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INTRODUCCION

El Salvador, como una gran nacidn en progreso vive momentos de
cambio, la globalizacidn de los mercados requiere la participacidn
de profesionales capases de analizar vy diserar mecanismos orienta-
dos al mejoramiento productivo y al incremento de la calidad de los
bienes vy servicios que produzcan las empresas en busca de la

competitividad en el mercado.

Habiendo tomado en cuenta que nuestro pais en este momento se
encuentra en un crecimiento econdmico bastante aceptable, es decir,
que cada dia va siendo mayor, todos y cada uno de nosotros debemos
colaborar a alcanzar niveles econdmicos que nos lleven al
mejoramiento de las condiciones de vida, asi como también un
desarrollo técnico competente para contribuir ampliamente en el

crecimiento de la industria salvadorera.

Es por ello, que gracias a la UNIVERSIDAD DON BOSCO vy a la
asignatura de Formulacidén y Evaluacidn de Proyectos, se da a
conocer una serie de técnicas Yy lineamientos que nos favorecen v

ayudan a elaborar planes técnicos, cientificos e industriales.

Es asi como en este provecto de graduacidén pretendemos dar a
conocer la elaboracion teorico practico de lo que es EL CONVERTIDOR

CATALITICO, "RAZONES Y CONSECUENCIAS DE SU USO".



A la vez que realizamos un estudio sistematico que nos
permitid detectar necesidades latentes en esta area de la mecdnica
automotriz, y habiendo identificado dichas necesidades llevamos a
cabo otro estudio de contemnido técnicp—cientifico el cual persigue
llevar a cabo la busqueda de las principales necesidades de
recursos, yvya sean humanos vy/o técnicos para la implementacidn %

aplicacidn de dicho sistema.

Finalmente se presentan los aspectos detallados que deben
considerarse en la organizacidn de este tipo de proyecto; asi como
tambien la estructura de implantacidon necesaria para la puesta en

marcha del mismo.
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CARPITULO I

1.1 MARCO TEORICO.

Consiste en brindar una orientacidn acerca de lo que es la
emisidon de los gases contaminantes de los vehiculos vy la

repercusl1on en el medio ambiliente de nuestro pais.

También podemos decir que las nuevas leves de transito e
fueron aprobadas recientemente nretenden hacer ver aspectos Ly

importantes como son:

a) Prohibir el uzo de la gasolina que contiene plomo.

bt Limar diesel sin Arafre.

s La obliagacion de implementar el uso del catalizador.

1) Riustar v correglir el funcionamiento v mantenimiento de los

cimtemas de i1nveccidn diesel.

Todo psto contemplado dentro de lo que es el control de
emisidn de gases de escape del motor de combustidmn interna. También

traveés de un proceso de orientacidn % capacitacidan se les

Bi]

nretonde hacer conclencia a los propietarios de vehicuwlos
automotores, las ventajas que dichas leyes nos traeran a nosotros
micmoe, yooal medio ambirente: yva que nuestro pais  en estos momenton
esta pasando por un decaimiento rapido en lo que es la
defore=tacion, a tal arado que es el sequndo pais mas desforestado

en América latina, siendo el primero Hailtai.



-
L.a lenta destruccidon de la capa de 0zoNo Y tambiien la

contamimnaciéon del ailre qQue respiramos no quedan exclulidos.

Le por eso que nos hemos detenido a analizar v darle un alto
arado de enfasis a lo que es el control de emision de gases de
escape de los motores de combustion interna, haciendo una especial

recomendacidn en el uso del catalizador lo gue dara una altermativa

de solucioon para minimizar este problema.

Por otro lado., se recomendard v al mismo tiempo se verificaré.
2] correcto mantenimiento v ajucte de los =istemas de alimentacidn
de los motores diesel disminuvendo en -gran parte la elevada
emanacritn de nases contaminantes.

2] ecstablecimiento de determinado tipo de medidas tienes por
Atireet o nermitir o] conocaamiento del funcionamiento del sistema para
evaluar cuan bien o mal estard operando, va que tiene por objeto
primordial este provecto el mostrar a la poblacidn en general que
e pueden obtener mavores rendimientos al i1nvertir tiempo y dinero

en 2l sistema de catalizador gque se implementara.



