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1 Motor

1.1 Definición genérica de motor: 

Aparato que transforma en trabajo mecánico cualquier otra forma de energía. 

1.2 Nociones sobre el motor: 

Para empezar, definamos lo que la mayoría de la gente entiende por automóvil. El significado estricto de la palabra, quiere decir "que se mueve por sí mismo, sin intervención externa." 

Pero por ejemplo, para Ley de Seguridad Vial Española en el anexo de definiciones, un automóvil tiene, a demás, otras características, como la que excluye de esta categoría a los vehículos especiales. Personalmente, me quedo con la primera definición. 

Entrando en materia, decir que de entre las diferentes clases de motores que existen, nos ocuparemos de los térmicos y dentro de éstos, de los de dos y cuatro tiempos que utilizan como combustible gas-olina (motores de explosión) o gas-oil (motores de combustión). 

Estos motores basan su funcionamiento en la expansión, repentina, de una mezcla de combustible y aire en un recinto reducido y cerrado. Esta expansión, puede ser explosión o combustión según se trate de un motor de gas-olina o diesel. Para que se logre, debe mezclarse el carburante con aire, antes de entrar en los cilindros en los motores de gas-olina o una vez dentro en los de gas-oil, en una proporción, aproximada, de 10.000 litros de aire por 1 de carburante. 

En la combustión, la mezcla, arde progresivamente, mientras que en la explosión, lo hace, muy rápido. 

Los gases procedentes de la combustión, al ocupar mayor volumen que la mezcla, producen una fuerza que actúa directamente sobre la cabeza del pistón y hace que ésta se mueva, véase figura 1. 
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Este movimiento producido es recogido por la biela, que está unida al pistón por su pie de biela y a éste, por medio de un bulón. 

En la unión de la biela y el pistón, para atenuar el rozamiento, se interponen unos casquillos. 

La biela se une por la cabeza de biela al cigüeñal, que es un eje de material resistente y con tantos codos como cilindros tenga el motor. 

Acaba el cigüeñal en una rueda o volante pesado (contrapeso) con el objeto, de que acabado el tiempo de la explosión, no pierda sentido de giro, venciendo los puntos muertos hasta que se produzca una nueva explosión. 

Todos estos elementos van encerrados en un bloque que por su parte inferior se cierra con una bandeja, llamada cárter. Del bloque asoman los extremos del cigüeñal al que sirve de apoyo, este punto, recibe el nombre de bancada, para que el cigüeñal no se deforme por efecto de las explosiones, se intercala otra bancada. 

1.3 Esquema de los elementos del motor
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1.4 Cilindro, pistón, cilindrada, calibre y carrera 

La explosión debe producirse en un punto adecuado del recorrido del pistón, para que la onda expansiva se aproveche al máximo. 

La explosión tiene lugar en el cilindro, en el que se desliza un émbolo o pistón que tiene forma de vaso invertido. Sobre su superficie superior actúa la presión de la onda expansiva producida por la explosión. 

El pistón ajusta dentro del cilindro con holgura de forma que minimice el rozamiento, pero esto produciría la fuga de gases, para evitarla, en unas hendiduras D de la falda E del pistón (figura 2), se instalan unos semianillos flexibles (acerados) denominados segmentos. Hay dos tipos de segmentos, a saber: de compresión A y B y de engrase C (al primer segmento de compresión A, se suele denominar de fuego). Se suelen colocar dos o tres de compresión y uno o dos de engrase. 

[image: image3.png]Fig. 2. Detalle de los segmentos y el piston.




El pistón se desplaza en el interior del cilindro desde su punto muerto superior (P.M.S.), que es el más elevado que alcanza, al punto muerto inferior (P.M.I.) que es el más bajo de su recorrido. A esa distancia, se denomina carrera. Al diametro, interior, del cilindro se denomina calibre. Estos datos, se expresan en milímetros. 

Entendemos por cilindrada, el volumen comprendido entre el PMS y el PMI, es decir, el volumen de la parte del cilindro que comprende la carrera. 

Si un motor tiene varios cilindros, la cilindrada total de éste será la suma de las cilindradas de todos los cilindros. 

La cilindrada de un motor, se expresa en centímetros cúbicos (c.c.) o litros y se halla: 

[image: image4.png]CALIBRE
catanoran = 3020 xS carrara o de cilindros




Al alojamiento del conjunto de cilindros de un motor, se denomina bloque de cilindros. Los motores, generalmente, se clasifican tanto por el número de cilindros que montan, como por el sistema en que están dispuestos. Los principales, son: 

· Motores de 4, 6 u 8 cilindros en linea. 

· Motores de 6, 8 ó 12 cilindros en V. 

· Motores de 2 ó 4 cilindros orizontales opuestos. 

En el caso de los cilindros en V, dos cabezas de biela irán alojadas en cada code del cigüeñal. 

A la capacidad de esfuerzo de un motor, se denomina potencia al freno, se mide en caballos de vapor (C.V.) y se determina aplicando un freno denamométrico al volante motor. 

No debemos confundir la potencia al freno con la "potencia fiscal". Esta última se obtiene por una formula, que no tiene nada que ver con la mecánica, y su finalidad es unicamente fiscal. 

1.5 Camara de compresión

Cada cilindro que cerrado, herméticamente, en su parte superior para que al producirse la explosión el pistón reciba toda la fuerza. La pieza que cierra los cilindros se denomina culata y al ajustarla, debe quedar una pequeña cabidad entre ésta y el PMS, llamada cámara de compresión, comparando su medida con la de todo el cilindro, nos dá la relación de compresión del motor. 
  

1.6 Relación de compresión

La relación de compresión es un número abstracto, pero es fundamental para comprender algunas circunstancias, como el tipo de gas-olina a utilizar. Es normal que los motores de gas-oil, tengan una relación de compresión más elevada. 

Obtendremos la relación de compresión con la formula siguiente: 
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Siendo "V" la cilindrada y "v" el volumen de la cámara de compresión, si tomamos  V+v = V', el resultado de la formula anterior se expresará como 

V':v 

Así, podemos deceir que la relción de compresión en un motor de explosión, suele ser, de 7:1 ó 10:1. 

1.7 Tiempos del motor 

El ciclo de combustión es el conjunto de operaciones que se realizan en un cilindro desdes que entra la mezcla carburada hasta que son espulsados los gases. 

Cuando el ciclo se realiza en cuatro etapas, se dice que el motor es de cuatro tiempos: Admisión, Compresión, Explosión y Escape. 

Primer tiempo: Admisión 

El pistón comienza un movimiento, descendente, entre el PMS y el PMI. El cigüeñal da media vuelta mientras que el pistón, al estar cerrada la válvula de escape y abierta la de admisión, subciona la mezcla carburada llenando, con ella, el cilindro. 
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Segundo tiempo: Compresión 

El pistón retorna del PMI al PMS, permaneciendo las dos válvulas cerradas, comprime, progresivamente, la mezcla carburada, dando el cigüeñal otra media vuelta. 
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Tercer tiempo: Explosión 

Una vez terminada la compresión salta la chispa de la bujía en el centro de la mezcla, que ha sido fuertemente comprimida, lo que hace que el pistón sea despedido con fuerza a su PMI, dando el cigüeñal otra media vuelta. Este tiempo de denomina de explosión o combustión, y las dos válvulas deben permanecer cerradas. 

[image: image8.png]CARRERA




Cuarto tiempo: Escape 

El pistón vuelve a subir a su PMS y en su camino liempia el cilindro de los gases resultantes del tiempo anterior, dado que la válvula de admisión permanece cerrada y la de expulsión abierta. El cigüeñal da otra media vuelta, cerrando el ciclo. 
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Este es el ciclo de cuatro tiempos, en el que por cada explosión, de un mismo cilindro, el cugüeñal da dos vueltas completas, perdiendo gran parte de la fuerza entre explosión y explosión. 

Si combinamos cuatro cilindros de tal forma que por cada media vuelta haya una explosión, minimizaremos la perdida de fuerza. 

RESUMIENDO 
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1.8 REGLAJES DEL MOTOR 

Notese en las figuras 2, 3, 4 y 5, que la posición tando del pistón como de la biela, parece no corresponder con el tiempo que pretende representar. Esto es debido a que corresponden a los tiempos del ciclo practico y no al ciclo teorico que se describe. En teoria, los un tiempo empieza donde termina el anterio, pero si esto fuera realmente así, la potencia del motor se vería muy menguada. Para aprobechar toda la potencia, es necesario solapar los tiempos de manera que antes de que acabe uno ya haya empezado el siguiente. Para conseguir este solapamiento nos serviremos de los reglajes del motor. 

Un reglaje de motor afecta a los tiempos de admisión, explosión y escape. 

Reglaje de admisión 

Consiste en adelantar la apertura de la válvula de admisión y retrasar su cierre, también se denomina avance. Por tanto, la válvula de admisión se abrirá antes de que el pistón llegue a su PMS y se cerrarán después de que haya pasado por su PMI. Con este reglaje, conseguimos un mejor llenado del cilindro con la mezcla carburada. 

  

Reglaje de explosión o encendido 

Este consiste en adelantar el instante en el que salta la chispa de la bujía, es decir, que se efectuará el encendido antes de que el pistón llege al PMS. El porqué del avance de encendido, es muy simple, sabemos que aún siendo la combustión de la mezcla muy rápida, no es instantanea por tanto si la chispa saltara cuando el pistón se encuentra en su PMS, la combustión no sería completa antes de que éste empezara a descender. Pero si lo sería si la combustión empezara antes de llegar a su PMS siendo, en este caso, mayor la fuerza con que el pistón es empujado y mejor, también, el aprobechamiento del combustible. 

El avance de encenddo se mide en grados del volante motor. Así, si decimos que el avance es de 15º, queremos decir que al volante le faltan 15º para que el pistón llegue al PMS. 

  

Reglaje de escape 

Su finalidad es la de conseguir un mejor baciado del cilindro de los gases. Para lo cual debe abrirse la válvula de escape momentos antes de que el pistón llegue al PMI y se cierre un poco después de haber pasa del PMS, coincidiendo con la apertura de la válvula de admisión. 

Por tanto, el reglaje de escape tiene dos objetivos: primero, avanzar la apertura de la válvula de escape, operación que se denomina avance de la apertura del escape (A.A.I.), y segundo, retrasar el cierre de la mencionada válvula, que se denomina retraso del cierre del escape (R.C.E.). 

  

1.9 ORDEN DE EXPLOSIONES 

Por orden de explosiones se entiende la sucesión de encendidos en los distintos cilindros del motor. Se por una serie de números que señalan el orden. Cada número determina el ordinal del cilindro, empezando por el lado opuesto al del volante. 

