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TROPICALIZACION, ANALISIS DE TORQUE, POTENCIA Y AUTONOMIA EN
UN VEHICULO DE CATEGORIA L3 PARA EL DMQ.

Ing. Denny Javier Guanuche Larco, MSc., deguanuchela@uide.edu.ec,

Ing. Diego Francisco Redin Quito, diredinqu@uide.edu.ec,

Cristian Alejandro Condor Simbafia, crcondorsi@uide.edu.ec,

Edison Javier Utreras Burgos, edutrerasbu@uide.edu.ec,

RESUMEN
Introduccidn: Se estudiara la tropicalizacion ideal para un vehiculo de categoria L3 para adaptarlo a
las condiciones geograficas del DMQ, mediante el estudio de sus variables de torque, potencia y
autonomia. EIl presente estudio se llevo a cabo en diferentes pendientes y distintas condiciones
geogréficas para asi analizar cual seria una relacion de transmision ideal en cuanto a su consumo, a
su potencia entregada y a su torque; el vehiculo a utilizar serd uno de categoria L3 utilitario o de
150cc cuya potencia es reducida y se pretende mejorar sus prestaciones para las distintas condiciones
geogréficas de la ciudad. Metodologia: Se realizaron pruebas desde el Centro de Revision y Control
Vehicular en la Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. Leo6nidas Dublés hasta la Av. De la Prensa y
Antonio José de Sucre, sector Condado con un total de 30km a lo largo del DMQ con tramos de
gradiente positiva, negativa y neutra para asi poder analizar la potencia y torque entregados en cada
variacion, mismas que se analizard mediante el uso del dinamometro. Resultados: Los resultados
mostrados se basan en el incremento de potencia mediante el uso de una transmision de pifibn motriz
14 y una catalina de 45, incrementando su torque, aunque en esta variacion se ve afectada la
autonomia, pues el consumo de combustible generado fue un 4% mayor al estandar. Conclusion: La
tropicalizacion es muy viable para la mejora de prestaciones de torque y potencia, pues las mismas
generan beneficios con respecto a la geografia del DMQ.
Palabras Clave: Tropicalizacion, kit de arrastre, torque, potencia, autonomia, gradiente.

ABSTRACT

Introduction: The ideal tropicalization for an L3 category vehicle will be studied to adapt it to the
geographical conditions of the DMQ, by studying its torque, power and autonomy variables. The
present study was carried out on different slopes and different geographical conditions in order to
analyze what would be an ideal transmission ratio in terms of its consumption, its power delivered
and its torque; The vehicle to be used will be one of category L3 utility or 150cc whose power is
reduced and it is intended to improve its performance for the different geographical conditions of the
city. Methodology: Tests were carried out from the Centro de Revision y Control Vehicular on Av.
Pedro Vicente Maldonado and Av. Lednidas Dublés to Av. De la Prensa and Antonio José de Sucre,
Condado neighborhood with a total of 30km along the DMQ with sections of positive, negative and
neutral gradient in order to be able to analyze the power and torque delivered in each variation, which
will be analyzed using the dynamometer. Results: The results shown are based on the increase in
power through the use of a 14 drive pinion transmission and a 45 sprocket, increasing its torque
although autonomy is affected in this variation, since the fuel consumption generated was 4 % higher
than standard. Conclusion: Tropicalization is very viable for improving torque and power
performance, since they generate benefits with respect to the geography of the DMQ.

Key Words: Tropicalization, drag kit, torque, power, autonomy, gradient.
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1. INTRODUCCION

El mercado ecuatoriano crecio
exponencialmente en cuanto a vehiculos de
categoria L3 a causa de que el costo de
adquisicion, mantenimiento y post venta es un
rubro econémico. Segun informacion de la
AEADE, durante el afio 2019 se han
importado  57.200 unidades mensuales,
mientras que, en el afio 2020, se registré una
importacién de 37.145 unidades mensuales.
En el afio 2019 se registr6 una venta anual de
144,727 unidades mientras que en el afio 2020
se registr6 una venta de 103.843 unidades,
siendo en 2019 el afio en el cual més unidades
de motocicletas se vendieron. Segin la
segmentacion establecida por la AEADE, las
motos utilitarias (150cc) fueron las que mas
registraron un mayor indice de ventas, siendo
77.973 unidades registradas. Las provincias en
las cuales se registra un mayor indice de venta
de motocicletas son la provincia del Guayas y
la provincia de Pichincha, siendo un valor de
45.793 unidades vendidas en el Guayas lo que
representa un 31,64% del mercado total,
mientras que en la provincia de Pichincha se
registraron 16.596 unidades vendidas, siendo
el 11,47% de participacion en el mercado. Las
marcas mas vendidas son Shineray con 18.306
unidades vendidas y Suzuki con 14.263
unidades vendidas en el 2019. El mercado de
vehiculos decrecié un 3% mientras que el de
motos crecié un 12%. [1]

El DMQ presenta una geografia muy irregular,
por este motivo, se pretende realizar una
tropicalizacion de los vehiculos de categoria
L3, enfocado en su relaciéon de transmision
para que la misma pueda presentar diferencias
en cuanto a torque y potencia, las mismas que
seran medibles en la teoria y la préctica,
adaptando asi dichas modificaciones a
diferentes escenarios de la geografia del
distrito. Es importante mencionar que, en el
pais mediante una investigacién realizada, no
existe informacidn relevante para ejecutar una
tropicalizacion de un vehiculo L3, mediante
sustentacién teérica y practica; pues las
pruebas ejecutadas en la regién son de manera
empirica 'y no son  comprobadas
cientificamente mediante un correspondiente
estudio. En el DMQ existen pendientes con
gradientes entre 6 y -6, por tal razon, el

objetivo de esta tropicalizacion que se plantea
es ganar un porcentaje superior al 50% de
eficiencia en torque con respecto a la relacion
de transmision estandar, realizando las
modificaciones expuestas al vehiculo de
categoria L3. Estas modificaciones deberan
ser comprobadas de acuerdo al uso que el
usuario pretenda dar. Morfolégicamente las
catalinas de traccidn estan expuestas a factores
externos que generan dafio o desgaste, tales
como los factores ambientales, factores de
temperatura y corrosivos. Las catalinas de
traccion que vienen montadas en los vehiculos
utilitarios de categoria L3 estan hechas de
acero comercial sin ningun tipo de aleacion y
el indice de acero no debe superar el 0,7% de
carbono ya que esto podria generar tendencia
a hacerse fragil, como resultado convertirse en
fundicion gris, los pardmetros que rigen esta
estandarizacion segun la norma ANSI/ASME
B 29.1 M/ DIN 8188/ 1SO & 606 1395. Por tal
razon se selecciona el acero AISI SAE 1045
calidad 760 ya que es un acero al carbono no
aleado para maquinaria con buenas
caracteristicas para ser maquinado de
diferentes maneras. [2]

En base a estos parametros de disefio descritos
se utilizara distintos tipos de catalinas de
traccion para analizar su desempefio en el
DMQ de acuerdo a su variacion de torque,
potenciay autonomia. Existe una gran
cantidad de variantes en cuanto al cambio de
una modificacidn de un kit de arrastre; pilotos,
mecéanicos y aficionados realizan un sin
naumero de modificaciones y es por este motivo
que el presente estudio analizara variantes que
sean eficientes y que las mismas tengan su
sustentacion tedrica y préactica, otorgando asi
al usuario diferentes valores en cuanto al
torque, la potencia y autonomia que puede
llegar a obtener de acuerdo a las diferentes
variables que se expondrén. Del mismo modo
se pretende que con dichas modificaciones, el
vehiculo de categoria L3 se
encuentre tropicalizado correctamente para las
variantes geograficas que puede presentar en
el DMQ. Dichas pruebas seran llevadas a cabo
en condiciones ideales de manejo como
también en condiciones ideales en cuanto a la
parte mecanica del vehiculo de categoria L3.



2. FUNDAMENTACION TEORICA
2.1 Motores de combustion

El motor de combustion interna es una
maquina en la cual se genera energia mecanica
a base de la energia quimica del combustible
guemado, ademas es la fuente de poder de la
mayoria  de  automoviles,  camiones,
generadores de energia eléctrica, barcos, etc.
[3]

La parte fundamental de una motocicleta es el
motor, dependera de la aplicacion o utilizacion
de la motocicleta, se establece el caracter de la
maquina (motor). Las motocicletas, son
propulsadas cominmente por un motor de
gasolina de dos o cuatro tiempos (2T y 4T).
Los motores de 2 tiempos son mayormente
utilizados en cilindradas pequefias debido a
razones medioambientales por tal motivo la
gran mayoria de las motos que circulan por las
calles hoy en dia son de cuatro tiempos. [4]

2.2 El sistema de transmision

La transmisi6n esta constituida por una serie
de mecanismos que permiten aprovechar al
méaxima la energia generada por el motor en la
combustién, convierte esa potencia en fuerza o
velocidad, seguin el uso que se dé a la
motocicleta. Estos mecanismos son la
reduccion primaria, el embrague la caja de
cambio de velocidades y la transmision
secundaria. [5]

2.3 Relacion de transmision

La relacion, de transmision en el caso del
sistema de trasmisién por cadena, es el
cociente entre el numero de dientes de la rueda
conducida (rueda arrastrada) y el nimero de
dientes de la rueda conductora (rueda motriz).
La relacion de trasmision también se puede
expresar en términos de la velocidad de
rotacion de las ruedas. [6]

2.4 Transmision por cadena

Por la funcién a desarrollar, la cadena elegida
en el analisis, es del tipo cadena de transmision
de potencia, cuya aplicacion es transmitir la
potencia entre ejes que giran a unas
determinadas velocidades. A su vez, la cadena
se puede encuadrar, por la geometria de sus

eslabones, en cadena de rodillos, en la que
existe un rodillo cilindrico adicional montado
sobre el casquillo, limitando asi el rozamiento
entre la cadena y la rueda dentada. [7]

2.5 Embrague

En las motocicletas con cajas de cambios de
accionamiento mecanico, el embrague cumple
la misma funcion que su homonimo en el
automovil. Sin embargo, existen diversas
diferencias en su estructura, fruto de la
particular disposicion mecénica de la
transmision, la cual forma un bloque compacto
con el motor. [8]

2.6 Tipos de Embrague

Hay dos tipos de platos dentro del nucleo de
embrague, los de friccion A y los planos B,
ellos estan distribuidos de manera alternada, el
numero exacto de platos depende del tipo de
embrague, de motocicleta y el uso para el que
fue disefiada. Los discos o platos de friccion
tienen pestafias en su borde exterior la cuales
se sitlan en las ranuras de la campana. Los
discos planos tienen dientes en su borde
interior los cuales se situan en los surcos del
nucleo del embrague. Al momento que se
libera la palanca de embrague, los platos
comienzan a presionar nuevamente unos a
otros y el movimiento de la campana de
embrague son gradualmente transferidos al
nacleo del embrague por friccién, de esta
manera permite que el torque sea trasferido
gradualmente a la caja de cambios y a la rueda
posterior. [9]

2.7 Pifibn y Catalina

Se conoce como catalina al pifion que
transmite un movimiento rotacional y puede
cambiar la relacion de velocidades, pero no el
sentido de giro entre dos elementos
rotacionales. Esta pieza en las motos permite
gue el movimiento rotacional producido por el
motor se transfiera a la llanta posterior y asi
produzca el movimiento lineal de la
motocicleta. La rueda dentada que recibe el
movimiento se denomina conductora y la que
esta conectada a ella es la conducida, pueden
estar conectadas por varias maneras como:
banda, cadena, etc. El utilizar este sistema



tiene como ventaja mantener la relacion de
transmisién constante ya que no existe
deslizamiento debido a los dientes con los que
cuenta cada pifion conductor y conducido
incluso transmitiendo grandes potencias, lo
cual se representa como mayor eficiencia
mecénica para lo cual no es necesario que el
medio de transmision en este caso la cadena,
este tensa. [10]

2.8 Variacién de torque y potencia en
funcion de la variacién de relaciéon de
transmision.

El vehiculo de categoria L3 dispone de fabrica
una relacion de transmision 2:1, debido a que
es el valor base para poder vencer la inercia,
siendo esta la razon por la cual los fabricantes
optan por utilizar este tipo de relacién de
transmisién. (36 dientes en catalina y 17
dientes en pifidn motriz) los cuales entregan 13
HP y 4.3 KGM, la variacién de potencia existe
cuando se modifica la relacion de transmision,
es asi que se gana 13.6 HP y 4.5 KGM cuando
se cambia la relacion de transmision estandar
por una 2:8 (42 dientes en catalina y 15 dientes
en el piAidén motriz). Dicha variacion es
apoyada y justificada tanto en el dinamdémetro
como en la conduccién por parte del usuario.
Existe una ultima relacion de transmisién que
hace variar a mayor diferencia que la antes
mencionada. La relacion de transmisién 3:2,
(45 dientes en catalina 'y 14 en el pifion motriz)
dispone de una mayor eficiencia tanto en el
torque y potencia (15.5 HP Y 4.9 KGM.) con
respecto a la estandar y a la anterior
mencionada.