1.2 ANTECEDENTES

En l1a acrtualidad la mecanica automotriz estd formada por una

serye de agenclas distribuldoras de vehiculos tales como:

- DIDEA (Distribuidora de automdviles).
- SAQUIRO S.A,
- LA UNIVERGAL S.A.
- MASN (Nacional automotrisz S.AL)
- GEVESA (Genmeral de vehiculos S.A.)
- CAMOSA (Centro comercial motriz 5.A)
- OMMIMOTORES S.A.
- FauTRASH,
T Ay,

THETE P10 105,

Otra aran cantaidad de los ya  conocidos vy famosos NAUTOLOTES,
1oz cuales oo tan distribuyendo desde los ochenta en adelante
vehiculos que va traon incorporados st catalizador, sicstem~ de
recirculacion de gases de escape, sistemas de ventilacidn del
TArter v ftiltros para evitar la formacion de hollin en el tubo de

epocane, etc, 1o gue hace que dichos gases sean menos contaminantes.

Por 1o tanto., un 40% de éstos vehiculos estan funcionando con
todo su sistema y el 607 restante va se los han eliminado o lo

ti1enen en deterioro.



Estas agencias distribuidoras también ofrecen servicios de
reparaclion vy control de éstos sistemas, ya que anteriormente no
habia ninguna i1nstitucidn o personas interesadas en darle solucidn
a rste tipo de problema ¥y por lo que hasta el ano pasado (1995) el
Yiceministerio de Transporte. la comisidn de Obras Publicas v la
comision ambiental de la Asamblea legislativa., han dado a&a conocer
las nuevas leves que reqularan la proteccidn del medio ambiente las
cuales estan contenidas en la recién aprobada Ley de Transporte
Terrestre. l1a cual incluye articulos con referencia a la
implementacidn del catalizador y la disminucidn de la contaminacidn

del medio ambiente en el pais.

frr b fmerny ben 1 A Fondaca e Fmpresaraial para el bDesarrol 1o
{ducativo (FEPADE), v la Fundacion Salvadoremna para el Desarrollo
FEropomico v Social (FUSADES), ofrecen a los estudiantes de mecanica
avutomotriz, mecanicos,., personal de talleres en general.etc. cursos
de capaciteacidn. apovo v asesoria cuvos obietivos principales son
mlesar v actualizar el nivel técnico-cientifico de estas personas,
Hdesmarvol lando una wer e de actividades orientadas a dicha
capacitacién, para dar un mejor v eficiente servicio con o] fim e
e e] lns tambidn ayzuden a que =6 tome conclencia de 1o e

RS TIEE 0] Loaon fancitonamyenta e LI vehitculo para ol medio

ambiitentoe.,
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1.3 JUSTIFICACION.
Dado qgue nuestro pais ha experimentado wun crerimiento
econdmico, a consecuencia de los  acuerdos de  paz i la

implementacion de politicas scondmicas del libre mercado impulsadas
por el gobierno, todos los sectores de la economia nmaciomal se han

visto favorecidos.

La rama automotriz nmno ha sido la excepciodn, integrada por
empresas distribuidoras e impor tadoras de vehiculos nuevos v
usados, importadoras vy distribuidoras de repuestos automotrices,
asi como también empresas o talleres encargados de brindar el

serviclo de mecanica automotriz.

Dado que hasta el momen to se encuentran circulando un
aproximado de 300,000 vehiculos entre particulares vy taxis (no
incluyendo camiones y autobuses, a la vez los que entran a diaric a
las aduanas) en todo el pais, lo que nos indica gue hay oportunidad
de dar a conocer y aplicar el control de emisidn de gases para gue
se concientise a toda la poblacidn propietaria de vehiculos acerca

del adecuado uso vy aplicacin que este sistema ofrece.