El orden de explosión más usado es 1-3-4-2, pudiendose variar éste, siempre y cuando también variemos la disposición de los codos del cigüeñal. 
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1.10 MOTOR DE DOSTIEMPOS 

En estos motores la cuatro operaciones de que se compone el ciclo del motor de cuatrotiempos se realizan en, sólo, dos carreras del pistón, existiendo una explosión por cada vuelta del cigüeñal. 

No tienen válvulas sino que van provistos de tres ventanas o lumbreras. La primera es la de escape y está situada frente a la de admisión de mezcla. Hay una tercera lumbrera, por la que entra la mezcla al carter desde el que pasa al cilindro. 

Al igual que en el motor de cuatro tiempos, en el de dos también hay segmentos de compresión, pero no de engrase dado que éste se efectúa directamente por el aceite que porta la mezcla carburada y que mantiene una proporción, aproximada, de medio litro de aceite por diez de gasolina. 
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2 Motores de combustión interna 
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El esquema de un motor a combustión interna (mostraré como funciona un motor de cuatro tiempos) es muy simple. En el primer tiempo la válvula de admision se abre y el pistón baja para admitir la mezcla de aire con combustible, este tiempo se llama admición, luego, en el segundo tiempo, el pistón sube y comprime la mezcla, este tiempo se llama compresión. En el tercer tiempo la bujía hace una chispa que permite que la mezcla explote y que el piston baje, este tiempo se llama explosión. Con la inercia de la explosión el pistón sube, la valvula de escape se abre y el gas resultante de la explosión sale, después se repite el primer tiempo, el segundo, etc.. (ver el video en tiempo real). Así funciona un motor con bencina.  

El motor diesel es muy parecido, en el primer tiempo la diferencia es que en vez de entrar una mezcla de aire con combustible entra solo el aire, esto produce que el segundo tiempo también cambie, el aire se comprime y se calienta, en ese instante se inyecta el diesel, en el tercer tiempo el diesel explota a raiz del calor del aire, después, el cuarto tiempo es igual. 

Motores Multivalvulares: 

Los motores multivalvulares, como la palabra lo dice, es un motor con más de 2 válvulas por cilindro. Existen motores de 3 vál./cil. 4 vál./cil. y 5 vál./cil.. El primero es usado casi sólo por Mercedes Benz en la mayoría de sus motores, el segundo es el más usado y el tercero es lo último en tecnología y es usado en pocos autos (entre ellos, Ferrari, Audi, y otros...). El sistema de 4 vál./cil. (2 de admición y 2 de escape) está separado en DOHC (Double Over Head Camshafts o doble eje de levas a la cabeza, en español) y SOHC (Single Over Head Camshaft o único eje de levas a la cabeza). El eje de levas es lo que mueve las válvulas hacia abajo. Tener dos ejes de levas permite mover una corrida de válvulas cada uno, lo que hace posible presindir de los balancines, que pueden ser causa de fallas (Ver figura 2). El sistema de 5 vál./cil. (3 de admición y 2 de escape)sólo existe cómo DOHC (Ver figura 3). El sistema de 3 vál./cil. (2 de admición y una de escape) usaban un eje de levas y hoy en día son muy poco usados. 
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Fig. 2 [image: image18.png]


Fig. 3

Tener más vávulas permite ingresar más mezcla aire-combustible y más fácilmente al cilindro y esto se traduce en mayor potencia y un mayor par motor. La mayoría de las veces los motores multivalvulares tienen su potencia máxima a un régimen muy alto (cerca de 6000rpm.) lo que pdría ser un punto en contra para los autos de calle(en un motor "normal", con 2 vál./cil., la potencia máxima se encuentra a cerca de 5000rpm.). 

Turbocargador: 

El turbo es un pequeño aparato que permite mejorar notablemente la potencia y eficiencia del Motor. Los motores con turbo llegan fácilmente a los 100hp por litro y permiten una mayor potencia en motores pequeños. Sin embargo, ésta potencia no es entregada en forma gradual, como en los motores atmosféricos, sino que llega de golpe, por eso a veces se habla de la "patada" del turbo, porque comienza a entregar mucha potencia desde cierto régimen del motor y de forma repentina. 

¿Pero cómo funciona?, muy simple. Por los gases de escape del motor se pierde mucha energía, es por esto que alguien tuvo la brillante idea de colocar una turbina después del múltiple de escape y ésta turbina, a su vez, conectarla por medio de un eje a otra turbina antes del múltiple de admision para que empujara el aire al cilindro, comprimiendolo. Con esto, es posible ingresar más aire al cilindro y por lo tanto más combustible y como resultado obtener mayor potencia "gratis". 

Intercooler: 

El turbo al mismo tiempo que comprime el aire lo calienta y el aire caliente tiene una densidad menor que el frio, esto significa que una misma cantidad de aire ocupa más espacio estando caliente que estando frio. Intercooler quiere decir intecambiador de calor y es sipmlemente un pequeño radiador por el cual fluye el aire comprimido por el turbo y es enfriado por el aire del ambiente. De ésta manera el aire ocupa menos espacio y es posible meter más mezcla aun de aire/combustible en el cilindro y además evita la detonación (explosión antes de producirse la chispa de la bujía).

La entrada de aire que tiene el Subaru WRX en el capó sirve para enfriar el intercooler. 

Supercargador: 

El supercargador o compresor es muy similar al turbo, también sirve para meter aire a presión al cilindro, pero la diferencia está en que el supercargador no es movido por los gases de escape, sino que por el giro del motor (va conectado al eje del motor), esto permite una entrega de potencia más suave en comparación con el turbo.

Los autos con supercargador también son equipados con intercoolers, pero son mas usados los intercoolers enfriados con agua más que con aire. 

En general ambos sistemas aumentan prácticamente la misma cantidad de hp. El turbo, eso si, es más barato que el supercargador y este último es más usado en Estados Unidos, mientras que el Turbo se usa más en Japón y Europa (a excepción de Mercedes, que usa supercargadores bajo el nombre de "Kompressor" o una simple "K"). 
3 Carburación

3.1 Introducción

El combustible que ha de servir para mover el vehículo se encuentra almacenado en un tanque o depósito, en algún lugar oculto del automóvil y ha de ir cerrado con un tapón provisto de un orificio para permitir el paso del aire y de los gases que allí se puedan formar, bien sea por el continuo movimiento del vehículo o por un calor excesivo. 

El sistema de alimentación tiene por objeto extraer el combustible del depósito y conducirlo a los cilindros en las mejores condiciones, para que la combustión se realice correctamente. 

Este sistema depende del tipo de motor, pero tanto los motores de gas-olina como los de gas-oil deben ir provistos de una bomba que extrae el combustible del depósito y lo empuja hacia el resto del sistema de alimentación: "Bomba de alimentación".

Sistema empleado:

Se emplean distintos sistemas de entrada de carburante en el cilindro. 

· Para diesel: Bomba inyectora. 

· Para gas-olina: Carburador o inyector. 

3.2 Bomba de alimentación
El tipo más empleado es el de membrana (figura 1), cuyo funcionamiento es el siguiente: 
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Fig. 1.

Una excentrica del arbol de levas acciona la palanca número 1, que mueve la membrana número 2, aspirando combustible por efecto de las válvulas 3 y 4, que son de efecto contrario.

Cuando la leva no acciona la palanca, ésta vuelve a su sitio por el resorte número 5, impulsando la membrana y con ella el carburante que sale hacia los cilindros por el número 4.

La membrana está constituida por un tejido de caucho sintético o de plástico. Si la membrana se rompe o se estropea producirá fallos en el sistema de alimentación, lo que impedirá que el combustible llegue normalmente a los cilindros.

Dicha membrana es accionada por un sistema mecánico, pero existe igualmente un sistema eléctrico para hacerla mover y aspirar.

Suele haber colocados, entre estos sistemas, varios filtros que purirican el combustible de las impurezas que le acompañan.

3.3 El carburador

Es el elemento que va a preparar la mezcla de gasolina y aire en un proporción adecuada (10.000 litros de aire por uno de gasolina) que entrará en los cilindros.

Una de las propiedades que ha de tener este elemento, es la de proporcionar unacantidad de mezcla en cada momento, de acuerdo con las necesidades del motor. Esto es, cuando el vehículo necesita más potencia, el carburador debe aportar la cantidad de mezcla suficiente para poder desarrollar esa potencia.

Cuando la proporció de gasolina es mayor a la citada anteriormente, decimos que la mezcla es "rica" y por el contrario, cuando baja la proporción de gasolina, la mezcla es "pobre".

Los carburadores pueden y de hecho varían según las marcas de los automóviles, pero en todos encontraremos tres elementos eseciales, que son:

· LA CUBA. 

· EL SURTIDOR. 

· EL DIFUSOR. 

La cuba
El carburador dispone de unpequeño depósito llamo cuba (figura 2) que sirve para mantener constante el nivel de gasolina en el carburador, la cual es a su vez alimentada por la bomba de alimentación, que hemos visto.

Este nivel constante se mantiene gracias a un flotador con aguja que abre o cierra el conducto de comunicación, y en este caso, de alimentación entre la cuba y el depósito de gasolina.

El surtidor
La gasolina pasa de la cuba a un bubito estrecho y alargado llamado sustidor que comúnmente se le conococe con el nombre de "gicler". El surtidor pone en comunicación la cuba (figura 2) con el conducto de aire, donde se efectúa la mezcla de aire y gasolina (mezcla carburada).

El difusor
Es un estrechamiento del tubo por el que pasa el aire para efectuar la mezcla. Este estrecamiento se llama difusor o venturi. El difusor no es más que una aplicación del llamado "efecto venturi", que se fundamenta en el principio de que "toda corriente de aire que pasa rozando un orificio provoca una succión" (figura 2).

La cantidad de gasolina que pasa con el fin de lograr una óptima proporción (1:10.000) , la regulan, como hemos visto, el calibrador o gicler, o el difusor o venturi.

Por su parte, el colector de admisión, que es por donde entra el aire del exterior a través de un filtro en el que quedan las impurezas y el polvo, a la altura del difusor, se estrecha para activar el paso del aire y absorber del difusor la gasolina, llegando ya mezclada a los cilindros.

La corriente que existe en el coector, la provocan los pistones en el cilindro durante el tiempo de admisión, que succionan el aire.

Una válvula de mariposa sirve para regular la cantiad de mezcla, ésta es a su vez accionada por el conductor cuando pisa el pedal del acelerador, se sitúa a la salida del carburador, permitiendo el paso de más o menos mezcla. (figura 2).
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Fig. 2.

Los filtros empeados para eliminar las impurezas del aire pueden ser secos de papel o en baño de aceite.

3.4 Funcionamiento del carburador

Cuando el conductor no acciona el acelerador, la válvula de mariposa se encuentra cerrada y sólo permite que pase unapequeña cantidad de aire, que absorbe la suficiente gasolina por el llamado surtidor de baja o ralentí, para que el motor no se pare sin acelerar.