2.9 Potencia

El concepto de potencia expresa cuantas veces
estd disponible el par motor en el tiempo, es
decir, con qué velocidad se puede disponer del
par. La potencia desarrollada por un motor
depende de la relacion de compresién y de la
cilindrada, ya que a mayores valores de estas
le corresponde mayor explosion y mas fuerza
aplicada al piston; también depende
intimamente de las revoluciones por minuto a
las que gira el motor. [11]

2.10 Torque

El par motor es el esfuerzo de giro sobre un eje
originado por una fuerza exterior a él. Su
valor, es el producto de la fuerza por la
longitud de la perpendicular (brazo) trazado
desde el centro del eje a la direccién de la
fuerza. [12]

2.11 Proceso de Combustion

La combustion a nivel general es la reaccion
exotérmica de los combustibles con el oxigeno
denominada oxidacion. Como resultado a este
tipo de reaccion se obtiene una llama que no es
mMA&s que una masa gaseosa incandescente que
libera luz y calor. El proceso de combustion
como tal puede efectuarse Unicamente con el
oxigeno a con una mezcla de sustancias que
contengan oxigeno. Esta mezcla mencionada
se llama comburente y el aire es un
comburente, el més conocido. [13]

1. MATERIALES Y METODOS

3.1 Materiales
e Vehiculo categoria L3 150CC
Dinamometro
Cuenta kilémetros
Pistola térmica
Kit de arrastre 45 — 14
Kit de arrastre 42 — 15
Kit de arrastre 32 — 17 (std)
Tangue de gasolina
Probeta graduada
Instrumentos tecnoldgicos de
medicion (software cuenta kilometros,
software inclinacion y distancia)
e Instrumentos geograficos (rutas del
DMQ)



Figura 4. Pistola térmica
Fuente. Autores

Figura 1. Vehiculo categoria L3 150CC
Fuente. Autores
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Figura 5. Kit de arrastre 45-14
Fuente. Autores

Figura 2. Dinamémetro
Fuente. Autores

Speed Tracker

Figura 6. Kit de arrastre 42-15
Fuente. Autores

Figura 3. Cuenta kilometros
Fuente. Autores



Figura 7. Kit de arrastre 36-17
Fuente. Autores

Figura 8. Tanque de gasolina y probeta graduada
Fuente. Autores

3.2 Métodos

En el presente estudio se ejecutard una
investigacion de caracter cuantitativo ya que
se evaluara diferentes tipos de relacion de
transmision para asi conocer de qué manera
influyen en el desarrollo del vehiculo de
categoria L3, y asi la variacion en su torque,
potencia y autonomia. Para la elaboracién del
proyecto  también se realizard& una
investigacion experimental, en donde se
obtendra algunas variables dependientes e
independientes.

Cuando la persona que realiza la investigacion
puede modificar las variables, se denomina
variables independientes, cuando las variables
tienen que ser investigadas y medidas, se
denominan variables dependientes.

De acuerdo a la investigacién que se va a
realizar, las variables se pueden definir como:

e Variables Dependientes: Kilémetros
recorridos por el vehiculo de categoria
L3 antes y después de ser modificada.
Valores de torque, potencia Yy
autonomia.

e Variables Independientes:
Modificacion kit de arrastre (pifion
motriz y catalina).

3.2.1 Delimitacion Geogréfica
Definicion y analisis de rutas a considerar

Segun la norma SAE J1082 (Fuel Economy
Measurement Road Test Procedure) se adopta
tres ciclos de prueba: ciudad, autopista y alta
velocidad, pero la ciudad de Quito presenta
una topografia irregular, que se caracteriza por
la existencia de pendientes de ascenso y
descenso pronunciadas.

Del andlisis de actividad media de los
vehiculos se tiene como resultado que la ruta
para ejecutar las pruebas debe tener una
longitud entre de 30 kmy 218 km, del total de
vias registradas.

Nombre Ubicacion
Av. Pedro Vicente Maldonado y Av. Lednidas Dublés (Altura Sur
del Centro de Revision y Control Vehicular Guamani).
Av. Rodrigo de Chavez (La Villaflora). Sur
Av. Gral. Alberto Enriquez. Sur
Av. Necochea. Sur/Centro
Av. Bahia de Caraquez / calle Chimborazo (Tineles). Sur/Centro
Av. Antonio José de Sucre. Centro/Norte
Av. Mariana de Jesus (Hospital Metropolitano). Norte
Av. 10 de Agosto / Av. Galo Plaza Lasso (El Labrador) Norte
Av. Rio Amazonas (Aeropuerfo). Norte
Av. La Prensa v Av. Antonio José de Sucre (C.C. el Condado. Norte

Figura 9. Vias seleccionadas para la ruta de
prueba en la ciudad de Quito
Fuente. Autores

Cada ruta tiene un tipo distinto de clasificacion
correspondiente al grado de su pendiente, el
mismo que se indica en la figura N#9.




Clase-Grado | Porcentaje de | Nimero de Distancia del Porcentaje del
de pendiente (%) | tramos framo derutaen | tramo de rutaen
pendiente relacion a la relacion a la

longitud total de | longitud total de
la ruta Quito (km) | la ruta Quito (%)

6 +5% a +10% 817 5 18
6 -10% a -6% 1400 9 29
4 +3% a +5% 188 1 4
-4 -5%a-3% 356 2 7
2 +1% a +3% 315 2 7
-2 -3%a-1% 449 3 9
0 -1%a+1% 1224 8 26
LONGITUD TOTAL RUTA QUITO 30 100

Figura 10. Grado de pendientes de las vias que
forman la ruta de prueba.
Fuente. Autores

En términos se puede apreciar que el 26% de
pendientes son de grado 0, el 16% de
pendientes son generales de grado 2, el 11% de
pendientes son de grado 4 y el 47% restante
son de inclinacién mayores a grado 6. [17]

Longitud de cada tramo de ruta en relacion a la
Clase-Grado de pendiente longitud total de la ruta Quito
(ket) (%)
0 (plano) 8 2%
2 (ascenso y descenso) 5 16
4 (ascenso y descenso) 3 1"
6 (ascenso y decenso) 14 47
LONGITUD TOTAL RUTA QUITO 30 100

Figura 11. Clasificacion del porcentaje y grado de
pendientes en Quito
Fuente. Autores

En la figura N#11 se detalla el grado de
pendiente correspondiente a la longitud de la
ruta, la misma que detalla un total de 30km
desde el punto de partida hasta el final.

3.2.2 Factores previos a la realizacion de las
pruebas en ruta.

v Condiciones ambientales. - las
pruebas  deben  realizarse  en
condiciones ambientales promedio
como es el caso de la temperatura que
oscile entre 17 y 25°C y que no exista
luvia.

v' Condiciones de horario. - el flujo
vehicular a la hora de los ensayos debe

ser semejante, asi se puede establecer
un horario posterior a la ordenanza de
pico y placa.

v' Condiciones de manejo de la
motocicleta. - las  emisiones
contaminantes producidas por las
motocicletas  estdn  intimamente
ligadas con el consumo de
combustible, a mayor consumo de
combustible, mayor cantidad de
emisiones, razon por la cual es
importante tomar en cuenta lo
siguiente:

% Al arrancar el motor y al salir

después que la motocicleta se
haya detenido totalmente por
sefiales de transito o cualquier
emergencia, acelerar
suavemente.
Para detener la motocicleta
completamente, asi como para
desacelerar la misma, hacerlo en
orden regresivo, disminuir las
marchas y accionar el embrague
para el primer caso.

% Detener la motocicleta solo en
casos estrictamente necesarios.

% No ejecutar cambio de marchas
innecesarias.

% Considerar los limites de
velocidad que establece el
articulo 192 del Reglamento para
la Aplicacion de la Ley Organica
de Transporte Terrestre, Transito
y Seguridad Vial, donde indica
que en ciudad se debe circular a
una velocidad méxima de 50km/h
y en vias perimetrales a 90 km/h.
[18]

0'0

3.2.3 Analisis de autonomia

Para estas pruebas se determiné una ruta
especifica de 30km como se describe en la
tabla N°3. Para poder ejecutar dichas pruebas,
se tomd en cuenta los 3 tipos de relacion de
transmision.



Tabla 1. Relaciones de transmision utilizadas
para las pruebas de ruta.

Diferencia
Consumo Promedio
Promedio | 830,00 de 170,00
(ml) Consumo
(mi)

Relacién Distancia recorrida
36 - 17(std) 30km
42 - 15 30km
45-14 30km

Fuente: Autores

3.2.4 Autonomia Relacion de transmisién
36-17

A continuacién, se detalla el kilometraje
recorrido en el vehiculo de categoria L3,
utilizando la relacién de transmision 36-17.

Tabla 2. Distancia recorrida con la relacién de
transmision 36-17

Prueba 1 |Prueba 2 |Prueba 3

Distancia
Recorrida
Fuente: Autores

30km 30,5km | 30,8km

Segun los valores obtenidos, se realizé6 3
pruebas diferentes para poder suprimir el
factor de error durante las pruebas y de esta
manera obtener un valor exacto.

De acuerdo a la tabla N°6, se utiliz6 para las 3
pruebas 1000ml (1litro) de combustible. En las
cuales el objetivo de las pruebas fue analizar
cuanta cantidad de combustible se consume al
recorrer 30km.

Tabla 3. Consumo de combustible en la relacién
de transmision 36-17

Prlieba Prueba 2 Prtéeba

Cantidad de
Combustible | 1000 1000 1000
Inicial (ml)

Consumo de
Combustible | 818,18 | 831,81 840

(ml)

Diferencia de
Consumo | 181,82 | 168,19 160

(ml)

Fuente: Autores

En base a los datos, utilizando la relacion de
transmision 36-17 se analiza que con esta
relacion se llega a 30 kms recorridos
consumiendo un promedio de 830ml.

Tabla 4. Tiempo promedio de prueba 36-17

Prueba 1|Prueba 2|Prueba 3

Tiempo
de Prueba (s)| 3540 3615 3682

Promedio de
Tiempo (s)
Fuente: Autores

3612,33

En la tabla N°7 se detalla el tiempo de cada
prueba y el tiempo promedio que se llevé a
cabo en dicha prueba.

3.2.5 Autonomia Relacion de transmision
42-15

La tabla N°7 muestra las distancias recorridas
durante las 3 pruebas.

Segun los valores obtenidos, para la prueba 1
se llegd a cumplir el objetivo de recorrer los 30
kms, mientras que, para las siguientes 2
pruebas realizadas, no se llegd a cumplir los 30
kms previamente establecidos, ya que el
vehiculo de categoria L3 presento ciertas fallas
en su sistema de alimentacion debido a los
escases del carburante, tales como
aceleraciones irregulares y cascabeleo del
motor. Por este motivo no se culmind la ruta
de los 30km previamente establecidos, ya que
se procedio a realizar la medicion de cantidad
carburante hasta cuando el vehiculo de
categoria L3 opero en Optimas condiciones.
Los kilometros recorridos se especifican en
tabla N°7



Tabla 5. Distancia recorrida con la relacion de
transmision 42-15

Prueba 1 |Prueba 2 |Prueba 3

Distancia
Recorrida
Fuente: Autores

30km 29,7km | 29,8km

Tabla 6. Consumo de combustible en la relacién
de transmision 42-15

Prueba Prueba |Prueba
1 2 3
Cantidad de
Combustible I| 1000 1000 1000
nicial (ml)
Consumo de
Combustible | 1000 990 993
(ml)
Diferencia de
Consumo (ml) 0 10 !
Diferencia
Consumo Promedio de
Promedio (ml)| 994,33 5,67
Consumo
(ml)

Fuente: Autores

De acuerdo a las pruebas realizadas, el
consumo de combustible promedio es de
994.33ml, utilizando la relaciéon de
transmision 42-15.

Tabla 7. Tiempo promedio de prueba 42-15

Prueba 1|Prueba 2|Prueba 3

Tiempo
de Prueba (s)| 3620 3617 3603

Promedio de
Tiempo (s)
Fuente: Autores

3613,33

En la tabla N°10 se detalla el tiempo de cada
prueba y el tiempo promedio que se llevo a
cabo en dicha prueba.

3.2.6 Autonomia Relacién de transmision
45-14

A continuacion, se detalla los kms a los que
fue sometido el vehiculo de categoria L3 para
las 3 pruebas siguientes mostradas en la tabla
N°9.

Tabla 8. Distancia recorrida con la relacion de
transmision 45-14

Prueba 1 |Prueba 2 [Prueba 3

Distancia
Recorrida
Fuente: Autores

28km | 27,8km | 27,5km

Tabla 9. Consumo de combustible en la relacion
de transmision 45-14

Prueba Prueba 2 Prueba
1 3
Cantidad de
Combustible | 1000 1000 1000
Inicial (ml)
Consumo de
Combustible| 1000 992,85 982,14
(ml)
Diferencia de
Consumo 0 7,15 17,8
(ml)
Diferencia P
Cons_umo Po 991,66 romedio de 8,32
medio (ml) Consumo
(ml)

Fuente: Autores

De acuerdo a los valores obtenidos, se analiz
que con el uso de este kit de arrastre en el
vehiculo de categoria L3, no cumple la
distancia deseada (30km) y su consumo
promedio es de 991.66km.




Tabla 10. Tiempo promedio de prueba 45-14

Prueba 1|Prueba 2|Prueba 3

Tiempo
de Prueba (s)| 3309 3310 3313

Promedio de
Tiempo (s)
Fuente: Autores

3310,67

En la tabla N°13 se detalla el tiempo de cada
prueba y el tiempo promedio que se llevo a
cabo en dicha prueba.

3.2.7 Analisis de Torque y Potencia

Para estas pruebas se utilizé la herramienta
dinamémetro, la cual interpreta valores de
torque y potencia que arroja el vehiculo de
categoria L3. Las curvas de torque y potencia
correspondientes a cada variacion de
transmision se muestran en el Anexo8.

Tabla 11. Pruebas de torque y potencia

Relacion de Torque Potencia

transmision
36-17 4,3 KGM — 13 HP - 9,69
(2:1) 42,16 NM KW
45-14 4,9 KGM — 155 HP —
(3:2) 48,05 NM 115,58 KW
42-15 4,5 KGM — 136 HP —
(2:8) 44 13 NM 101,41 KW

Fuente: Autores

Mediante la investigacion ejecutada, se pudo
analizar 3 tipos distintos de relacion de
transmisién, para analizar su variacion en
torque y potencia, mismos que se muestran en
la tabla N°11.

3.3.8 Calculos

3.3.1 Ecuacién de Consumo Segun Norma
DIN 70 030-2

k__K:110 l
s [100knJ

Ec. [3.3.8.1]

En donde:
K = Combustible consumido (1)
s = Trayecto de medicion

Tablal2. Resultados de la ecuacién de consumo
seguin norma DIN 70 030-2

Relacién Relacion Relacién
36-17 42-15 45-14

k k k

=3 : = 3,66 : =392 :

T T 100km T 100kn{ 7’77 100kn

Fuente: Autores

3.3.2 Ecuacidn de consumo especifico

K.p.3600
p =P 9
t h

B g

= Pelrwn!

Ec. [3.3.8.2]
En donde:
B = Consumo por hora
K = Combustible consumido (cm?)

p = Densidad del combustible
(0,73kg/dm?3)

t = Tiempo de prueba (s)
b = Consumao especifico

Pe = Potencia del motor (Kw)



Tabla 13. Resultados de la ecuacién de consumo

especifico
Relacion Relacion de | Relacién de
de transmision | transmision
transmisio 42-15 45-14
n
36-17
B B B
_ 2181240 _ 2613099,24 _ 2606082,4¢
3612 |  3613,33 |  3310,67
=62,32[— P b
' =713 [ 2| = 6,81 [ 2]
U bkwhi T T Y kWA

Fuente: Autores

3.3.3Ecuacion de Consumo de Combustible

en Ruta

En donde:

CCQ

[

=§[ﬁ]

Ec. [3.3.8.3]

CC = Consumo de combustible

Q = Consumo de combustible (1)

S = Distancia recorrida (km)

Tabla 14. Resultados del consumo de
combustible en ruta.

