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RESIIIIvIEN.

Este trabajo ticnc como ñnalidad quc el PROTMEC, se vaya equipando cada

dia y cou este pequeño aporte que nuestro grupo va a hacer, quede un

Entrenador de Suspensión tipo MAC PHERSON, con Eotor transversal y

di¡ección con cremallera, para que los futuros Estuüantes Io utilicen y

realicen lae practicae del eietema eléctrico en Ia materia de Taller II y de lae

Materias de TaIIer III y Tecnología del Sistema del Baetidor que hasta

ahora la carrera uo contaba con eete tipo de material didáctico.

Por otro lado que aI realizar este trabajo se cumplan loe requieitos que sotr

neceearios en r¡n proceso de graduación que Bon que eI Estuüante adqüera

conocimientos extras en otras actividades, ñrera de las Materiae del Pensum

de estudios.
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ABSTRACT

This work is inteuded that thc PROTMEC, will be eqüpped with every day

and this small contribution that our gxoup is going to do, is a Lind IVL{C

Coach Suspension PHERSON, with transverse engi¡re and add¡ess with zip,

so that future students would use and conduct practicea of the electrical

syetem in the ñeld of Workehop II and the Materials and Technolory

Workshop III System Chassis career ao far did not have this kinfl o¡

[¿sghing materials.

ln adütion to making this work is to meet the requirements that are

necessary in a procesa of graduation are that the student acquires extra

knowledge in other actiüties outside the Matter of Pensum Study.
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INTRODUCCIÓN

Al cursar la materia de Taller III nos dimos cuenta de la falta que hacia

materral didáctico para realizar practicas en el sietemá de auspensión tipo

Mac pherson, fue por eso que nos propusimos realizar nuestm proyecto

basado en las necesidades de nueotra carrera y contribuir a la formación de

los eetudiantes que vieneu tras de nogotros.

Al presentarsc la oportunidad dc adquirir un vchiculo a bajo precio por cl

hecho de haber sido dado de baja y el cual tenia los mecaniemos descritos eu

nuestra propuesta eu conüciones optirnas de trabajo las cuales podrían ser

utüzadas en nuestro proyecto, fue fácil para nosotros emprender eI migmo.

Además de conta¡ con el apoyo dc nuestros profesorcs y con la amplia

in-fraeetructura de loe talleres del PROTMEC y de Ia diverea gama de

herramientas con las que esta equipado, contribuyo a que la realización del

trabajo propuesto sea más sencilla
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OBJETTVOS

I Aportar con material didáctico para que nuestros compañeros puedan

hacer prácticae y refuercen eue conocimientog.

{ Contribui¡ con nueatros profesoree, ya que nuestro proyecto les va a

permitir desarrollar las clases tanto teóricas c.omo prácticas con

mayor realidad.

{ Ganar experiencia y adquirir destrezag en la práctica,

complementando asi los conocimrentos teóricos adquiridos durante la

cÍt rre ra,

{ Apreuder a trabajar en eqüpo, adquiriendo habüdades para

orgarúzar, pla"ificar y coordinar las üversas actividades que

demanda la realización de un proyecto.

M ETODOLOGÍA UTILIZADA.

La metodología utilizada para la realización del proyecto puede resumiree

en'

a Búsqueda de información técnica para la realización de nuestro

proyecto.

{ lmplementación de lo aprenüdo en log curgos tanto teóricos c.omo

prácticos.

{ Aplicación de las normas de aeguridad y organización en el taller.

{ Geueración de documentación propia para la elaboración del

informe.

! ll .\l,r¡t ¡t(.1 i¿(x)B
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1. N'LARCO TE RICO,

I.I, SISTE]\,LA DE SI]SPENSION

El gigtema de suspensión del vehiculo es el encargado de mantener las

ruedas en contacto con el suelo, absorbiendo lae '¿ibraciones, y movimiento

provocados por las ruedae en el desplazamiento de vehículo, para que estos

golpes no sean transmitidos al bastidor.

En el diseño de la suspensión del automóvil la djferencia entre el peso

amortiguado y el no-amortiguado ee importante. El peeo amortiguado ea la

totalidad del peso que se soporta por los muelles del automóvil, lo cual

incluye la carroceúa, estructr¡ra, motor, componcntes de ¿¡a¡smisión y todos

lo que estos contienen. El peso no amortiguado es el de las partes entre los

t2 ,\l¡¡,1 rlrl 200r,
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\!,

lrruclles y lzr superfrcie del camino, k¡ cual incluye ll:rntas,

ruedas, frenos, partes de la dirección y montaje del eje trasero.

1.1.1. Elementos Más Comunes Encontrados En Los Sistemas De

Suspensión.

1.1.1.1. Ilrazos f)e Control: conectan la articulación de la dirccción. eje de la

rueda, con la carroceúa o chasis. Los b¡azoe oscilan en ambos extremor¡,

permitiendo movimientos hacia arriha y hacia ahajo. Tns exttemos

exteriores permiteu accióu osci-Iatoria para la conducción.

1.1.1.2. ^,\¡ticulación De La f)ircccií¡n: forma del eje muñón o eje de rueda

para soporte del cojinete y de ia rueda.

1. l. 1-l). Bujes De Hukr: loa bujes torsionales de caucho permiten Ia acción

oscilatoria hacia arriba y hacia abajo, de log brazos de control

1.1.1..1. Rot.ul;1¡r: psrmiten la acción oscilatoria entre el extremo de los

brazos de control, para el movimiento de la suspensión hacia arriba y hacia

abajo para la acción de viraje del automóvil

I
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1.1.1.1-r. Rcsortcs: soportan el peso del automóvil. La flexión de

los r€sortes en compresión y la extensión permite que las ruedas se muevan

hacia arriba y hacia abajo para amortiguar la conducción

1.1.1,(i. Amortiguadores: amortiguan le accién de los resortes, impidiendo que le

suspcnsión tcnga una acción prolongada h¡cia arriba y hacia abajo,

1.1.2. Clases De Sistemas De Suspe nsión

l. 1.2. l. lndependiente:

Una suspensión independiente consiste en que cáda rueda esta conectada al

automóeil de forma separada con las otras ruedas, lo cual permite que cada

rueda se mueva bacia arriba y hacia abajo ein afecta¡ la rueda del lado

opueBto. l,a suspeusión independiente se puede utüzar en laa cuatro

ruedas.

1.1.2. 2. No Independiente:

En una suspeneión no independiente las ruedas izqüerda y derecha están

or-¡nectadae a-l mismo eje sólido. Cuand<¡ una rueda ce mueve hacia arriba o

hacia abajo, hace que la rueda del lado opuesto "" i¡sline en su parte

supenor hacia afuera o hacia adentro. Normalmente es utüzada en la parte

trasera de algunoa automóviles con t¡acción traeera y en algunos

automóvilee en la parte delantera mn tracción de cuatro ruedas.

l-l \l,r'l d(l 21r08
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1. 1.2.iJ. Semi-Independiente

Es utilizada en algulos automóviles de tracción delantera, lo cual permite

un movimiento independiente limitado de cada rueda, al trausmitü una

acción de torsión al eje solido de conexión.