El surtidor de ralentí puede regularse mediant unos tornillos, que permiten aumentar o disminuir la proporción de gasolina o de aire.

Cuando el conductor pisa el acelerador, la válvula de mariposa se abre, permitiendo mayor caudal de aire, lo que hace que la succión producida en el difusor de una mayor riqueza de mezcla, con lo que el motor aumenta de revoluciones.

Al dejar de acelerar, la mariposa se cierra e interrumpe la corriente de aire, con lo que anula el funcionamiento del difusor. El motor no se para porque, como hemos visto, en ese momento entra en funcionamiento el surtidor de ralentí.

Si en un momento determinado de la marcha queremos más fuerza, el carburador dispone de un llamado pozo de compensación (surtidor de compensación), situado después del calibrador de alta, que dispone de un remanente de gasolina y en él es donde se alimenta el sistema de ralentí.

Si se pisa el acelerador, el calibrador de alta dificulta el paso inmediato de la gasolina que se necesita para esa aceleracióninmeiata, por lo que se sirve del remanente en el pozo compensador, al dejar de acelerar, el poza recobra su nivel.

3.5 Bomba de aceleración
Para poder enriquecer momentáneamente la mezcla para obtener un aumento instantáneo de fuerza, casi todos los carburadores acutales poseen una bomba llamada deaceleración (figura 3).
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Fig. 3.

Suelen ser de pistón, de forma que a partir de cierto punto de apertura de la válvula de mariposa, éste presiona y envía la gasolina al colector a enriquecer la mezcla realizada por el difusor.

Constan de dos válvulas que sólo permiten el paso de gasolina en dirección al colector, una para llenado de la bomba y otra para enviarla al colector.

3.6 Economizador
Algunos motores incorcoporan al carburador un elemento más, llamado economizador, que bien aumentando la proporción de aire o disminuyendo la gasolina, consigue un ahorro de combustible a medida que el motor está más acelerado.

Basa su funcionameiento en que el tapar el pozo compensador conuna válvula de membrana, la cual permanece cerrada por la acción de un resorte situado en una cámara que comunica con el colector de admisión, y al acelerar y activar la succión en el colector, ésta hace un vacío en la cámara, que vence el resorte y permite una entrada de aire mayor en el pozo, con lo que se empobrece la mezcla, que sale por el compensador.
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Fig. 4.

Cuando el motor marcha a velocidad normal, por C y S (figura 4), sale la gasololina pulverizada, que se mezcla con el aire, al acelerar y aspirar con más fuerza los cilindros, la succión es tan grande que se podría agotar la cantidad de gasolina que hay en el depósito, llamo puozo, de manera que por el sutidor "S" sigue saliendo gasolina, pero por el surtidor "C" sale casi sólo aire, por lo que la mezcla es más pobre, consiguéndose así menor consumo de gasolina a medida que el motor va más acelerado, y al volver a la marcha normal el pozo se vulelve a llenar de gasolina.

3.7 Arranque en frío: Estarter y estrangulador 

Cuando se arranca el motor por primera vez en los días fríos, la gasolina se condensa en las frias paredes del cilindro de modo que la mezcla que llega a los cilindros es demasiado pobre, por lo que el arranque se dificulta. 

Es necesario disponer de un sistema que enriquzca la mezcla y para ello disponemos del estrangulador o del "starter". 

El estarter es un pequeño carburador especial que en frío produce una mezcla apropiada para el arranque, mientras no recupere la temperatura adecuada el motor. 

El estrangulador es una válvula de mariposa que se acciona desde el tablero y que hace que el paso del aire esté obstruido, don lo que se enrique la mezcla. 

Existen estranguladores automáticos, que consisten en un termostato que, con el motor en frío, mantiene cerrada la mariposa, que en el sistema normal se acciona desde el tablero. A medida que el motor se calienta, va abriendo la válvula mariposa. 

El sistema de estrangulador tiene el riesgo de que se pueda inundar el motor. 

4 Engrase

4.1 Introducción

La misión principal del sistema de engrase es evitar el desgaste de los elementos del motor, debido a su continuo rozamiento, creando esta lubricación, una fina capa de aceite entre cada uno de los mismos. 

El aceite empleado para engrasar estos elementos ha de ir depositado en el llamado carter inferior y su viscosidad suele variar según la temperatura y condiciones en las que ha de trabajar el motor. 

Se puede decir que la duración y perfecto estado de funcionamiento de un motor están condicionados, en un elevado tanto por ciento, a la perfección con la que se efectúe el engrase. 

4.2 Aceites

Esto aceites empleados para la lubricación de los motores pueden ser tanto minerales, obtenidos de la destilación delpetroleo bruto, como sintéticos.

Las principales condiciones o propiedades del aceite usado para el engrase de motores son: resistencia al calor, resistencia a las altas presiones, anticorrosivo, antioxidante y detergente.

Ppor su densidad los aceites se clasifican en: espesos, extradensos, densos, semidensos, semifluidos, fluidos y muy fluidos.

Por sus propiedades, los aceites se clasifican en: aceite normal, aceite de primera o premium, aceite detergente y aceite multigrado, este último es más usado, ya que puede emplearse en cualquier tiempo, permitiendo unarranque fácil a cualquier temperetura, ya sea baja o alta. Los aceites sintéticos aunan las propiedades detergente y multigrado.

Existen en el mercado unos aditivos que suelen añadirse al aceite para mejorarlo o darle determinadas propiedades. El fín de estos aditivos es que el polvo de estos productos se adhiera a las partículas en contacto, haciéndolas resbaladizas.

Los puntos principales a engrasar en un motor, son:

· Paredes de cilindro y pistón. 

· Bancadas del cigüeñal. 

· Pié de biela. 

· Arbol de levas. 

· Eje de balancines. 

· Engranajes de la distribución. 

El carter inferior sirve de depósito al aceite, que ha de engrasar a todos los elementos y en la parte más profunda, lleva una bomba que, movida por un eje engranado al árbol de levas, lo aspira a través de un colador. 

A la salida de la bomba, el aceite pasa a un filtro donde se refina, y si la presión fuese mayor de la necesaria, se acopla una válvula de descarga. 

4.3 Presión de engrase

Por presión de engrase entendemos la presión a la que circula elaceite, desde la salida de la bomba hasta que llegue a los puntos de engrase.

Esta presión debe ser la correcta para que el aceite llegue a los puntos a engrasar, no conviene que sea excesiva, ya que aparte de ser un gasto innecesario llegaría a producir depósitos carbonosos en los cilindros y las válvulas.

Para conocer en todo momento la presión del sistema de engrase, se instala en el salpicadero un manómetro, que está unido a la tubería de engrase, y nos indica la presión real.

También existe otro procedimiento, que es una luz de color rojo generalmente, situada también en el tablero de instrumentos, que se enciende cuando la presión es insuficiente. 

4.4 Sistemas de engrase

A partir de aquí lo envía, a presión, a engrasar las distintas partes del motor y sgún el punto a donde llegue a presión, recibirá nombre el sistema empleado y que puede ser:

· Por barboteo. 

· Mixto. 

· A presión. 

· A presión total. 

· Por carter seco. 

Por bartoteo o salpicadura. 

Apenas si se usa hoy en día, pues rsulta poco eficiente. 

Este sistema dispone de una bomba, que remonta el aceita a una bandejas o pocillos en los que mantiene un detreminado nivel y donde golpean una cuchrillas dispuesta en cada codo de cigüeñal con lo que se asegura su engrase. Al salpicar esparce el aceite de la bandeja en forma de niebla de aceite pulverizado, llegando así a todos lo puntos que hayan de ser engrasados (Fig. 1). 
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Fig. 1.

De este sistema de engrase se van a aprovechar los demás sistemas en cuanto al engrase de las paredes del cilindro y pistón. 

Sistema mixto 

En el sistema mixto se empea el de barboteo y además la bomba envía el aceite a presión a las bancadas del cigüeñal. 

Sistema a presión 

Es el sistema de engrase más usado (Fig. 2). El aceite llega impulsado por la bomba a todos los elementos, por medio de unos conductos, excepta al pie de biela, que segura su engrase por medio de un segmento, que tiene como misión raspar las paredes para que el aceite no pase a la parte superior del pistón y se queme con las explosiones. 
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Fig. 2.

De esta forma se consigue un engrase más directo. 

Tampoco engrasa a presión las paredes del cilindro y pistón, que se engrasan por baboteo. 

Sistema a presión total 

Es el sistema más perfeccionado. en él, el aceite llega a presión a todos los puntos de fricción (bancada, pie de biela, árbol de levas, eje de balancines) y de más trabajo del motor, por unos orificios que conectan con la bomba de aciete. 

Sistema de carter seco 

Este sistema se emplea principalmente en motores de competición y aviación, son motores que cambian frecuentemente de posición y por este motivo el aceite no se encuentra siempre en un mismo sitio. 

Consta de un depósito auxliler D, donde se encuenta el aceite que envía una bomba B. Del depósito sale por acción de la bomba N, que lo envía a presión total a todos lo órganos de los que rebosa y, que la bomba B vuelve a llevar a depósito D (Fig. 3). 
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Fig. 3.

Para que la lubricación sea perfecta, en cualquier sistema empleado, el nivel de aceite ha de mantenerse en el depósito entre dos niveles, uno máximo y otro mínimo. Es preferible que el ivel se encuentre más próximo del valor máximo que del mínimo. 

4.5 Bombas

El aceite del engrase se mueve por una bomba, de la que hemos visto, se acciona por el árbol de levas.

Se encuentra en el carter, sumergida en el aceite que éste contine.

Los tipos de bomba son:

· De engranajes. 

· De paletas. 

· De émbolo. 

La bomba de engranajes 

Consta de dos ruedas dentadas y encerradas en un carter, una de ellas recibe el movimiento y lo transmite a la otra, haciendo pasr el aceite entre ellas y las paredes del carter en el que están encerradas. Un conducto lo recoje y lo envía a los distintos órganos a engrasar (Fig. 4). 
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Fig. 4.

De paletas 

La bomba de paleteas consta de un carter, dentro del cual gira una excéntrica, que arrastra dos paletas a las que un resorte mantiene unidas a la pared por sus extremos (Fig. 5). 
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Fig. 5.

Cada paleta, en su giro, absorbe el aceite al girar por una cara y lo empuja por la otra, haciéndolo salir ya a presión a engrasar. 

De émbolo 

La bomba de émbolo está formada por un clilindro y un émbolo o pistón que se desliza dentro de él por la acción de una excéntreca (Fig. 6). 
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Fig. 6.

Cuando el pistón sube, una válvula permite el llenado del cilindro, al bajar el pistón, ésta se cierra y el aceite sale a presión por el conducto, que lo lleva a los distintos órganos. 

