en los frenos hidráulicos para 
desarrollar presión cuando se pisa el pedal de freno. Se llama también cilindro de mando o cilindro 
maestro. 

15 BOMBINES: Cilindros hidráulicos situados en los mecanismos de freno, junto a las ruedas: la 
presión hidráulica procedente de la bomba desplaza los émbolos de estos cilindros, haciendo que 
las zapatas sean extendidas y comprimidas contra el tambor. Se llaman también cilindros de treno 
y cilindros de rueda. 

16 BRAZO DE MANDO DE DIRECCION: Pieza del engranaje de dirección que convierte el 
movimiento de giro del volante en oscilación lateral, para accionar el varillaje. Se llama también 
brazo Pitman. 

17 BRAZO OSCILANTE: En la suspensión delantera, uno de los brazos articulados por un 
extremo al bastidor y por el otro a la mangueta. Brazo que une la rueda trasera al cuadro y hace 
que, mediante uno o dos amortiguadores, quede suspendida. 

18 BUTILO: Un tipo de caucho sintético, usado en la fabricación de cámaras de neumáticos. 
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19 CADENA: Conjunto de piezas metálicas móviles utilizado para transmitir la potencia a la rueda 
trasera, o al mismo interior del motor, para el funcionamiento de ciertos órganos (caja, 
distribuidor ... ) · · 

20 CAFÉ RACER: Tipo de máquinas de moda en los anos 60, con aspecto de las motos de circuito 
en la carretera. 

21 CAIDA: Inclinación de las ruedas delanteras con respecto a la vertical. Cuando la inclinación es 
hacia fuera, la calda es positiva. Se llama también inclinación de la mangueta e inclinación de la 
rueda. 

22 CA.JA DE VELOCIDADES: Conjunto de engranajes cuya combinación permite según ajustes 
escogidos, desmultiplicar la potencia del motor en la rueda trasera. 

23 CAMARA DE NEUMATICO: La cámara interior de caucho montada dentro del neumático;· 
mantiene el aire a una presión adecuada para inflar la cubierta y soportar el peso del vehCculo. 

24 CARBURADOR: Dispositivo que permite transformar el carburante en mezcla gaseosa que 
alimenta el motor y provoca la explosión. 

25 CARDAN: Arbol que permite la transmisión de la potencia de la rueda trasera, en sustitución de 
la cadena. 

26 CARENADO: Revestimiento plástico o compuesto perfilado que encierra la delantera de la 
moto, a la altura del manillar y los mandos, o comprendido el motor, para ofrecer una mejor 
penetración en el aire y proteger al piloto de las intemperies y la presión debida a la alta velocidad. 

27 CARRERA: Distancia recorrida por el pistón entre punto muerto alto (PMH) y punto muerto bajo 
(PMB), expresado en mm. 

28 CARROCERIA: El conjunto de secciones de chapa, con ventanillas, puertas, asientos y otras 
partes, que sirve de alojamiento a los ocupantes del vehlculo, etcétera. 

29 CARTER: Elemento metálico que encierra piezas mecánicas: carter motor, de la caja, de la 
cadena ... 

30 CICLOMOTOR: Pequena cilindrada que no excede de los 50 cm3. 

31 CIGÜEÑAL: Arbol articulado que lleva la(s) biela(s). 

32 CILINDRADA: Volumen de un cilindro, determinado por el cálculo calibre x carrera. Se obtiene 
la cilindrada de un motor multiplicando la cilindrada unitaria de un (la de cada cilindro) por el 
número de cilindros. 

33 CILINDRO: Volumen en el que evoluciona el pistón. De ese volumen depende la cilindrada 
llamada unitaria de un motor, del número de cilindros depende de un tipo del motor. 

34 CM3: Unidad de medida empleada para el volumen de un cilindro o un motor. 

35 COLUMNA DE DIRECCION: El árbol que comunica el engranaje de dirección con el volante. 

36 COMPRESION: Fase de un cilindro de un motor de explosión en que la mezcla gaseosa está 
comprimida en el cilindro delante del encendido. 

37 COMPRESOR: El mecanismo del refrigerador que aspira el refrigerante vaporizado en el 
evaporador y lo comprime y alimenta hacia el condensador. 



38 CONVERGENCIA: La inclinación de la parte anterior de las ruedas delanteras hacia den~ro. Las 
ruedas están más cerca entre si en su extremo anterior que.en su extremo posterior. 

39 CORREA: De cuero luego de caucho armado, las coreas se han equipado durante largo tiempo 
(y aún equipan) a numerosas motos, en lugar y el sitio de las cadenas, a nivel de la transmisión 
secundaria. 

40 CREMALLERA SERVO: En la unidad de servodirección Saginaw, una cremallera que engrana 
con el sector dentado del eje del brazo de mando y transmite a éste la potencia del cilindro servo. 

4·1 CHASIS: El conjunto de mecanismos que constituyen el automóvil. Suele considerarse todo el 
vehículo, con excepción de la carroceria. 

