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INTRODUCCION

En la acrualidad efiste una diJicultad en la enseñanza, debido a lafalta de material

didáctico, en la cual el estudiante pueda observar directamenfe y de una manera

más simplrficada los sistemas de los aoles está constitaido un vehículo, llegando a

tener así una ma-yor comprensión de los elementos que constituyen un sistema de

frenos, suspensión y dirección mediawe la ejecación de pruebas.

Este proyecto ofrecerá importantes ventajas a nuestros compañeros y fuUros

estudiantes en el conocimie o de Ia mecánica a tomotriz e indu:tial.



SUSPENSIÓN, DIRECCIÓX Y FRENOS
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ta función de los frenos es la de permitir la detención del vehhulq a partir de la

transformación de la energí.a de movimiento en energía calorífica.

La fueza de frenado debe asegurar una rápida detención de las ruedas perc sin

llegar a bloquearlas. Para que eso sea pos¡ble es fundamental que tengas en

cuenta las condiciones de la vh y el etado general de 106 mecanbmos de tu

vehículo (neumáticos, suspensiones, etc,).

Los frenos pueden ser:

a) De tambor,

b) De dlscq

c) Hidráulicos o de a¡re.

CAUPANA

DISCO \/

lt

+ t:.nuL,lilCr.t

I
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Algunos fabricantes lo gue hacen es combinarlos, montando los frenos de disco

en las ruedas delanteras y los de tambor en las traseras.

Cabe recalcar que loe tipos de fr,enos utilizados en nuestro trabajo son

los de disco y tambor.

El freno está revestido con un material resistente al calor que no se desgasta

con facilidad ni se al¡sa ni se vuelve resbaladizo. Un automóvil tiene

generalmente dos formas para activar los frenos: el freno de mano o de

emergencia, y el freno de pie o pedal.

Es aquel que actúa sobre las cuatro ruedas, ya sea para reducir la velocidad o

para detener el vehÍculo por completo.

TIFOS DE fREflOS

Los frenos son un dispositivo mecánico que se aplica a la superfic¡e de un eje,

una rueda o un disco g¡ratorio, de manera que reduce el movim¡ento mediante

fricción.
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EI.,FBEIXQ DE}IAIIQ:

El freno de mano o también llamado de emergencia suele actuar solo sobre las

ruedas traseras o sobre el árbol de la transmisión y achta como un freno auxiliar.

Los frenos pueden ser de varios üpos: de disco, de tambor, hidráulicos o de aire.

Si el frenado se efectúa con el freno de emergencia la fuerza es de origen

mecánico a través de la guaya que actúa sobre la palanca del freno acc¡onando

las zapatas,

ERE¡IQ§.qEE¡§§Q

Los frenos de disco conslsten en un par de pastillas

montadas en un dispositivo que acciona

hidráulicamente, apretando las caras del disco de

freno sujeto a la rueda. Los frenos de disco aplican

la potencia de frenado de forma constante y más

controlada que los frenos de tambor y son también

más resistentes a la reducción de frenado. Los

frenos de disco han ido reemplazando a los frenos

de tambor.

TILDA

¡, I ECA
* !¡.""-r;, ltcltÉru
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FRINO§ DE DI§COCO\ PT\ZA
rLOTA¡iTE a I

1. Disco.

2. Estribo.

3. Cilindro receptor.

4. Pastillas o galletas.

5. Abrazaderas.

6. Reflector.

7. Buje.

3

Disco de Frcno: Es eso. Un disco metálico un¡do a la rueda, y que es

aprisionado por las pastillas en el momento de la frenada.

Cilindro: Pieza encargada de aplicar la fueza a las mordazas.

Mordazas: Abrazaderas encargadas de aprisionar las pastillas contra el disco,

Pastillas: Compuestas por una parte metálica y un forro de fricción.
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FREI{OS DE SISTETTIA DISCO

1. Estr¡bo flotante.

2. Disco.
->

3. Estr¡bo Fijo.

4. Portamangueta.

FU}¡CIOilAMIENTO

Cuando el conductor usa el pedal del freno, la fueaa es llevada a la bomba del

freno por medio de una varilla. Esta varilla empuja un émbolo en el interior de la

bomba que desplaza el líquido de frenos a gran presión por los conductos hasta

llevarlo a las ruedas.

t¿ columna de liquido llega al cilindro de rueda haciendo que 106 émbolos se

desplacen hacia los lados, empujando las bandas contra la campana. La fricción

hecha permite ir dbminuyendo la velocidad de la rueda, convírtiendo esta

-,

I

I

!
J

I
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energía en calor. A su vez el caucho de las llantas servirá de fricción contra el

pavimento para detener el auto.

EEEU0TE=IAUEB

El sistema de freno de tambor más

frecuenterrcnte ut¡lizado es el de o«pansión

con zapatas internas, usado en las llantas

traseras de un vehículo. T¡ene como

componentes principales:

AMPANA

Campana: Tambor unido con la rueda, al detener la campana se detiene

también la rueda.

Cilindrc de rueda: Pequeño cil¡ndro ubicado dentro de campana. Recibe la

presión que viene de la bomba del freno usándola para abrir las bandas que

detendrán la campana y por tanto las ruedas. Está constituido por:

El cuerpo del cilindro.

Dos émbolos metálicos. ( Uno a cada lado)

flos círculos de caucho para evitar la fuga del lftquido.

Varillas de empuje

NDASBA

FOR

a

a
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Guardapolvos.

Resorte de r€cuperación: Resorte usado para regresr las bandas a su

lugar original, evitando que las ruedas queden frenadas.

Foros: Elementos construidos en un mater¡al de alta fricción como el asbesto,

incorporados como fonos de las bandas. Son quienes realmente realizan el

contacto con la campana y por tanto los que más sufren desgaste.

Bandas: Son 2 elementos metálicos en forma de medialuna por cada rueda,

encargados de recibir la presión del cilindro de rueda y aplicarlo mediante los

forros a la campana.

En el frenado la presión del líquido proveniente de la bomba hace que los

pistones del cilindro de rueda se separen accíonando las zapatas. Las bandas

entran en contacto con el tambor produciendo la fricción que detiene las ruedas.

LA§ PRIIúCPALES VEilTATAS DEL FREHO DE TAÍ.IBOR SOt{r

Temperatura de trabajo menor que la obtenida en freno de disco,

generalmente utilizados en vehículos de gama baja (liviano de poca

cilindrada y económicos) que tienen freno de tambor en las cuatro

ruedas.

Protegidos contra la suciedad del medio ambiente.

* ir*i'üliLi"'i""

I
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Fácil instalación del freno de emergencia.

Energ¡zac¡ón de las zapatas mejorando la eficienc¡a en el frenado.

COfrrO DESVEiITAIAS SE TIEi{EH¡

Espacio limitado, por el tamaño de la rueda.

El cambio del material de fricción requiere más tiempo que en freno de

disco.

Los dispositivos de reglaje son más complejos que en freno de disco.

La disipación del calor es menor que en freno de disco.

La superficie de fricción es curva actuando en forma radial.

Es corriente ver en vehkulos de gama baja (livianos, de poca cilindrada y

económicos) frenos de tambor en las cuatro ruedas, caso R4 Plus.