4.6 Válvula reguladora

Como sabemos, la bomba de engrase recibe el movimiento del árbol de levas y su velocidad de funcionamiento está e función de la velocidad de giro del motor. Si el motor gira deprisa, la bomba también, pudiendo producir una excesiva presión en el sistema de entrase, lo cual no sería conveniente. Para evitarlo se instala, a la salida de la bomba de engrase una válvula reguladora o de descarga, cuya misión es mantener la presión adecuada a las necesidades del motor. Si la bomba de engrase manda una excesiva cantidad de aceite al sistema de engrase, la válvula reguladora se abre y el aceite sobrante vuelve al carter y, una vez establecida la presión deseada, se cierra.

4.7 Ventilación

La ventilación consiste en sacar del cárter los vapores de aceite, gasolina y agua a medida que se vayan formando dentro del mismo (Fig. 7).
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Fig. 7.

La ventilación se consigue de la siguiente manera: Del aire que entra por el filtro general F para el carburador C, se deriva una parte por el tubo D al interior del cárter, lo ventila y pasa por el conducto T a la cámara de balancines B (a la qyuda a lubricar) y por S es aspirado por el carburador C.

4.8 Filtrado
El aceite, después de engrasar los diferentes elementos del motor, puede arrastrar impurezas, que deben ser eliminadas antes de que vuelva a engrasar otra vez los elementos del motor, para ello se recurre a su filtrado.

El aceite se filtra antes de llagar a la bomba de engrase para que, una vez ésta lo mande alos distintos elementos y antes de llagar a ellos, pase por otro filtro constituido por una material textil poroso, donde quedan retenidas las impurezas.

Este filtro hay que cambiarlo cada cierto tiempo, pues las partículas en él depositadas pueden llegar a obstruirlo, lo cual hace que el aceite pase directamente a los elementos a engrasar lleno de impurezas.

4.9 Cambio de aceite

La ventilación del carter y el filtrado no basta para impedir que poco a poco se vaya estropeando el aceite, por lo que llegado el momento es necesario su cambio. Este cambio ha de hacerse a los 3.000 kilómetros nomalmente en invierno y a los 1.500 en verano, o según las normas del fabricante, tipo de aceite o tipo de vehículo.

En la actualidad existen aceites que con los modernos sistemas de filtrado permiten espaciar las renovaciones o cambios entre los 5.000 y los 10.000 kilómetros.

5 Refrigeración

5.1 Introducción

Por refregeración entendemos el acto de evacuar el calor de un cuerpo, o moderar su etmpertura, hasta dejarla en un valor determinado o constante. 

La temperatura que se alcanza en los cilingros, es muy elevada, por lo que es necesario refrigerarlos. 

La refrigeración es el conjunto de elementos, que tienen como misión eliminar el exceso de calor acumulado en el motor, debido a las altas temperaturas, que alcanza con las explosiones y llevarlo a través del medio empleado, al exterior. 

La temperatura normal de funcionamiento oscela entre los 75º y los 90º. 

El exceso de calor propuciría dilatación y como consecuencia agarrotaría las piezas móviles. Por otro lado, estropearía la capa aceitosa del engrase, por lo que el motor se griaría al no ser adecuado el engrase y sufrirían las piezas vitales del motor. 

5.2 Tipos de refrigeración

El medio empleado puede ser: 

· Aire. 

· Liquido (agua). 

Por aire

La refrigeración por aire se usa frecuentamente en motocicletas y automóviles de tipo pequeño y principalmente en los que en sus notores los cilindros van dispuestos horizontalmente.

En las motocicletas, es aprovechado el aire que producen, cuando están en movimiento.

En los automóviles pequeños la corriente de aire es activa por un ventilador y canalizada hacia los cilintros.

Los motores qu se refrigeran por aire suelen pesar poco y ser muy ruidosos, se enfrían y calienta con facilidad, es es, son motores fríos, lo que obliga a usar frecuentemente el estarter.

Por agua

En la refrigeración por agua, ésta es el medio empleado para la dispersión del calor, dado que al circular entre los cilindros por una oqueddes practicadas en el bloque y la culata, llamadas cámaras de agua, recoge el calor y va a enriarse al radiador, disponiéndola para volver de nuevo al bloque y a las cámas de agua y circular entre los cilindros.

5.3 Elementos

Para la refrigeración por aire, nos vasta que ésta se logre mediante un ventilador. La corriente de aire AB enfría el cilindro provisto de aletas (Fig. 1).
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Fig. 1.

En el sistema de refrigeración por agua, sigue siendo el aire un elemento principal (Fig. 2).
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Fig. 2.

Una polea accionada accionada por el cigüeñal hace funcionar el ventilador que lleva a pasar el aire por el radiador.

El radiador es un depósito compuesto por láminas por donde circula el agua. Tiene un tapón por donde se rellena y dos comunicaciones con el bloque, una para mandarle agua y otra para recibirla.

Hay varios tipos de radiador, los mas comunes, son (Fig. 3):

· Tubulares. 

· De láminas de agua. 

· De panal. 
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Fig. 3.

Los conductos que comunican con el bloque son de goma dura, llamados manguitos y sujetados por abrazaderas.

Los sistemas deventilación más empleados, son:

· Por termosifón. 

· Por bomba. 

· Por circuito sellado. 

En los sistemas por bomba y por circuio sellado, llamado también de circulación forzada, la corriente de agua es accionada por una bomba de paletas que se encuentra en el mismo eje que el ventilador.

En tiempo frío, desde que se arranca el motor hasta que alcance la temperatura ideal de los 75º ó 90º, conviene que no circule agua fría del radidor al bloque, por lo que se intercala, a la salida del bloque, un elemento llamad termostato y que, mientras el agua no alcance la temperatura adecuada para el motor, no permita su circulación.

Para evitar que en tiempo devasiado frío se congele el agua del circuito, se suelen utilizar otros líqudos, que soportan bajas temperaturas sin solidificarse, denominados anticogelantes.

El termostato está formado por un material muy sensible al calor y consiste en una espiral bimetálica (Fig. 4) o un acordeón de metal muy fino onduladoy que ebido a la temperatura del agua abre o cierra una válvula, regulando así la circualción del refrigerante.
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Fig. 4.

5.4 Termosifón
El sistema de termosifón basa su funcionamiento en la diferencia de peso del agua fría y el agua caliente, esta última pesa menos.

Dispone en principio de un radiador de grandes dimensiones y de conductos y camisas de agua ampias y sin estrecheces ni codos pronunciados para facilitar así la circulación.

5.5 Bomba
En el sistema de bomba, el radiador no necesita ser tabn grande y sus conductos ya son más regulares, pues una bomba fuerza la circulación del agua.

La bomba está en el eje del ventilador que mueve el cigüeñal mediante una polea, en la entrada del radiador al motor.

En el conducto, que comunica el motor con el radiador y que sirve para la salida del agua del motor, se intercala el termostato (Fig. 2).

5.6 Circuito sellado

Para evitar trabajo al conductor, se creó el circuito sellado, que es copia del forzado por bomba, diferenciándose de él en que el vapor de agua no se va a perder, teniendo que rellenar cada cierto tiempo el radiador, sino que el vapor de agua, cuando ésta se calienta bastante, es recogido por un vaso de expansión, que comunica con el exterior mediante una válvula de seguridad y que cuando el agua se enfría, por diferencia de presión, vulve al radiador.

6 Distribución

6.1 Introducción

Se llama distribución, al conjunto de piezas que reguan la enrada y salida de los gases en el cilindro. 

Los elementos que forman el sistema de distribución, son: 

· Engranaje de mando. 

· Arbol de levas. 

· Taqués. 

· Válvulas. 

6.2 Engranaje de mando

El engranaje de mando son dos piñones que están sujetos, uno al cigüeñal por el extremo opuesto al volante y otro al extreo del arbol levas (Fig. 1).
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Fig. 1.

Al girar el cigüeñal, hace girar al eje de levas a la mitad de vueltas. Esto se logra al engranar un piñón con el doble de dientes, y esto se entenderá al recordar que por cada dos vueltas del cigüeñal, sólo se efectúa un ciclo completo, esto es, que en cada cilindro se produce una sola admisión y un solo escape (Fig 2).
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Fig. 2.

El engranaje puede ser:

· Directo, por medio de piñones. 

· Por polea dentada de nylon. 

· Por cadena metálica. 

Ha de encontrarse siempre en su punto. Para su reglaje se deben hacer coincidir las marcas que facilita el fabricante.

6.3 Arbol de levas
El arbol de levas es un eje que gira solidario al cigüeñal y a la mitad de vueltas que éste.

Está provisto de unas excéntrics, llamadas levas, en número de dos por cilindro y una más para la bomba de alimentación.

Las dos levas que tiene cada cilindro son:

· Para admisión. 

· Para escape. 

En el arbol de levas va dispuesto tembién un piñón que servirá para moer, por su parte inferior, la bomba de engrase y, por su parte superior, el eje ruptor y pipa o distribuidor (Fig. 2).

6.4 Taqués
Los taqués o empujadores tienen por misión empujar, como su nombre indica, las válvulas cuando son accionadas por las levas.

Al girar el árbol de levas (A), la leva (B) empuja al taqué (C), éste vence el resorte (D) y permite que se despeje el orifico o tobera cerrado por la válvula (E), siendo (F) el raglaje de taqués.

Entre el taqué y la válvula existe un espacio llama juego de taqués, que oscila entre 0'15 y 0'20 milímetros. Su visión es permitir la dilatación por el calor de manera que cierre correctamente la válvula cuando el taqué no es accionado por la leva (Fig. 3).
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Fig. 3.

En un motor caliente, si se observa que las válvulas no cierran herméticamente, será debido, generalmente, a que los taqués están mal reglados.

El ajustar la separación de los taqués, a los límites marcados por las casas constructoras, se llama "reglaje de taqués".

6.5 Válvulas
La leva es el dispositivo que hace abrir la válvula durante un instante, manteniendose cerrada, por medio de un muelle, durante el resto del tiempo.

Las válvulas tenen forma de seta y est´n formadas por cabeza y vástago.

Tene por misión abrir y cerrar los orificios de entrada y salida de gases.

Su colo o vástago se desliza por la guía, y en el extromo de ésta se coloca un platillo de sufeción. Entre el platillo y la guía dispone de un resorte, que es el que mantiene la válvula cerrada. Por cada cilindro deberá haber dos levas, ya que cada cilindro tiene dos válvulas.

Se sulen hacer las válvulas de admisión más grandes que las de escape, para permitir un mejor llenado del cilindro.

La entrada de gases al cilindro puede producirse por su parte superior o por la lateral, dependiedo de la colocación de las válvulas.