1.1.3. Elementos Mecánicos De La Suspensión.

1.1.3.1. Resortes En Espiral

Lo rer¡ortes en espüal Bon loe mas utilizados en los automóviles actuales, se

emplean tanto en la suspensión delantera c<¡mo la traaera. Un resorte en

espiral es una varilla de acero en¡ollada. La presióu requerida para

comprimir el resorte es el co€ficiente del resorte. El coeñciente del regorte es

calculado para hacerlo crmpatible con cada automóvili en algunos casorl esto

es distinto de derecha a izquierda. I-os resortes en espiral de coeficiente

variable proporcionando tasas üsti¡tas de compresión de resorte.

l,os resortes se clasifican en función de la deflexión bajo una carga dada, la

ley de Hooke inüca que una fuerza aplicada a un resorte hace que este se

comprima en proporción di¡ecta a la fuerza aplicada, Al reti¡arse la fuerza,

el resorte regr€sa a su posición original, en caso que no sea sobrecargado.

1.1.3.2. Muelles De Hoja.
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La mayor parte de muelles de hr.rja están fabricados en placas

de acero. Sc utüzan muelles de una o várias hojas. en algunos casos como

en la parte delantera como la trasera. Actualmente son utüzados

exclusivamente en la parte trasera de automóvilee y camionee ligeroa. Unos

muelles de una sola hoja son del tipo de placa de acero de espesor vanable,

fi)n una sección central gruesa y delgada hacia ambos lados, lo cual permite

un coeficieute de resorte variable para una conducción suave y una buena

capacidad de soporte de carga. Un muelle de varias hojas posee una hoja

principai con las terminales en cada extrcmo y varias hojas sucesivas mas

cortas unidas mcdiantc un perno ccntral o abrazadcra.

l.l.ll.í1. Barra f)e Torsií¡n.

La barra de torsión esta sujeta al bastidor y r¡e conecta indi¡ectamente con

Ia rueda. En algunos casos el extremo trasero de la barra euta [jo aI chasis y

el delantero al brazo de contml de la suspensión, que actúa como palancai al

moverse verticalmente Ia rueda, Ia barra se tuerce.

l.l.ll.4. Resorte I)e Ar¡e

La membrana de resorte de aire esta fabricada de compuesto pláetico o

caucho eintético. Se trata de un cünd¡o de aire con una placa de montaje. El

montaje inferior se mueve hacia arriba dentro del eilindro c.on forme se

comprime eI aire en el mismo-
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1.1.3.1-r. Bujes De HuIe (Caucho)

l.os cauchos se utilizan entre los brazos de cotrtrol, los protectores, los

estabüzadores y los amortiguadores. Ayuda a absorber los golpes de la

carret€ra, permiten algún movimiento y reducen eI ruido.

l. 1.3-(i. Brazos De Control

Sou los acoplamientos que conectan la articulación de la di¡ección, la punta

del eje de Ia rueda con el chasis o la carrocería du¡ante eI movimiento hacia

arriba y hacia abajo. Están c.,onstruidas
'

elr acero estampado, forlado o de

aluminio forjado. Los brazos de cont¡ol

lateralmente angoetos requieren de una

vaúlla de refuerzo

Para mantencr el control de la rucda hacia dclantc o hacia atrás. l,a grau

mayoría de bujee son de tipo de caucho toreional. De acuerdo el brazo s€

17 \bril del 2U)¡{
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mueve hacia arriba o hacia abajo, se defurma el caucho que

hay dentro de las corazas de los bujes interiores y exteriores, eliminando Ia

fricción entre la8 partee de metal.

La rotula sobre el brazo de control con el muelle de la suspensión se

denomina articulación de bola de traneporte de peso. Cuando la unión de la

dirección se conecta a la dirección por encima del hrazo de e.ontrol se

denomina articulación de bola de tensión. Egta en teusión por que el peso

del automóvil trata de empujar la rotula desde el nuüllo.

1.1.3"U. Varilla De Tcnsión.

l,a varilla de tensión impide que el extremo exterior de un brazo de control

se mueva hacia delaute o hacia atrás, un extremo esta ñjo al chasis y el otro

extremo al brazo de coutrol en un Angrrlo de control aproximado de 45". l¡rs

bujes de caucho en la parte delantera de la varilla de tensión proporcionan

amortiguamiento por Ios golpes en Ia variüa de tensión.

lll \l,rrl rl,,l :tlx)r'(
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1. 1.3.9. Barr¿r Estabilizador¿r

Una barra inclinada o barra estabüzadora Be uea en la suspensión

delattera de muchos vehículos ¡, en algunas suspensiones traseras, la barra

estabüzadora es u,ua varilla en forma de U y en cada uno de los extremos

conectada a los brazos de control inferio¡es a través de montajes de caucho

En las curvas la fuerza ceutrifuga transfrere parte del peso del automór¡il a

las ruedas exteriores. En caso que posean suspensión independieute no se

puede contrarreatar Ia tendencia del automór¡il a inclinarse hacia el extreno

de Ia curva.

l. 1.3. 10. Amortiguadores

EI peso del automór¡il que deecansa sobre un muelle ain

amortiguador continua sacuüéndoee hacia arriba y hacia abajo

después de una sacuüda. EI sacudimiento ae detend¡á

gradualmente por la fricción en el eistema de suspensión. Los

muelles es espiral de una sola hoja y las barras de torsión poseen

muy poca ficción y los muelles de hojas multiples ayuda a deteuer

el sacuümiento con mayor rapidez.

illr
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l. 1.3. 10. l. Amortiguador Bitubular

Es báeicamente un cilindm con un pistón que se ¡uueve dentro de el. EI

pistón posee unas aberturas u orificios i¡ternos. El liquido o lluido

hidráulim ee empujado a través de los oriñcioa a meüda que el pistón se

mueve dentm del cündro. I¿ cual permite al fluido h'id¡áulico que entre en

la cámara de compresión y la cámara de rebote. Hay un tubo de reaervá

alrededor de Ia parte externa del cilindru. Una válvula de [oma de

compresión ente el cilüdm de aplicación y la cámara de reserva controla el

flujo de fluido hidríulic:o entre elloe. El pietón ee empujado hacia abajo

deutro del cilind¡o du¡ante la compreaión y hacia arriba du¡ante el rebote. "

1. l-ll.l0. 2. Amortiguadores De Gas.

l,os amortiguadores de gas funcionan bajo los mismos principios que los

amortiguadores hid¡áulicos. Una cáma¡a en el amortiguador esta cargada

de nitrogeno, el cual mantiene una presión conetante sobre el lluido

hid¡áulico que hay en el amortiguador, con el 6n de er¡ita¡ la ai¡eación del

fluido hidráulico du¡ante los movimientos rápidos de la suspensión. El

rcnümiento dcl amortiguador mejora cuando no cxistcn burbujas dc ai¡c cn

el fluido bidráulico.