En gama media (peso, velocidad y costo medlo) se encuentra freno de disco en

ruedas delanteras y freno de bmbor en ruedas traseras y corresponde con la

gran mayoría de vehículos en circulación. Para alta gama (gran peso, veloc¡dad

y costo), se observa freno de disco en las cuatro ruedas como Mercedes Benz.

Como puede notarse la aplicación de estos sistemas esta acorde a las

necesidades de cada vehículo.
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SISTEMA GIRLII{GS (FRET{O DE TAMBOR)

Funcionamiento.- Al frfrar, las zapatas se separan y liberan así la bleletas.

La Palanca pivota sobre su eB bajo la acción del muelle y hace girar la rueda del

empujador con el diente.

C.- Palanca.

4; Eje

5.- Muelle.

l-á

.-¿

B.- Biela.

q
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SISTE,IIA GIRLIf{GS (TRET*O Dü TAiIBOR)

5)Empujador fileteado.

6)Vástago.

7)Rueda moleteada.

5) Muelle.

C.- Palanca.

¡ttLto"¡cA
It ISCU(IAS ltc¡ral$l0lS
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SISTEI¡IA BENDD( (FREilO DE TAUBOR)

B,- Bieleta

D.- Gat¡llo dentado.

lEyR.- Muelle.

L.- Ventan¡lla.

lr8rE

-, 6e flleno
Zapft8

p'1 üa

J
P l¡srE Zaq,ala

rlrcu@rhr§no

{,tir
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C.- Palanca.
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CILTHDRO EMESTRO COT{ AGU.,ERO DE DILATACIóN

1.- Pistón primario.

2.- Pistón secundario.

3.- Varilla de empuje.

4.- Tornillo.

5 y 6.- Muelles.

7,- Copela primar¡a de pistón

primario.

E.- Copela secundaria de plstón primario.

9.- Copela primaria de pistón secundario.

10.- Copela secundarla de pistón primario.

11,- Copela de estanqueidad.

12.- Tornillo.

13.- Agujero de compensación.

14.- Agujero de dilatación.

IL

Btar.lof¡cA
Df tscuir'.s ltc¡rcüoeEI¡
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CORRECTORES DOBLES O IHTEGRADOS

Van ubicados en las ruedas traseras, en el plato. Cuando son inteorados son

independientes de la carga del vehículo.

FEEHO§ HfDRÁUIICOS

Los frenos hidráulicos en las cuato ruedas utllizados hoy en la mayoría de los

automóúles y cam¡ones se alinean de forma automática. Cuando el conductor

plsa el pedal del fteno, el fluido hidráullm se envia con la mlsma presión desde

el cilindro principal a todas las zapatas de freno, aplicándose la misma fuerza de

frenado en todas hs ruedas.

I

i_,*.:r
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FRENOS DE AIRE

En el freno de aire la presión del mismo mant¡ene apartados la zapata y el

tambor mientras el vehículo está en movimiento. Los frenos actúan cuando

disminuye la pres6n. Este m&odo elimlna el peligrc de un fallo de los frenos a

causa de una pérdida de aire. Si el sistema de a¡re comprimido tiene una fuga

los frenos entran en funcionamierito de forma automát¡ca. Todos los trenes y

algunos vehículos pesados, en especial los camiones articulados, usan frenos de

aire.

PARTES PRIÍ{CIPALES

Bomba de Freno: Es el elemento encargado de trasmitir la presión ejercida por

el conductor sobre el pedal del freno. Dicha presión es llevada por los conductos

hasta las ruedas para detener su movimiento. Es una especie de jeringa llena

con líquido de frenos.

''',IFPO5rO
aF
.)

I fQUtOO
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B+oste¡; Esta ubicado gener¿rlmente entre el pedal del freno y la bomba, su

misión es la de ayudar a empujar él embolo de la bomba. Esto hace que el

conductor requiera menos fuefta para hundir el pedal.

SERVO flEENO O }¡IDROVAC:

El servofreno o también llamado Hidrovac, es un mecanismo que se emplea para

as¡stir la fueza del pie al acclonar el pedal de freno, disminuyendo así el

esfuezo requerido logrando una ftenada suave y efectiva. El sistema de fteno

servo a§stido más comúnmente difundido en los automóviles modemos es el

denom¡nado por Vacío o Depresión, que aproveclnan el vacío generado por el

motor en el múltiple de admisión multiplicndo la fueza de frenado.

El conjunto del servofreno es un disposiüvo mecánico que se encuentra ubicado

entre el pedal de freno y la bomba. Al accionar el pedal de freno la varilla de

empuje del servo acciona, (asistida por el vacío del múltiple) al pistón de la

bomba de freno generando presión de líquido en el circuito de freno logrando así

frenar el vehículo.
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BOMBA

g
-

.)

PARTES DE UT{ SERYOFRENO

1.- Válvula de comunicación.

2.- Asiento.

5.- Arandela de reacción.

8.- Vástago.

9.- Prolongador.

10.- Pistón.

12,- Filtro.

L---
'-,¡-

'.:-:t
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12

.:l

E
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FU]aCIOü|AitIEttTO

En posición de reposo el resofte de varilla de empuje mantiene a ésta y al

émbolo presionado hac¡a la derecha. El émbolo de válvula mantiene en esta

posición a la válvula levantada del asiento en la caja guía, en consecuencia la

misma depresión reina en ambos lados del diafragma, siendo éste pres¡onado

hacia la derecha (hacia atrás) por el resorte del diafragma.

Cuando se pisa el pedal, la varilla de empuje posterior y el émbolo de válvula

son desplazados hacia delante. El resorte de válvula hace que la placa alcance el

0

;l

§

U



asiento en la caja guía, cenándose la cone¡<ión del lado delantero del diafragma

con el lado traserc. Al seguir su carrera hac¡a delante, el movimlento se

transmite al cilindro principal de la bomba de freno, por intermedio del disco de

reacción y de la varilla de empuje delantera.

}IAHTEHTMIÉHTO EI{ Uf{ SISTEiIA DE FRENOS:

Una vez al año o cada 20.000 km haz una revisión completa del sistema de

frenos.

o En esa revisión, pide una verificación del estado de la bomba de freno y

los bombines de rueda (que no preserten síntomas de agarrotamiento ni fugas

de lírquido), del desgaste de las pasüllas de frenq los tambores y los discos, la

presión del slstema y el seruofreno.

. Pide también una comprobación de la eficacia del freno de

estacionamiento.

¡ El nivel del líquido de frenos deberá mantenerse dentro de unos límites,

y por eso deberás rcvisarlo de forma periódica y sustituirlo según las

reomendaciones del fabricante.

Es recomendable utilizar los recambios aconsejados por el fabricante.

* i.j,..,I"l'i'tlntts
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Un sistema de frenos en mal estado causará un aumento de la distancia de

frenado y resará seguridad en la conducción de tu vehÍculo.