Si los gases entran por la parte superior, se dice que el motor tiene las válvulas en cabeza, y si entran por su parte lateral, se dice que lienes las válvulas laterales.

Si van en cabeza, deben disponer de un nuevo elemento, llamado eje de balancines.

Existen motores en los que cada cilindro tiene cuatro válvulas, dos de admisión y dos de espape, accionadas por dos árboles de levas.

7 Suspensión

7.1 Introducción

El sistema de suspensión del vehículo es el encargado de mantener las ruedas en contacto con el suelo, absorbiendo las vibraciones, y movimiento provocados por las ruedas en el desplazamiento de vehículo, para que estos golpes no sean transmitidos al bastidor. 

7.2 Bastidor
Todos los elementos de un automóvil, como el motor y todo sus sistema de transmisión han de ir montados sobre un armzón rígido.

Es facil deducir que necesitamos una estructura sólida para soportar estos órganos.

La estructura que va a conseguir esa robustez se llama bastidor y está formado por dos fuertes largeros (L) y varios travesaños (T), que aseguran su rigidez (Fig. 1).
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Fig. 1.

Hoy en día en la fabricación de turismos se emplea el sistema de autobastidor, llamado también carrocería autoportante o monocasco, en el cual la carrocería y el bastidor forman un solo conjunto (Fig. 2).
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Fig. 2.

Los elementos de la suspensión, se complementan con los de la amortiguación que, al contrario de lo que piensa mucha gente, no es lo mismo.

7.3 Ballestas
Es un tipo de muelle compuesto por una serie de láminas de acero, superpuestas, de longitud decreciente. Acutalme, se usa en camiones y sutomóviles pesados. La hoja más larga se llama maestra y enre las hojas se intercala na lámina de cinc para mejorar su flexibilidad (Fig. 3).
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Fig. 3.

7.4 Muelles

Están formados por un alambre de acero enrollado en forma de espiral, tienen la función de absorber los golpes que recibe la rueda (Fig. 4).
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Fig. 4.

7.5 Barra de torsión

Es de un acero especial para muelles, de sección redonda o cuadrangular y cuyos extremos se hallan fijados, uno, en un punto rígido y el otro en un punto móvil, donde se halla la rueda. En las oscilaciones de la carretera la rueda debe vencer el esfuerzo de torsión de la barra.

7.6 Barra estabilizadora

Es una barra de hierro, que suele colocarse en la suspensión trasera, su misión es impedir que el muelle de un lado se comprima excesivamente mientras que por el otro se distiende.

7.7 Amortiguadores
Tienen como misión absorber el exceso de fuerza del rebote del vehículo, es decir, eliminando los efectos oscilatorios de los muelles. Pueden ser de fricción o hidráulicos y estos últimos se dividen en giratorios, de pistón y telescópicos, éstos son los más usados.

Tanto un sistema como el otro permiten que las oscilaciones producias por las irregularidades de la marcha sean más elásticas. Para controlar el número y la aplitud de estas, s incorporan a la suspensión los amotiguadores.

Los primeros son poco empleados y constan de dos brazos sujetos, una ol bastidor y otro al eje o rueda correspondiente. Los brazos se unen entre si con unos discos de amianto o fibra que al oscilar ofrecen resistencia a las ballestas o muelles (Fig. 5).
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Fig. 5.

Los hidráulicos se unen igualmente por un extremo al bastidor y por el otro al eje o rueda y están formados por dos cilindros excéntricos, dentro de los cuales se desplaza un vástago por el efecto de las oscilaciones a las que ofrece resistencia (Fig. 6).
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Fig. 6.

7.8 Particularidades

Estamos considerando las ruedas unidas por el correspondiente eje, esto es, por un eje rígido, pero esto repercute en la suspensión haciéndola poco eficaz, uq que al salvar una rueda un obstáculo, repercute en la opuesta (Fig. 7).
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Fig. 7.

Esto se evita con el sistema de suspensión por ruedas independientes (Fig. 8).
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Fig. 8.

En la barra de torsión, cuando una rueda pisa una irregularidad del terreno, la barra tiende a retorcerse ofreciendo resistencia (Fig. 9).
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Fig. 9.

Basado en el sistema de barra de torsión, se emplea la llamada barra estabilizadora, que sirve para controlar y corregir la tendenca que tiene la carroceria a inclinarse al tomar una curva.

8 Dirección

8.1 Introducción

La dirección es el conjunto de mecanismos, mediante los cuales pueden orientarse las ruedas directrices de un vehículo a voluntad del conductor 

8.2 Partes

Volante: Permite al conductor orientar las ruedas.

Columna de dirección: Transmite el movimiento del volanta a la caja de engranajes.

Caja de engraganjes: Sistema de desmultiplicación que minimiza el esfuerzo del conductor.

Brazo de mando: Situado a la salida de la caja de engranajes, manda el movimiento de ésta a los restantes elementos de la dirección.

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

Palanca de ataque: Está unida solidariamente con el brazo de acoplamiento.

Brazo de acoplamiento: Recibe el movimiento de la palanca de ataque y lo transmite a la barra de acoplamiento y a las manguetas.

Barra de acoplamiento: Hace posible que las ruedas giren al mismo tiempo.

Pivotes: Están unidos al eje delantero y hace que al girar sobr su eje, eriente a las mangutas hacia el lugar deseado.

Manguetas: Sujetan la rueda.

Eje delantero: Sustenta parte de los elementos de dirección.

Rótulas: Sirven para unir varios elementos de la dirección y hacen posible que, aunque estén sunidos, se muevan en el sentido conveniente.

8.3 Sistema

Los sistemas más conocidos, son:

· Por tornillo sin fín, en cuyo caso la columna de dirección acaba roscada. Si ésta gira al ser accionada por el volante, muyuve un engranaje que arrastra al brazo de mando y a todo el sistema (Fig. 1). 
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Fig. 1.

· Por tornillo y palanca, en el que la columna también acaba roscada, y por la parte roscada va a moverse un pivote o palanca al que está unido el brazo de mando accionando así todo el sistema (Fig. 2). 
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Fig. 2.

· Por cremallera. En este sistema, colomna acaba en un piñón. Al girar por ser accionado el volante, hace correr una cremallera dentada unida a la barra de acoplamiento, la cual pone en movimiento todo el sistema (Fig. 3). 
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Fig. 3.

8.4 Servodirección
Este sistema consiste en un circuito por el que circula aceite implulsado por una bomba.

Al accionar el volante, la columna de dirección mueve, solamente, un distribuidor, que por la acción de la bomba, envía el aceite a un cilindro que está fijo al bastidor, dentro del cual un pistón se mueve en un sentido o en otro, dependiendo del lado hacia el que se gire el volante.

En su movimiento, el pistón arrastra el brazo de acoplamiento, con lo que aciona todo el sistema mecánico (Fig. 4).
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Fig. 4.

Vemos que el conductor sólo acciona el distribuidor al mover el volante.

Existen vehículos pesados que disponen de dos o más ejes en su parte trasera y tambión loa hay con dos en la parte delantera. Para facilitar su conducción, todas las ruedas de los ejes delanteros, son direccionales.

8.5 Cotas

Para la conducción fiable y segura de un vehículo, éste ha de tener una dirección que reúna las siguientes condiciones:

· Semireversible: No debe de volver rápidamente ni ser irreversible. Esto se consigue con el pipo de engranajes. 

· Progresiva: Significa que si damos al volante una vuelta completa, las rudas girarán más en la segunda media vuelta que en la primera. La progresión constante se consegurá por el tipo de engranaje y por la inclinación de la barra de acoplamiento. 

· Estable: Una dirección es estable cuando, en condiciones normales, el vehículo marcha recto con el volante suelto. Esto se consigue con las cotas de la dirección. 

Las cotas, son:

· Avance: Se considera la vertical del eje en sentido longitudinal y la prolongación del pivote. Suele ser de 2º (Fig. 5). 
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Fig. 5.

· Salida: Se considera la vertical del eje con la prolongación del pivote en sentido transversal. Suele ser de 5º (Fig. 6). 
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Fig. 6.

Estas dos cotas, pertenecen al pivote, las dos restantes se refieren a la mangueta.

· Caída: Se considera la horizontal de la manguta y la propia mangueta en sentido transversal. Suele ser de 2º (Fig. 7). 
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Fig. 7.

· Convergencia o divergencia: Según el vehículo sea de tracción o propulsión, respectivamente; se considera la mangueta y la prolongación del eje, esto es, que las ruedas no están conpletamente paralelas en reposo. La diferencia, suele ser de 2 mm. (Fig. 8). 
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Fig. 8.

Frenos

Existen dos sitemas de frenos. Los frenos de tambor o balatas (fig. 1), que es un sistema bastante antiguo, y que comúnmente se usa en algunos autos para bajar costos y sólo en las ruedas traseras. Los autos más nuevos y de mayor tecnología lo están discontinuando. Este sistema funciona con un tambor (un cilindro ancho) que gira con la rueda. Al presionar el pedal se mueve un sistema de resortes que hacen que unos metales toquen al tambor, esto produce un gran roce que frena al auto. 
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(Fig.1)
Los frenos de disco (fig. 2) funcionan con un disco (de ahí su nombre). Al disco lo envuelven, en una pequeña parte, las pastillas (normalmente dos) que son las que rosan al disco. Estas son movidas por una serie de pistones que se mueven con la presión del líquido de frenos. El disco, en los autos de calle, son de acero (en los de carrera son de fibra de carbono). Las pastillas anteriormente eran de asbesto, y sólo hace algunos días fueron prohibidas en Chile, ya que es un agente cancerígeno. Ahora son de distintos materiales, que son similares al asbesto, pero no son dañinos y son más caros. Este sistema es más eficiente que el anterior, además algunos discos son autoventilados (se enfrian mientras giran). Este sistema de frenos es el que, mayormente, permite la existencia del sitema ABS. 
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(Fig. 2)
El sistema ABS (Anti-lock Brake System o sistema antibloqueo de frenos) funciona con un computador que recibe la señal del pedal de freno, y los sensores en las ruedas. Entonces, cuando uno presiona el pedal de freno el computador revisa constantemente los sensores de las ruedas y verifica que no esten bloqueadas, si una de las ruedas llegase a bloquearse el computador libera presión del freno de esa rueda e impide que continue bloqueandose. Por eso que cuando uno ve a un auto con ABS frenando con todo las ruedas tienden a bloquear y desbloquear constantemente (eso sí es casi imperceptible). Gracias al ABS es posible doblar frenando sin que el auto tienda a seguir derecho. El ABS también permite que funcione el sitema antiderrape, ya que cuando otros sensores especializados detectan que el auto está derrapando, aplica, a través del ABS, los frenos en las ruedas necesarias. 