Relacion de | Relacién de | Relacién de
transmision | transmision | transmision
36-17 42-15 45-14

cc cc cc
= 0,027 1 = 0,0331 = 0,0351
/km /km /km

Fuente: Autores

3.3.8.1Calculo de desarrollo tedrico de
velocidad final segun la relacion de
transmision.

La motocicleta consta de una llanta rin18 con
un perfil 90; ademas, su Kit de arrastre estd
conformado por una catalina de 45 dientes y
14 dientes en el pifiobn motriz, siendo esta la
variacion con mas numero de dientes en el
pifidn conducido. Se analizaré en la relacion en
la cual el pifion conducido tiene mas nimero
de dientes, para asi poder determinar las
perdidas en cuanto a su velocidad.

3.3.4Ecuacion para calcular el diametro de
la rueda

@ = 457 + (90x2)
@ =637 mm

Ec. [3.3.8.4]

3.3.5Ecuacioén para calcular el perimetro
de la rueda

p=637mmxmn
p = 2001mm = 0,02km

Ec. [3.3.8.5]

3.3.6Ecuacion para calcular cuantas
vueltas da la rueda del vehiculo L3.

Para conocer cuantas vueltas da la rueda de
la motocicleta, tomamos como referencia
un promedio de velocidad de 90km/h a
8500 rpm

N0 _ 4500
0.002

Ec. [3.3.8.6]



4500 vueltas dan la rueda/hora a 90km/h

Numero de vueltas que da el pifion para
alcanzar 90km/h.

3.3.7 Ecuacion para determinar la relacién
de transmision

N2 Catalina
N1 Pifion

Ec. [3.3.8.7]

N2 Catalina _ 45
N1 Pifion 14

Resultado=3.21
3.21 Vueltas de pifion x 1 vuelta de catalina

3.3.8Ecuacion para determinar cuéntas
vueltas da el pifion motriz

Para conocer cuantas vueltas da el pifion
motriz por hora se debe multiplicar el valor
que gira la rueda por hora a 90km/h y
multiplicar el nimero de vueltas que da el
pifion motriz.

4500 x 3,21 = 144450

Ec. [3.3.8.8]

14450 vueltas de pifion motriz por hora a

90km
h

a 8500rpm

3.3.8.2 Analisis Teorico de Variacion de la
Relacion de Transmision

De acuerdo a las variaciones en cuanto la
relacion de transmisién se tomo los siguientes
valores:

o 45-14
o 42-15
e 32— 17 (relacion std)

3.3.9Ecuacion  para  determinar el
porcentaje de torque de la relacion de
transmision 45-14

Para conocer el porcentaje de incremento de
torque en una relacion de transmision se debe
analizar el valor de relacion de transmision
nuevo y restarlo por el valor original para
posteriormente, el resultado, dividir por el
valor de relacién de transmision estandar y
multiplicarlo por 100 para conocer cual es el
porcentaje de torque que nos aporta dicha
relacion de transmision.

45 32

14 17

321-18=1,41

1,41
~_ =0,78 (100) = 78,33%

1,8
Ec. [3.3.5.1]
Porcentaje de torque en la relacién 42 - 15
42 32
15 17
28—-18=1
L 0,55 (100) = 55,5%
1’8 - Y - ) 0

Tabla 15. Porcentaje de torque de relaciones de
transmision

Relacion de % de Torque
transmision

45-14 78.33%
42-15 55.5%

Fuente: Autores



Mediante los analisis matematicos ejecutados
se puede determinar que la relacion de
transmision que nos aporta un mayor indice de
torque es la de 45 — 14, pues esta genera un
incremento del 78,33% de torque, mientras
que la segunda relacion de transmision 42 — 15
genera un 55,5% de aumento de torque en
relacion a la estandar.

4.Resultados y discusion

4.1 Procedimiento para la toma de datos

El procedimiento para realizar las pruebas de
autonomia es el siguiente:

1. Verificar que las partes mecanicas y
eléctricas del vehiculo de categoria L3
se encuentren en dptimas condiciones.

2. Cerciorarse de que la probeta
graduada se encuentre limpiay con los
nameros legibles para una correcta
medicion.

3. Agregar la cantidad de 1000ml (1L)

4. Es importante mencionar que dicha
cantidad de combustible que ingresara
al carburador es la cantidad neta, pues
no existira perdida por filtros o por
almacenamiento de reserva, es por
este motivo que la probeta graduada
debe estar en optimas condiciones.

5. Las pruebas seran realizadas en un
mismo horario, de 11h00 a 13h00 para
obtener pardmetros de manejo
estables.

6. La persona que conduce el vehiculo
tendra un peso promedio de 74,1 kg
[19]

7. No se agregara peso adicional al
vehiculo como maletas, portaequipaje
o0 alglin acompanante.

8. La presion del neumético delantero
serd de 32psi y neumaético trasero
32psi [20]

9. El vehiculo de categoria L3 sera
manejado Unicamente hasta cuando el
mismo opere de manera 6ptima y con
aceleraciones continuas.

10. Cuando el vehiculo de categoria L3
empiece a presentar aceleraciones
inestables o cascabeleos se procede a
detener el vehiculo, apagarlo y
verificar si el combustible se ha
consumido por completo o quedo
alguna cantidad sobrante.

11. Terminada la prueba se procedera a
verificar la diferencia de combustible.

12. Para la obtencién de informacién de
tiempo de prueba y la informacion del
GPS se utiliz6 la aplicacién
SpeedTracker, la cual al terminar la
prueba de ruta almacena la
informacion de tiempo, distancia y
velocidad. La recopilacién de datos se
puede observar en el Anexo6.

4.2 Analisis de datos

Los datos compilados en cada una de las
pruebas de ruta son de vital importancia,
después de cada prueba se analizara patrones
referentes a su autonomia de acuerdo a la
variacién de transmision y su efecto a lo largo
de los 30km establecidos. Para ello, las
pruebas ejecutadas se las realiza a una misma
hora, con una cantidad de combustible
especifica, un conductor con un peso
promedio y un mismo vehiculo de categoria
L3 en Optimas condiciones. Las pruebas
gjecutadas en el dinamometro y su
informacion obtenida en dichos ensayos son
de gran importancia para la obtencion de sus
datos en cuanto a torque y potencia.

4.3 Comparativa de resultados
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Figura 12. Tiempo en pruebas de ruta
Fuente: Autores

Grafico Comparativo Relacion 36-17
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Figura 13. Comparativa relacion 36-17
Fuente: Autores

Grafico Comparativo Relacion 42-15
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Figura 14. Comparativa relacion 42-15
Fuente: Autores
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Figura 15. Comparativa relacion 45-14
Fuente: Autores

Analisis general de las 3 relaciones de transmision
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Figura 16. Analisis de las 3 relaciones de
transmision
Fuente: Autores

Tabla 16. Prueba dinamémetro relacién 36-17

Fecha Tabla de Valores

= S

5
9
7
6|
6| 108 52| 20) 45,
6| 115 5.9] L 49)
g 130 7,6] 1§ 54
3 32 0] [ 57
] 0,0 [ 0,0 )

Fuente: Autores



Tabla 17. Prueba dinamémetro relacion 42-15

Fecha Tabla de Valores

o -

Ensayo [Variabie |

MOTO 15050001394

= Potencia (HP) __|Potencia Motor (P Potencia Trans. (HF| Torque (Kg.m) _|Velocidad (Kmyh)
2 s 67 19 29 2
&) § 81 21 33 »
3 1 133 24 a9 3
m 11 141 27 45| m
s 1 145 32 a1 %5
0 1 17| 39 35 50)
152 7] 3] s

58 10, 155 51 29 58|
62 10 938 0,0 26 62|
Promedio of 0,0 0,0 0,0 o

Fuente: Autores

Tabla 18. Prueba dinamoémetro relacion 45-14

Fecha Tabla de Valores

o
Cliente &gﬁ;’ -
Motar Ul

o v |
MOTO 15050001396

RPM Potencia (HE) Potencia Mator (1P |Potencia Trans. (HP|Torque (Kg.m) |Vekocidad (Kmyh)
26 S| 74 27 29 26|
30 3 81 22 31 £

% 10| 127 27 45| 6
ax 10) 129 32 38 a1
(5 9 126 35 32 [
m 10 13,6/ 40 3,1
[ 9 135 45 27, B

58 8| 13,6) 51 24 58]

7| 12,5| 57 18 63

67 7| 133 6,3 17 67
Promedio 0 0,0 0,0 0,0 o)

Fuente: Autores

Resultados de Pruebas en Dinamometro

Relacion 36-17 Relacion 42-15  Relacion45-14

m Potencia (HP) PotenciaMotor Torque (Kg.m)

Figura 17. Resultados de pruebas en
dinamémetro
Fuente: Autores

4.4 Discusién

Tras un estudio muy detallado de los datos
obtenidos en las pruebas ejecutadas en ruta y
en el dinamoémetro en el vehiculo de categoria
L3 se puede determinar que la relacion de
transmisién estandar, dada por el fabricante,
consta de 36 dientes en catalina y 17 dientes
en pifion motriz, cuya relacion es de 2:1 debido
a que es el valor base para poder vencer la
inercia, siendo esta la razon por la cual los

fabricantes optan por utilizar este tipo de
relacion de transmision. La relacion estandar
nos brinda 13HP y 4,3 kgm. La segunda
prueba se ejecutd con una relacién de 2:8,
teniendo 42 dientes en la catalina y 15 dientes
en el pifidn motriz; los valores arrojados
mediante las pruebas del dinamometro fueron
13,6HP y 4,5 kgm. La tercera y Ultima prueba
ejecutada fue con una relacion de 3:2,45
dientes en catalina y 14 en el pifibn motriz;
segun las pruebas del dinamémetro, arroja
valores de 155HP y 4,9 kgm de torque.
Mediante las pruebas se analizé que la mejor
relacion de transmision a utilizar es la de 3:2,
ya que esta proporciona 2,5HP de potencia
adicionales y un valor de torque de 4,9 kgm sin
realizar modificaciones o trabajos de trucaje
en el motor, dando asi valores 6ptimos para la
tropicalizacion en el DMQ.

Mediante las pruebas de ruta realizadas se
pudo obtener distintos valores en cuanto a la
autonomia del vehiculo de categoria L3 de
acuerdo a su variacion en la relacion de
trasmision. Partiendo desde el Centro de
Revision Vehicular de Guajalo, hasta el sector
del Condado, recorriendo entre punto y punto
30km como se especificd anteriormente, se
puede determinar ciertos fenGmenos en cuanto
al consumo de combustible. Con el uso de la
relacion de transmision estandar se puede
culminar  este  trayecto sin  ningln
inconveniente con la cantidad de 1000ml de
carburante, mientras que con la relacion de
trasmision de 42-15 se realizaron 3 pruebas de
ruta y solamente en una ocasién se logro
alcanzar al punto de llegada, mientras que en
las otras 2 pruebas restantes, con la cantidad de
1000ml no se logré alcanzar
satisfactoriamente el punto de llegada;
mientras que en las pruebas con la ultima
relacion de transmision de 45-14, no se logré
alcanzar el punto de llegada, pues con la
cantidad de 1000ml solo se logré avanzar hasta
los 28km.

El tiempo jugo un papel fundamental en todo
el trayecto de la ruta, pues es importante
mencionar que con la relacion de transmision
estandar el tiempo promedio en recorrer los
30km es de 60minutos con 20segundos,



mientras que con la relacién de transmision de
42-15 el tiempo promedio que duro la ruta de
prueba fue el mismo que con la relacion
estandar a diferencia de que en los Gltimos
300mts de la ruta, el vehiculo L3, presento
aceleraciones inestables, tironeos y
cascabeleos a falta de carburante. La dltima
relacion de trasmision sometida a estudio fue
la de 45-14 y se pudo deducir que con el uso
de esta relacion de transmisidn el tiempo desde
el punto de inicio hasta el punto en el cual el
vehiculo L3 se qued6 sin carburante fue de
55minutos con 17segundos, recorriendo asi
28km, lo cual son dos kilémetros menos al
punto de llegada. Se puede apreciar que la
relacion de transmision de 45-14 aumenta
2,5HP de potencia motor adicionales y nos
brinda un torque de 4,9kgm, aunque el valor
de la potencia transferida es de 5,1HP,
mientras gque la relacion estandar es de 7,6HP;
valores los cuales se ven reflejados en una
reduccion de tiempo en cuanto a movilizacion,
como también un mayor confort de manejo
pues con este incremento de torque los tramos
con gradiente de 6 y -6 que se pueden observar
en la tabla N°2 dando una distancia total de
este tipo de pendiente de 14km, se trasladé con
una aceleracidn constante sin forzar el motor y
sin hacer desaceleraciones bruscas como se
especifica en las condiciones de manejo.
Mientras que con la relacion estandar y la
relacion 42-15, de acuerdo a la geografia del
DMQ, en los tramos de gradiente 6 y -6 no se
pudo cumplir con las condiciones de manejo
optimas, pues con esta relacion se realizaron
desaceleraciones y aceleraciones bruscas para
poder coronar dichas gradientes. Por este
motivo y en base a las pruebas de ruta en
conjunto con las pruebas en dinamémetro, el
fendbmeno de aumento de torque seglin la
relacion de trasmision 45-14 es apreciable en
cuanto a las condiciones de manejo, el confort
y el ahorro de tiempo, aunque la autonomia
aumenta restandonos 2km por litro versus a la
relacion estandar y a su vez que el aumento de
torque se ve ligado con la disminucion de
potencia, esta relacion de transmision es la
ideal de acuerdo a la geografia del DMQ
debido a su porcentaje de gradiente y sus
irregularidades geograficas. Con larelacion de
trasmision  42-15, no se cumplen las

condiciones de manejo optimas, el tiempo en
recorrer la ruta de prueba es el mismo que con
la relacion estdndar, el consumo de
combustible es mayor y esta informacion se
puede corroborar con los resultados en el
dinamometro, pues el incremento de potencia
es de 0,6HP, lo cual es un valor irrelevante en
el uso del vehiculo de categoria L3.