NOTA: En cualquier operación de servido de los frenos, es de suma importancia

observar las más absolutas normas de limpieza, La presenc¡a de materias

extrañas en el sistema tiende a obstruir los conductos, dañar las copillas de

caucho de lm cilindros pr¡nc¡pales y de las ruedas y causar un funcionamiento

inef¡ciente del s¡stema de frenos y hasta su falla total. La tierra o la grasa en el

forro de un freno pueden hacer que éste tenga agane durante las primeras

apl¡caciones del pedal, pero que se deb¡lite después de aplicar el pedal varias

veces.

LA PR.ESION EI{ LA§ LLAI{TAS:

En la mayoría de los autos la pres¡ón está entre 28 y 35 ps¡ (1.93 a 2.41 bar).

Menos presión en las llantas causará mayor consumo de combustible, mayor

desgaste de llantas, mayor esfuezo y desgaste para la dirección, y un peligro

por su posibilidad de salir del aro. Después de manejar unos kilómetros se

aumenta la presión por el calor. También se debería rev¡sar cuando no han

estado en el sol. El lado del auto que estaba en el sol puede marcar hasta unos

4 psi más presión que el lado en la sombra.
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POSIBLES PROBLEÍ(,4S EN UN SISTEI}T,4 DE FRENOS

Defectos: vehiculo no frerra

Causas:

Sobrecarga

Cintas humedecidas con liquido de frenos

Cintas o pastillas cristalizadas

Dc,factoe : oed¡l duro

Causas

Servo freno averiado

Freno a disco averiado

Pastillas o cintas cristal¡zadas

Flexible de freno obstruido

Defustos¡ oedal baio

Causas

Falta de lÍrquido de freno

Presencia de aire en el sistema de freno

Liquido contaminado

Cintas de freno sin regulaclón

I
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Defectos: T¡eoidación eE el oedal

Causas

Discos de freno alabeados

Campanas ovalizadas

Caja de dirección con marcado desgaste

Rulemanes de rueda desajustados

Defecbs; el vehículo üra hacia un liado

Cáusas

Pastillas con diferente coeficiente de frenado entre una y otra rueda

Una de las pastillas o cintas contam¡nadas

Presión de neumáticas mal regulada

Resorte de retomo de cintas trabado

El sistema de fteno y el sistema de dirección son unos de los más ¡mportantes

del automóvil, del buen estado de sus componentes depende la seguridad de

marcha y de los ocupantes del vehículo, por eso es recomendable efectuar todos

los controles sin omitir ninguno, y no escaümar en gastos a la hora de hacer

reparaciones.

ffi,,,J
x ii'iirJ.l"'ffii'c'r
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CONSEJOS UTILES:

COITIO SABER CUAL ES EL ltlE¡OR LIQUIDO DE FREÍ{OS

Los frenos son una de las partes más importantes de un vehículo, porque si

fallan ponen en riesgo la integridad de los pasajeros y la de los demás. La forma

en que los frenos hacen que el vehículo se detenga es empujando un material

de alta res¡stencia (pastillas o balatas) contra los discos o tambores que se

encuentran en las llantas,

Esa presión reduce la velocidad del vehículo hasta que éste se deüene. Hay dos

tipos de frenos: de d¡sco y de tambor. Los frenos de disco funcionan con

past¡llas que presionan ambos lados del disco. tos frenos de tambor funcionan

con balatas que presionan la cara intema del tambor. En ambos casos, cada vez

gue las pastillas o las balatas rozan contra el disco o el tambor, se genera calor,

y si éste no se disipa rápidamente puede sobrecalentar los frenos y ocasionar

que dejen de funcionar.

En gran mayoría de autos, los frenos delanteros son responsables del 8O 96 de

la potencia de frenado, y por lo tanto son más susceptibles de sobrecalentarse

que los frenos traseros. Una de las funclones del líquido de frenos es mlnimizar

el ü del calor. Cuando se pisa el pedal del freno, el liquido sale de su
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depos¡to hacia cada llanta para empujar las pastillas o balatas contra los discos o

tambores, con lo cual se reduce la fricclón y, por ende, se genera menos calor.

CARACTER.ISTTCASQUE OEBETI TENER tOS L¡QUIDOS PARA FRETIOS:

1) Puesto que el líquido de frenos es el encargado de transmitir la presión en

el sistema hidráulico de frenos, debe soportar altas temperaturas sin evaporarse.

De lo cont¡ario, podría permitir que entrara a¡re a las líneas.

2) Debe conservar sus características durante todo el tiempo de uso.

3) Debe res¡stir temperaturas bajas y mantener su fluidez. La norma exige que

los líquidos de frenos sopoÉen temperaturas hasta

* De {ooc o -sooc.

4) En su fórmula debe incluir compuestos que eviten el daño a los metales

(acero, aluminio, cobre, zinc).

roTlC¡
x r-.:u,-^s I tc{rr.aÚtl

5) Puesto que el líquido para frenos actúa sobre sellos de hule, mangueras y

gomas, debe contener componentes que no deterioren esos materiales pero

que mantengan el sello hidráulico.
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§T§CITE¡ffi& BB #TTBF§MSIEH

[a suspensión del automóvil está formada por hs ballestas, horquillas rófulas,

muelles y amorüguadores, estabilizadores, ruedas y neumáücos, En los

automóviles modemos, las ruedas delanteras (y muchas veces las traseras)

están dotadas de suspensión independ¡ente, con lo gue cada rueda puede

cambiar de plano sin afect¡r directamente a la otra.

COFTPOHE¡'ETE§ DE LA SUSPENSIóH

Elementos elásticos: Por su propia nahrraleza tiene que ser deformables para

poder absorber el traqueteo generado por al marcha.

o

-- at3¡..r()raca
.r É¡C&rr3 ttc¡ofctE¡E

-t'/'-
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AMORTI€UADORfS

El s¡stema de suspensión del vehículo es el encargado de controlar el

comportam¡ento de las ruedas en contacto con el suelo. Los amortiguadores son

los mecanismos que proporcionan seguridad y confort durante la conducción y

que aport¿n estabilidad al vehículo. Posibilitar los movimientos de compresión

y distensión de las ruedas, originados por las fuezas vertieles, tranwersales y

longitudinales en la que se ve soñiet¡do el vehículo cuando se desplaza; absoóer

las fuezas perturbadoras engendradas por las irregularidades del camino por el

cual se transita y tranlormarlas en oscilaciones suaves y lentas manteniendo a

las ruedas en permanente contacto con el piso; y finalmente soportar el peso del

vehículo distribuyéndolo entre las cuatro ruedas.

La suspensón del automóvil está formada por:

a) Resoftes

b) Ballestas.

c) Barras de torsión. '-/

d) Banasestabilizadoras.

e) Amortiguadores.

lE t§Ar,., . r', ,¡ÁL.l-r<üiülf
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Resortes: Están constituidos por un material elástico y tienen forma de espiral,

se recogen al recibir el peso del automóvil cuando tropieza con un imperfecto del

camino y lo regresan a su sitio por efecto de reacción.

Ballestas: Cumplen la misma función de un resorte pero tienen forma de hoja y

formadas por una serie de láminas de acero, superpuesüas, de longitud

decreciente. La hoja más larga se llama maestra y enBe las hojas se intercala

una lámina de cinc para mejorar su flexibilidad. Se usa en cam¡ones y

automóúles pesados.