9 Transmision

La transmisión es una de las partes del auto más complejas de diseñar. Esta incluye el embrage y la caja de cambios y el diferencial.

La caja de cambios es un conjunto de engranajes que permite aprovechar mejor la potencia del motor y lograr una mayor velocidad.

A continuación el funcionamiento de todas sus partes, embrague, palanca de cambios, diferencial, etc...

9.1 Emgrague: 

El embrague está instalado entre la caja de cambios y el motor. Éste “acopla” y “desacopla” (junta y despega en términos más fáciles) la caja de cambios del motor. Cuando se desacopla, uno puede enganchar el cambio, y cuando se acopla, el auto ya está en movimiento. 

Este tiene 3 piezas: 

· Disco: Este disco gira apretado entre dos platos, uno del embrague y otro del motor. Cuando se pisa el embrague y se desacopla la caja de cambios, el disco queda por sí solo dando vueltas con el motor. Cuando se desembraga, se acopla nuevamente a la caja de cambios. Tiene unos resortes para amortiguar los golpes. 

· Collarín: Es una especie de rodaje que se mueve en el mismo sentido de un eje por el mando del pedal de embrague. Su función es hacer hacer presión contra los dientes del plato y girar para desacoplar el disco del motor (es como si fuera un imán que está atrayendo a un metal). 

· Plato: El plato comprime el disco con el cigüeñal. Al desplazarse el collarín por el embrague, hace presión sobre sus dientes y desacopla la caja de cambios.

9.2 Mando de emgrague: 

Hay mando por cable y mando hidráulico. El mando del cable es simplemente cuando se pisa el pedal, es como si mandara “señales” al motor. El mando hidráulico manda presión de un líquido (puede ser el mismo que el líquido de frenos) y lo manda a un receptor, que éste transmite el control de presión al pedal. 

9.3 Caja de cambios mecánica: 

Para comenzar a mover el auto, se necesita una fuerza muy fuerte para vencer la resistencia de la inercia del auto. En movimiento, se necesita menos fuerza y hay resistencias mucho menores, como la del aire.
Como en la bicicleta, si un cambio se engancha en un piñón chico adelante y uno grande atrás, se aumentara fuerza, pero para ir más rápido, es necesario enganchar un piñón grande adelante y uno más chico atrás. Esto se llama desmultiplicaciones. 

9.4 Palanca de Cambios: 

Transmite su posición a través de unas varillas que selecciona los cambios. Pueden ser también dos varillas que transmitan la operación de la palanca de cambios.

Otro mando de la palanca, como mencionado anteriormente, es por cables. Mientras más tensos estén, mejor funcionarán. El deformamiento de uno de éstos cables puede causar problemas al enganchar un cambio, o limitar el uso a sólo unos cuantos cambios, o peor aún, a uno solo. 

9.5 Diferencial: 

El diferencial ayuda mucho a evitar el rápido desgaste de las llantas cuando dan una curva. Cuando el auto da una curva, las llantas del exterior de la curva recorren más distancia que las del interior, y van más rápido, y por ende, se gastan más. Si el eje que moviera estas llantas estaría “pegado” a ellas, las llantas se moverían al mismo tiempo y serían forzadas, porque una haría que la otra gire más rápido cuando no se puede, y las llantas patinarían.

El diferencial es un conjunto de engranajes que permite a la llanta girar libremente en una curva. Recibe su energía por un piñón que impulsa la corona que está en el mismo sentido del castillo del diferencial, que no es más que un conjunto de engranajes que hacen mover las ruedas. 

· Tren epicicloidal: Parece que el nombre hace complicado el funcionamiento de esta “torre de engranajes”. No es más que una torre con engranajes uno encima de otro. La corona va abajo, arriba están todos los engranajes llamados planetarios o satélites y arriba de todo va el diferencial. El diferencial hace mover los engranajes, y éstos, a su vez, la corona, que al final hace el movimiento de las llantas.

Términos relacionados 

· Tiptronic: Todos conocemos las palancas de cambios “Tiptronic” que en nuestro idioma quiere decir “caja secuencial”. Es una palanca de cambios que permite al conductor usar la caja de su auto en forma automática o manual. En forma automática, ya todos sabemos cómo pasa. En modo manual, se mueve a la derecha la palanca, y solo se sube y se baja la palanca para subir y bajar los cambios respectivamente. 

· Kick down: Es como cuando uno dispara una escopeta y siente la patada al salir la bala. Bueno, en una caja automática, si el auto va a una velocidad que no exige mucho el cambio y pisa el acelerador bruscamente, los cambios bajarán repentinamente hasta entrar a uno que suba las revoluciones, para tener mucho más potencia. Se siente una especie de golpe, pero el sonido que se crea al acelerar, si es un V8, es excelente, eso sí, se consumirá mucho más gasolina. 

10 Neumáticos

Cambiar el tamaño de los neumaticos y las llantas es una modificacion casi obligatoria en cualquier preparación tuning actual. Pero esta modificación no debe tomarse a la ligera ya que la nueva medida tiene que ser equivalente a la anterior para evitar problemas no deseados. 

Lo primero sera averiguar que significan las medidas que coloca el fabricante en los neumaticos. Pongamos como ejemplo la siguiente medida 195/50 H R15.

El 195 se refiere al ancho de la cubierta, el cual se expresa en milimetros entonces en este neumatico el tamaño seria de 195 mm.

El 50 indica la altura del perfil de la cubierta, esta cifra indica el porcentaje del ancho, en este caso seria 195x50%.
H es la referencia* que indica la velocidad maxima que puede tolerar el neumatico. En este caso el neumatico podria soportar velocidades de hasta 210 km/h no siendo aconsejable superar la misma.
Y numero 15 es el diametro interior de la cubierta o el diametro que debe tener la llanta. Esta cifra esta expresada en pulgadas. 

	*Índices de velocidad 
Q: 160 Km/h
R: 170 Km/h
S: 180 Km/h
T: 190 Km/h
H: 210 Km/h
V: 240 Km/h
W: 270 Km/h 
Y: 300 Km/h
ZR(Y): Superior a 300 Km/h 




Una vez sabiendo esto devemos tener en cuenta que si ampliamos el tamaño del neumatico y la llanta hay que respetar las equivalencias del fabricante, ya que de lo contrario podemos notar efectos negativos en el funcionamiento de nuestro coche, tales como que la velocidad indicada por el cuenta kilometros no corresponda a la que realmente rodamos. Este defecto tambien puede influir en algunos sitemas electronicos de ayuda como el ABS.

El limite de variacion puede llegar hasta el 2%, si el porcentaje es mayor ya seria negativo para el comportamiento de nuestro coche (Ojo en caso de accidente si el diametro no es equivalente al de la ficha tecnica podemos tener algun problema, por eso es necesario no tomarselo a la ligera).

Para evitar dudas de si nuestros neumaticos son equivalentes y acertar en la medida que tenemos que seleccionar podemos realizar la siguiente formula:

Tenemos una cubierta 175 - 70 – 13

Diámetro externo = { [ ( 175 / 10 ) x ( 70 / 100 ) x 2 ] + ( 13 x 2.54 ) }

Diámetro externo = { [ ( 17.50 ) x ( 0.70 ) x 2 ] + ( 33.02 ) }

Diámetro externo = { [ 24.50 ] + ( 33.02 ) }

Diámetro externo = 575,2 mm

El diametro externo de nuestro coche coche sera de 572,2 mm 

Para saber si el neumatico que queremos colocar es equivalente deveremos realizar la formula nuevamente. Si el resultado no varia en más del 2%, los neumaticos seran equivalentes.
CARACTERÍSTICAS DE LOS NEUMÁTICOS 
COEFICIENTES 
Los neumáticos son el elemento de agarre para la propulsión y para el frenado. El tipo de asfalto y su composición condiciona la adherencia del coche a través de los neumáticos mucho más que el tipo de neumáticos. El tipo de coeficiente de adherencia (aproximado) entre el neumático y el asfalto es el siguiente: 
	Tipos de Asfalto
	Coeficiente en suelo seco
	Coeficiente en suelo mojado

	Asfalto rugoso
	0'80
	0'55

	Asfalto brillante
	0'70
	0'40

	Adoquinado
	0'60
	0'40

	Nieve
	0'60
	0'3

	Hielo
	0'055
	0'2


Estos coeficientes son relativos ya que dependen de :

la marca, el modelo, la profundidad del dibujo, el tipo de carcasa (diagonal o radial), la presión del inflado del la rueda, etc.

Una incorrecta alineación de las ruedas puede hacer aumentar un 15% la distancia de frenado sobre suelo mojado. 
CODIFICACIONES 
Los neumáticos llevan unos números impresos sobre la goma en la banda lateral que codifican sus características. Debemos documentarnos y pedir la ayuda de un experto para colocar los neumáticos adecuados a nuestro vehículo y que se adapten a nuestros itinerarios más frecuentes o peligrosos. Los neumáticos tienen fechas de caducidad y este dato, junto con la posible condición de recauchutados, se escamotean frecuentemente al comprador en las ofertas a precios de ganga. 
185/60 RT 14 82 

185 es la primera cifra del codificado y hace referencia al ancho de la sección del neumático expresada en milímetros. Esta medida aumenta de 10 en 10 mm y siempre acaba en 5. 

60 expresa la relación entre la altura y la anchura. En este caso la altura será el 60% de la anchura. La tendencia actual es hacia neumáticos mas bajos y más anchos. De esta forma se logra un mayor agarre a la carretera aunque se sacrifique algo de comodidad (menor obsorción de las vibraciones por irregularidades y mayor ruido). El valor de este parámetro aumenta de 5 en 5.

R. Este número indica que el neumático tiene una carcasa (estructura) radial que aporta ventajas frente a una carcasa diagonal (que se señala con una D ). Los radiales tiene mayor adherencia, estabilidad, duración, comodidad y suavidad de conducción; y un menor consumo de carburante y calentamiento de los neumáticos.

T. Esta letra corresponde a las de un código que indica la velocidad máxima a la que se puede rodar con ese neumático. A veces esta letra está impresa después de la carga máxima del neumático. Las letras correspondientes a cada velocidad son: 
	J:100 km/h
	R: 170 km/h

	K:110 km/h
	S: 180 km/h

	L:120 km/h
	T: 190 km/h

	M:130 km/h
	U: 200 km/h 

	N:140 km/h
	H: 210 km/h

	P: 150 km/h
	V: 240 km/h

	Q: 160 km/h
	ZR: más de 240 km/h 


Aunque no pensemos superar los 120 km/h se deben utilizar los neumáticos acordes con la velocidad máxima indicada por el fabricante del automóvil. 