El problema que tenemos hasta el momento ha sido gque no ha
existido una buena orientacidn nlil leyes para los conductores, Y a
gue la contaminacidn del medio ambiente se ha proliferado en agran

porcentaje en la capital, vy esto s debido a que Lo propretarios
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no .se preocupan por la reparacion de los sistemas de alimentacidn,
va sean diesel o gasolina y gue por negligencia o ignorancia se han
descuidado de proporcionar el adecuado mantenimiento de los motores

de sus vehiculos.

Es necesario semalar la importancia que tiene llevar a cabo
esta fase bsjo un programa de trabajo bienmn organmizado, vya qgue es
muty frecuente observar implementadores de sistemas que no han
comprendido gque el estudio y disero de este, no consiste
simplemente en incorporar al sistema en uso, soluciones intuitivas
e indisciplinadas, que frecuentemente sdlo traen por resultado la

mecanlzacldn de un caos organizativo.

En otros Casos, no tan extremos, pero tampoco tan
satisfactorios, se limitan a mejorar la misma actividad, bien sea
automatizando o delegando funciones, sin amnalizar si las mismas son
realmente udtiles vy nmecesarias, i1ndependientemente de gue un cambhio
futuro no considerado pueda hacer inoperante los sistemas disemados

en esta forma.



1.4 PLANEAMIENTO DEL PROYECTO.

La descripcion general de nuestro proyecto "EL Convertidor
Catalitico, Razones vy Consecuencias de su Uso"” es demostrar a
traveés del estudio tedrico—-préactico, de qgue la implementacién de

este sistema nos traera heneficios optimos para todos.

Todo esto se comprueba a través de las demostraciones
practicas que se realizaran posteriormente donde se veraifica que
los gases contaminantes al entrar al catalizador seguidamente
saldran en una forma menos contaminantes Y rno darmninos al med 1o

ambiente.

Esto implica que da origen al correcto funcionamiento de las
motores de combustidn intermna, al emanar menos humo y menos acidez
contaminante gque se mezcla con el aire; lo gue protegera la fauna,

flora, capa de ozono, etc.

Al mismo tiempo se hace énfasis en los procedimientos de
ajustar. corregir y/o dar el correcto mantenimiento a los sistemas
de inyeccion, va sea gasolina o diesel lo que hara gue el sistema
(catalizador en autos a gasolina) trabaje correctamente vy tenga la

duracién esperada disminuyendo asi costos a posteriori.
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Es cierto gque desarrollar esta fase del proyecto no es
problema sencillo. La determinacidn rigurosa de los verdaderos
requerimientos del nuevo sistema no se realiza con un
procedimiento bien especificado como lo es el de documentacidn del
sistema a usar: sin embargo, se puede decir gue existen ciertos
puntos de apoyo que, sabiéndolos reconocer, ayvudan a la ohtencivn
de esta finalidad. En esta fase cdeberdan tomarse COom Nnormas  de

partida las sigulientes consideraciones:

- LQue se requiere gue haga el nuevo sistema a implementar en EI
Salvador, de inmediato vy a futuro?
- .CohOmo se evaluaran los resultados del nuevo sistema a

implementar?

Hasta el momento. se conoce unicamente como trabaja el sistema

de control de emisidn de gases de escape Yy la sceptacidn vy

conocimiento que hay departe de la poblacion, Mads adelante sera
necesario definir el sistema, sus propiedades, beneficios,
aceptacidn de parte de la poblacion. los objetivos vy metas por las
cuales ha sido implementado vy sobre todo las consecuencilas

ambientales.



1.5 OBJETIVOS
1.5.1 OBJETIVOS GENERALES.
- Disefar un manual que sirva de base para el establecimiento de
un sistema de controi de emisiones de gases que muestre los
requerimientos basicos necesarios para minimizar la

contaminacitdn del medio ambiente

1.5.2 0OBJETIVOS ESPECIFICOS.

- Verificar vy controlar los gases de escape por medio de los
analizadores para demostrar el correcto funcionamiento del

Convertidor Catalitico.

- Que el npresente proyecto proporcione informacion a 1
poblacidn en general sobre el funcionamiento, composicidn vy
demostracidn de la eficiencia del catalizador para mejorar la
emisiones de los gases contaminantes.