Abraz¡dera

Hoj¡ maesars Articulac¡ón

I
a

'¡

{ ¡

Perno capuchino

I
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Ba¡ras de torción: Es de un acero especial para muelles, de sección redonda o

cuadrangular y cuyos extrcmos se hallan fijados, uno, en un punto rígido y el

otro en un punto móvil, donde se halla la rueda. En las osc¡laciones de la

carretera la rueda debe vencerel esfuezo de torsión de la barra.

Barras estabil¡zdoras: Evitan la excesiva inclinación de la carrocerÍa cuando

se toma una curya, Es una barra de hierro, que suele colocarse en la suspensión

trasera, su misión es imped¡r que el muelle de un lado se comprima

excesivamente mientras gue por el oÍo se distiende.

Amort¡guadores: Sirven para frenar la frecuencia oscilatoria de los resortes,

de no tenerlos o de encontrarse en mal estado, cuando el vehículo cae en un

bache quedaría rebotando y despegando la llanta del pavimento lo cual resulta

peligroso. 'Iienen como misión absorber el exceo de fuerza del rebote del

vehículo, es decir, eliminando los efectos oscilatorios de los muelles. Pueden ser

de fricción o hidráulicos y estos últimos se dividen en giratorios, de pistón y

telescópicos, éstos son los más usados.

l.

* ¡ü:"li¡,ii&'¡
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APIOR.TIGUADOR }IIONÁULICO COS¡VEñ¡CIONAL

Controla 106 movim'rentos de las masas suspendidas y no suspendidaE con el fin

de obtener la flexibilidad necesarria para el control del vehículo en d¡ferentes

estado6.

ParEs

1. Casquillo de goma.

2. Vástago del pistón.

3. Tubo protector.

4. Retén de aceite.

5. Cámara de trabajo.

6. Tubo exterior.

7. Tubo ¡nterior.

8. Cámara reguladora.

9. Pistón.

10. Vátuula de pie.

Dft. I§g§s-.¡s' ttür^¡LlGlcÁi
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Tanto un sistema como el otro perm¡ten que las oscilac¡ones producidas por las

¡rregular¡dades de la marcha sean más elásticas. Para controlar el número y la

amplitud de estas, se incorporan a la suspensión los amortiguadores.

AMOnrXSUAn$nm§ TP*SrROs

EXTENSIÓN COMPRESION

vÁsrAoo

RÉf E I{

+ Ptsfó[

oEPOgrT0

En la siguiente figura puede verse un típico amortiguador trasero de fubo único

con su funcionamiento en compresión y en extensión. No es que queden muchas

motos con este sistema de tubo únim pero sirve para comprender su

funcionamiento.

VALV ULA
COMPRESIO}{

VALVULA
EfiEn9rOX

SEGMENfO
I
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1.- El cilindro inferior va unido a la rueda por rnedio del basculante.

2.- El vástigo en su pafte superior va unido a la parte trasera del chasis

3.- El pistón está unido a la parte inferior del vástago. Este pistón lleva un

segmento y todo para gue ajuste perfectamente al cilindro.

4.- Existe un retén en la parte superior del cilindro ya que debe ser totalmente

estanco y el vástago debe entrar y salir del mismo.

CO'{PR.ESIóN..

Cuando la rueda encuentra un obstáculo comprime el muelle, el cilindro se

mueve hacia arriba y por lo tanto. el vástago se introduce en é1. Se abre la

válvula de compresión y el aceite pasa de la parte inferior del pistón a la parte

superior a través de los oriffcic del mismo debido a que, en la práctica, el aceite

es incompresible.

Como a medida que se introduce el vástago en el cilindro el volumen de éste se

reduce, o<iste una váfuula en la parte ¡nferior que permite que el aceite que no

üene $tlo pase a un pequeño deposito lnferlor.

'§ t!i' t ' 'l
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EXTEÍ{SIóÍ*..

elementos d¡spuestos para dar comodidad a

los pasaJeros cuando el vehículo se desplaza

por un terreno irregular. También aporta

seguridad al evitar que las ruedas se

despeguen del piso y evita la carga excesiva

que sufre el bastidor y la carrocería.

., , ,.1",[[!irl
It E§§t¡'t¡" '-

En el movimiento inverso del pistón, se ciera la váfuula de compresión por

acción de un muelle y se abre la de extensión que controla los orif¡cios de paso

para este caso. Crmo se ha dicho antes, normalmente se amortigua más en

extensión que en compresón, de manera que los orificios serán menos o más

pequeños que los que se usan en compresión.

La resistencia al paso del aceite por los orfñcios y, por lo tanto, la amortiguación,

es directamente proporcional a la velocidad de desplazamiento del pistón. Por lo

tanto, si hay una sacudida fuerte, la amortiguación es mayor que si es más

FUN{IOHAMIENTO DE tA §T'SPEHSIÓil.

El sistema de suspensión consta de unos resottes, amortiguadores y otros

ll
i sl

suave.

I

r\t
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EA§!'dor

Todos los elementos de un automóvil, como el motor y todo su sistema de

transm¡sión han de ir montados sobre un armazón rígido. Es fácil deducir que

necesitamos una estructura solida para soportar estos órganos.

COMFORTAMIEHTO I$ESTABLE DEL VEHICULO

los signos que denotan anormalidad en los s¡stemas del üen delantero pueden

ser, por ejemplo:

o Inestabilidad conductiva (el vehkulo no mantiene trayectoria, con tendenc¡a

al dewío hacia un lado);

. Alteración de la posición normal del volante de dirección;

. Neumáticos con desgastes inegulares;
I

.o

i.ü:Ñ '
I$its

La estructura que va a conseguir esa robustez se llama bast¡dor y está formado

por dos fuertes largeros (L) y varios trarrcsaños (T), que aseguran su rigidez.
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Ru¡dos extraños al tomar los baches o

Cuando se dobla la dirección.

( ()\rt:{ I Í\('f \ í}Ll 1l \1, F§1,\l){} t}}-. I il§ \\t{}HI l{;1 .\tr}i}Rt.\r

- La d¡stancia de frenado aumenta y la frenada se vuelve más inestable.

- Los neumáticos se desgastan de forma premafura y disminuye su adherencia.

RrcoFrEH0ACloil§S

F rs de útal impoftanc¡a el correcto rrantenimiento peródico preventivo y la

minuc¡osa revisión después de haber tomado un bache de magnitud y de

forma imprevista o blen cuando se note un comportamlento lnestable del

vehículo en línea recta, curvas, piso mojado, etc,

F por lo tanto se debe hacer el seMcio de revisión y mantenimiento corno así

también la reparación del vehículo en talleres capacitados en la

especialidad.

F Todos los elementos de los sistemas deben encontrarse en perfectas

condiciones de fundonamiento y en caso de tener que reemplazarse deben

colocarse repuestos de calidad exigida por el fabricante del vehículo y

homologad06.
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- El nivel de confort de los ocupantes del vehículo se ve mermado por las

sacudidas durante la conducción.

- Se produce el deterioro de algunos de los elementos de los sistemas de

suspensdn y dirección del vehículo.

- Las luces de tu vehículo pueden deslumbrar a los conductores que se acercan

en sentido contrario.