42 CUADRO: Construcción metálica, generalmente tubular, que encierra el motor, en el que se 
insertan las suspenciones y otros elementos vitales. 

43 CUATRO- TIEMPOS: Ciclo de un motor de explosión en cuatro tiempos: admisión/ 
comprensión/ combustión/ expansión. 

44 CULATA: Parte alta del motor que encierra sólo la cámara de combustión en un 2-tiempos, y 
también toda la distribución en un 4-tienpos. 

45 CUSTOM: Estilo de máquina con aspecto de la Harley- Davidson, con cromados preminentes. 
Customizar=personalizar. 

46 CV: Abreviatura de caballo de vapor, unidad de medida de potencia (75 kg/m por s, o 736 
vatios). 

47 CHOPPER: Sobre la base Hartey Davidson generalmente, una realización personal, pintura 
especial y cromados agresivos, manillar y escapes levantados al máximo, Ejemplo: las máquinas 
del filme Easy Rider . 

48 DEPOSITO: Elemento del revestimiento de una moto que contiene el carburante. 

49 DIRECCION: El conjunto de mecanismo que permite al conductor girar las ruedas delanteras 
para la conducción. 

50 DISTRIBUIDOR GIRATORIO: Sistema de admisión para motor 2-tiempos en que el carburador 
está asociado a un disco giratorio que gira en fase con el motor y abre y recubre las luces. 

51 DIVERGENCIA EN LOS VIRAJES: Diferencia entre los ángulos de las dos ruedas delanteras y 
el bastidor en las curvas. La rueda interior, en un viraje vira en un mayor ángulo qu·e la rueda 
exterior. 

52 DOS-TIEMPOS: Tipo de motor de explosión que posee dos tiempos por vuelta de cigoena1:· 
barrido-compresión y luego combustión-expansión. 

53 ÉMBOLO: Una pieza móvil, ajustada a un cilindro, que recibe o transmite movimiento como 
consecuencia de cambios de presión (liquides, vapor, gases). 

54 ENCENDIDO: Dispositivo eléctrico que permite la explosión de la mezcla gaseosa 
aire-carburante por intermedio de la bujia. 

55 ENGRANAJE DE DIRECCIÓN: La parte del sistema de dirección, acoplada al extremo inferior 
del árbol de dirección, que transmite el movimiento giratorio del volante al varillaje de dirección. 



56 ESCAPE: Cuarto ciclo de un motor cuatro-tiempos, durante el cual los gases quemados ·son 
expulsados de la cámara de combustión. 

57 ENGRANAJE DE DIRECCIÓN DE CREMALLERA Y PIÑON: Un tipo de engranaje de dirección 
en que se usa un pinón en el extremo del árbol de dirección que engrana con una cremallera en el 
eje del brazo de mando. 

58 EQUILIBRIO DINAMICO: Equilibrio de un objeto en movimiento (por ejemplo, equilibrio 
dinámico de una rueda). 

59 EQUILIBRIO ESTATICO: Aplicado a las ruedas del automóvil, estado de las mismas en que 
todas sus secciones tienen el mismo peso. 

60 FRENOS: En las motos los frenos son de tambor ( cubo desviado, cónico o integrado) de 
simple, doble o cuatro levas, o de disco hidráulico, simple o doble, de estribo sencillo, doble, cuatro 
y seis pistones. 

61 Frenos de disco. Frenos que usan un disco de giro solidario con la rueda y cuyo rozamiento 
con las zapatas planas produce el efecto de frenado. 

62 Frenos de tambor. Frenos en que se usan zapatas curvas, que se comprimen contra la 
circunferencia interior de un tambor metálico para producir la acción de frenado. 

63 GIRATORIO (motor): Tipo de motor (patente Wankel) en que el pistón está sustituido por un 
rotor. 

64 GEOMETRIA DEL EXTREMO DELANTERO. La relación angular entre las ruedas delanteras, 
las piezas que soportan las ruedas y el bastidor; incluye la calda, el avance, la salida, la 
convergencia y la divergencia en los virajes. 

65 HORQUILLA: Elemento de suspención delantera. A menudo horquilla telescópica, de los 
tubos paralelos fijos a la columna de dirección. Horquilla invertida: los dos tubos de mayor sección 
son los de arriba. Otras horquillas: de paralelogramo, monobrazo, tipo Eartes, etc. 

66 INYECCIÓN: Sistema de alimentación del motor con carburador en vez y sitio del carburador, 
apelando a la electrónica. 

67 JUNTA. Una tira o disco plano, normalmente de cuero, caucho u otro material que se sitúa entre 
dos superficies para obtener un sierre hermético. 

68 LIQUIDA (refrigeración): Las motos han tenido desde hace mucho tiempo altos motores con 
aletas, refrigerados por aire. Hoy dla, se impone la refrigeración llquida, como en el automóvil. 