5. Conclusiones

Mediante la presente investigacion se llegé a
la conclusién de que la tropicalizacion de un
vehiculo de categoria L3 es posible en el
mercado ecuatoriano mediante el uso de una
relacion de transmision que conste de 40
dientes en la catalina y 15 en el pifién motriz,
mediante el uso de una cadena de paso 420 con
una respectiva holgura de 2cm.

También se  obtuvo las
conclusiones:

siguientes

e EI DMQ al tener una geografia muy
irregular presenta en su mayoria
varias pendientes con gradientes del
30% lo cual dificulta la conduccion de
motos de cilindrada baja, de categoria
utilitaria de 150cc.

e De las 3 opciones presentadas, la
mejor modificacion que se adapta al
tipo de geografia de la ciudad es la
tercera, dando como relacién ideal 45
dientes en catalina y 14 dientes en
pifion motriz.

o Mediante las pruebas ejecutadas se
pudo analizar que la autonomia que
presenta esta relacion de transmision
se ve reducida en cuanto a las otras
combinaciones, pero nos genera
ahorro de tiempo, aumenta el torque y
la potencia significativamente para un
mejor manejo en el DMQ.
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7. ANEXOS
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ANEXOL1. Asociacién de empresas automotrices del ecuador. (aeade.net,
2020) Disponible en: https://www.aeade.net/wp-
content/uploads/2021/06/ANUARIO-2020-AEADE.pdf Consultada el
8/10/2021.
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VENTAS DE MOTOS EN UNIDADES SEGUN PRINCIPALES PROVINCIAS, 2012-2020

. . OTRAS
L o, o g g L’

2012 27.966 27.9% 15.478 15,4% 8.79 8.7% 9.654 9.6% 7317 7.4% 31.083 31,0% 100.277
2013 24,705 28,9% 10.896 12.7% 7.528 8.8% 8.217 9.6% 5.442 6,4% 28.754 33,6% 85.542
2014 27.652 29.1% 14.838 15,6% 9.493 10,0% 9.407 9.9% 5.266 5.6% 28.208 29.7% 94.864
2015 27.002 30.2% 33.239 37.1% 5.016 5.6% 2.725 3.0% 2,050 2,3% 19.452 21,7% 89.484
2016 23.220 31,3% 13.293 17.9% 6.533 8,8% 8.161 11,0% 4.661 6,3% 18.344 24,7% 74.212
2017 30174 32,0% 10.860 11,5% 9.611 10,2% 9.418 10,0% 6.229 6,6% 28.058 29.7% 94.350
2018 40.483 31.4% 14,085 10,9% 13.288  10,3% 12.835 10,0% 8.148 6,3% 40.015 3N1% 128.854
2019 45.793 31.6% 16.596 11,5% 15.380  10,6% 13.27 9.2% 8.537 59% 45.150 3.2% 144.727
2020 36.698 28,1% 18.720 14,3% 13.032  10,0% 11.474 8.8% 7.198 5,5% 43.361 33.2% 130.483

Fuente: Aeade, Motoplus




VENTAS DE MOTOS EN UNIDADES SEGUN MARCA, 2012-2020

SHINERAY 9.506 7.407 7.378 7.905 8.239 11.1% 10.612 11,2% 16.247 12,6% 18.306 12,6% 15.11 11,6%
RANGER 3m 31% 2.340 2,7% 3.445 3.6% 2.782 31% 3.538 48% 7.336 7.8% 11.983 9.3% 10.668 7.4% 11.901 9.1%
SUZUKI 15.552 15,5% 12.621 14,8% 17.825 18,8% 12.746 14,2% 7.994 10.8% 13.070 13.9% 13.556 10.5% 14.263 9.9% 10.223 7.8%
DAYTONA 6,447 6,4% 6.245 7.3% 7.256 7.6% 5.813 6,5% 5.022 6.8% 7.112 7.5% 9.818 7.6% 11.704 8,1% 2.991 7.7%

BAJAJ 4.687 4,7% 5.899 6.9% 4010 4,2% 4,637 5.2% 4,900 6,6% 6.479 6.9% 8.696 6.7% 10.601 7.3% 8.018 6,1%
MOTOR UNO 9.082 9.1% 6.755 7.9% 6.271 6,6% 8.029 9.0% 6021 8,1% £.759 7.2% 8416 6,5% 8.095 5,6% 7.196 5,5%
IGM - 0,0% - 0,0% 13 0,0% 46 0,1% 1.21% 1.6% 5.583 59% 6.537 51% 7926 55% 6919 53%
TUNDRA 7.077 7.1% 4,674 5.5% 2,657 2,8% 2842 3.2% 2.834 3.8% 3529 3.7% 6.597 5.1% 10.420 7.2% 6.606 51%
TUKD 569 0,6% 1.25% 1,5% 4.307 4,5% 3397 3,8% 3576 4,8% 4721 5,0% 5.614 4,4% 5.703 39% 6.205 4,8%

YAMAHA 2,049 2,0% 2.745 3.2% 3.167 3.3% 3.255 3.6% 2510 3.4% 1.823 1.9% 6.158 4,8% 6276 4,3% 6.107 47%

HONDA 7.955 7.9% 5.637 6,6% 4.270 4,5% 3.185 3.6% 2.487 3.4% 3.160 33% 5.185 4,0% 5.626 39% 5.278 4,0%

AXXO 541 0,5% 356 0,4% 332 0.3% 2.310 2,6% 2.495 3.4% 2.641 2,8% 4696 3,6% 6619 4,6% 5.270 4,0%
DUKARE 3.002 3.0% 2604 3.0% 2.392 2.5% 3.233 3.6% 3.064 41% 3.598 3.8% 3.406 2,6% 3.619 2.5% 5.245 40%
LONCIN 2.920 29% 2,353 2,8% 2.080 22% 1.901 21% 1.945 2,6% 2,365 2,5% 2356 1.8% 3305 2,3% 3.768 2,9%
SUKIDA 4.351 43% 6.819 8,0% 8.655 91% 5.875 6,6% 3.080 4,2% 2710 2,9% 2547 2,0% 2227 1,5% 3.109 2,4%
OTRAS 23.438  23.4% 17.828  20.8% 20806  21.9% 21528 24.1% 15288 20.6% 12852  13.6% 17.042 13.2% 19.36%  13.4% 19.536 15.0%
TOTAL 100.277 100,0% 85542 100,0% 94.864 100,0% B9.484 100,0% 74.212 100,0% 94350 100,0% 128.854 100,0% 144.727 100,0% 130.483 100,0%

Fuente: Aeade, Motoplus
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ANEXO2. Termodinamica. Cengel, Y. & Boles, M. (2008) Termodinamica
(6ta ed.). McGrawHill/Interamericana editores S.A. de C.V Disponible en:
https://www.academia.edu/35703679/Termodin%C3%A1mica_6ta Edici%C3

%B3n_Yunus_A_ %C3%87engel_y Michael A Boles FREELIBROS ORG
_pdf
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FIGURA 9-12

La salida neta de trabajo de un ciclo es
equivilente al producto de la presion
media efectiva por el volumen de des-
plazamiento.

FIGURA 9-13

Las maquinas reciprocantes se clasifican como miquinas de encendido
(ignicién) por chispa (ECH) 0 maquinas de encendido (ignicion) por com-
presion (ECOM), segin como se inicie el proceso de combustion en el cilin-
dro. En las miquinas ECH, la combustion de la mezcla de aire y combustible
se inicia con una chispa en la bujia, mientras que en las ECOM la mezcla de
aire y combustible se autoenciende como resultado de comprimirla arriba de
su temperatura de autoencendido. En las siguientes dos secciones se estudian
los ciclos de Ono y Diesel, los cuales son los ciclos ideales para las maquinas
reciprocantes ECH y ECOM, respectivamente.

9-5 = CICLO DE OTTO: EL CICLO IDEAL PARA LAS
MAQUINAS DE ENCENDIDO POR CHISPA

El ciclo de Outo es el ciclo ideal para las maquinas reciprocantes de encendi-
do por chispa. Recibe ese nombre en honor a Nikolaus A. Otto, quien en
1876, en Alemania, construyé una exitosa miquina de cuatro tiempos utili-
zando el ciclo propuesto por Frenchman Beau de Rochas en 1862. En la ma-
yoria de las miquinas de encendido por chispa el émbolo ejecuta cuatro tiem-
pos completos (dos ciclos mecinicos) dentro del cilindro, y el cigieal
completa dos revoluciones por cada ciclo termodindmico. Estas mdquinas son
llamadas de combustion interna de cuatro tiempos. Un diagrama
esquemdtico de cada tiempo, asi como el diagrama P-v para una maquina real
de encendido por chispa de cuatro tiempos se presenta en la figura 9-13a.
Inicialmente, tanto la vilvula de admision como la de escape estin cerradas
y el émbolo se encuentra en su posicion mis baja (PMI). Durante la carrera

Tiempo de potencia
compresion (e xpasmion)
) Motor real de encendido por chispa de cuatro thempos

Versrnda "'-M
Al AIRE
@3 3
l AIRE
s i -

i
e

V- coml. Expansion V= comst

Adiclén de calor ventroplea Rechazo de calor

b) Ciclo de Otto Ideal

Ciclos real ¢ ideal en motores de encendido por chispa y sus diagramas /-v.




ANEXO3. Enciclopedia visual de la motocicleta tomo 2. Obtenido de:
Ayala, A. J. (s.f.). Enciclopedia Visual de la Motocicleta. Ediciones Mundo
S.A.

El Sistema de transmision

La transmisi6n esta constituida por una serie de mecanismos que permiten aprovechar al maxima la
energia generada por el motor en la combustion, convirtiendo esa potencia en fuerza o velocidad,
segun eluso que sedé alamotocicleta.

Estos mecanismos son la reduccibn primaria, el embrague la caja de cambio de velocidades y la
rransmisibn secundaria.

Fin de transmisi6énfinal
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Vista trasera de transmision por cadena

Varios tipos de pinones de salida

Las cadenas se consiguen sencillas,
reforzadas, y auto lubricadas. Estan
formadas por eslabones macho y
hembra, y unidas por un empate
que tiene sentido de colocacibn en
la cadena: El pin del empate hacia
el pinbn delantero, y la parte
abierta hacia la rueda tfrasera. Esto
se hace con el sentido de giro de la
rueda.

Tipos de cadenas

Empate de cadensa




ANEXO4. Transmision por cadenas. Ruiz, C. (2016). Transmision por
cadenas. Disponible en: http:/files.cesarruiz.webnode.com.co/200000094-
cec46d0fac/TransmisionPorCadenas.pdf

ELEMENTOS DE MAQUINAS

TRANSMISION POR CADENAS

Unidad 2. Elementos de Transmision

Los sistemas de transmision por cadena se emplean para transmitir movimiento

entre dos ejes paralelos que se encuentran alejados entre si.




Estos sistemas constituyen uno de los métodos mas eficientes utilizados para
transmitir potencia mecanica, dado que los dientes de las ruedas dentadas evitan
que la cadena se resbale. Esta condicion les da mas capacidad de trasmision y
las hace mas confiables.

El sistema consta de dos ruedas dentadas y un miembro deformable formado por
una serie de eslabones rigidos que pueden tener un giro relativo entre ellos los
cuales constituyen una cadena. Estos sistemas trasmiten el movimiento entre los
ejes por medio del empuje generado entre los eslabones de la cadena y los
dientes de las ruedas, que en la practica se conocen como sprockets.
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ELEMENTOS DE MAQUINAS

Elementos del sistema de transmisiéon por cadena

El sistema de trasmision por cadena se compone de diversos elementos,
dependiendo de su configuracion. La configuracion mas comuin se compone
de dos sprockets (ruedas dentadas) y una cadena de eslabones, aunque en
la practica con el objetivo de evitar que la cadena se salga de las ruedas
dentadas que arrastra, se emplean mecanismos de tension para mantener
la tension de la cadena.

1. Componentes de la cadena de eslabones

De forma Iindividual las cadenas se
componen de eslabones que a su vez
incluyen una serie de elementos que
pueden varia en forma y cantidad en
funcion del tipo de cadena. Para el caso de
las cadenas de rodillos, se incluyen placas
o bridas interiores y exteriores, bujes,
rodillos y en algunos casos pines para
garantizar la union de los elementos.
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ELEMENTOS DE MAQUINAS

La transmision por cadena tene venlajas
considerables frente, a la transmision por
correa o con ruedas de friccion, dado que
tiene la capacidad de transmitir, potencias
mayores empleando cadenas de multiples
hileras y no existen problemas de
deslizamiento entre las ruedas y la
cadena, porque los eslabones de [a
cadena quedan enganchados con los
dientes de la rueda.

La transmision por cadenas puede tener
dferentes configuraciones y
disposiciones, tales como el uso de varias
lineas o hileras de cadenas con el objetivo
de trasmitir mayores niveles de potencia

2, Sprockets.

Cadena de una hilera:

Cadena de tres hileras:

De forma técnica los sprocketls o ruedas dentadas para trasmisiones por cadenas se
pueden clasificar en dos tipos, las sprockels comerciales y sprocketls de precision.
Cuando las velocidades son moderadas se pueden usar sprockets comerciales, pero
cuando la velocidad es alta combinada, con altas cargas se recomienda usar sprockets
de precision. Los sprockets, Incluyen caracteristicas geoméltricas que permiten establecer

formas comunes de sprockets, ellas son.

- e L

—

T N,

Tipos A Tipo B
Sprocket de placa plana SPTOSRIT COn FIRge A4 e
re Ahast 1y -




Materiales para la contraccién de cadenas.

En la practica en funcion de la aplicacion y las condiciones a las que se someteria el
sistema de trasmision por cadena se emplean diferentes materiales en su construccion.

Para los ambientes corrosivos y de altas
humedades, se suelen construir en
materiales con aleaciones de niquel y zinc
para evitar la comosion de los
componentes de la cadena:

Para los casos donde la cadena esta en
contacto permanente con agua se emplean
cadenas en acero inoxidable.