- Se acentúa la inestabilidad de la dirección y la diflcultad de controlar el

vehículo en las curvas.

El desgaste de los amortiguadores es difícil de detectar por parte del conductor,

ya que lo más común es que nos habituemos de forma progresiva a las

deficiencias del sistema.

En las revisiones pide una sustitución de los muelles que no tengan la flexibilidad

ni la presión adecuada, una comprobación de las posibles fugas de lírquido o de

gas y, en general, la verificación de que no existe ningún elemento del sistema

que esté deteriorado. Sigue las revisiones indicadas en el manual de

mantenimiento de tu vehículo y pide siempre los recambios que aconseje el

fabricante.

^ffi$
E!l

¡ :,' ,r , .n,*r,c¡06!
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rC.FtrUT E DIIIGCIO¡T

La dirección se controla med¡ante un volante montado en una columna

inclinada y unido a las ruedas delanteras por dtferentes mecanbmos. l-a

servodirección, empleada en algunos automóúles, sobre todo los más grandes,

es un mecanismo hidráulico que reduce el esfueao necesario para mover el

volante.

Vot.ffle.

Coh.irrñaü
dirüccton
Cru¿rl¡i

Crüñrlllr

0uro

\

PARTES:

a) Volante: Permlte al conductor orlentar las ruedas.

b) Columna de dirwiiin: TrammiE el movim¡ento del \ro¡anta a la caja

de engranajes.

c) Caja de engranajes: Sstema de desmulüplicación que minimiza el

esfuerzo del conductor.



d) Brazo de ¡nando: Situado a la salida de la oja de engranajs, manda el

mov¡miento de esta a los retantes elementos de la dirección.

e) Biela de dirección: Transmite el movimiento a la palanca de ataque.

O Palanca de ataque: Está unida solidariamente con el brazo de

acoplamiento.

s) Brazo de acoplamienb: Recibe el movimiento de la palanca de ataque

y lo transmite a la bana de acoplamiento y a las manguetas.

h) Barra de acoplamienb: Hace po6¡ble que las ruedas giren al mismo

tiempo.

¡) PivGs: Están unidos al eje delantero y hace que al g¡rar sobre su eje,

orienten a fas manguetas hacia el lugar deseado.

D Manguetas: Sujetan la rueda.

k) Eje &tanbro: SusEnta parte de los elementos de dirección.

l) Rótulas: Sirven para unir varios elementos de Ia dirección y hacen

posible que, aunque estén unidos, se muevan en el sentido conveniente,

,rt .ra,'4,*E'r. r. :, '

42
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StrSTEl'lA§ UTILXIADO§:

Existen diversidades de sistemas de dirección dependiendo de cada vehículo.

Los s¡stemas más conocidos, son;

PtOt TORXIILO SIL FIII.-

En cuyo caso la columna de dirección acaba roscada. Si ésta gira al ser

accionada por el volante, muy leve un engranaje que arrastra al brazo de

mando y a todo el sistema.

Tornillo sin fin

f

Brazo de mando
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FOR TORITILTO Y PATA}IGA.-

En el que la columna también acaba roscada, y por la parte roscada va a

moverse un pivote o palanca al que está unido el brazo de mando

accionando así todo el sistema.

Cojinete de bolas

\

\

Brazo de mando

ffih,
!

I
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FON CNEHALI.ERA"-

En este s¡stema, la columna acaba en un piñón. Al girar por ser accionado el

volante, hace correr una cremallera dentada unida a la barra de

acoplamiento, la cual pone en movimiento todo el sistema.

o

T

v
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CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES DEL PROYEGTO TECNOLOGICO

FECHA

ACTIVIDADES

2
ci¡

o\

I

I

\o
N

q

4..

No

j

N

\o

a.,l

ta
(\

o\
c.¡

n.9
ro
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o\-oa,s \o-
_o.EO

(..¡ 9?,s ae
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o.

Limpieza del Chasis y Toma de medidas para construir
apoyos.

Corte del material para embancar el chasis.

Maquinado de ejes y perforado de platinas,

Armado y soldado de los apoyos.

Embancamiento del chasis

Masillado del chasis.

Pintado del chasis.

Montaje del motor, caja de cambio y cardán.

Mantenimiento y reparación del sistema de dirección e
instalación del volante.

Mantenimiento y reparación del sistema de suspensión.

Mantenimiento, instalación y acondicionamiento general

del sistema de frenos

Instalación de pedales y asiento.

Instalación de 2 manómetros y accesorios.

OBSERVACIONES: CABE SEÑALAR QUE LAS ACTIVIDADES ANTES MENCIONADAS TIENEN SU GRADO DE DIFICULTAD EN MAYoR O MENOR TIEMPo DE
EJECUCION. 5
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ñ'GlFSrn ADEa REAI¡ISADA.IB

1.- Limpieza del Chasis y Toma de med¡das para construir apoyos.

¿ Desmontaje del guarda choque y demás piezas que no son necesarias.

r' Aplicación de antioxidante en todo el chasis, para retirar el oxido.

{ Lavado del chasis con una máquina de combustión interna de alta

presión de agua para eliminar suciedad.

r' Alturas del cenko de las ruedas con respecto a la superficie del piso.

r' D¡stanc¡a de embancam¡ento de los apoyos o bancos de soporte.

Selección del material a utilizar para la construcción de los apoyos.
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2.- Core del material para emüancar el chasis.

a. Corte de plaünas a 80 x 80 mm. (2 unidades)

b. Crüe de 2 tubos delanEros.

c. Corte de 2 fubos traseros.

49

d. Corte de tubo soporte entral longitudinal de 3.10 m (1 unidad)

e. Corte de tubo soporE delantero tranwersal. 83 cm. (1 unidad)

f. Corte de tubo soporte trasero transversal 96 cm. (1 unidad)

g. Corte de tubo soporE \ertical delantero. I cm. (1 unidad)

h. Corte de platinas a 60 x 60 mm. (2 unidades)

:..'
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3- Maquinado de ejes y perórado de plaünas.

E'ES

r¡ Refrentado de los ejes a 110 mm.

* Glindrado de ejes a O 19mm.

.3 Ranurado en los ejes para colocar vinchas

* Perforado de ejes para olocación de pasadores.

rulTrN/ls

. @rte de las platinas a diferentes dimensiones.

o Taladrado de plaünas, diErentes diámetros

. Redondeado de platinas en sus eltremos.

+ Armado y soldado de los apoyoa.

Detalle *X' Detalle *Y"

Platina soldada 8Ox 80mm. Platina soldada 6Ox 6omm.

E E
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o Soldado de platinas de 80 x 80 mm, (2 unidades) colocadas en la parte

super¡or de los tubos traseros para asentamiento.

o Soldado de platinas 60 x 60 mm, (2 unidades) colocadas en b parte

superior de los tubos delanteros para asentamiento.

o Soldado de fuercas en platinas, ubÍcadas en la parte superior de tubos que

conesponden a 106 apoyos delanteros. (2 unidades).

o Soldado de platinas (3 unidades), ubicadas, 1 t"nsversal y 2 verticales en

cada uno de los ejes.

o Soldado de eje con platina externa para asegurar la flJación del eJe y para

que gire la rueda.

o Soldados de tubos traseros y delanteros sobre las platinas gue están

Irjadas con los ejes.