Ir) Al,r¡l del 2ü)13
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1.1.3.10. i). Amortiguadorer) Dc Aire A Presion.

Los amortiguadores de aire a presión son básicamentc igualcs a los

amortiguadores hid¡áulicos. Las secciones superior e inferior están selladas

mediante un diafragma de neoprofeno a fin de formar un cündro de aüe.

Nfediante un compresor de ai¡e controlado electrónicamente la presión en el

cilindro es mantenida entre aproximadamente 10 y 32 psi. Una tubería con

su c¡.rnector prr.rpon:iona presión de aire al amortiguador.

1. 1.3. 10.'1. Amortiguadores Ajustables

Los amortiguadores ajustables proporcionan una conduccióu ñrme, meüana

o suave. Al ajustar el amortiguador se modiñca el ajustable de las válvulas

internas. Un flujo mayor de fluido hid¡áulico entre las cámarae permite un

amortiguador más euave, un flujo reetrilgido da como regultado un

amortiguador mas ñ¡me. Algunos amortiguadores SC ajustan en forma

manu:rl, :rl girar unrr pcrilla de ajustc t) el cuerpo del amortiguador

controlado eléctrica o electrónicamente ee utüza un golenoide eléctrico.

1.1.4. Sistcma De Suspensión Delantera

La articulación de la suspeneión delantera ee mucho más compleja que la de

la suspensión trasera. Las suspensioneg delanteras de todos los carros

actuales son rndepenüentes. I-o cual gign.ifica que cada rueda delantera esta

2l \l)¡rl dr.l 2008
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cunectada por separado al chasis. Permitiend<¡ que las ruedas

Feacclones independientemente coD las irregularidades del camino. Las

suspensiones delanteras de todos los carro¡l actuales son independientes- 14

cual sigrifica que cada rueda delantera esta conectada por separado al

chasis. Permitiendo que las ruedas reaccionen independientemente con las

irre gularidades del camino.

I . I .4. 1, Suspensitin Mac pherson (De Pierna)

En la gran mayoría de automóviles actuales ee uti.liza Ia euepensión por

pierna. Puede ser inetalada adelante o átrás. Se conft¡rma de un r¡olo brazo

de control inferior, un ensamble de pierna (tüante tubular), amortiguador y

un rosorte.

El brazo de control esta ñjo a través de rotulas al chasis y a la parte inferior

de la pierna. La parte superior esta sujeta a una r¡ección reforzada de la

c¿¡rrocerra -

La pierna modficada tiene un amortiguador de tipo pierna espiral ubicado

en el brazo de control inferior y el chasis. La suspensión de pierna utüza un

cilindro de ai¡e en la partc superior de la pierna en forma de resorte.

1)
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1.1.4.2. M¡rc Pherson En El Eje Delantero.

Cua¿do una suspensión de tipo Mac Pherson está en el

eje de la dirección tiene - como sujeción inferior bien

un triángulo o bien dos brazos que forman un triángulo.

1.1.,1.3. Mac Pherson En El Eje Trasero

L)uando hay una suepensión Mac Pherson en un eje que no tiene dirección,

Io normal es que haya tres elementos i¡feriores de

unión: dos brazos transversales y uno obücuo o

longitudinal.

1.1.4.4. Sistcma De Suspensión Tr¿rseros

La suepensión trasera eeta dieeñada para proporciona¡ comoüdad en el

manejo, mantener en contacto las ruedas con el caminoi aunque tiene mucho

en común con la suspensión delantera, difiere en diseño y üsposición. EI

muelle de hojas absorbe la fuerza dc torsión del eje trasero du¡antc Ia

aceleración y el frenado. [,a fuerza de torsión de tiende a torcer el

comportamiento del eje, el cual, a su vez trata de torcer el muelle. Esta

acción se denomina enrollado se reduce con una sección c.orta v du¡a del

muelle hacia delante. La fuerza de toreión y Ias cargas del freno abgorbidas

durante la aceleración 5, el frenado trata¡ de torcer el muelle de hojas.

2.1 U,nl {,,,1 2l 13
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1. 1..1.5. Suspensirin Indepcndientc

Para que el c'oche eeté suependido eobre lae ruedas y no apoyado en ellae

(como lo estaría un kart o cualqüer otr¡o vehiculo sin suspensión) hace falta,

además de un muelle, r¡noe elementoe de unión entr€ la pieza que eoporta la

rueda y el bastidor.

Ademáe de permitir el movimiento relativo entre las ruedae y el bastidor,

estos elementos de unión tienen dog ñ¡ncionee: uno, soportar los esfuerzos

que provoca[ Ia carrocería (en curva, frenada o aceleración) y lae

irregularidades del gueloi dos, mantener la rueda eu la poeicióu más

adecuada con relacióD al euelo eu todo el recorrido de suepensión y ante

disti¡tae solicitaciones.

Las articulacionea son loe mecanismos sobre los que pivotan los elementos

de unión. Báeicament€ hay dos tipoe: flexiblee y rigidos. En el primer grupo

están los diferentes tipos de casquillos, que suelen tener una pieza metálica

rígida, embutida eu u¡a pieza elástica Gg1). En el segu-ndo tipo eetán lae

rótulae (ñg2 ), que reeultan de uni¡ dos piezas metálicae, capaces de tener

un movimiento relativo entre ellasi la rótula ee la articulación normal en loe

elementoe de la dirección.
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1.1.5. Gr¿ificos Con los f)iferentes Tipos De Suspensioncs
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1.2. SISTEIVLA DE DIRECCION

La dir¿cción es el conjunto de mecanigmos, mediante los cuales pueden

orienta¡ee las ruedas di¡ectricee de un vehículo a voluntad del mnductor.

Eete sistema ae compone de las siguientes Partes:

1.2.1. \"ol¿rnte: Permite aI conductor orientar las ruedas.

1.2.2. Columna de dirección: Transmitc el movimiento dcl volante a la caja

de engranajes.

1.2.3. Caja de cngranajes: Sistema de deemultiplicación que minimiza eI

esfuerzo del conductor.

1.2.4. Brazo de mando: Situado a la salida de la caja de engrauajes, mauda

el movimiento de éeta a los reetantee elementoa de la di¡ección.

1.2.f¡. Biela de dirección: Trauemite el movimiento a Ia palanca de ataque.

1.2.6. Palanca de ataque: Eetá r¡nida solidariamente con el brazo de

acoplamiento.

26 ,\llr¡lrlfl 2lX)¡

\
i-Ja.