Cuando la aplicacion especifica excluye el
uso de lubricantes, se emplean eslabones
sintéticos o rodillos construidos en
polimeros, los cuales evitan el desgaste de
las plezas y se evita el uso de lubricantes
que podrian contaminar un determinado
proceso,




ANEXOS5. Manual usuario motocicleta. S.A, F. A. (2011). Manual de
usuario motocicleta supernova 150. Argentina. Disponible en:
http://jawa.com.ar/wp-content/uploads/150.pdf

Fabrica Argentina de Motovehiculos S.A.
Administracion: Gral. Fructuoso Rivera 6243 (1439)
Cap. Fed. - Bs. As
Tel/Fax: (5411) 4605 - 9615/4604 - 3453
Planta Industrial: Ruta 200 KM 67 Gral. Las Heras (1741) Bs. As
WWW. jawacz.com.ar

MANUAL DEL USUARIO
MOTOCICLETA
SUPERNOVA 150

JAWA

recomienda lubricantes

&Castrol |




poco caudal pueda dafar las partes internas del motor cuando la motoci-
cleta es exigida a altas RPM.
ACEITE DE MOTOR

La calidad del aceite lubricante es un factor fundamental en el rendimiento y
la vida 1til del motor y sus componentes. El aceite debe cumplir con los reque-
rimientos del motor . El aceite que debe utilizar para el motor debe ser para
motocicletas 4 tiempos, “SAE 20W-50" que cumpla o supere las normas API
SG, nunca de menor calidad. (NUNCA PARA AUTOMOVILES!
El primer cambio de aceite se debe hacer a los 500 km, luego a los 1000km, a
los 4000km vy posteriormente cada 2000km.

RODAJE INICIAL O ABLANDE

Es muy importante el trato cuidadoso en este periodo, “LA VIDA DEL
MOTOR DEPENDE DEL ABLANDE™ .

El ablande o rodaje inicial lo podemos dividir en 2 etapas, de 0 km a 500 km la
primera y de 500 a 1000 km la segunda.

Durante la primera etapa no se pueden superar los 50km/h y durante la segunda
se puede aumentar la velocidad a 70 km'h.

Es importante entender que al terminar la segunda etapa, no significa que se
puede tratar de obtener la maxima velocidad en nuestra motocicleta de manera
inmediata, se recomienda que el aumento de la velocidad se haga de manera
paulatina,. Tenga en cuenta que a mayor RPM, mayor es la temperatura del
piston, y éste tiene que conocer las mayores temperaturas en forma progresiva.

CUBIERTAS CON CAMARA

Usar los neumdticos con la correcta presion de aire, le otorga maxima estabili-
dad, comodidad y alarga la vida util de los mismos.

Carga Presion (Kpa) Presion Lbs. (Psi)
Solo piloto Del: 225 Tras: 225 | Del: 32 Tras: 32
Piloto y pasajero Del: 225  Tras: 225 | Del: 32 Tras: 36

La presion de los neumdticos debe controlarse antes del rodaje, cuando
aun estin frios. Verificar que no tengan cortes o algin elemento punzante .
Chequear que ¢l neumatico esté completo y que no tenga deformaciones. Si
encuentra algin dafo, consulte con su servicie, podria ser necesario su reem-
plazo. Controle la profundidad del dibujo, en el centro del neumatico. Cuando
¢l mismo esté por debajo del minimo debe ser reemplazado.
Limite minimo de profundidad:  Delantero: 1.5mm.  Trasero: 2.0mm.
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ANEXO GTZ. (diciembre de 2014). Manual de Mecanica Aplicada de GTZ.
Obtenido de https://fdocuments.ec/document/manual-mecanica-automotriz-
matematica-aplicada-gtz.htmi

25 | Consumo

25.1 Consumo de combustible en carretera, consumo de combus-
tible segin DIN 70 030, consumo especifico

Explicacién
En los motores Otto y Diesel se distingue entre tres clases de consumo.

1. Consumo de combustible en carretera

Por consumo de combustible en carretera se entiende el producido en un tramo largo
de carretera normal y circulacién normal.

Para la determinacion del consumo de combustible en carretera se mide la cantidad
de éste con aparatos de medida, siendo necesario medir con exactitud también la lon-
gitud del recorrido.

Cuando el consumo de combustible en carretera es excesivo, se mide en los talleres
de reparacién Se da siempre para distancias de 100 km.

2. Consumo de combustible segin DIN 70 030-2

El consumo de combustible segin DIN 70 030-2 se llamaba antes consumo normal.
Esto consumo se mide sobre un tramo de 10 km de longitud de carretera seca y llana
recorrido en ida y vuelta a 3/4 de la velocidad maxima, sin que dicha velocidad pueda
rebasar los 110 km/h.

Al consumo asi determinado se le aflade un 10% compensatorio por condiciones
adversas.

En la explotaciéon normal del vehiculo el consumo es superior. El de 1a norma DIN sir-
ve para comparar distintos tipos en condiciones exactamente iguales.

Existe también el método de medicién de consumo segin DIN 70 030-1 que se utiliza
para indicar el consumo de los turismos.

3. Consumo especifico

Se trata del consumo del motor en el banco de pruebas de motores en condiciones

especificas concretas.
Se denomina consumo especifico a la cantidad de combustible que necesita un motor



‘Notaciones
k = Consumo de combustible [TOﬁ] ks = Consumo en carretera [ﬁ]

kg

8 = Consumo por hora [ b ] k = Consumo segin DIN 70 030-2 [100 km]
_ 2 Dg K = Cantidad de combustible consumido

b = Consumo especifico [kWh] [cm?, dm? 6 1]

0 = Densidad del combustible [;g‘-,-:] s = Trayecto de medicién fkm]

t = Tiempo continuo (duracién de la prueba) Pe = Potencia efectiva [kW]
en el banco de pruebas [s]

Férmula con ejemplo -

1. Consumo en carretera (recordar la regla de tres, cép. 2)
Combustible consumido [/] - 100 En una marcha de prueba en carrelera se consumen 10,5 / en

Consumo en cerreters = Trayecto de medicidn 110 km. (Cuél es el consumo en lios a los 100 kilémetros?
.- m[;] K -100[ I
s 100 km ks = - 700 km
10,5 - 100
e 9.551/100 km
2., Consumo segun DIN 70 030-2 -~
Consumo normal = : "':: %"';":;2: Un vehiculo, en una prueba en carretera de 19 km consume
e 1,3 I de combustible. (Cudl es su consumo segin DIN
: 70 030-2?
gt =190 k-11ef 1
100 km K t 100 km
1,3 -110
- s = 7,53 1/100 km

3. Consumo especifico

Consumo por hora
-Combustible consumido [em3?] . Densidad - 3 600
Duracién de la prueba [s]

En el banco de pruebas un motor tiene una potencia de 25 kW
y consume 60 cm? de combustible en 18 s. La densidad p del
combustible es 0,73 kg/dm?.

¢Cudl es el consumo especifico de ese motor?




ANEXOG6. Descripcion de la cadena segun norma DIN 8187 y DIN 8188.
Obtenido de: https://cadenasmoblat.com/wp-
content/uploads/2019/04/Cadenasparatransporteligero.pdf

Pivotes para cadena de rodillos segun DIN 8187 y DIN 8188 @

* Tamilen S8 pusden Suminisirer o pivoles segdn pland cliente.
* Tamibign &2 pusdan Suminicirsr oo ka disbibucin gue necesils &l oisns.

MORMA DIN 8187

Himera
cadena 150

06 B-1 8,525 5,35 238 12,2

08 B-1 127 ?'.I'.'s- 851 A -I-l,ﬂ 155

1081 15,875 065 0,16 362 S2B 185 35.1 5.{!
12 B-1 19,05 11,68 1207 422 61,7 215 41 572
16 B-1 254 17,02 15,88 i 995 LR 664 &8
2081 31,75 18,65 16,05 Fi:] 116 384 764 10,19
24 B-1 31 254 254 1 150 504 894 14 63

MORMA DIN 8188

Kamery Nimero
cadena 150 | cadesa ASA

08 A-1 127 T,I!.'s- 16,5
10 A1 15,875 1l]‘|ﬁ 206
1241 A-EI:I 19,05 12‘.5? 11.91 45.3 TE.E 257 l-'H E- 5.91
16 A-1 A-B0 254 15,35 15,28 62T w7 322 61,2 1oz
20 A-1 A-100 3,15 189 149,05 L 113 381 751 .53
24 A1 A120 1 25,22 222 6.3 141 48.9 936 111




ANEXOQO7 Cadenas de transmision segin normar ANSI A.R.ODETTO, I.
(2017). Cadenas de Transmisién. Obtenido de:
https://www.frro.utn.edu.ar/repositorio/catedras/quimica/3_anio/mecanica_ele
ctrica/l CADENAS_DE_TRANSMISION.pdf

Mecdrica elécinica indusirial

Figura B° 3T

La resisiencia de kos dienies no se calcula, s son de buena fundicitn o acen, por cuanio la resisiencia de la
cadera y sus dmensiones delerminan la de los Senes, ya eskn de acuendo oon 1a resistencia de esios.
El cuba y brazos de les ruedas de cadend se caloulan igual gue en las omess

4- Disfancias enfre cantres oo raadss, ongdud oo Ay coovaa: La dsianch enire condos © de s naedas
s ioma, para una duraddn optima C = 30a B0 &
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engranadas en la cadena. Los mejones resulladas, se han obienido con una distarcia entne ceninas no
Inferior & 40 t, normralmenie se oma C = Sha 7t

Lalormgitud de o cadena e exXpresa 20 un ndmern eniern de  pasos | o eshbones), ¥ e cabcula en funcidn
de ka formula para & calculo del lange de ks cormeas planas. en imnsmisiones ablerias, pero considerando
s, didemezfierss, primifivos de las rusdas deniadas. Siendo L = Distancia endre centros &n om. y E = paso en om.

TZ.-Z,}
t=2p+ B L2 emy
2 TLY

w3

Esfa pxpeesiiin s ransioma expresando la distancia enfre ceniros C en pasos

P |:.|i'.'_. —.E:I'.
=20 1-T-r—'-rl—‘F {cm)

Aesia ongilud se le afade o sulickente para haoesio un numen enlero y par, asi L ransmision e un
NUMEn par die pases oon pifdn y CONea oon faimeno impar de dienies. Se asegura as| una disribucidn
unicrme del desgasie, tanio de b cadera comao en los disndes de las ruedas. Pues 51 se wsa un pifldn oon
nimen par de dientes, & msma odils cae o0 la msma entalladira ded pilin o gue provsE gue no exisia
una oompensecitn de ks desgasies. El uso de un ndmen: par de dientes en oo pifitn se faoe &n oS cascos
di excepoidn por Bmbes on o espacio.

Guis pars saleceidn de cadenas arficuladas de rodillos, ASA, segun Calalogo dal

Fabricania,

«  Caiceso dal inoVes o transmiskin dehe Sef Mo U by, = & para cadenas oon | = 95 mm, e, =12
para bajas polencias y velockdades

«  Eleccion do paso da fa cadens & Se elge & walor mds pegueifho lenkerdo en ouenta & ramens n, de la
nusda molriz v el valor médsimo by, para adoplar & paso pam dicho vador n,. Fara ello se defermina
primiernn ol es valor de paso que b COMESponcE 3N &N la Tabla 23 y luego S verfioa gue ol vake
adopiado Sea Mo Qus G,

Tabia 22 Velocidad mixima segin fpo de cadena.

| B AEA 35 40 50 80 BO 100 120 1&0 160 I
Paso (7] s iz 58 a4 1 114 112 i3 2 z1a
Nimas 36520 T2 1237 1457 41 552 515 ars B o)

CADERAS Ing. A.R.JOETTO Fagins & dm 11
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3640
Walor de pass masdmo para ng: |§ =}l — [ormi)
n

1 F
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Anexo Manual de Servicio Motor 150cc. Co, H. I. (Abril de 2000). Service

manual part engine for CG-125/150. Obtenido de:

150#p30

https://manualzz.com/doc/6272707/service-manual-part-engine-for-cg-125-

Hartford Industnal Co., Ltd.

2. General Specifications

] =
Fags 2

2.5 Other

2.5.1 lgnition system
ltemn 125C.C.(4/5 speed)

Type |col ei=cranic anikes

gritian sdveamce sk di=|15deg BTCEC 0 1400rpm

Masimum sdvance di~35deg & 00w

Combustan bype Cyclic
gritian ool type AT
Spark plug Ty MGEE D7 ar DR-EEA
Threaid 12K159
§ ~ 0.7mm

=Hap a.

2.5.2 Generator

Itenmn 125C. .45 spaed)
Tipe (82 Yyan=s|
Wiclisge ragulsior Eobd ghane
reciifer
Maximum output 0.132kw 7 S000mEm
2.5.3 Base
Itenmn 125C. .45 spaed)
2i=riing Wick mmd = ecinic

120 S84

Fus= rating 154

Eattary capacky

150C.C.[ 4/5 spead)
=0l el=ctronic ignkan
15deg BTOC & 140000
33~35dmp & 2E00rpm
]
A4
MEK DT or OR-EEA
1Zx 1%

0E ~0.7mm

150C.C.( 4/5 spead)
AE hywhes|
Solld shabe=

0L 2w ¢ S000mm

150C.C.{ 4/5 speed)
Elck: end electric
12V BAH
154




Hartford Industnal Co., Ltd.