- Demostrar la diferencia de los gases de escape de un automovil

sin catalizador con uno gue usa este sistema.

- Proporcionar informacidon didactica para el alumnadao en
general, en especial a quienes cursen materias relacionadas

con este tema.
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1.6 SITUACION ACTUAL

La situacidn actual de nuestro pais en estos momentos es de

cambio o transicidn en lo que respecta a la economia Nacional.

El ingreso de muchos vehiculos a diario en las aduanas y la
gran cantidad de los que se encuentran en circulacion, sobre todo
en el area metropolitana estan influyendo mucho en la contaminacidén

del medio ambiente y del aire gque se respira.

Una parte del problema repercute en gque muchos vehiculos vy
especlialmente autobuses del servicio publico se observan a diario

erxpidiendo grandes cantidades de humo contaminante producida por
desajuste en los sistemas de 1inyeccidn vy por la quema de aceite

debido a desgastes internos de los motores.

Otro de los problemas existentes gque se puede ver es que bhavy
mucha negligencia por parte de muchos propietarios de vehiculos vy
empresarios de autobuses que no dan el debido mantenimiento a sus
unidades especialmente & los sistemas de alimentacidn vy el
funcionamiento de 1los motores, gque son la principal causa de la
contaminacion.Definitivamente con 1la definicidn del problema y la
correcta realizacidn de este concepto podemos decir que la mitad

del problema va estd resuelto.



-1

Los mejores resultados obtenidos del modelo estardn en manos
de quienes hayan tenido una mayor vision del enfogue del mismo; por
eso es necesario ponerle mucha atencidn a este problema. Muchas
veces el deseo de apresurarse para constituir y aplicar el sistema
lleva a reducir tiempo vy esfuerzo dedicado a la definicion del

problema.



1.7 SOLUCION PROPUESTA

El hacer ver al propietario del vehiculo que las nuevas leyes

en vigencia aprobadas traerdm un beneficio para el medio ambiente.

También podemos asegurar que implementando el sistema del

Convertidor Catalitico tendremos los resultados previstos.

Con la presentacidn de este proyecto esperamos que se tome muy
en cuenta las ideas y opiniones adoptadas, a la vez que tomaremos
un parametro en base a la realidad actual para unir esfuerzos vy

consolidar el cumplimiento de la nueva ley de transito.

La propuesta tambieén la definimos como un analisis colectivo v
correctivo de los planes de acciodn, procedimientos, formas vy eculpo
que i1intervienen en la ejecucidn del proyecto con el fin de

simplificarlas vy estandarizarlas.

Un ejemplo de las acciones que se pretenden poner en marcha en
este provecto, es hacer conciencia por medio de demostraciones
tedrico—-prdcticas de lo conveniente de este sistema a implementar;
lo cual debe quedar claro para los usuarios de dicho sistema. que

es efectivo y vital para el medio ambiente.
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Con todos los elementos seralados en el estudio del proyecto y

concretamente al amnalizar los requerimientos del sistema a

implementar, se estd en condiciones de proponer el muevo sistema.



TULO Il
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CAPITULD 11

2.1 ECOLOGIA, MEDIO AMBIENTE Y CONTNAMINACION.

INTRODUCCION.

En el presente capitulo se expondrd los diferentes factores vy

problemas ambientales que afectan la ecologia de nuestro pais.

El objetivo gue se persigue al estudiar, la ecologia es
comprender las relaciones mutuas entre los organismos y SUS

ambientes respectivos, bajo las condiciones naturales.

Algunas de las condiciones naturales que rodean a los seres

vivos son:

a) Otros seres vivos (comunidad).
b) Objetivos materiales.
c) Energia: que constituye su ambiente, mediante las cuales

satisfacen todas sus necesidades vitales.