!:s('U!).\ sr.I't:RloR t,ot,l'rr:('NIC,\ I)¡lt, LtToRr\t,
tNSTITtTTO I)t: TU('NOL(X i lA,S

l,R()ri¡i\lti\ l)¡l T¡l('Nol,()(il,\ ¡lN ¡\f ¡t(i\N¡('..\,\lITot\toTI 7
NI};l\toRL\ T¡:('NI('^ t)1.)t. PROYT:('TO Tt:('NOl,(X;t('O l)U (iI¿\tX)

I >
\;,

1.2.7. Braa¡ de acoplamiento: Becibe el movi-miento de la

palanca de ataque y lo tranamite a la barra de acoplamiento y a lae

manguetas.

1.2.8. Barra de acoplamiento: Hace posible que las ruedas gireu al mismo

tiempo.

1.2.9. Prvotes: Están unidos al eje delantero y bace que aI gúar sobre su eje,

oriente a las manguetas hacia el lugar deseado.

1.2.10. Manguetas: Sujetan la rueda.

1.2.11. Eje delantero: Sustenta parte de loe elementos de di¡ección.

1.2.12. Rí¡tulas: Sirven para unir varioe elementoa de Ia di¡ección y hacen

poeible que, ar¡¡rque estén urr.idos, ae muevan en el gentido conveniente.

1.2.13. Sigtemas de di¡ecciírn típicos:

1.2. 13. l. Por tornillo sin frn

En cuyo caso la columna de dirccción acaba roscada. Si ósta gira al scr

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

mando y a todo el eietema (Fig. D.
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En cuyo caso la columna de düección acaba roscada. Si ésta

gira al ser acciouada por eI volante, mueve un engranaje que arrastra al

brazo de mando y a todo eI sistema (Fig. 1).

t

Fig. I

1.2.13.2. Por tornillo y pirlanca-

En eI que la columna también acaba roscada, y por Ia parte mscada va a

moverae un pivote o palanca al que eetá r.nido el brazo de mando accir¡nando

así todo el sistema (f iS. Z).

Fig.2.
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En ecte sietema, columna acaba en ur p¡ñón. Al girar por Ber

accionado eI volante, hace correr r¡na cr€mallera dentada unida a la barra

de acoplamiento, la cual pone en mor¡i-miento todo eI eietema Gig. 3).

Fig. 3.

!3

1.2.13.4. Servodirección

Eete sistema consiste en un circuito por el que

ci¡cula aceite impulsado por una bomba.

Al accionar el volante, la columna de

di¡ección mueve, solamente, un distribüdor,

que por la acción de la bomba, envía eI aceite a

un cilindro que eetá fijo al bastidor, dentro del

cual r¡n pistón se mueve en un sentido o en otro, dependiendo del lado hacia

el que se gire el volante.

En su movimiento, el pistón arrastra eI brazo de acrplamiento, con Io que

=r ll

I

accioua todo el sistema mecánico.
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Vemos que el cr.¡nduct¡¡r eóIo acciona el üstribuidor ¿ü mover el

volante. Existen vehículos peeados que üsponen de dos o más ejes en su

parte traeera y también loa hay cou doe en Ia parte delantera. Para facütar

su conducción, todas las ruedas de los ejes delanteros, son direccionalee.

1.2. 13. tr. Cotas

Para Ia conducción fiable y segura de un vehiculo, éste ha de tener una

dirección que reúna Ias sig"trientes condiciones:

1.2. 1Í1.(;. Semireversible

No debe de volver rápidamente ni ser irevereible. Esto 8e clnsigue cou eI

pipo dc engranajes.

1.2.13.7. Progresiva

Signiñca que si damoe al volante una vuelta completa, laa rudas girarán

máe en la eegunda meüa vuelta que en Ia primera. La progresión c'onetante

se conseguirá por el tipo de engranaje y por la incünación de la barra de

acoplamiento.

1.2.13.¡t. Establc

Una di¡ección es estable cuando, en conüciones normalee, eI vehículo

marcha recto con el volante suelto. Eeto ae coneigue cou las cotas de la

dirección.

.l tI \bül d¡'l 2(x)8
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Un¿r dirección es cst¿r.ble cu¿rndo, cn conücioncs norm¿rlt:s, cI

vehiculo marrha recto con el volante suelto. Esto se consigue con las cotas de

la düección.

1.2.13.9. .Las cotan

1l\
1'\

LJ

1.2.13.9.1. Avance

Se coneidera la vertical del eje en s€ntido longitudin¿l y la pmlongación del

pivote. Suele ser de !l" (fis. s).

aC¡r d! ¡ g..r.E . d. d-.fr c.

^>v

A¿: óogulo de

Angulo de avance en un vehículo
con suspensón lndependrente

Fig. 5

-.I-
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1.2. tl].9.2. Salida

Se cousidera [a vertical del eje con la prolongación del pivote en eentido

transversal. Suele eer de 5" (Fig. 0).

¡!

_f

)- o,'--At: 
^turo 

dc (&d!

a.rguro dc a¿lrd¿ rcar srn ánoulo oa §álrdá.
nlár,nro esf!e.:o r'¿.¿

orlentar las rledat
Arloulo cte !¿lr<l¿ mó¡rn\o.

rrllr¡lmo crf uar:o o¿,a
orr€¡!t.rr l.s rúdre

Angulo de sal¡da y sus efectos soóre Ia orÉñtáoón de las ruedas

Fig. 6.

Estae dos cotas, pertenecen al pivote, lae dos reetantes se reñeren a la

mangueta.

1.2.13.9.3. Caída

Se considera Ia horirontal de Ia mangueta y la propia mang:ueta eD Bentido

transversal. Suele ser de 2" (Fig. ?).

Fig. 7

('-.

lil
lil

Ii

;1

i/

Angulo de c¿da en un vdrkulo coar t¡r3pensóí ÍdependÉfite
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f -2.13.9-4. Convergencia o üvergencia

Según eI vehículo 8ea de tracción o propuleión, reEpectivamente; s€

considera la mangueta y Ia prolongación del eje, esto es, que laa ruedas Do

están completamente paralelae en r',eposo. La diferencia, suele 8er de 2 mm.

Gtg. s).

Converqenci¿
negativa o

divergenci¿

Convergencia
positiva Convergencra (Ol

+ a +I t ]t r I
I

1.:]. SISTEI\tr{ DE TRANSIVIISION

Cár¡ dc

C ub ¡Crl a clc
Prolecc.oñ de la
Tr¡ñ3rñrsron

Converqenc€ de las ruedas en un
vehicu lo cori suspensrár rndependtente

-+

I

I II I¡

C¡l¡ d. Tr.¡ñsér.