2. General Specifications

MO =3
Eags 25

2.4 Transmission
2.4.1 Clutch

ltem

Chorich kype
Crearation
Torgyes= raiing

Mumber of plafhes

125C.C.(4/5zpeed) | 150C.C.(4/5spead) |
W'l maltinde
L= s

T.ERgm

2.4 20Gear system

Wt muiole

L= Biand

TERgm

[tenn

Fascpox e

Crearation

Se=ar ratlos

Primary
redwscHan

 pmEr
™ geer
I gesr
4% gmar

T gmar

125C.C.{4/5spead)

(114 Searson)isizmedanal)

24 SEanmsoCroaia b

(35 Seansomini=meadanal)
Li=it fizenk

4 spesd

4, 055(F=ME

2. TES(1=35
1.7231&m
1. 372ZLEE
1.000Z=025

Final =ducaticn |3 773015084

o speed
41

ST IME)

150C.C.{4/5spead)

(114 Searscai=matanal

a4 Searsoncroalabe

(315 Searsomini=matdanal)

Li=i% ok

4 spesd

4. 055(73ME

2.TER(133E

- L LT -

L]

o speed
QST EME]
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ANEXOS8. Mecéanica de la motocicleta. William H. Crouse, D. L. (1992).
Mecanica de la motocicleta. Barcelona: MARCOMBO, S.A. Obtenido de:
https://books.google.es/books?hl=es&Ir=&id=XWcblUJUpKEC&oi=fnd&pg
=PR19&dg=mecanica+de+lat+tmotocicleta&ots=Q5GBHIRCRb&sig=G4RktO0t
2Pds7xBotsgN7krZwLM#v=onepage&g=mecanica%20de%20la%20motocicl
eta&f=false

Motores de cuatro tiempos

Después de estudiar este capitulo, el lector
debe ser capaz de:

1. Describir la construccion de los motores de
cuatro tiempos y explicar en qué se diferen-
clan de la construccién de los de dos tiem-

pos.
2 Describir las custro carreras del ciclo de
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10. Comparar los motores de dos y custro tiem-

6.1 Construccién de los motores de cuatro them-
pos Todos los motores de automévil y muchos
motores de motocicleta estin basados en el ciclo
de cuastro tiempos. La diferencia fundamental
con los de dos tiempos estriba en ls forma de en-

trar la mezcla en los cilindros y el modo en que
son expulsados de ellos los gases, producto de la
combustion,

En el capitulo precedente se ha descrito como
sc realizan aquellas funciones en el motor de dos
tiempos. Estos motores de dos tiempos poseen
lumbreras de admisién, de transferencia y de es-
cape en el cilindro, que son ablertas y cerradas
por el movimiento ascendente y descendente del

piston. Con ello se consigue |a salida de los gases
Mmdehmbuuwayhm*m

Los motores de cunu'o tiempos poseen tam-
bién lumbreras de admision y escape. Sin em-
bargo, su apertura y clerre se realiza de un modo
distinto, como veremos en proximos apartados.

Motor de Custro Dempos dw molociceta £l blo-
Que y ia culets son plesss sepevades (Moo Laverde )

Fig. &1,
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Fig 62. Despiece dw un motor biclindrico de custro tiempos para mato. (Honda Mator Company, Lid.)




Fig. 63 Vista en corte 0w wn motor de coniro flempos de cusiro ciingros en Snes pers molo. (Monda Motor Company,

En ¢l motor de cuatro tiempos la culata y el

3

:.

!
3

I» culata, Las valvulas y su disposicion serdn
tadas mas adelante.

g

Entre los motores de dos y cuatro tiempos
existen algunas similitudes. Los pistones, cilin-
dros, biclas y son muy parecidos
(fig. 6.3). No obstante, existen también importan-
tes diferencias, tanto en la construccién como en
¢l funcionamiento. Obsérvese en Ia figura 6.2 que
la culata del motor de custro tiempos es mucho
mis compleja. Compare a continuacion la figura
S4, despiece de un motor de dos tiempos, con la
figura 6.2. El motor de cuatro tiempos tiene mu-
chas mis plezas que el de dos.

62 El cicddo de cuatro tlempos En ¢l motor de
ciclo de cuatro tiempos se realiza trabajo en una
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Fig. 8.4 Carrecan del pintdn en un molor de cuatro empos. (a) Admision; Le véivide leguierds de acminidn se abre. E1 pis-
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ANEXOQOY7. Resultados de torque y potencia en dinamdmetro, utilizando la
relacion de transmision 36-17

Obtenido de: Autores

Fecha
Cliente

Motor

MOTO 15050001393

.%’ﬁmaa&r
Lzl

~15 ~30 ~80
14 28 | 75
F13 F26 [ 59
L 12 |24
y: - 65
11 22
- 60
F10 20
- 55
F9 K18
- S0
F8 16
- 45
-7 14
- 40
F6 12
35
FS K10
30
L4 8
Ls ks =
\ L, L4 |20
|
" 1 F2 15
1
|
A -0 L0 10

10 1S 20 25 30 35 40 45 S0 55 60 65 70 75 80

~—— Potencia (HP) — Torque (Kg.m) Potencia Trans. (HP) Potencia Motor (HP) Velocidad (Km/h)




ANEXOS8. Resultados de torque y potencia en dinamdmetro, utilizando la
relacion de transmision 42-15

Obtenido de: Autores

Fecha
Cliente

Motor

MOTO 150S0001396

10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 7S 80

—— Potencia (HP) — Torque (Kg.m) Potencia Trans. (HP) Potencia Motor (HP Velocdidad (Km/h)

r 80

- 75

- 70

65

- 60

55

S0

45




ANEXO?9. Resultados de torque y potencia en dinamdmetro, utilizando la

relacion de transmision 45-14

Obtenido de: Autores

Fecha
Cliente

Motor

MOTO 15050001394

10 15 20 25 30 35 40 45 S0 S5 60 65

Potencia (MP) — Torque (Kg.m) Potencia Transg, (HP Potencia Motor (MP)

70 75

Velocidad (Km/h

80

-30 ~

- 28

- 26

80

k75
70
I 65
- 60
: SS
: S0
: 45
- 40
F3s

30

10




ANEXQO9. Pruebas de dinamometro del vehiculo L3
Obtenido de: Autores

e __

rceln
ﬂgnedln

2277 auToMOTRIZ




ANEXO10. Pruebas de dinamdmetro del vehiculo de categoria L3

Obtenido de: Autores

@ ¢ EXTRACTOR GASES
: COMUNICACION




ANEXO 11. Medicion de temperatura del vehiculo de categoria L3

Obtenido de: https://shineray.com.ec/product/xy-150-10d/




ANEXO 12. Ficha técnica del vehiculo L3
Obtenido de: https://shineray.com.ec/product/xy-150-10d/

XY 150 10D
UTILITARIA

COLOR

CG150 cc /Palillo

Eléctrico y Pedal
11.12/8500 HP/RPM
Disco/Tambor

90 Km/h




ANEXO. Instalacion de deposito de combustible (1L) para medicion de
consumo de combustible.

Obtenido de: Autores




ANEXO. Pruebas de consumo de combustible con relacion de transmision
45-14

Obtenido de: Autores




ANEXO. Pruebas de consumo de combustible con relacion de transmision
42-15

Obtenido de: Autores




ANEXO. Pruebas de consumo de combustible con relacidon de transmision
36-17

Obtenido de: Autores




ANEXO. Pruebas de consumo de combustible en rutas seleccionadas

Punto de partida revision técnica vehicular Guamani

Obtenido de: Autores




ANEXO. Tramo pendiente positiva gradiente 6
Av. Antonio José de Sucre (sector Condado)

Obtenido de: Autores




ANEXO. Av. Mariscal Sucre pendiente cero (tunel de San Diego)

Obtenido de: Autores




ANEXO. Pendiente negativa gradiente -6 sector Los Dos Puentes

Obtenido de: Autores




ANEXO 13. Recopilacion de datos mediante la App Speed Tracker
Obtenido de: App Store i0OS

Speed Tracker

127 m

52°25'41”N 16°54'59"E

Carlstadt_

‘East
Rutherford

Rutherford

L
il
160//
180 _

Comenzar




ANEXO14. Recopilacion de datos utilizando la relacion de transmision
36-17
Obtenido de: Autores

Lo

1.6 km/h

52.8 km/h 66.3 km/h

2783 segundos

3540 segundos

E PedidosYa - Delivery App




ANEXO15. Recopilacion de datos utilizando la relacion de transmision
36-17
Obtenido de: Autores

®

30,5 km

52.8 km/h 66.3 km/h

362 segundos

3615 segundos

E PedidosYa - Delivery App IRELLIN:\




ANEXO16. Recopilacion de datos utilizando la relacion de transmision
36-17
Obtenido de: Autores

®

30,8 km

52.8 km/h 66.3 km/h

362 segundos

3682 segundos

E PedidosYa - Delivery App LIRELLI¥AS




ANEXO17. Recopilacion de datos utilizando la relacion de transmision
42-15
Obtenido de: Autores

52.8 km/h 66.3 km/h

1092 segundos

3603 segundos

E PedidosYa - Delivery App




ANEXO18. Recopilacién de datos utilizando la relacion de
transmision

42-15
Obtenido de: Autores

52.8 km/h 66.3 km/h

1092 segundos

3617 segundos

E PedidosYa - Delivery App LIRELLI¥:A




ANEXO19. Recopilacién de datos utilizando la relacion de
transmision

42-15
Obtenido de: Autores

52.8 km/h 66.3 km/h

1092 segundos

3620 segundos

E PedidosYa - Delivery App




ANEXO20. Recopilacién de datos utilizando la relacion de
transmision

45-14
Obtenido de: Autores

52.8 km/h 66.3 km/h

1092 segundos

3313 segundos

E PedidosYa - Delivery App




ANEXO21. Recopilacién de datos utilizando la relacion de
transmision

45-14
Obtenido de: Autores

52.8 km/h 66.3 km/h

1092 segundos

3309 segundos

E PedidosYa - Delivery App IRELLIN:




ANEXO22. Recopilacion de datos utilizando la relacion de transmision
45-14
Obtenido de: Autores

52.8 km/h 66.3 km/h

1092 segundos

3310 segundos

E PedidosYa - Delivery App LB




ANEXO22. USERS. (2015). Motores de 2 y 4 tiempos. USERS.

Obtenido de:
https://books.google.com.ec/books?id=bTImDAAAQBAJ&printsec=frontcov
er&dg=mecanica+de+la+motocicleta+miguel+d%27addario+pdf&hl=es&sa=
X&ved=2ahUKEwjsyfDOXZPOAhVWTTABHbDLIC3YQ6AF6BAgHEAI#v=0

nepage&q&f=false

MOTOS

Motores de 2 y 4 tiempos




4 - Sistema de transmision
Il sistema de transmision tene como
finalidad transmitir la energia generada en el
motor hacia la rueda trasera, con la minima
pérdida de energia posible en el trayecto,
Para poder transmitir la potencia generada
desde ¢l motor a la rueda trasera do manera
eficiente, el sistema de transmision consta de
dos etapas, En la primera etapa, la potencia
generada por el motor es transmitida al
embrague, cuya funcion serd estudiada mbs

sdelante. Esta eltapa constituye la Hamada

transmision primarvia. Dol embrague,

Potencia. La potencia generads durante ol prooes la potencia pasard a la rueda trasera,
o comblatidn dentro del motor tene gue Heger 8 pero primero debe pasar por una serie de
I8 ruedla trasers pare poder moveria Esta funcion 1 engranajes Hamados eaja de velocidades,
I UNG SN e MECANEMOs Cuye Vitima etaps cuva funcion es modificar la entrega do eso
18 CONforman la cadend ¥y I Covona. Como vamos en o |~ll|‘1l\'l.|‘ Posterior o I.I-'.li.ll’l'\\‘l‘ll ill.vll‘.\,
ajemplo de esta Nonda C8 1000 R la potencia suldrd directamente a la rueda
trusera A esto segunda etapa se la conoce

como transmision secundaria

5 - Sistema de refrigeracion
En la chmars de combustion, donde s
producen las explosiones de la mezcla fresca,
las temperaturas pueden alcanzar mas de
2.000 grodos centigrados, por lo que refrigerar
la zona ex crucial para evitar serios dafos en ol
motor por sobrecalentamiento

El problema radica en que la franja de
funcionamiento no puede caer muy por debajo
de lo temperatura Optima de trabajo, pues un
motor Irio disminuye su rendimiento,

El sistoma de refrigeracion es ¢l encargado

no solo de refrigerar ¢l motor, sino mis

Alre del exterior, (oo motores que utiizan ave de precisamente de manten rlo en un rango de

extenor para su refngerscdn como ea el ceso de esta  Lemperaturas de funcionamiento Gptimas, gue

Kawasski W 800, suslen tener canaletas pronuncadas  no son ni muy calientes, lo que puede cousar

para sumentar su superfice. v as! meyorar of serios danos en el motor, nl excesivamente

Intercambio de calor entre of motor y of are frias, lo que puede disminuir su rendimiento,
34 www.redusers.com




2-MOTORES 4T Y 2T

OHV
Balangin

Varilla

Bujia
Véalvila

Cdindro

Piston

Arbol de levas

OHC y DOHC

‘it_:ol de levas
Balancin

Cadena o correa

Valvula

Bujia

Cilindro

Pistén
Bi.ela /

Ciguedial

Carter

58 www.redusers.com

TIPOS DE MOTORES seeﬂg
SISTEMAS DE DISTRIBUCION

OHV

OHV (Over Head Valvles): cominmente
llamados motores varilleros, Moseen el
arbol de levas que acciona las vilvulas en

el carter y transmiten ¢l movimiento a las
vilvulas mediante varillas. A grandes rasgos,
podemos decir que son motores simples, mas
cortos y muy confiables, debido a la menor
cantidad de piczas que posee, pero no llegan a
alcanzar el rendimiento que logran otros tipos
de motores.

OHC y DOHC
OHC (Over Head Camshaft): tambidn
llamados SOHC (Simple Over Head
Camshaft). Fn estos motores, ¢l drbol de levas
se encuentra en la misma culata, lo que puede
ser una dificultad por la mayor cantidad de
plezas que contiene, y hace que el motor
sea mas alto que los OHV, El movimiento
del digienal es transmitido al drbol de levas
mediante diversos sistemas de acclonamiento,
como engrangjes, cadenas o corress,

DOHC (Double Over Head Camshaft):
similar al OHC, pero en vez de poseer un
solo arbol de levas para accionar las dos
vilvulas (admision y escape), posee dos drboles
independientes para cada grupo de valvulas,
lo que mejora atin mas que los anteriores la
performance, pero dificulta su mantenimiento
debido o la cantidiad de piczas que posee.

OHC y DOHC son mas altos debido
a que el arbol o los arboles de

levas se encuentran en Ia culata
y no en el cérter como en los OHV.




ANEXO22.CO, S. M. (1980). Suzuki G61000 supplementary service manual.
Japon. Obtenido de:
https://www.lamaneta.com/doc/manuales/Suzuki%20GS%201000%20Servici
0%20Manual%201Ingles%201%20Parte%200036.pdf

EEI000L

SUZUKI

GS1000

SUPPLEMENTARY SERVICE MANUAL

=\




PERIODIC MAINTENANCE

Check the drive chain for wear and adjust the

chain tension as follows:

o Loosen axle nut (1) after pulling out cotter
pin @).

e Adjust the drive chain by turning the right
and left chain adjuster bolits (3) after loosen-
ing the lock nut @), Turning adjuster bolt in
tightens chain,

Cham slock
(st the middle of two
sprockets)

20 men (0.8 im.)