5- Embancamiento del chasis

o l}tilización del tecle para esta actividad.

o Colocación de pemm en apo'yos delantero§.

o Colocación de apoyos traseros.

3tcLl f hc^
.f tsltiat nc¡rc(6'¿¡.

o Soldado de üJbos para lrJar los soportes, para estos no plerdan el

equilibrio.
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D€tal¡c X Ihtelk Y

Tubc venical tmsero

Tús t¡rsvcrs¡h
dd¡r¡Erq

Tubos longrtrdinal cantral

o Soldado de los apolm traseros desde las platinas superiores al chasis.

o Desmontaje cle las ruedas.

6.- Mas¡llado del chas¡s.

o Preparación de la masilla y el secanE para este proceso.

o Cepillar.
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o Liiar.

o Masillado de los perflles y ciertas fallas o irregularidades.

o Lijado para posterionnente p¡ntar el chasis.

7.- Pintado del chasis.

o Preparacilín de h pintura con diluyente para este proceso.

o Pintado con pintura negra (laca) a soplete.

o Recubrimiento para protección de pintura con Poliuretano.

8.- l,lontaje del itobr, caia de cambio y cardán.

. Se reallzo una l¡mpieza del rnotor, caja de cambio y cardán en sus partes

exterbres para su posterior montaJe.

e Con la ayuda de un tecle se procedió al montaje y ajuste del motor en las

bases que tiene el chasis para el espacio del mismo.

. Para el montaje de la caja de cambio se construyó un apoyo que sirve de

soporte para mantenerla alineada con el motor, ya que esta va alojada

Junto al motor por medlo de pernos.

o Luego se ¡nstaló el cardán, esE va desde la transmi§ón de las ruedas

traseras hasta la caja de cambio, tambÉn por medio de pemos.

o Finalmente se procedió a pintar el motor, caja de cambio (negro) y cardán

(blanco).
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9.- t¡tanEn¡m¡ento y rcparac¡ón del sistema de dirccción e i¡rstatación

del volante.

a Desarmamos la caja de dirección y demás partes para su posterior

limpieza y lubricación.

Mientras desarmábamos se determinó que no funcionaba el rnecanismo,

en el momento del engrane del tornillo sin fin con la cremallera.

t ,'r.,1'^l'lilj'i..¿t
a Procediendo a reparar y alinear sus componentes,

Luego se armó todas las partes y se colocó el volante.

,
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1O.- Hanten¡mienb y neparac¡itn det si#ma de suspensión.

Desmont¿je de los amortiguadores de la parte delantera y trasera.

Desarmamos todas stls partes para su respectiva limpieza.

Armado de la suspensión delantera y trasera.

a

11.- ltlanten¡mienb, instalackln y acondicionamiento general del

sisterna de frenos.

Desmontaje de cañerías que no servían y demás accesorios.

Toma de medidas (de longitudes, de diámetro y accesorios) para la

respect¡va compra y nueva ubicación de las cañerías en el chasis.

Para esta instalación se utilizó cañerías de g 3 I 16 " de cobre y neplos.

Soldado de las nuevas estructuras en el chasis para la ubicación de las

ca ñeías,-hldEOya§, etc.

a
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a Instalacón del hidrovac o serrrofteno en las estructuras antes

mencionadas.

De acuerdo a las longitudes se procedió a cortar las cañerías para luego

realizar el acampanado y colocar los neplos respectivos.

Se desarmo la bomba de frcno, se cambió las zapatillaE se limpio el

deposito de lQuido, para luego armarlo.

Se conecto la bomba de freno con el hidrovac por medio de pernos, para

luego acoplar las cañerías en la bomba de freno.

Desmontaje y limpieza de las mordazat que constituyen al fteno de dlscq

los cuales constan de cilindro, guardapolvos, galletas, rines, purgas, etc.
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Montaje del freno de disco y del freno de tambor.

Aquí se encuentra montado el freno de disco en la parte delantera del chasis.

Desñiontaje y limpieza del fteno de tambor, que constiuryEn ctmpanas,

cílindro6, zapatals, resorte de recuperación, etc.
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. Acoplar las cañerías, tanto efl el sistema de freno de disco como en el de

hmbor.

Instalación de Freno de mano o de emergencia.

Llenado del depósito de líquido de freno, para luego realizar las pruebas

respectivas.

a

a

5e conecto Ia bomba de vacío a la toma de vacío del múltiple de admisión

del hidrovac, para luego realizar una depresión en el interior del mismo.

Realizamos las pruebas para comprobar h efectividad del sistema de

frenado delantero y trasero, sabiendo que se debe purgar ambos sistemas

para extraer el aire que se encuentra en el interior de las cañerí.as.
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1¿- Instalación de pedalesyaienb.

o Se Const¡ul,o los soportG para la ubir:ción de 106 pedales: de

embrague, freno y acebrador.

o Se construyó el apoyo para colocar el as¡ento.

. Se tapizó el asiento para ser colocado posteriormente

13.- Instalación de 2 manómetros y resorios.

. l-os manórnetrm van cohc¡dos a la salida del cilindro maesbo, para medir

la presón del fluido. (Líquido de freno), en el momerrto de accionar el

pedal de freno.

. La máxima capacidad de los manómetros es de 1000 PSI, y su escala está

dada de cinco en cinco.
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ESIIMACIÓil DE tOS COSTOS

El costo de este proyecto se puede cons¡derar de varios rubros, que a

conünuación detallaremos sus conceptos en 106 cuales se basan los costos del

mismo.

MATERHPRIMA

son tod6 los materiahs comprados que se ¡ntegran finalrnente al producto.

Pueden ser por el proceso de fabricación y / o montaje posterior.

COSTO }IATERIA PRITTA

orscru-pcró¡¿ CANTIDAD PRECIO TOTAL

Galletas o pastillas 4 $s,00
Pemos t2 $5,00
Tapizado asiento I $40.00
Protectores y rines 4 $4,00
Cañerías de cobre l5metros se,40
Neplos 24
Pistones 2 $5,00
Pemos cardán 4 $3.00
Seguros plisticos $1,20
Manómetros 2 $30,00
Neplos y tuerca 2 $l r,00
Tuerca de suiecion I $ 1,00

Forros para tubos 3 $t 0,00
Pernos prisioneros 6xl2mm 10 sl,50
Pernos prisioneros 6xl6mm 4 S0,70
Vinchas exteriores I §0,70
Platina de 1/4 x718" 3 metros $ 15,00
Pernos con tuerc a O 3 /4" x
4" 2

s3,20

Arandelas 2 sr,00
Ruedaq @ I87 mm 4 s20.00

$9 60

l5

TOTAL sr76J0



62

GASTOS GET{ERALES

Son todos los gastos excluidos de los anteriores, o aquellos cuyos gastos no son

ponateables entre los restantes tipo6 de gastos, es decir aquellos que no

influyen directamente en la elaboración o ensamblaje del producto.