Etc lmpul\or

Éle cle Sakda

í;=p

A l.i.r RucdJ \

Ahrrl d.l 2fi)n

t(---!J

trr?
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La transmisión cambia la cumbinación de engranajec de

acuerdo con las mnüciones de manejo del vehículo, también como cambia la

velocidad y potencia del motor, transmitiendo éstae al movimiento de las

ruedas. Cuando arranca el vehiculo desde la conüción de parada o cuando

trepa una cuesta, Ia trangmisión desarrolla una gran fuerza y tranemite

esta aI moümiento de las ruedas. Cuando se maneja a grandes velocidades,

la transmisión gúa el movimiento de las ruedas a grandes velocidades y

cuando se maneja el vehículo en reveraa, la transmisión origina el

movimiento de ruedas para girar en reveraa.

l.li. 1. Confrguración de Ia Transmisión

La apariencia externa y construcción de una transmisión puede

diferenciarse dependiendo del modelo del vehículo, pero uDa transmisión

consiste principal mente en las siguientec parteB:

1.3.1.1. Eje Impulsor

Este eje transmite la potencia del motor a la f -. t¡ü
transmisión via el embrague. La parte tragera de este

eje tiene ul engranaje motriz que gira en contra del eje.

1.3.1.2. Contraeje:

Este eje sostiene cada uno de los engranajea (ler. Engranaje, 2do.

Engranaje, 3er. Engranaje, 4to. Engranaje, 5to engranaje y engranaje de

reversa). Cada uno de los engranajes sobre este eje, couecta cou los

-¡{ \Lr¡l tlel 2008

F:t
T

I



I 0 F:S('tlLllr\ StlPÍlRlOlt POl,lTl)('Nl('A I)Hl. l,lTOlü\1.
lN§ TtrTO l)ll TE('NOl,(X¡l,LS

PR(X¡Il,\Nt,\ l)¡: TI.:('NOL(Xi tÁ llN IIU('^Nl()l 
^LiTO[1()TRl7I\t¡lilORlÁ Tll('NI('¡\ I)lll, PROY¡l(lTO TIICNOL(XilCO t)l'l (iRAlX)

Engranajeu en el eje de salida

1.3.1.3. E¡e de Salida:

Este eje sostiene desde el 1ro hasta el 5to engEanaje, así como a un

mecanismo de mnexión (mecanismo eincronizado) que Eoetiene cada

engranaje de transmisión. Cada engranaje gira libremente en el eje de

salida, con poteDcia transmitida para solamente el engranaje que es

enganchado.

1.3.1.4. Eje Intermedio:

El engranaje intermedio de reversa gira libremente. Cuando el vehículo es

conducido en reversa, este eje ae Írueve, conectando los eng-ranajes de

reversa en el cje de salida y el contraeje.

Icc.ñrrño dc c¡rnb'o

Er.

(.. .eU.ñlr..r.rEr.EF d. ¡ñ.r..1
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1.3.2. Tracción dt-'lantcra.

€.tr.

La tracción delantera hace más eñciente eI ueo de la energía que pone en

movimiento al vehículo. este efecto se logra al reducir la reeistencia al

ávance en curvas por meüo de la düección habüdad de las ruedas que

genera la tracción, es decir, Ia tracción delantera siempre halará al vehículo

hacia donde apulten las mismas, contrariamente de los sistemas de tracción

trasera, cuya fuerza de empuje 8e genera en una sola di¡ección.

Esta característica de di¡eccionabüdad de Ia fuerza de tracción

es la que produce una de las mejores características de este

sistema: La estabilidad y el control del vehículo en condiciones

normales y sobre todo en situaciones de emergencia, ya que

pcrmite al corductor caracteústicas notables en la corrección de

fuerzas laterales que se generan al mover bruscamente el volante de

dirección.

l,os vehiculos que poseen traccióu delautera tienen menor cantidad y

volumen de piezas móviles, ya que la caja de cambios llamada mmúnmente

transeje, donde la caja de cambio y el grupo diferencial fiorman un eolo

F7ont Wheel Drave

.16 \l¡rrl ¡l, lzltr))i
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componente), que se refleja cn loÉírar meror peso del total del

vehículo notando fuertes mejoras en la relación peso-potencia y también

üsminuyendo el consumo de combustible.

1.3.2.1. Principales elementos que forman un sistem¿r de Tracción

delantera

EI principio de funcionamiento de un vehiculo con tracción delantera, es

-t-Idecir que este posee un motor transversal es el

mismo de un vehiculo con motor longitudinal, Ia

caja de cambios realizá la misma función.

La única diferencia esta en Ia posición, y que el

diferencial forma un solo conjunto con la caja de cambios y están mnectadoe

entre si di¡ectamente suprimiendo al cardan y que en este sistema tiene

otrou elementos que suetituyen al propulsor (carda¡ü y las crucetas.

Los principales que elementos de un sistema de trac.ción delantera sol los

siguientes:

{ Puntas de eje

{ Tricetas

{ Cauchos guarda polvo

1.4. SISTEI\IA DE FRENOS

Su principal función es disminuir o anular progresivamente la velocidad del

vehícu]o, o mantenerlo inmoyüzado cuando está detenido.

.17 ,\1,íl dr¡ 2tx,t'i
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El sistema de f¡eno principal, o freno de eervicio, permite

contmlar el movimiento del vehículo, llegando a detenerlo si fuera pr€ciso de

una forma segura, rápida y efi.caz, en cualqüer conücióD de velocidad y

carga en las que rueda. Para inmovilizar el vehículo, se utüza el freno de

estacionamiento, que puede ser utilizado tambión como freno de emergencra

en caso de fallo del sistema principal. Debe cumplir los reqüsitos de

inmovi-lizar al vehiculo en penüente, incluso en ausencia del conductor.

1.4. l. Estructur¿r de un frcno dc t¿rmbor y otro de disco.

Un freno de tambor Gig. 9.2), esta fijado a la rueda por medio de torni,Iloe,

en cuyo interior van alojadas lae zapatas (B), provistaa de forros de un

material muy resistente al calor y que pueden ser apücadas contra Ia

periferia interna del tambor por Ia acción del bombín (C), produciéndoee en

este caso el frotamiento de ambas partee.

Como lae zapatas van montadas en el plato (D), sujeto al chasis por el

sietema de eurpensión y que no gira, es el tambor eI que queda f¡enado en

su giro por eI frotamiento con las zapatas.
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Fig. 9.2. Dispositivo de f¡enado de tambor y zapatas.

Freuos de diec'o: eustituyen el tambor por u¡r disco Gig. 9.3), que tambié¡r se

une a la rueda por meüo de tornillos.

Este üeco puede 8er frenado por medio de trnae plaqu€tas (B), que son

accioriadas por un émbolo (D) y pinza de freno (C), que ree aplican

lateralmente cotrtra él deteniendo su giro. Suelen ü convenientemente

protegidoe y refrigerados, para erritar un calentamiento excesivo de los

mi8mo8.
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Detalle ¡¡

de f¡eno de

disco ventilado.