69 LIMPIA PARABRISAS. Un mecanismo que utiliza una escobilla de caucho para limpiar el 
parabrisas; es acondicionado por vacfo o. más comúnmente por la electricidad de la baterla. 
70 MANGUETA: El eje de la rueda delantera, articulado a su soporte por el pivote o las rótulas de 
dirección. 

71 MANILLAR: Elemento tubular de una o dos partes, donde el piloto pone las manos, donde 
dispone de manos y por el que dirige la máquina a baja velocidad. 

72 MONOBRAZO: Brazo oscilante (trasero o delantero) de una sola rama de un solo lado de la 
rueda, empernado en el. brazo y sin estar atravesado por un eje. Ejemplo: Las Honda RC 30 IRC 
45. 
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73 MONOCASCO: Un tipo de carrocerla y bastidor del automóvil, en que ambos elementos están 
soldados entre si, formando una sola unidad. 

74 NEUMÁTICO: La cubierta o el conjunto cubierta y cámara que, montados en la rueda. 
proporcionan un cojln de aire para amortiguar los choques con la calzada y ofrecen excelente 
adherencia a la tracción de las ruedas . Se llama también cubierta. 

75 OSCILACIÓN VERTICAL DE LAS RUEDAS DELANTERAS. La rápida oscilación ascendente y 
descendente de las ruedas delanteras a alta velocidad, producida por un excesivo desequilibrio de 
las ruedas. 
76 PAR DE GIRO (O PAR MOTOR). Esfuerzo de giro o torsión, medido en kilográmetros en el 
sistema métrico decimal y en libras-pie en el sistema de medidas anglosajón. 1 kgm equivale a 7, 
23 libras-pie. Se llama también momento de giro. 

77 PISTON: Elemento mecánico cillndrico propulsado por la biela del interior del cilindro que 
comprime la mezcla gaseosa en la cámara de combustión y provoca la explosión con la bujla: un 
cilindro = 1 pistón . · 

78 POTENCIA: Energla desarrollada por el motor. Se expresa en cb. 

79 ROADSTER: O moto desnuda, sin cadenado, a «la antigua», ni deportiva, ni GT, ni trial, ni 
custom ... 

80 RUEDA: Una rueda de moto puede ser radiada (llanta más radios más cubo) o vaciada de un · 
bloque en aleación (ruedas de bastones o de ramas). 

81 SCOTER: Dos ruedas con motor trasero y tablero de protección delantero, de 50 a 250 cm3, 
popularizada por vespa en los anos 60. 

82 SERVODIRECCION. Un dispositivo que usa la presión hidráulica para multiplicar el esfuerzo de 
giro aplicado al volante por el conductor. 

83 SERVODIRECCION DE VARILLAJE. Un tipo de servodirección en que las unidades de servo 
(el cilindro reforzador u la válvula de control), forma parte del varillaje de dirección. 

84 SIN FIN. Un tipo de engrane usado en la dirección acoplado al extremo inferior del árbol de 
dirección. Se llama también tomillo sin fin. 

85 SOLDADURA. Él procesó de unir piezas metálicas fundiendo parte de su propio metal o 
depositando metal de relleno. 

86 SIDE-CAR: Cesta monorueda agregada a una moto. Del side-car tradicional <<anadido>> se 
ha pasado hoy a un chasis tres ruedas de origen, en competición y después en turismo. 

87 SILENCIADOR: Tubo de escape destinado a reducir la emisión de decibelios. 

88 SILLIN: Mono, o biplaza, elemento para sentarse. 

89 SUSPENCION INDEPENDIENTE DE LAS RUEDAS DELANTERAS. Suspensión en que cada . 
rueda delantera está soportada independientemente. 

90 TAMBOR DE FRENO. Tambor metálico montado en la rueda, con la que gira solidario; las 
zapatas son apretadas contra el tambor para disminuir su rotación o inmovilizarlo completamente. 

91 TORNO. Una máquina-herramienta en que la pieza que se labara gira, mientras la herramienta 
cortante permanece en la misma posición. 
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92 TUBELESS: Neumático sin cámara de aire. 

93 TUBERIAS DE FRENO. Los tubos metálicos y flexibles que conectan a la bomba del freno a los 
bombines o cilindros de rueda. 

94 TWIN: En ingles "gemelos· bicilindro 

95 VALVULA. Un dispositivo que puede abrirse o cerrarse para permitir o no la circulación de 
liquidas, gases o vapor. 

96 VINTAGE: Se dice de una maquina antigua o de una moto moderna con aspecto de antigua. 

97 VOLANTE DE DIRECCION. El volante situado en la parte superior del árbol de dirección, 
destinado a la conducción del vehlculo. 

98 ZAPATAS DEL FRENO. Piezas curvas (en los frenos de tambor) o planas (en los frenos de 
disco, forradas con un material resistente al calor, que se aprietan con el tambor o el disco de la 
rueda para su frenado 
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