Por lo anterior podemos decir que ningun organismo individual,
ni conjunta particular de organismos puede existir en forma
atalada, 5 L0 U todos vy Cadda (HNe eJjercen PV T 18585 VEETC LYy
recIprocas. Para que un arganismo pueda vivir, el ambhiente debe

reunir dos condiciones:



1. No contraer ninguna condicidn desfavorable, para la wvida
(contaminacidn,., smog, rayos ultravioleta del sol, etc.).

2. Un minimo de requisitos indispensables para la vida
(Lncorporar materiales y energia, recibir aire puros ne

vicirado. etc.).

El concepto contemporameo de la Ecologia es el estudio de la
estructura v funcidn de los medios ambientes naturales en los que
la humanidad y cada individuo participan vy el medio ambiente sg
entiende por tal como "la materia que rodea inmediatamente al

organismo con la cual mantiene éste todos sus intercambios'.

Algunos problemas ecolvgicos en E1 Salvador, que ameritan

estudios v soluciones actualmente son:

1. Efectos de los desechos provenientes de la industria, el
comercio, combustiblés de maguinas y vehiculos.

2. Efectos de los residuos quimicos como: fertilizantes,
pesticidas, humos, etc.

3. Contaminacion del aire y agua (gases y basural.

a., Practicas agricolas defectuosas (quemas) y sus efectos en los

ecosistemas.

D Negervan, acug foras vy uno racronal del agua.
‘. lLa erosion v la conservacion de los bosques.
7. Explositdn demografica.

8. Control de las plagss.
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9. Conservacitn de la flora vy la fauna natural.

10. Nutricidon de la poblacidn salvadorena.

1i. Contaminacion por ruido (fabricas, maguinas, automavi les,
etc.).

12. Reordenamiento Yy semalizacidn del trafico vehicular en la

capital.
173. Regulacidon del transporte publico en la capital (autobuses v

microbuses).

Estos vy muchos otros son los problemas que deben afrontarse
con seriedad cientifica, y responsabilidad, es poOr eso que uno de
los primeros problemas ecolédgicos por tratar en El Salvador, debido
al auge con que ha proliferado y va aumentando cada dia mas es la
contaminacidn del alre que respiramos en el pais y especificamente
en la capital; es por ©llo que en este proyecto trataremos sSusS
indicios. estado actual, alternativas de solucidn, propuestas, etc.
para tratar de minimizarlo vy después darle fin a este gran
problema; pues necesitamos hacer del pais un ecosistema adecuado
para todos; vya gue tenemos derechos naturales y legales para vivir
en un pais limpio con bosques, rios, lagos, playas, aire, agua
potable, y especies utilés para la alimentacidon. Con esto para

comenzar se lograria cumplir, con el ideal y el derecho humano de

tener generaciones futuras sanas que construyan un pais mejor.
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2.2 ASPECTOS RELACIONADOS CON GASES CONTAMINANTES Y MEDIQ

AMBIENTE.

2.2.1 CONSTITUCION DE LA ATMOSFERA.

La atmdsfera de la tierra que comunmente 1llamamos "AIRE" est&

formada por dos gases:

Oxigeno que ocupa el 217 (en volumen), de la atmosfera vy
nitrdgeno (N) gue ocupa el 78% de la atmébsfera. El 14 restante
esta formado por otros gases incluyendo Argon (Ar) que ocupa el

0.94% del 1% restante y el dioxido de carborno (CO) . (Ver figura)

ESTRUCTURA DE LA ATMOSFERA

CO2 DIOXIDO DE CARBONO
CO MONOXIDO DE CARBONO

HC HIDROCARBUROS ——“I
NOx DXIDOS NITROSOS
gggogmxmo DE AZUFRE ] 0.06% 02 OXIGENO

Ar ARGON
0.94%

N2 NITROGENO

78.00%
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REFERENCIA:
La cantidad de un gas cuando es medido en términos de volumen

puede ser muy diferente a cuando es medido en términos de peso.

Por ejemplo:

Anteriormente se explicd que el oxigeno ocupa el 217 de la

atmods fera, cuando e migie en torminosg de volumen. En Lerminoy e
pesn Jleva el 27 del peso de 1a atmédsfeora,
2.2.2 CONITNAMINNANTES DEL AIRLE.