14. Indica el diámetro de la llanta en pulgadas (1 pulgada=25'4 mm). El diámetro aumenta de pulgada en pulgada.

82. Hace referencia a la carga máxima que puede soportar cada neumático. El peso del coche está repartido más o menos entre las cuatro ruedas. Hay 60 medidas que van desde el 62, que corresponde a 265 kg por neumático, al 121 que corresponde a 1450 kg. El número 82 corresponde a 475 kg (unos 1900 kg para todo el automovil cargado).

Debe buscarse la fecha de caducidad impresa junto con los otros códigos. Esta fecha expresa el mes y el año en el que debe retirarse de la circulación. 
PRESION 
Debe tenerse en cuenta la correcta presion de inflado que recomienda el fabricante del coche:
- Una presion baja aumenta el rozamiento con el suelo y por tanto el consumo de combustible ademas de comprometer seriamente la estabilidad de automovil
- una presion alta, en cambio reduce la vida de los amortiguadores.
Neumáticos

Cambiar el tamaño de los neumaticos y las llantas es una modificacion casi obligatoria en cualquier preparación tuning actual. Pero esta modificación no debe tomarse a la ligera ya que la nueva medida tiene que ser equivalente a la anterior para evitar problemas no deseados. 

Lo primero sera averiguar que significan las medidas que coloca el fabricante en los neumaticos. Pongamos como ejemplo la siguiente medida 195/50 H R15.

El 195 se refiere al ancho de la cubierta, el cual se expresa en milimetros entonces en este neumatico el tamaño seria de 195 mm.

El 50 indica la altura del perfil de la cubierta, esta cifra indica el porcentaje del ancho, en este caso seria 195x50%.
H es la referencia* que indica la velocidad maxima que puede tolerar el neumatico. En este caso el neumatico podria soportar velocidades de hasta 210 km/h no siendo aconsejable superar la misma.
Y numero 15 es el diametro interior de la cubierta o el diametro que debe tener la llanta. Esta cifra esta expresada en pulgadas. 

	*Índices de velocidad 
Q: 160 Km/h
R: 170 Km/h
S: 180 Km/h
T: 190 Km/h
H: 210 Km/h
V: 240 Km/h
W: 270 Km/h 
Y: 300 Km/h
ZR(Y): Superior a 300 Km/h 




Una vez sabiendo esto devemos tener en cuenta que si ampliamos el tamaño del neumatico y la llanta hay que respetar las equivalencias del fabricante, ya que de lo contrario podemos notar efectos negativos en el funcionamiento de nuestro coche, tales como que la velocidad indicada por el cuenta kilometros no corresponda a la que realmente rodamos. Este defecto tambien puede influir en algunos sitemas electronicos de ayuda como el ABS.

El limite de variacion puede llegar hasta el 2%, si el porcentaje es mayor ya seria negativo para el comportamiento de nuestro coche (Ojo en caso de accidente si el diametro no es equivalente al de la ficha tecnica podemos tener algun problema, por eso es necesario no tomarselo a la ligera).

Para evitar dudas de si nuestros neumaticos son equivalentes y acertar en la medida que tenemos que seleccionar podemos realizar la siguiente formula:

Tenemos una cubierta 175 - 70 – 13

Diámetro externo = { [ ( 175 / 10 ) x ( 70 / 100 ) x 2 ] + ( 13 x 2.54 ) }

Diámetro externo = { [ ( 17.50 ) x ( 0.70 ) x 2 ] + ( 33.02 ) }

Diámetro externo = { [ 24.50 ] + ( 33.02 ) }

Diámetro externo = 575,2 mm

El diametro externo de nuestro coche coche sera de 572,2 mm 

Para saber si el neumatico que queremos colocar es equivalente deveremos realizar la formula nuevamente. Si el resultado no varia en más del 2%, los neumaticos seran equivalentes.
CARACTERÍSTICAS DE LOS NEUMÁTICOS 
COEFICIENTES 
Los neumáticos son el elemento de agarre para la propulsión y para el frenado. El tipo de asfalto y su composición condiciona la adherencia del coche a través de los neumáticos mucho más que el tipo de neumáticos. El tipo de coeficiente de adherencia (aproximado) entre el neumático y el asfalto es el siguiente: 
	Tipos de Asfalto
	Coeficiente en suelo seco
	Coeficiente en suelo mojado

	Asfalto rugoso
	0'80
	0'55

	Asfalto brillante
	0'70
	0'40

	Adoquinado
	0'60
	0'40

	Nieve
	0'60
	0'3

	Hielo
	0'055
	0'2


Estos coeficientes son relativos ya que dependen de :

la marca, el modelo, la profundidad del dibujo, el tipo de carcasa (diagonal o radial), la presión del inflado del la rueda, etc.

Una incorrecta alineación de las ruedas puede hacer aumentar un 15% la distancia de frenado sobre suelo mojado. 
CODIFICACIONES 
Los neumáticos llevan unos números impresos sobre la goma en la banda lateral que codifican sus características. Debemos documentarnos y pedir la ayuda de un experto para colocar los neumáticos adecuados a nuestro vehículo y que se adapten a nuestros itinerarios más frecuentes o peligrosos. Los neumáticos tienen fechas de caducidad y este dato, junto con la posible condición de recauchutados, se escamotean frecuentemente al comprador en las ofertas a precios de ganga. 
185/60 RT 14 82 

185 es la primera cifra del codificado y hace referencia al ancho de la sección del neumático expresada en milímetros. Esta medida aumenta de 10 en 10 mm y siempre acaba en 5. 

60 expresa la relación entre la altura y la anchura. En este caso la altura será el 60% de la anchura. La tendencia actual es hacia neumáticos mas bajos y más anchos. De esta forma se logra un mayor agarre a la carretera aunque se sacrifique algo de comodidad (menor obsorción de las vibraciones por irregularidades y mayor ruido). El valor de este parámetro aumenta de 5 en 5.

R. Este número indica que el neumático tiene una carcasa (estructura) radial que aporta ventajas frente a una carcasa diagonal (que se señala con una D ). Los radiales tiene mayor adherencia, estabilidad, duración, comodidad y suavidad de conducción; y un menor consumo de carburante y calentamiento de los neumáticos.

T. Esta letra corresponde a las de un código que indica la velocidad máxima a la que se puede rodar con ese neumático. A veces esta letra está impresa después de la carga máxima del neumático. Las letras correspondientes a cada velocidad son: 
	J:100 km/h
	R: 170 km/h

	K:110 km/h
	S: 180 km/h

	L:120 km/h
	T: 190 km/h

	M:130 km/h
	U: 200 km/h 

	N:140 km/h
	H: 210 km/h

	P: 150 km/h
	V: 240 km/h

	Q: 160 km/h
	ZR: más de 240 km/h 


Aunque no pensemos superar los 120 km/h se deben utilizar los neumáticos acordes con la velocidad máxima indicada por el fabricante del automóvil. 

14. Indica el diámetro de la llanta en pulgadas (1 pulgada=25'4 mm). El diámetro aumenta de pulgada en pulgada.

82. Hace referencia a la carga máxima que puede soportar cada neumático. El peso del coche está repartido más o menos entre las cuatro ruedas. Hay 60 medidas que van desde el 62, que corresponde a 265 kg por neumático, al 121 que corresponde a 1450 kg. El número 82 corresponde a 475 kg (unos 1900 kg para todo el automovil cargado).

Debe buscarse la fecha de caducidad impresa junto con los otros códigos. Esta fecha expresa el mes y el año en el que debe retirarse de la circulación. 
PRESION 
Debe tenerse en cuenta la correcta presion de inflado que recomienda el fabricante del coche:
- Una presion baja aumenta el rozamiento con el suelo y por tanto el consumo de combustible ademas de comprometer seriamente la estabilidad de automovil
- una presion alta, en cambio reduce la vida de los amortiguadores.
11 Seguridad

El AirBag seguramente es la medida de seguridad más importante de finales de este siglo (las investigaciones comenzaron en los años '70). El funcionamiento es bastante simple. Cuando un auto choca se produce una desaceleración imprecionante (aprox. 20G y en autos de carrera de hasta 90G) esta desaceleración activa el AirBag, no es activado por el impacto como la mayoría de la gente piensa, y es por esta razón que si uno choca a 5KM/H el AirBag no funciona y es también esta la razon por la cual no se puede poner AirBag a un auto de carreras (cuando frenan producen una gigantesca desaceleración que produciría que el airbag se abra). La función del AirBag es reducir las lesiones provocadas cuando el cuerpo choca con el tablero (incluso si lleva el cinturon). El AirBag debe ser usado en conjunto con el cinturon, porque si no es así se transforma en un arma (el AirBag al abrirse a mas de 300 km/h podría impulsar al cuerpo contra el asiento). 

Otro invento muy bueno es el ABS (Anti-lock Brake System o sistema de frenos antibloqueo) que impide que las ruedas se bloqueen al frenar bruscamente o en situaciones adversas. El ABS te permite, por ejemplo, doblar frenado o frenar con 2 ruedas en el pavimento y dos en terreno resbaladizo (para saber su funcionamiento dirigete a Frenos). 

Cuando un auto choca contra algo, el auto que va a cierta velocidad practicamente se detiene. A cierta velocidad el auto posee una gran energía (por su peso y velocidad) y al momento del impacto toda esa energía se disipa de distintas maneras (hay que recordar la ley de la conservación de la energía). Lo que ocurría antes era que los autos eran muy duros (diseñados para no abollarse) entonces las personas eran las que sufrian ya que el auto no absorbia energía, ahora, en cambio, los autos están diseñados para doblarse de una forma predeterminada para así absorber gran parte de la energía y los ocupantes sufran una desaceleración inferior y por lo tanto menos lesiones. 

12 Mantenimiento

Como todo aparato mecanico, al auto es necesario hacerle una mantención periódica para evitar que se deteriore anticipadamente. A continuación describo la mantención básica que necesita un auto para que dure muchos kilómetros sin complicaciones mayores 

Motor: 

1. Lo más importante, pero al mismo tiempo lo más simple, es el cambio de aciete. Sólo haciendo ésta tarea cuando corresponda ayuda a mentener el motor sin problemas. El aciete después de mucho uso, es decir, mucho tiempo sometido a altas temperaturas, se quema y pierde absolutamente sus propiedades lubricantes. Después de muchos kilómetros el aceite se vuelve más líquido, especialmente a altas temperaturas, y por lo tanto lubricando nada. Ésta falta de lubricación desgasta el motor provocando la quema de aceite. Romper un motor por no cambiar el aceite es sólo por falta de preocupacion, ya que su precio no es muy alto (infimo comparado con una reparación de los problemas provocados por la falta de preocupación)
Existen 3 tipos de aceites el aceite mineral (barato), sintético (muy caro) y mineral con componentes sintéticos (precio moderado). Yo recomiendo el mineral con componentes sintéticos por su buena relacion precio/calidad.