Fig. 337,

o Mark (5 on both chain adjusters must in-
dicate the same position to show that the
front and rear wheels are correctly aligned.

e After adjusting the drive chain tighten the
axle nut securely and lock it with a cotter pin
). Be sure to use & new cotter pin,

" 5&&;@2"‘
,feéa‘szs;.v.i

NOTES 1
If the !nd!calor mﬂt
altgns wirh the md af sy
ﬂw drive c/labi Wh an

Ji4

¢ \c,'_v'y.it‘.plr"u ; R
NOLER O e S SR T

The number of pitches and links of the GS 1000
drive chain is the same as for the GS750 drive
chain. However, as they differ from cach other
in precision and material, do not use the GS750
drive chain for the GS1000.

Visually check the drive chain for the
below-listed possible malconditions. (Set up the
machine on its center stand, and turn the rear
wheel slowly by hand, with the transmission
shifted to Neutral,)

1. Loose pins
Damaged rollers
Dry or rusted links
Kinked or binding links
Excessive wear
Improper chain adjustment

ol ol o




ANEXO22.CO, S. M. (1980). Suzuki G61000 supplementary service manual.
Japon. Obtenido de:

& YAMAHA 2004

XT660R(S)
XT660X(S)

5VK1-AS1

MANUAL DE SERVICIO




AJUSTE DEL PEDAL DE CAMBIO/ CHK
AJUSTE DE LA HOLGURA DE LA CADENA DE TRANSMISION ‘K—DT Q

2. Ajustar:

* posicion del pedal de cambio

T YT T T T T T T YT T Y YT Y Y Y Y YYYYYYYYYYY

a. Extraiga el tornilio (0.

b. Desmonte el pedal de cambio 2.

c. Monte el pedal de cambio en la posicion
correcta.

d. Coloque el tornillo y apriételo con el par
especificado.

Perno del pedal de cambio
X 16 Nm (1,6 m - kg, 11 ft - Ib)

AAAAAAMAMAMAMMMLMMALLAMALLAMALALAALALALLALALAALL AN

LASC01«@0

AJUSTE DE LA HOLGURA DE LA CADENA
DE TRANSMISION

NOTA:

Debe comprobar la holgura de la cadena de
transmision en el punto mas tenso de la cadena.

~ ATENCION:

Una cadena de transmisién que esté dema-
slado tensa sobrecargard el motor y otras
plezas vitales y una cadena que esté dema-
slado floja podria deslizarse y dafar el bas-
culante o provocar un accidente. Por tanto,
mantenga la holgura de la cadena de trans-
misién dentro de los limites especificados.

1. Sitde la motocicleta sobre una superficie
horizontal,

4\ ADVERTENCIA

Sujete firmemente la motocicleta de modo
que no pueda caerse.

NOTA:
Coloque la motocicleta en un soporte adecuado
de forma que la rueda trasera quede levantada,

2. Gire la rueda trasera varias veces y busque
la posicidon mas tensa de la cadena de
transmision,

3-42




AJUSTE DE LA HOLGURA DE LA CADENA DE TRANSMISION % q

PP — 3. Comprobar:
o * holgura de la cadena de transmisién @
Fuera del valor especificado — Ajustar.

\ & Holgura de la cadena de transmi-

sién
40,0 - 55,0 mm (1,57 ~ 2,17 in)

4. Ajustar:
* holgura de la cadena de transmision

YT T T T T T T T T YTy Y YT YYYYYYYYYY

a. Alloje la tuerca del eje de la rueda (1) .

b. Afloje las contratuercas (2).

c. Gire ambas tuercas de ajuste (@ en la direc-
cién @ o (B hasta obtener la holgura espe-
cificada de la cadena de transmision.

Direccién @ | Se tensa la cadena de

transmision.
5 | Se afloja la cadena de
Direccion & transmisién.
NOTA:

Para mantener la correcta alineacién de la
rueda, ajuste ambos lados de forma uniforme.

d. Apriete las dos contratuercas con el par
especificado.

X Contratuerca
16 Nm (1,6 m - kg, 11 ft. Ib)

o. Apriete la tuerca del eje de la rueda con el
par especificado.

X Tuerca del eje de la rueda
105 Nm (10,5 m - kg, 75 ft - Ib)

ALAAMMAMMMAMAMMAMLMALAMALALLALALALALALALALALAN AN




COMPROBACION DE LOS NEUMATICOS |—ﬁg’j Q I

LAl e

COMPROBACION DE LOS NEUMATICOS

\ El procedimiento siguiente sirve para ambos
| neumaticos.

1. Comprobar:
* presion de los neumaticos

% Fuera del valor especificado — Regular.

I BN TR
e
. - \\n\ b (RISl 1S

* La presion de los neumaticos sdlo se

debe comprobar y regular cuando la tem-
peratura de los neumdticos es igual a la
temperatura ambiente del aire.

* La presion de los neumaticos y la sus-
pension deben ajustarse conforme al
peso total (incluida la carga, el conductor,
el pasajero y los accesorios) y la veloci-
dad prevista de conduccién.

* La utilizacién de una motocicleta sobre-
cargada puede dafar los neumaticos y
provocar un accidente o leslones.

NO SOBRECARGUE NUNCA LA MOTOCIH-

CLETA
XT660R
Peso basico
(con depo-
sito de aceite | 181,0 kg (399 Ib)
y de combus-
tible llenos)
Carga
ors. addN 186,0 kg (410 Ib)
Presion de
los neumati- Delantero Trasero
cos en frio
savnudorieg m?-u':#. am
- — 29 psi) 29 psi)
200 kPa 225 kPa
90 kg - carga | sokgtieny, | (2.25kgticm?,
200 kPa 200 kPa
Conduccion
(2,00 kgticr®, | (2,00 kgticm?,
todoterreno 29 psi) 29 psi)




CHK
COMPROBACION DE LOS NEUMATICOS A_D-J_
XTe60X

Peso basico

(con depé-

sito de aceite | 186,0 kg (410 Ib)

y de combus-

tible llenos)

Carga

35 186,0 kg (410 Ib)

Presion de

los neumati- Delantero Trasero

cos en frio

210 kPa 210 kPa
Hasta 90 kg
& (2,10 kgticm?®, | (2,10kgticm?,
de carga 30 psi) 30 psi)
90 kg - carga 220 kPa 230 kPa
e (2,20 kgticn?, | (2, 30 kgticm?,
maxima 31 psi) 33 psi)

' Peso total ded conductor, o pasajero, ¢l equipaje
y ko accesorios

m 4) ADVERTENCIA

Es peligroso circular con neumiticos des-
b gastados. Cuando la rodadura del neuma-
tico aicance el limite de desgaste, cambie
inmediatamente el neumatico.

U 2. Comprobar;
x [RTSIITS L Bupedbae oe los neumaticos

Dafica/desgaste — Camblar el neumatico.

Profundidad minima de la roda-
dura del neumitico
1,6 mm (0,063 in)

(1) Protunddad de |a rodadura ded neumatico
@ Pared lateral
Q) Indicador de desgaste

4A ADVERTENCIA

* Para evitar el fallo del neumdtico y lesio-
nes personales debidas al desinflado
repentino, no utllice neumaticos sin
camara en una rueda disenada unica-
mente para neumdticos con camara,

* Cuando utilice neumaticos con cémara,
asegurese de Instalar la camara correcta.

* Cambie slempre ol neumdtico y la camara
en conjunto,

* Para evitar pellizcar la camara, verifique
que la banda de la llanta y la camara
ostén centradas en la ranura de la rueda.

3-49




RUEDA TRASERA

RUEDA TRASERA, DISCO DE FRENO Y PINON DE LA
A CHAS| )|

DISCO DE FRENO ¥ PINON DE LA RUEDA TRASERA

(] 69 Nem (6.9 m - kg. 50 it - Ib) |

() 13 Nem (1.3 m - kg, 9.4 1t - 1) |

(8)

Orden

Procadimianio/Fiaza

il
chaidd

Obsarvacionas

;B WD R ==

Extraccion del disco de freno y el
pifion da la rueda trasera

Junta de aceita

Pifian de la rueda trasera

Caojinale

Cuba motor de la rueda trasera
Espaciadar

Amoriguadaor dél cubo molor de la
ruada frasara

Disco da freno trasaro

e

Desmonta las piezas an &l ardan indi-

caco.

Para mantar, siga &l crden invarso al da

desmoniaja.




RUEDA TRASERA, DISCO DE FRENO Y PINON DE LA
RUEDA TRASERA CHASI(D%@

3. Medir:
» aspesor del disco de freno
Mida el espesor del disco de freno en varios
lugares diferentes.
Fuera del valor especificado — Cambiar.

& Limite de espesor del disco de

freno (minimo)
4,5 mm (0,18 in)

4. Ajustar:

» deflexién del disco de freno
YTV YV Y Y Y Y Y Y Y Y YV Y VYV Y Y Y Y Y YYYYY
a. Desmonte el disco de freno.
b. Gire el disco de freno un orificio de tornillo.
c. Monte el disco de freno.
NOTA:
Apriete los tornillos del disco de freno en zig-
zag.

Tornillo del disco de freno
13Nm (1,3 m - kg, 9,4 ft-. Ib)
LOCTITE®

d. Mida la deflexién del disco de freno.

o. Si esta fuera del valor especificado, repita la
operacion de ajuste hasta corregir la
deflexion,

f. Si no se puede corregir la deflexion del
disco de freno hasta dentro del limite espe-
cificado, cambie el disco.

AAAAAAAMAMAMAMAMMAMAMMAMLMAMALMALMALAALALALALALMALALALAA A

SAsOca?
COMPROBACION DEL CUBO MOTOR DE
LA RUEDA TRASERA
1. Comprobar:
* cubo motor de la rueda trasera ()
Grietas/dahos — Cambiar.
* amortiguadores del cubo motor de la rueda
trasera ()
Danos/desgaste — Cambiar.




RUEDA TRASERA, DISCO DE FRENO Y PINON DE LA

RUEDA TRASERA CHASI(D%@

12

COMPROBACION Y SUSTITUCION DEL

PINON DE LA RUEDA TRASERA

1. Comprobar:

* pifién de la rueda trasera

Desgaste de mas de 1/4 de diente @ —
Cambiar el piidn de la rueda trasera.
Dientes doblados — Cambiar el pifién de la
rueda trasera.

(B Corregir

(1) Rodillo de la cadena de transmision
(2) Pinon de la rueda trasera

2. Cambiar:

* pifidn de la rueda trasera

T T T T T YT YT Y Y Y Y Y Y YYYYYYYYYY

a. Extraiga las tuercas autoblocantes y el
pifidn de la rueda trasera.

b. Limpie el cubo motor de la rueda trasera
con un pano limplo, especiaimente las
superficies de contacto del pifdn.

c. Instale el nuevo pifidn de la rueda trasera.

la rueda trasera

X Tuerca autoblocante del pifién de
69 Nm (6,9 m - kg, 50 ft . Ib)

NOTA:
Apriete las tuecas autoblocantes en zigzag.

AAAMAAMAMAMAMMAMAMAALMAMLALAALLALALALALALALADADADADA A A

SAS0AT

MONTAJE DE LA RUEDA TRASERA
1. Engrasar:

* gje de la rueda

* |ablos de la junta de aceite

Lubricante recomendado
~==4| Grasa de jabén de litio

4-17




ANEXO22. Honda. (s.f.). Manual del taller XR/200R.

Obtenido de:
https://www.lamaneta.com/doc/manuales/Honda%20XR200R%20Manual%?2
0Taller%201466.pdf

HONDA

MANUAL DE TALLER

XR200R / NX200
NX125-150/CBX200S




MANUTENCION XR200R/NX200

36 45 mm (1-34 - 1.34 in)

CADENA DE TRANSMISION

INSPECCION DEL JUEGO

ATENCION

* Nunca inspeccione o ajusie ef juego de a cadana con o/
mator funcionando.

« Cuando fa cadena esté excesivamente sucia. debe lavarse
anios de lubncaria.

Apoye fa motocicieta en
UEINSMISON &N pUMD muenc

badiete Steral y cologue la

Mueva la parte central de (@ cadera haca anba y haca abap vy
mida el juego

JUEGO: 3548 mm. (1-3/8 <« 1.34 in)
Apuse o Legn O 2 cagena = Lese necasano

AJUSTE

Sushe la merca def epe trasero. Gae ambas (uercas de yuste de

2 Cadena de YansTson Uun nUumerd Igual de vuolhas

Certihiguese que las marcas de referencia de ambos austadores

agien alneadas con I MmiEma posicon del raza caciame

Aprigte i tusrca del eje D de acusnaon con & lorque

espocihcado TUERCA DE AJUSTE

TORQUE: 90 N.m (9,0 kg.m, 65 frib)

Apnete las cotraluercas de s luercas oo auste. Yerndque

NuBVaENeNie & LXK

) de la cadena de tranamenion y certiiguese

e A ruedia gere IRremante

ol la fecha det apstacior estiuviese alneaada ¢

alhigueta nacacora de desgaste ol ¢

de  cadena, reesmpiace B Cadena «

ol prhan

CONTRATUERCA

LIMPIEZA
ATENCION
Y . {
NO use vapor 0 lavador de a¥a prosian .
Limpie la cadora con dalergante neulra, sequesa
oIrpietamenie ¥y aplique acede para iranamaion SAE 9. Heotre
ol excest e acaiin L A X
I | I A 4 4 X

3-8

www. manuales.8k.com




XR200R

Vierfigue los dentas de \a corona en o refendo @ desgasia ©
dafon y SubStsma i Conora 3l fuase Nnecasario

Inspecciona las condciones o la cacend da Fansmisan y
dal pOn sampre que rspecciona fa comna

+ Rodamientos de la rueda

Gre la psia intema del rodamento con el dedo. EI rodaments
DA g IDramenia &n prasentar rucios. Verfgue tamien »
la psla eoema gel rodamienio astd perfaccamearts JBustana on
la cutia 0w lareda

SUDSuYa 108 MOORITEErNoS an 8! Cas0 QU EinN Con
UNCONGMaNIo SIegUA, NACOS O g0

SLDMIUYES SImOre dos rodamienins on ooma simutdnea

* Bujes amortiguadores

Remueva la corona
Verague s 1as Dues amoriguadonss asian gastacos o
damnitcacios

DESMONTAJE

Ramusvi ol 100N 08 DOivo v &l S5paCIacsr lalers
Ramusva ol o a\dsiCO vy I8 COorOna 0o Iransmisdn