El calentamiento excesivo de los ftenos üsminuye la adherencia del

material empleado en lo8 forros de las zapatas, al mismo tiempo que dilata

el tambor, que queda más separado de ellas, por cuyas causas apar€ce el

fenómeno llamado "fs,ling", que es r¡na pérüda temporal de la eñcacia de loe

freuos. Una vez que Be etrfrían vuelve Ia normalidad. Eet¿ fenómeno aparec€

también cuando el líquido de frenos es de mala calidad y se vaporiza

parcialmente en loe bombi-nes.

7.4.2. Rr-'parti<:irin dr. la fuerz¿r dc frcnado cn un vehículo.

Se reparte de manera desigual, pues al e€r frenado un vehículo que se

encuentra en movimiento Gis. 9.7), la fuerza de inercia (I) aplicada a su

centrú de gravedad (G), forma con las fuerzae de frenado $t) y $Z) un par

que obliga a inclina¡ee hacia abajo al vehículo de eu parte delantera,

mientras que en la trasera ocurre lo contrario. Decimos que el peso del

{ir ,\brrl {lrl 2l lt
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vehículo ha sido traoeferido en parte al eje delantero, al mismo

tiempo que el trasero se ha deslastrado.

t
Fig. 9.7. Esfuerzos

desarrollados en la acción de frenado.

Debido a esto la fuer¿a de frenado debe de estár repartida entrre los ejes con

relación al peso soportado por loe mismosi depenüeudo de la Distribución de

los üstintos mecarüamo8, como motor, caja de velocidadee, depósito de

combustible, etc,, y de la trangferencia de peso al frenar (que depeude

fundamentalmente de la altura del centro de gravedad), peso total del

Vehiculo y üstancia cntre ejes.

En cuanto a la eficacia del frcnado, deben de ser exactamente iguales en las

dog ruedas de un mismo eje, para evitar "ti¡os" hacia uno de los ladoa, que

provocarían la ineetabilidad del vehiculo en lae frenadas.

f

1.4. Í1. Distancia de p:rrada
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Se llama así al espacio recorrido por eI vehículo desde que ae

accionau los frenos hasta que ae detiene completamente.

La dietancia de parada depeude de la preeión que se ejerza, sobre eI pedal

del freno (fuerza de frenado), de la fuena de adherelcia del neumático con

el suelo, de la velocidad con que marcha el vehículo el eI momento de

f¡enar, de la fuerza y düección del viento, etc. No dependiendo para nada

del peso del vehículo, sino del cuaüado de Ia velocidad y de la eñcacia de los

frenos. Por esto, la dietancia de parada es igual para r¡n vehículo peeado que

para un tr¡rismo, siempre que la velocidad y eñcacia de los frenos sean lae

mlsmas.

1-4-4. \i:ntajas quo repr(-'s(-.ntan los frcnos dt-, dis«r fx:nte ¿r los de tambor.

{ El equilibrio de las presiones en ambas caras del üsco suprime toda

reacción Bobre el eje (delantero o trasero) del vehículoi además, eetae

presiones axiales no producen deformaciones de la superficie de

f¡enado.

I l,a dilatación transversal bajo el efecto del aumento de temperatura

tiende a üsminui¡ el juego entre disco y paatillasi de todae formas,

esta dilatación es más pequeña que la raüal de los frenos de tambor,

lo que faci-Iita el reglaje y simpüfica los dispositivos de reglaje

automático.

{ El üsco se encuentra aI ai¡e libre y, por ello, su refoigeración está

asegurada, retardándose la aparición del fading.

¡:s('U¡:t-\ sUP¡:RloR POLITT:('Nl('Á I)¡:1, l,l'l'0iL\1,
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t l,os cilinüos de freno están situados etr eI exterior y son

mejor refrigeradoa que en los fr€nos de tambor, resultando más diñcil

la aparición flsl f¿ding por aumento de temperatura del líqüdo de

frenos.

I Menor peso total, que en un automóvil de tr¡rismo puede llegar a

suponer hasta 10O Kg.

{ Mayor facüdad dc i¡tervcnción y sustitución de las guarnituras.
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2, TTL{BAJOS I'RACTICOS REALIZADOS CON EL \'THICULO EN EL

TALLER NIECANIC]O

2. 1. ESPECIFICACIONES GENERAIES DEL \EHICULO.
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2.2. TRA.I]A.IOS REALIZADOS EN EL COIUPACTO

En este componente Írportante del vehicüo, que eB por donde se empezó a

trabajar s€ realizo el desmontaje de todos las partes, .mecaDismos y piezas

que conforman el automóvi-I, para posteriormente proceder a viBualizar por

donde era el camino correcto para rcalizar Ios

cortes del compacto, que impeüan Ia uisualización

del trabajo de todos losr mecanismor¡ de vehiculo.

lJna ves deñnidos los puntos por donde se iban a

realizar los corteg, se procedió a señalar dichos

puntos para luego cortar.
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Una vez finalizado este trabajo se reforzó, las partes mas criticas por donde

se cortaron los nen ios que servíaD de apoyo y refuerzo para el compacto,

Finalmente en e8tá importante área se realizarotr las actividades de pulido,

masillado y lijado previo a la pintura para luego ensamblB-r todos los

componeutes y sistemas para comprobar eu buen funcionamiento.

Como conclusión podemos decir que se cumplieron loe objetivos propueetos

que, eran de realizar los mrtes para poder visualizar el trabajo de los

mecanismos del vehiculo.

2.3. TRABAJOS REALIZA.DOS EN EL SISTEMA DE ST'SPENSION.

Una vez desmontados los componentes del compacto se tomo

especial atención en la limpieza veri-ficación y mantenimiento de los

componentes que conforman eI sistema de suspensión, es por esto

que se los desarmo para su veriñcación y se les dio eI

mantenimiento respectivo, como:

Cambio de cauchos

Limpieza 1' pint ura

Soldada de un espiral el cual se encontraba roto

17 \l)r¡l rt|l 2(x)lr
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De eeta manera 8e dejo lieto este Biatema para que al

momento de el ensamblaje ñnal no interñera mn el retaso del tiempo, se

concluye üciendo que este sistema Be encontraba en buen eetado de

operación y que quedo üeto para que Bea r€armado en el futuro compacto

que se conatruirá en los eiguientes días.

2.4. TR,\BAJOS RE,\I,IZADOS EN EL SISTEN,LA DE DIRECC]ION

Una vez dado el manterimiento respectivo al eistema de suspensión eI

siguiente paso fue, realizar la inspección
-

de los componentes del sistema de

dirección par¿r comprobar su buen

funcionamiento, para saber si podian Ber

reutiüzados.

Por tal motivo se empezó desarmando en mecanismo de la cremallera y

columna de dirección, para limpiarlo y darle sl m¿¡fsnimiento respectivo

prerio a la pintura, pára que quede listo para su montaje final.

Podemos decú como couclusión que loe comporientes de eete eietema ee

encuentran en buen estado y que pueden ser reutilizados.