Otra cosa importante en los aceites son los grados. Estos miden la viscocidad de este. Siempre preferir los aceites multigrados (ej 10W-40), ya que mantienen el aceite con una buena viscocidad tanto en altas como bajas temperaturas. Siempre usar el grado recomendado por el fabricante, teniendo en cuenta las temperaturas extremas del lugar donde se vive. 

En lo posible cambiar el aceite cada 5000 km, máximo cada 10000. 

2. Lo que le sigue en importancia es el filtro de aire. Este elemento filtra las partículas sólidas que podrían entrar el motor y dañarlo. Un filtro sucio no sólo disminuye su capacidad de filtración, sino que también resiste el aire que entra al motor, produciendo pérdidas de potencia.
Siempre preferir filtros de marca reconocida, ya que los filtros baratos, poseen, generalmente, un menor poder filtrador. Nunca, y tajantemente nunca soplar un filtro para sacarle la tierra y poder usarlo más, porque la el polvo agranda los orificios del filtro y de esta manera no filtra nada, deja pasar todo.

No siempre duran lo mismo los filtros, en el campo con el polvo durarán menos que conduciendo por carretera, la contaminación también disminuye la vida útil del flitro. 

Para saber en que momento cambiar el filtro, basta con una inspeccion ocular, que a pesar de ser subjetiva, es bastante precisa. 

3. En tercer lugar tenemos el filtro de aceite. Este elemento filtra los pedazos metálicos (pequeñísimos) que se desprenden del motor y que si giran a través del motor lo rompen. 

Es preferible cambiarlo con cada cambio de aceite, pero también es posible hacerlo cambio por medio. 

4. Después vienen otras cosas que por lo general si se sigue el manual de mantencion y si se va regularmente al taller no se pasan. El cambio de bujías es importante, cada 50000 km, pero su vida úti máxima es de 100000km.

Otra cosa importantísima es el cambio de la correa de distribución aproximadamente a los 60000km, si esta se llegase a cortar, el motor se rompe completa e instantáneamente y se produce una pérdida total. 

Tren de marcha: 

1. Una cosa muy sencilla y barata que ayuda a mantener los neumáticos y hacerlos durar es hacerles una rotación cada 10000 km. Esto consiste en llevar las ruedas trasera a adelante y las delanteras a atrás, manteniendo las del lado izquierdo en el lado izquierdo y las del lado derecho en el lado derecho. Además sirve de oportunidad para balancearlos y eliminar vibraciones. 

2. También es simple, pero no menos imortante, revisar la presión de los neumáticos al menos una vez al mes y cambiar esta presión dependiendo de la carga del vehiculo y lo que dice el fabricante. Por ejemplo antes de un viaje de vacaciones con toda la familia ajustar la presión indicada para máxima carga. De esta manera se disminuye el consumo y se mantiene un desgaste parejo del neumático. 

3. Otra cosa que hay que tener en cuenta es la alineación, ya que si las ruedas están desalineadas, se produce un desgaste prematuro e irregular en los neumáticos. Esto depende absolutamente del tipo de manejo y del tipo de camino. Los hoyos son la principal causa de desalineamiento. Fijarse de reparar tanto la divergencia-convergencia (mirando el eje desde arriba, ver si las ruedas están abiertas o cerradas) como el camber (mirando desde adelante o atras que las ruedas no esten abiertas o cerradas). Un síntoma claro de desalineación es que al momento de doblar a velociad normal de tránsito las ruedas rechinan. 

4. También hay que fijarse en el estado de los amortiguadores. Los amortiguadores impiden que los resortes se compriman y extiendan continuamente después de algún hoyo o montículo. Pasados los 50000-60000km fijarse que no tengan problemas. La forma más fácil de ver si estan gastados o reventados es moviendo el auto en una de las esquinas de arriba a abajo, si el auto sigue revotando mucho rato, los amrtiguadores deben ser cambiados. Simple. Andar con un amortiguador no sólo es inseguro, poruqe disminuye la estabilidad del auto, sino que también rompe los neumáticos.

13 El plomo en la gasolina

El controvertido asunto de la gasolina sin/con plomo sigue siendo algo que provoca múltiples dudas en los usuarios, sobre todo las referentes a si su vehículo puede o no usarla y las diferencias entre una gasolina y otra. 

        Trataré de aclarar los conceptos con las siguientes cuestiones: 

· ¿Por qué tienen plomo las gasolinas? 

· ¿Por qué eliminar el plomo de los combustibles? 

· ¿Cómo se elimina el plomo? 

· Conclusiones 


¿POR QUÉ TIENEN PLOMO LAS GASOLINAS? 

A partir de los años 20 y como consecuencia de los mayores requerimientos de los motores de explosión derivados del aumento de compresión para mejorar su rendimiento, se inicia el uso de compuestos antidetonantes a base de plomo (Pb) y manganeso (Mn) en las gasolinas. 

El índice de octano de una gasolina es una medida de su capacidad antidetonante, así las gasolinas con alto índice producen una combustión más suave y efectiva. El octanaje nos indica la presión y temperatura a que puede ser sometido un combustible carburado (mezclado con aire) sin auto-encenderse, cualquier combustible líquido o gaseoso (alcohol, butano, colonia, etc.) tiene un índice de octano determinado. 

Si el combustible no tiene el índice de octano adecuado, en motores con elevadas relaciones de compresión (oscilan entre 8,5 y 10,5:1) se producirá el "autoencendido" de la mezcla, es decir la combustión es demasiado rápida y dará lugar a una detonación (como si fuese un motor de ciclo diésel) que hace que el pistón sufra un golpe brusco y se reduzca drásticamente el rendimiento del motor, llegando incluso a provocar graves averías. Este fenómeno también se conoce entre los mecánicos como "picar bielas".  Dicho índice de octano se obtiene por comparación del poder detonante de la gasolina con el de una mezcla de heptano e isooctano. Al isooctano se le asigna un poder antidetonante de 100 y al heptano de 0, de esta manera una gasolina de 95 octanos correspondería en su capacidad antidetonante a una mezcla con el 95% de isooctano y el 5% de heptano. 

El uso de antidetonantes a base de plomo y manganeso en las gasolinas obedece principalmente a que no hay forma más barata de incrementar el octanaje en las gasolinas que usando compuestos de ellos (Tetraetilo de Plomo-TEP-,Tetrametilo de Plomo -TMP- y a base de manganeso conocido por sus siglas en inglés como MMT) comparando con los costos que conllevan las instalaciones que producen componentes de alto octanaje (reformación de naftas, desintegración catalítica, isomerización, alqui-lación, producción de éteres-MTBE, TAME-, etc.). 

A partir de los años 70, el uso de compuestos de plomo en las gasolinas tenía dos razones: la primera, era la comentada de alcanzar el octanaje requerido por los motores con mayor relación de compresión y la segunda proteger los motores contra el fenómeno denominado Recesión del Asiento de las Válvulas de Escape (Exhaust Valve Seat Recession, EVSR) junto a la labor lubricante que el plomo ejerce en la parte alta del cilindro (pistón, camisa, segmentos y asientos de válvula) 

Ante esta exposición de virtudes surge la segunda cuestión: 

¿POR QUÉ ELIMINAR EL PLOMO DE LOS COMBUSTIBLES? 

Como sabemos los metales "pesados" (plomo, manganeso, mercurio, cadmio, etc.) resultan perniciosos tanto para el medio ambiente como para la salud humana, tienen la mala costumbre de fijarse en los tejidos llegando a desencadenar procesos mutagénicos en las células.  Desde el punto de vista de la salud, la presencia de plomo en el aire que respiramos tiene diferentes efectos en función de la concentración presente y del tiempo a que se esté expuesto. Algunos de sus principales efectos clínicos, detectados por el envenenamiento agudo con plomo, son interferencia en la síntesis de la hemoglobina, anemia, problemas en el riñón, bazo e hígado, así como afectación del sistema nervioso, los cuales se pueden manifestar cuando se detectan concentraciones por encima de 60 mg de Pb por cada 100 mililitros de sangre. 

En los 70, ante los graves problemas de deterioro ambiental del planeta y su impacto sobre los seres humanos que lo habitan, los gobiernos de los países iniciaron una serie de acciones para detener y prevenir esta problemática ambiental. 

Una de las acciones que se inició en los países industrializados fue, en primera instancia, reducir el contenido de plomo en las gasolinas, al determinarse que la principal fuente de emisión de óxidos de plomo a la atmósfera la constituyen los vehículos con motor que usan la gasolina con plomo. Esta situación, no sólo es privativa de las naciones desarrolladas, también es un fenómeno que se presenta en las regiones del planeta con alta densidad de población, que consecuentemente utilizan gran cantidad de vehículos y consumen volúmenes considerables de gasolina. 

Además existe una incompatibilidad manifiesta entre el uso de gasolinas con plomo y los catalizadores de oxidación empleados para eliminar las emisiones de monóxido de carbono (CO) a la atmósfera. El plomo se fija al catalizador y lo destruye de forma irreversible 


¿CÓMO SE ELIMINA EL PLOMO? 

Para poder eliminar el plomo hay que sustituir los compuestos de éste por otras sustancias que tengan el mismo efecto antidetonante, al tiempo que hay que preparar los motores para que no precisen de sus efectos lubricantes. 

Lo segundo corre por cuenta de los fabricantes, mientras que respecto a lo primero las petroleras han optado por sustituirlo por proporciones mucho mayores de ciertos hidrocarburos aromáticos, isoparafinas y compuestos oxigenados, cuyo exceso debe ser recirculado al motor y/o transformado en el catalizador. De esta manera, utilizando combustible sin plomo en un vehículo que no disponga de los dispositivos necesarior para ello, dicho exceso será emitido directamente a la atmósfera en forma de hidrocarburos sin quemar. 

Considerando que dichos hidrocarburos aromáticos (benceno principalmente, tolueno y xileno) las isoparafinas y los compuestos oxigenados son claramente carcinogénicos, desde el punto de vista de la salud  es más conveniente emplear gasolina con plomo que sin plomo en un vehículo no preparado para ésta. 

CONCLUSIONES 

El uso de gasolina sin plomo en vehículos preparados para ello (provistos de catalizador y de un sistema adecuado de recirculación de gases) es la mejor forma de contaminar poco. 

El uso de gasolina sin plomo en vehículos no preparados para ello pero que sí la admitan por sus características de diseño del motor, repercutirá en un aumento significativo de las emisiones de sustancias nocivas. 

Usando gasolina sin plomo en vehículos no preparados para ello y que no la admitan por el diseño del motor, hará que se acorte la vida de éste y que se produzcan desgastes prematuros en asientos de válvulas y cabeza de los cilindros. 

Por último, si usamos gasolina con plomo en un vehículo diseñado para emplear gasolina sin plomo, destruiremos el catalizador. 