, -—

CORONA DE TRANSIMIBION

ARD ELASTICO
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XR200R
CORONA DE TRANSMISION
N 0 G

7

Si hay dificuad para retrar la corona, golpee suavemenie en
varios puntos de |a corona con un martilio de plastico

Remuava 06 rodameenios derecho @ 2Querdo y el espaciador
usando [as heramienlas adecuadas
HERRAMIENTA

Cabezal del extractor de rodamiento, 15 mm,
Cable del extractor de rodamiento

CABLE DEL EXTRACTOR DE RODAMIENTO

MONTAJE
RODAMIENTO .
e T RUEDA
“ela e

ARQ DE ESTANQUEIDAD

ARANDELA

ESPACIADOR  RODAMIENTO

BUJE DE
GOMA

/»"' CORONA
l/“
{ TUERCA
|
ARO DE
. ESTANQUEIDAD
\ g )
0 & BUJE
\ N N
g N
N /
Ly :
l"-{"
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RUEDA TRASERAFRENOS/SUSPENSION XR200R

CABLE DEL INSTALADOR DE RODAMIENTO

Aplique grasa en la

NSiae & dameent

CaWaa0es Gl rodamientio NUEVo

ZOUIerao

ando las saguentes

hemramientas

gtale &l rodamenio con ks fase biindads Angaa hacia aluers

HERRAMICNTA

Cable del instalador de rodamiento
Instalador de rodamiento, 42x47 mm.
Guia, 15 mm.

nalate &l NEN I MECND NLEVO USaNaD a8 MISMas o —

0 &} FOTIITISNID Darecha Ao U e i INSTALADOR DE GUIA DEL INSTALADOR
RODAMIENTO DE RODAMIENTO
CORONA DE TRANSMISION BUJE

heramienas
Aplique grasa en s bardes dal relén de polvo & nstaleio

Nslale la corona de ransmision v &l aro elashico

slale el espaciador 12quierdo

RETEN DE POLVO ARO ELASTICO

AJUSTADOR RESORTE VARILLA

INSTALACION

Slade & espea)jo del réno &n |a cuba e & ruads

5 18 rueda Irasera ubicando @ guia del ra2o oscilants &
& ranura o8l éspe del reno

Sie 14 Cadena O Iranamision sobre |a corong

ESPEJO DEL FRENO
AJUSTADOR DE LA CADENA TUERCA

e 104 sguienies Componenias
AUAIACONes de a cadena
placas de ajuale de la cadena
00 DO o 100 2Quierdo
UerCa de e
Apsleo ol Lago de i cadena Ge Iranamision

Apriele la tuarca del eje 08 acuerds con ¢l 1orque especlicacds

TORQUE: 90 N.m (9 kg.m, 64 ft.ib)
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CBX200S

* Rueda trasera

colocado on un Smneador

Venligue la exceninoidad de ia llanta
Gire la rueda con la mano y meda &a excersncidad con un relo|

comparnsdor
LIMITE DE USO:

Radial: 2.0 mm. (0.08 in)
Axialk 2.0 mm. (0.08 in)

* La neda gebe sor SuOsituca an casd de excecer ol breie de uso

« Corona de transmision

Yenligue las condiciones de uso de ia corona
Subsatuyn la coona 31 los dientes esiuvesen gastados O

damrmhcados

¢ Sl la corona estuviese gastada o dannihcada, la cadersa oo BUENA SUBSTITUIR
Yarsmsion y o pion deben sgr rspecoonacos

SUDSItUYaS Coroma, cadena de unsImson y pron en

canjunio

DESMONTAJE

Hemueva las siguiordes piezas
SEPACIACD! lnlery
prosecion o8 pavo
o slashoo
ararcela

Hemuova (a corona 08 Tansmiscr

o No remusva las jercas v lomiios oo a corona de
QUe N0 Vvaya 2 sLDeinur s corora

YanaImImIoOn en gl caso
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020 Dalily (pre-ride) checks

Tyre checks

The correct pressures:

@ The tyres must be checked whan cold,
not iImmedciataly after nding. Note that low tyre
pressuras may cause the tyre 1o shp on the
rim or come off. High tyre pressures will cause
gonomal tread weer and unsafe hardiing

® Use an accurate pressure gauge. Many
foracourt gauges are wildly inaccurate. If you
buy your own, spend as much as you can
justity on a guality gauge

® Proper air pressure will Incresss tyre e
and provide maximum stability and nde
comion

Tyre care:

® Chack the tyras curefully for cuts, tesrs,
embedded nails or other sharp objects and
excessive wear. Operation of the motorcycte
with excessively worn tyres s extremely
hazardous, as traction and handling are
directly affected

® Check the condition of the tyre vaive and
ensure the dust cap & in place

@ Pick aut any stones or nails which may
have become embedded In the tyre tread, M
lefl, thay will aventualy penetrate through the
casing and cause a puncture

® I tyre damage is apparent, or unexplained
loss of pressure (s expenenced, seek the
aavice of a tyre Nitting specalist without delay

Tyre tread depth:

@ Atthe time of witing UK faw raquires that
tréead depth must be &t least 1 mm aver V4é of
the tread breadth gl the way around the tyre,
with no bald patches. Many nders, howevar,
consider 2 mm tread depth minimum o0 be &
safer limit. Honda recommend a minimum of
1.5 mm on the front and 2 mm on the rear

® Many yrés now INCOIPOrals  wansr
ndhcators In the tread. Identty the location
marking on the tyve sidewall o locate the
ndicator bar gnd replace the tyre I the tréad
has wam down 1o tha ber

All XLEOOV and XLBSOV models, XRV7S0-L to N (1990 to 1692) models
Front

PR Y s Sty rrrt i v TS xeAvE Lt Ly e 120 pol (2.00 By

PUSr I PABBONGEN . . . oot vinnennrnnansnnunnsdrens 28 psl (2.00 Bar

XRV750-P models onward (1083-on)

Loading Front

o o TRETORA ey T R L RS e iieeses.. .29 psl (2,00 Ban

1 Remove the dust cap from the valve and

chack the Tyre pressures wheo cold. Do

not forget 1o M 1he cap ufter ahacking the
pressum

N
2 Measure read depth at the centre of the
tyts Laing # depth gougs

Tyre tread wear Indicalor Dir and s
caton mantung (usualy other an NTow, A
mangle or the tters TWI| on the sidewsl

Suspension, steering and drive chain checks

Suspension and Steering:

©® Chack thst the front and roor susponsion
operates smoothly without binding (see
Chapter 1)

©® Check that the suspension s adjusied as
requined, whers appicable (see Chapter 6)

©® Chock that the sisenng moves smoothly
trom lock-to-lock

Drive chain:

©® Cheok that the chan len't 100 looss or 0o
tight, and adust & If neconsary (vee Chapter 1)
@ I the cham looks dry, Nbricate It (e
Chapter 1)

Legal and safety checks

Lighting and signalling:

® Take a minuie 1o chack that the headiight,
tall light, brake light, Soence plste light whery
Mied), matrumant Sghts and tuen signals all
work oorreatly

® Check that the hoto sounds whan the
Dutten I presaed

® A working spsedometer, graduated n
mph, I & stadulory requirement in the UK

Safety:

® Check that the hvottle grip rotates
smoothly when cpened and anaps shut when
rlensed, In ol simerng pOSIoN. Also chech for
e comect amount of froepliy (e Chaptar 1)
©® Chack that the angine shuts off whan the
kil awitch In opersted

® Choeck that sidestand and centrestand (If
Mied) return apvings hodd the standis) wp
socuraly when retracied

Fuel:

® This may seem obvious, but ¢heck that
you have snough fuel to complete your
|owney. If you notica signe of fus leskage
rectity the cause immedately

® Ensure you use the comect grade fusl
woo Chapter 4 Specifications
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~9&4 SERVICE SHEET No. 210

October, 1943
Reprinted Oct. 1956

A Group Models
(Without Swinging Arm Frame)
TRANSMISSION

Clutch Adjustment

Two adjustments are provided at the
clutch control arm on the gearbox outer
cover. The first of these is at the clutch push
rod and Is exposed when the inspeciion plate
(Fig. A25) is removed. It comsists of a grub
screw and lock nut, Between the inner end
of the screw and the clutch push rod a steel
ball is inserted, and the grub screw must be
adjusted so that there is just a litthe clear-
ance between the ball and push rod.

To carry out this adjustment loosen the
lock nut A and with the aid of a screwdriver
adjust the grub screw B, Then re-lighten the
lock-nut,

The other adjustment, to be used gnly if mecessary, is provided by the cable adjuster
on top of the gearbox, just undee the magneto, Remember, however, that some free
movement in the control arm is necessary, as if the adjustment is too tight there will be
constant pressure on the clutch, with consequent wear and loss of efficiency,

Fig. A25. Clusch control adjestment,

Clutch Spring Pressure

Afer n considerable mileage it may be
desirable to Increase the spring pressure a
little. * First remove the outer half of the
primary chaincase and then the domed
clutch cover A (Fig. A26), which is secured to
the clutch body by twelve screws, [t will then
be seen that the clutch plates are pressed to-
pether by springs, the tension of which is
controlled by the nuts B. To incrense the
spring pressure tighten these nuts B a few
turns, It is important that each of the six
adjusting nuts be given an equal number of
turns 1o ensure even pressure; otherwise the
plates will slide unevenly and clutch drag may
result, After adjustment, replace the cover
und chaincase. Fig. A26, Chuteh spring udjustment,




B.S.A. Service Sheet No. 710 (cont.)

chain will have an odd number of pitches—extract the second and third rivets (A),
releasing the cranked link unit complete, which can be retained for further use. Replace
with one inner link (B) and again connect up with an additional single connecting
link (C).

To repair a damaged chain
If a roller or link has been damaged (X, Fig. X9) remove rivets (D), take out the
damaged link and replace with one inner link, secured by two single connecting links.

It is important that the spfing clip fasténer should” llw be put on'so'that the

‘.,éwSED end faces the Mot of trayel of the chain—i. L.e., whed clip is on top run of
"chain, closed end is towards front of machine—when clip is on bottom run, closed end is
towards rear of machine,

It should be noted that once a rivet has been extracted it must not be used again, so
that it is important to check that the correct rivet is being removed before actually removing
it. In the case of double cranked links, the complete unit comprises an inner link and the
cranked outer link—three rollers in all—and these must never be separated.

Fitting rear chain

To fit a new rear chain, turn wheel until the spring link of the old chain is located
on rear sprocket. Disconnect, and allow the lower run to drop down. Join the top run of
the old chain to the new chain by means of the connecting link, and then by pulling on the
hottam run af the ald chain the new one will be earried round grarbox sprocket. Then
the old chain can be disconnected and the ends of the new one joined together.

When the reir chain breaks and falls from its sprockets, the new or repaired chain can
be replaced without taking off the chainguards. One end of the chain must be fed (from the
rear) under the front end of the rear Lop chainguard on to the gearbox sprocket. A long
bladed screwdriver or a piece of stiff wire may assist this operation. When the chain has
located on the sprocket teeth, engage a gear and gently turn gearbox over with the kick-
starter. This will feed chain round gearbox sprocket. When sufficient length of chain is
banging below sprocket, disengage gear and chain can then be pulled round until both runs
can be fed inside rear chainguard and engaged on rear wheel sprocket,

B.5.A. MOTOR CYCLES LTD.

Service Dept., Birmingham, 11
URI Printed in England.
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B.S.A. Service Sheet No. 210 (continuad).

Front Chain Adjustment

To adjust the front chain, remove the inspection plate plug A (Fig. A7) and then
slacken off locknut B on the chain tensioner adjuster. Turn the adjuster C, screwing
it up to reduce the slack in the chain, and down to increase it. Feel the tension by
inserting the fingers through the inspection plug hole. The correct amount of slack, or
up and down movement, on the front chain is half an inch. If the play is being increased,
pressure on the kick starter will help to move the tensioner plate down. This &5 of
course unnccessary when play is being reduced,

Rear Chain Adjustment (Rigid Frame)
The rear chain is adjusted by means of screw adjusters in the fork ends in front of the
wheel spindle. Slacken off nut A (Fig. A29) and then unscrew the spindle & little by means

of & tommy bar inserted in the !
GG\

hole in the spindle end B, Screw
the adjusters C In or out until the
chain tension is correct, with an up
and down movement of three
quarters of an inch, Make sure
that the wheel s hard up against
U wdjusions when cheoking, and
also that the adjustment iy equal
on both sides of the wheel, so that
the latter is in correct alignment
in the frame. This can be done
either by glancing along the line of
both wheels when the front wheel
is set straight, or by means of a
long straight-edge, or the edge of
a plank placed along the sides of the wheels, The straight-edge should touch both walls
of both tyres, if the tyres ure of the same section,
For rear chain adjustment on spring frame models soe Service Shoet 212C,

NOTE. It may be necessary to re-adjust the reur brake, since this will have been
altered by movement of the rear wheel,
MOTOR CYCLES LTD.

vt *Brited in Engiand
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9S4 SERVICE SHEET No. 710

Oct., 1948
Reprinted Nov., 1957
All Models

CHAIN ALTERATIONS AND REPAIRS

A chain rarely breaks if it is kept properly lubricated and adjusted. Usually it is
worn out long before it reaches breaking point. The rear chain is the most heavily stressed
and is therefore the one most likely to give trouble. Spare parts should be carried to enable
the rider to carry out a repair on the road with the aid of a chain rivet extractor (see Fig.
X7). The front chain will probably be worn out before it requires shortening.

How to use the chain rivet extractor

First pross down lever A (Fig. X7) to open the two jaws (B), Insert the link to be
removed so that the jaws grip the roller and support the uppermost inner side plate. The
punch (C) is then screwed down on to the rivet head until the rivet is forced through the
outer plate,

Fig. X7,

To shorten a worn rear chain

After a big mileage, the rear chain may have stretched so that no further adjustment
is possible by the usual method, In this case it is possible to shorten the chain by one
link or pitch, so increasing its useful life. First remove the single connecting spring
link (A) sccuring the two onds of the chain (Fig. X&), If the chain terminates in two
ordinary links as in Fig. X8 (in which case the chain will be of an even number of pitches)
extract the third and fourth rivets (B) from the end and replace the detached three
pitches by a single connecting link (C). The connection is made with an additional spring
link (D), If one end of the chain has a double cranked link (Fig, X9)—in which case the

Fig. X8,