2.5. TR\B.\.]OS REAI,IZADOS EN EI, SISTENL.I. DE FRENOS
F

En este parte noe toco ponerle especial atención al sistema de

frenos, para lo cual desde el momento que se desmonto eI mismo, se

hizo una limpieza inspección visual, para tomar nota de las

o

t

C

posibles fallas que podria tener eI sistema, como podría ser que se

I I
a

I
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I
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e
neeaite cambirir lae zapatillas de los cündros.

Luego de esta i-ospeccióu y limpieza se procedió a pintar las partes externas

de los elementoe que conforman en sistema de frenoe, como lo gon:

El cilindro macstro

],os t:rmhores

De un solo color para que denotc quc estos elementos son partes de este

sistema.

lJna vez pintado se loe almaceno a espera que este listo el nuevo

compacto ya moüñcado, para el montaje fi.nal. Ee aquí cuando

se preseo.to eI problema de:

Cambio de zapatillas

Cambio de purgas

Cambio de tr¿rmos dc cañerías. ctc

Una vez realizado este cambio de componentee en mal eetado, se realizo el

armado correspondiente para luego purgar el sistema, y calibrar los f¡enos.

Como conclusión podemoe decü que eete sietema quedo en optimaa

condiciones de trabajo.

2.6. TR\BAJOS RF-ALIZA.DOS EN EL SISTI]I\L,\ DE GENERACION DE

POTENCIA Y DE TRANSIVIISION.

A estoe sistemas que Do era parte importante de nuestro proyecto, pero quc

indi¡ectamente, forman parte del mismo, se le realizo una inspección y

Iimpieza y pintura de un mismo color de Bua componentes para que queden

listos, para el ensamblaje ñnal.

{9 \b¡¡l dcl 2([]tl
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A este sietema deberáu prestarle principal atención los futuros

egtuüantes que cruc€n por las Materias de Taller III Y Taler fV.

Como conclugión podemos decir que loe componentee están en bueo eetado,

pero que si es neceeario el desarmado para veriñcar internameote en que

estado se encuentren.

2.7. HERRAMIENTAS Y EQUIPOS TJTILIZ{DOS

* Soldadora

{ Moladora

{ Taladro de mano

{ Brocae de diferente diámetro.

{ Cargador de bateíaa.

{ Multimetro.

ü Comprobador de corriente.

{ Cautín.

a Arcos de sierra

{ Caja de herramientas completa

destornill¿fl6¡'¿., 
"¡".1

{ Kit de expansión de cañeiae.

dados, palancas,
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{

+

+

{

{

+

¿

a

{ Compresor de resortes.

Soplete, mang'ueras y cúmpreeor de aire comprimido.

Cizalla

Gata hid¡áulica lagarto

Embanques.

Elevador hidráüico.

Dobladora de TOL

Tornillos de banco.

Esmeril

Herramientas varias como:

{ Martillos,

{ Granete.

{ Rayador Metálico,

{ Espátulae,

{ Cepillo De Acero,

a Brochas, Escuadras,

{ Flexometro,

{ Calibrador De Laminas,

{ Materiales De Limpieza

{ Cortadora de tubo.
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z.It. ESPACIO F SICO EN EL CI]AL SE REALIZARON L.\S

i\CTIVID.{DES.

En primera instancia Be nos asig'no eI área de

Cinemática de la maquinaria, la cual eetaba

equipada con suñcientes herramientas y eI

espacio necesario para realizar las actividadee

de limpieza y mantenimiento de los sistemas

de suspeusión, di¡ección, transmisión y frenoe.

Posteriormente al empezar la adecuación del chaeis nos r¡imos en la

obligación de trasladarnos al área de bastidores eqüpada con un elevador

hidráulico donde reaüzamoe las operaciones de corte, deebaate y soldadura

del compacto del auto.

IJna vez finalizadae las actiüdades antes meucionadas se proceüó al aople

de todos los mecaniemos tanto de euspensión, di¡ección, tranemiaión y

frenos para verificar Bu correcto funcionamiento y asegurarnos de que el

compacto no haya eufrido ningún tipo de deformación.

En esta área también se r€alizaron lae actividades dc limpieza, pintura y

acabado del vehiculo, para finalmente llevar acabo el montaje de todoe los

componentes mecánicos.
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2.9. REPI]ESTOS Y I,LATERIALES UTILIZADOS.

Atlículo

Vehiculo

Túnel de puelo

Dlluyente

Coñerío poro frenos

Contídod Precio

1 200

Troslodo con 9rúo 25

I

4,5

Gosollno

Diesel

6 Gol.

4 Gol.

3Disco de corte de metol 4,24

Disco de desbosle de melol 2 3.8

Tubo cuodrodo de 3"x zmm I 30

Tubo cuodrodo de 1 1/2" I 7

I I5

Soldoduro 60ll l/8 l0 Ubros l0

Pernos con luerco 12 4,67

Hojo de sieno

Lüo

4

4

E

2,s

Sproys dlferentes colores I 16,12

Pinlurq loco y fondo ó 23.31

Mosillo 2 l-ihos 8.8

lijo de oguo 3 I

6u. 11.7

2m.

I

9.',t5

Neplos poro coñeríos 4

l4
Juego couc hos poro clllndros

de heno3

'tó

5.1 ,U)nl rtr¡ 2lltlri
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Purgos poro fienos 4

Tubos poro llonlo

Resislencio exlerno

Regulodor de vollole

Cobles y lermlnoles

Aislonle del diskibuidor

Boclnes y couchos

co

Desengrosonle

Gasto unitario por estuüante: $lttl.3 Dírlarcs Americ¿rnt-,s

4

IO

12

5

2

I 't0Llonlo

I 20Bombo de combusl¡ble

Cojo de fusible unilorio

Soquel poro regulodor de

volloje

I

I 2

I 3toco indlcodor de corgo

51

I 5

IJuego de cobles poro bujíos

Coble poro ocelerodor ,l
8

,l
3

ó 2,8

1,4

I 2

40Ohos goslos I
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2.10. COLORES CON LOS QUE QUEDARON CADA UNO DE

LOS SISTE]VLAS QTIE INTE(}R{.N EL \¡EHICULO.

Para una buena visualización y entendimiento de la manera de cómo

trabajan loe sistemas que conforman el vehiculo se pinto cadá uno de estoe

de dife¡ente color, los colores utüzados fueron los

sigüentes.

R¡¡jo: Para El Sistema De Suspensión

Amanllo: Para El Sistema De Di¡ección.

Verde: Para El Sistema Dc Frt: nos

,\zul: P¿¡r¿r El Sistcma I)t-' .\limentacir'rn f)c

Clombustiblc

-L

I)l;rttrtilol Í)¡rrrl Fll Sislr,r¡t;r l),''l'r';tnsnt¡r¡rin

lr

2.1T. PIÁNIFICACION DE L,\S ACTI\,'IDADES REALIZADAS DURANTE

EL PROYECTO.