GAS'IOS GENER{LES

Pintura 4(liros) $3o,oo

Masilla plástica 2 Litros $epo

Soldadura 3lb $9,00

Penetrante I $3,00

Liquido tle fienos 3 s9,00

Casolina I (ealón)

Aceite 1(litro) $ 1 00

Brochas 6 $8,00

Tinta-impresión 4 $20,00

Empastada I

8Lb
$8,00

wype $8.00

Lijas ñnas 8 Pliegos $4,00

Lijas gruesa 8 Pliegos $5.00

2 $3.00

$3,602

$1,50

1 s2,00

l{ojas de sierra Sanflex 2 s2,ó0

Galones de diluyente S6,oo

8 $3,00

Antioxidante 2 {5 nn

Gastos varios $60,00

$201,70

Disco de Corte

Disco de lir
lo de acero manuales

Grata trenzada

'*g
BfBLtOTEc¡.,

x ii:u;lLs ltcü¡""t""

TOTAL

$1,00

2

¿

Mascarillas
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GÍ,STO DE HAITIO DE OBRA

Es el trabajo realizado por los operarios afectados exclus¡vamente a la

producción.

Nota: Estos valores no se consideraron en este proyecto, ya que la mano de

obra fue ejecutada por loo mismos estudiantes.

CO§TO TOTAL DEL PROYECTO

Gastos generales $i201,70

Cosü Materia
prima $t 76,J0

TOTAL s378,00
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COilCLUSIOilES FIIIALES DEL PROYECTO

A Ur elementos de la suspensión, se complementan con los de la

amortiguacón que, al conúario de lo que piensa mucha gente, no es lo

mismo.

A En los automóviles modemos, como en nuestro caso, las ruedas delanteras

(y muchas vece hs mseras) están dotadas de suspensión independienE,

con lo que cada rueda puede cambiar de plano sin afectar directamente a

la otra.

Para realizar pruebas de freno, se hizo una depresión en el hidrovac

mediante una bomba de vacío, en donde tuvimoE inconvenientes con los

manórnetros, perc al final se pudo onegir los enores.

A A comienzo se nos presento una baja eficacia en el frenado, esto se trataba

por la perdida de líquido en el circuito, es decir por falta de ajuste.

A La alineación del mecanismo de las zapatas Faseras, deben estar conectas

unas con respecto a ofas paÉ que no roce con el tambor una vez

acoplado a este.

A Debido a que existió aire en las cañerías, se purgó los frenos tanto

delanteros @mo trasero§, para liberar el aire y así realizar un perfecto

frenado.
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I paru realizar la purga del circuito de frenado, esta puede haerse si no hay

averías de funcionam¡ento en el mismo.

E et p¡rt¿n de mando de la parE trasera debe estar completamente libre de

suciedad en su alrededor, ya que de lo contrario existirán fallas en el

frenado.

A Oe igual manera con el cilindro maestro, ya que este es el que distribuye el

líquido a todo el sistema de freno.

RECOMEHDACIONES FITTALES DEt PROYECTO:

* Cuando se requiera probar el sistema de frenos, es necesario realizar

una depresión o un vacío en el hidrovac, para obtener una mayor

eficiencia en el sistema.

* No o<ceder los rangos de presión de vacío que se tiene que aplicar al

hidro\rac, ya que en el momento de accionar el pedal de freno

produciría como consecuenc¡a, que el manómetro se desfase y

registre valores no reales.

* En base a nuestro trabajo, sería importante continuar en el proceso de

avance del mlsmo, para enriquecerde una manerc práctica y ventajosa

r.l
a-t

el aprendizaje a nuestros compañeros.

',u .1"ri.!ÍiotÉ
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\DENTIFICACIÓN DE SISTEI,IAS

En este anexo se especifica por medio de colores los dlferentes sistemas, en los

cuales se ha basado este proyecto.

SISTEMAS DE:

A
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Regulador

Resortes de retomo

PARTES PRTNCTPALES DE fiN FRENO DE TAMBOR

Campana

Cinta de frenos

Zapatz

Plato de frenos

Cilind¡o de ruedas

Cañeias de frenos

Pistón
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REWSIÓN DE LOS FRENOS DE TAMBOR

Si bien la comprobación del desgaste de unas pastillas de freno de disco es una

operación relativamente fácil, pues basta con desmontar la rueda para que

inmed¡atamente el sistema de freno aparezca al descubierto, en los frenos de

Embor es más mmplicado apreciar el desgaste de las zapabs.

Algunos vehículos üenen en la parte posterior del tambor un pequeño orificio por

el que se puede introducir un útíl o calibre especial que determina el espesor de

los forros. Hay un procedimiento bastante más fácil.

El fteno de estacionamiento (el que llamamos freno de mano) actúa sobre el eje

trasero; normalmente, cada lO.lXXt Kilómetros. aproxím¿damente conviene

Ensar el cable de mando de este freno de mano, para que entre otras cosas, ¡r

compensando el desgaste de los fonos. Mienkas el freno de mano pueda ir

tensándose, generalmente es porque queda aun material por gastar; cuando

hayamos agotado todo el recorrido del tomillo de regulación y ya la palanca de

freno tenga poca retención en su úttirno punto, es señal ínequíuoca de que el

forro est¿ gastado.

r iri,lJ^l"'i'Li"i'q
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PR(rcESO DE DESTIIOÍ{TA,E DE LOS FRENOS DE TAi,TBOR

Se mta de operaciones que no puedan realizar normalmenE una persona sola y

que solo deben emprender quienes tengan ya un conocimiento y, sobre todo,

cierta práctica con la mecánica del automóvil.

1. Aunque el método ideal consiste en elevar

todo el eje trasero con un "gato" hidráulico y

hacer descansar el coche sobre "borriquetas",

podemos también elevar cada rueda por separado,

cuidando extremadamente la frjación del coche

elevado.

2. Es conveniente utilizar una llave de cruz

para desmontar cada rueda, operación primera

para efectuar cualquier trabajo sobre los

frenos. Recordemos que durante toda la

operación no debe p¡sarse el pedal del freno y debe

mantenerse suefto el freno de mano.

3. Para desmontar el tambor, basta con soltar los

dos tornillos que lo sujetan; uno de ellos va

normalmente provisto de un "tetón" para facilitar el
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montaje de la rueda, Los cuatro orificios que observamos en el tambor

corresponden a los cuatro tomillos de s{eción de la rueda.

4. En ocasiones retirar el tambor de su

alojamiento es difícil; previamente debemos haber

actuado sobre la excéntrica de aproximación (en la

parte posterior del tambor) para aflojar por

completo las zapatas. Si hay que golpear el tambor

para extraerlo, utilizar un martillo de cabeza de plástico, golpeando suavemente

el lateral en todo su contomo.

5. Se aprecian los elementos que

componen el sistema de tambor; antes de

proceder a la sustitución de las zapatas, es

conveniente limpiar bien de polvo, soplando

con aire, bdo el conjunto, o bien frotando con

un cepillo de cerdas largas y duras.
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6. L¿ mano esta sujetando el perno de

guía de las zapatas (iojo!, no confundir con

el dispositivo autorregulable que figura

unos centímetros mas arriba), ya se ha

desmontado el de la izquierda y girándolo,

se desmonta este segundo, con su

correspond¡ente muelle, cazoletilla y muelle deben estar en peÉecto estado.