Debido a que todos loe integrantes del grupo se encontraban realizando

actividades varias tales como, estuüar, trabajar, etc. Se decidió trabajar en

el proyecto de lunes a jueves en el horario de 13h00 a 17h00.

Semana del 12 al 15 de Noviembre del 2007

. Tr¿slado del veh¡culo hesta las iostalac¡ones del PROTMEC

. Desmontaie de¡ motor

. Oesmontaie de los sistemas de: Suspensión, transmis¡ón,

Oirección y frenos.

Semana del 19 el 22 de Noyieñbre del 2007

. Traslado de los coñpoñentes antes ñencionados al área de

frabaio asignada.
. Limp¡ere de cada una de las paale3 mecán¡cas.
. antenimiento y pintura de los e¡ementos mecán¡cos.

,\l,nl rl, 1lll(¡s
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. Corte del p¡so del compacto.

. Corte de todas las secciones que impedian la visibil¡ded de los

Com del vehiculo

Sem¿na dél '18 al 21 de febrero del 2008

. Pr¡lido de lodas las un¡ones soldadas

. L¡iado de todo el coípacto.

. Masillado y li¡ado de todo el vehiculo

Semana del 25 al 28 de Febrero del 2008

. Cotizeción y compra de pinturas, diluyente, etc

. Fondeado det vehiculo.

. Pintado y acabado delveh¡culo.

Semañe dsl 26 el 29 de Novier¡bre del 2007

Semana del 03 al 06 de Diciembre del 2007 En eslá señana no se tfabajo por la semana de exámenes

Semana del 10 al 13 de Diciembre del 2007

, Medición del conrpacto para la adquasición de rcfuer¿os

Metálicos.
. Cotizeción de dichos material€s.

. Compra y traslado de los mateaiales al taller.

Semana del l7 al 20 de Oic¡embre del 2007

' Ois€ño del modelo del chasis,
. Cálcr.¡1o3, corte y ensamblaje de los refuei¿os ñelálicos

' Soldado y acople dé los reluszos m¿tálicq§.

Semana del zrt al 02 de Enero del 2008

Semana del 07 al 10 de Enero del 2008

No se traba¡o ya que se dieron vacaciones por las festiv¡dades

De Navidad y fin de año-

. Cone de las pañes superiores y e¡teriores

. Pul¡do de las uniones soldadas.

. O6baste de la parte lroñtal del vehiculo.

Semana del '14 al 17 de Enero del 2008

. Cotización y compra de maleriales para refoñár la parte rrontal

Del vehiculo.
. Med¡ción, rayado y corte de dichos materiales.

. Acople y soldado de los refue.¿os-

Semana del 21 al 24 de Enero del 2008

. Cotizac¡ón y compra de materiales para ¡a parte posterior del

Vehiculo.
. Medic¡ón, rayado y corte de d¡cho6 materiales.

. Acople y soldado d€ los réfue¡zos-

Semana del 2E al 3l de Enero del 2008

. Cotizac¡ór y compr¿ de materiale3 para el piso y ba3es del

Asiento.

' lred¡c¡ón, reyado y coñe de d¡chos metedale§.

. Acople y soldado de los refuer¿os.

Semána del 04 ál 07 de lebrero del 2008 No 9e trabaro por las vacaciones del leaiedo de camaval y

M¡ércoles de ceniza.

Semana del 08 al '1¡l de febrero del 2008 No se trábeio por la semana de exámenes
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. Ensamblaie de todos los elementos mecánicos ya pintados.

. Cone¡ión de cáñerlas de l.enos.

. Manteñim;eñlo y eiulle del sistema de ftenos.

Semana del 03 al 07 de mar¿o d€l 2008.

Semana del 10 al 13 de Mar¿o del 2008.

. Conex¡ón de c¡ñer¡a de al¡mentac¡ón de combust¡ble.

. Conex¡ón del gistema de arranque y carga del vehiculo.

. Con¡probación del buen fuñcionamie¡lo de todos los s¡sleñes
Del vehiculo,

. Entrege de equ¡pos y herr¿m¡ent¿s a la bodega del PROTfTIEC.

' LimpiGa del á.ea d€ trabajo y taller en general.
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3.I. CONCLUSIONES

Como conclusiones generales de este proyecto podemos decir que se

cumplieron los objetivos propuestos, descritos en la propuesta para la

aceptación de este proyecto, cuya idea fundamental es que el PROTMEC,

tenga otro entrcnador con motor transvcrsal y suspensión tipo Mac Pherson

y cremallera de düección, para que los futuroe Estuüantee puedan realizar

practicas eu estoa materialee didácticoe que antiguamente la carera de

Automotriz oo loo poseía.

Por otro lado que al realizar este trabajo se cumplieron los reqüsitos que

eon necesarioa en un proceso de graduación que Bon que el Estuüante

adqüera conocimientos extrag en otras acti\¡idades, fuera de Ias Materias

del Pensum de estudios. Poner practica sus conocimientos adquiridos, en

estae circunstancias con un problema ya más cercano a la r¡ida profesional,

en el cual el Estuüante tiene que aprender a resolver problemas solo, a

cotizar y saber seleccionar materialee y repuestos.

En deñnitiva un sin numero de situaciones que hacen de eate un trabajo

donde loe integrantee de eet€ grupo están lietos para Balir a laborar con

esta grande experiencia que ah sen¡ido de mucho para el desarrollo y

aprenüzaje.
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3.2. RECONfENDACIONES

Como el presente trabajo tiene como ñnalidad que los futu¡ot¡ egtudiantes

realic.en prácticae en eete tipo de sistemag, que el taller del PROTMEC, no

los poseía es indispensable que los mismos realicen mejoras, mantenimiento

y control de todos y cada uno de loe componentes o elementos y sistemas

que lo componen para cotrservar su funcionamiento y que todo el tiempo este

operativo para realizar las practicas respectivas y pruebas que contribuyan

a que las practicas en los Talleres Bean maa reales, con Sistemas con fallas

que se asemejan a Io que sufren los vehículos debido a su trabajo y talvez

descuido cn el mantcnimiento, t'rsca lo que ocurrc en la vida diari¿r cn

nuestro meüo con conductoree no capacitados para entender el problema del

mantemmiento Automotnz

I¡.rs sistemas a loe que hay que prestarlee principal atención eon:

{ Sistema de generación y de potencia (motor y demás Sietemas que lo

componen)

* Sietema de Transmisión (caja de cambioe, üsco de embrag'ue y puntas

de eje)

{ Siatema de carga de energía

{ Sistema de alumbrado, etc.

En fin a todos los componentes que al cursar las diferentes materias en las

que se necesite realizar pruebas en este nuevo material üdáctico que este

grupo deja, ae encuentren, garantizando asi un buen funcionamiento u

operación de este ¿\utomóvil didáctico para el futuro.
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3.4. ANEXOS

{ Illanual de sert/icios del vehiculo

{ Manual del conductor
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