7, Con el útil especial para destensar muelles

o con unos alicates de punta f¡na, desalojar

primeramente el muelle superior, por el

enganche de la zapata que vayamos a extraer en

primer lugar y que normalmente no ¡mporta sea

la derecha o la izquierda.

8. A continuación, proceder del mismo modo con el

muelle inferior, cuidando de no deformar los extremos y

observando el estado de ambos muelles y su flexión

regular, cambiar los muelles si se encuentran

deformados o destensados
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9. Ya se puede extraer la zapata. Se puede

apreciar en la fotografía como se han desalojado

los dos muelles de sus cuatro puntos de fijación

antes de extraer ninguna de las dos zapatas, pero

puede también procederse a sacar una a una,

desenganchándose los resortes.

tO. Es muy recomendable cambiar las arandelas

de fricción del dispositivo autorregulable cada vez

que se cambian las zapatas, para ello, lo mejor es

frjar la zapata en una mordaza de banco y retirar

el "circlip" o anillo elástico con unos alicates de

puntas.

11. Para vencer la presión del muelle s¡n que este salte, será necesario

improvisar un útil de desmontaje mediante una chapa o abrazadera metálica que

se doblara confonnando las arandela para poder @mprimir, dejando el 'circlip"

libre para poder ret¡rarlo, con facilidad.
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12. Cuidar de no perder ninguno de los

componentes del sistema autorregulable, lo

mejor es hacer un pequeño croquis o esquema,

indicando claramente el orden y las caras. La

arandela abierta en el centro, abajo va el

"circlip".

vil

13. Para montar las zapatas nuevasf

proceder en orden inverso al señalado, si el

cilindro hidráulico (Bombin) ha modificado su

posición durante la operación, fozarlo

suavemente a su posición original.

a
a

14. Cuando el clesmontaje de las zapatas ha

sido motivado por la necesidad de comprobar

el Bombin por averías en el mismo, se

cont¡nua con una serie de trabajos necesarios

para su reparación, comenzando por soltar el

tornillo que le sujeta al soporte general.
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16. Al retirar el bombin queda suelto el

terminal del lat¡gu¡llo de freno, pudiendo

sust¡tuirse con facilidad en caso de rotura de

este elemento. Durante la reparación se estará

perdiendo liquido por dicho punto, por lo que

interesa taponar la salida o recoger el líquido en un recipiente.

lr. Para proceder a la reparación del bombin, y

una vez completamente limpio en su exterior (para

lo que se utilizara exclusivamente liquído de

frenos), se procede a retlrar la goma de sujeción,

que hace también las veces de guardapolvo.

15. Las averias de bombin generalmente están

moüvadas por desgaste o rotura de goma y por

tanto, la reparación implica disponer del juego

correspondiente. Suelta la tuerta de unión, se

puede extraer el bombln completo
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IX

18. Sin necesidad de ningún tipo de henamienta, y

una vez reüradas las gomas de los bordes, salen por

si solos los pistones, o con una leve presión del uno af

otro odremo. Cambiar las gomas viejas por las

nuevas.

19. Retirados los pistones, interesa

verificar también el estado del muelle interior

que preslona sobre ambos y sobre todo,

comprobar que las arandelas de sus

extremos se encuentren en ¡mpecable

estado, sin marcas n¡ oxidaciones de ningÚn tipo.

20. Verificar flnalmente las paredes del

cilindro, que no pueden presentar la mas

mínima raya, mancha de oxido o defecto de

cualquier otro tipo, siendo inevitable la

sustitución completa del mismo en caso

contrario, ya que no es recomendable la

reparación. En el montaje, proceder a la inversa.
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TABLAS OUE EN I.AACTUALIDAD

TABLA DE EFECTMDAD DE SERVO Y BOl,lBA

Esfuezo en el pedal (KG) leresión en el circuito (Kg/cm2)

4,8 a 6,5 7 a34,5

9 5 a 45,5

30

PEDAL DE FRENO

Radio de la art¡culac¡ón le+,5 mm

Radio apllcación de fueza pss mm

Multiplicación B,s,r
SERVOFRE}IO

T¡po

Modelo f, - +ooo

Mando Mecánico

Accionam¡ento Por vacio

Diámetro efectivo lzor,o m
Idem real Flp,,
Montaje Fbre parallarras

Torque tuercas fijación at*portá li;r;2t4e
BOMBA DE FREÍIO

Tipo Doble circuito

Salida circuito delantero lsimpte

Diámetro c¡lindro pr¡ncipal

Montaje lsobre cámara delantera seruo

Torque tuercas fijación al servo 13 a 14,5 lb-pie

I simple diafragma

mm

I
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DISGOS

Tipo Sól¡do

Diámetro mayor 247,5 mm

Diámetro menor 139,8 mm

Espesor mÍnimo admisible 111,4 mm

Espesor inicial ',L2,75 +- 0,12 mm

Variación máxima del espesor 0,01 mm

,09 mm para 360"
Alabeo respecto deje de cubetas

0,01 mm para 30o

Perpendicularidad entre caras respecto
al eje de cubetas

0,05 mm

iIORDAZA!i

Tipo Béndix

Cantidad de c¡l¡ndros lado del cilindro)

Diámetro de cilindros 53,975 mm

Tipo de pistones Huecos

Terminación Cromado duro

T'ipo de pastillas RPF-5

Espesor mínimo admisible 1,5 mm

Superficie de roce 92,25 cmz

Torque de tomillos de fijación a 55 lb-pie

Diámetro de cilindro de rueda trasera ,20,6 mm

CAlrlPANltS

Diámetro nominal 228,6 mm

Diámetro máximo permisible 229,4 mm

Ancho superfi cie fricción 'fr7,9 mm

Rugosidad 50 a 120 micro pulgadas

Concentric¡dad respecto al eje 0,13 mm

Oralización máxima permisible 0,08 mm
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CIf{fAS DE FREt{O

Materia t4-79

de cinta
,,4

a 44,3 mm

Angulo de abrace 1100

mínimo permisible 72mm

VARIOS

Cañerías de freno espesor del caño 76 mm

ensión del cable del freno de I

,22,1 a 34 Kg.
miento
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ilON-ASBESTOS:

. Est¡bil¡dad de frenado a cualguier
temperatura.

. Largo üempo de Servicio.

. Alto desempeño en operación
normal,

. Prolonga vida util de sus rotores,
pues trabaja con el metal no
contra é1.

ZAPATA DEFNE]{O
rso9002

FU]TCION

ASBESTOS:

SEl'lI-ilETALICO:

IY

TAIITOR DE FREÍIO

QSoOOO/ !SO9OO2

. Material sAE J431b G3000 /
ASTM A159 G3000

. Tipo De Grafto Tipo A

. Tamaño De Grafto 3-5

. Dureza 187*241

PASTI¡¡DC FrCilO

QS900O/ rSOlrOO2

TIPO FUNCION

ESTOS>>
. Estabilidad de frenado a cualquier temperatura.
. Largo tiempo de Serv¡cio.
. Alto desempeño en operación normal.
. Prolonga vida util de sus rotores, pues trabaja con el metal no contra é1.

*,l,?;1",.'o.il'itn+
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