NdemAs del Nrgdn vy del didxidn de carbono, también hay muchas
sustancias indeseables creadas por el hombre como Mondxi1do de
Cartano (CO) ., agans hidrocarburo (HC), oxido de nitrogeno (NOx),

didrido de azufre (S0), etc.

Estas sustancias indeseables creaaas por el hombré son
denominadas "contaminantes del Aaire". La contaminacidn no solo es
cavsada por automdviles. otras causas importantes incluyen fuentes
estacionarias comop fabricas, plantes de poder termoeléctricas,
ralentadores de edificio, incineradores vy fuentes moviles cone

aviones, barcos y motocicletas.

En este proyecto solo se considerarad la contaminacidn

producida por los autompviles con motores a gasolina.




REFERENCIA:

Ademas de los diferentes gases mencionados anteriormente. la
atmédsfera también contiene muchos sdlidos como polvo, patrbti-

culas de carbdn, etc.

2.2.3 CONTAMINACION PRODUCIDA POR LOS AUTOMOVILES.

Es creada por la combustidn o evaporacidon del combustible del
automdvil. Estos pueden ser divididos en tres sustancias basicas:
Co., HC, NOx. Estos gases son desagradables de respirar vy son

peliqrosos para los seres humanos, animales y plantas. (Ver figura)

H-0O
11.8 %

PronEco







CUADRO 1O
FITZCT10O D L0008 PRIMCIPALES CORTAMINANTE S
AUITOMOTRICTS SnnmprE L sntun
COMETAMTHIGNTD OrRIGEH CFOCTOS SOBRE Ly sAaLuwub
o PRODUCTIDO PO COor- DIGHMINUYE LA ABSORCION DEL
INRSININDAS SIS N PUSTTION INCOMPLETA OXIGENG POR CELULAS ROJAS,
(AP BONHO) AFECTA LA PERCEPCION Y LA
CAPACIDAD DE PEGSAR,
DISMINUYE LOS REFLEJOS VY
PUEDE CAUSAHR
IMNCONSCIENCIA., AFECTN L
CRECIMIENTO FETAL. EN
MUJERES EMBARNAZADAS . JUNTO
COonN OTROS CONTAMINANTES
FOMENTA ENFERMEDADES CON
PROBLEMAS RESPIRATORIOS VY
CIRCUI_NTORIOS.
HC RESULTANTE DE COM- IRRITA LOS 0J0S. CANSANCIO
(HIDROCARBU- BUSTION INCOMPLETA Y TENDENCIA A TOSER. PUEDE
ROS ) 0O EVAPORACION TENER EFECTO CANCERIGENDO O
MUTATIVO. HC DE MOTORES
DIESEL PUEDEN CTAUSAR
ENFERMEDADES PULMONARES.
P ADITIVO PARA ALIMERN~ AFECTA A LOS SISTEMAS
(LMD TAR El. OCTANAJE DE CIRCULARCRIOS,
LA GASOLINA REPRODUCTIVOS, LOS RIMNONES
Y NERVIOS DEL CUERPO.
REDUCE LA HABILIDAD DEL
APRENDIZAJE DE LOS NIFAOS Y
PUEDEN PROVOCAR
HIPERACTIVIDAD. PUEDE
CAliISAR DARNS NEUROLOGICOS.
PPT OV A PRODUCIDO POR DFFIT-— PUEDE INICIAR ENFERMEDADES
CHIO LT CIFEHCTA DE OXIGFNQO RESPIRATORIAS (AFECTANDO
MAS A NIROS Y ANCIANGOS) Y
PROVOCAR CANCER EN LOS
PULMONES .
ISIREY FRrOMICTDAS PO AL - IRPITA LLOS NINS, MARTT
(OXIDOS LE TAGS TEMErRATUHRNAS ONADGANMNTA Y Catlsn DOL Cix
T TROOEHN) DECARC N
S0 PORFEL CONTERNTDU DE [IRNRITA LAS PMrrimannsg L
(NIOKIﬁU Dz AZLIFRE B FL SISTEMA RESPIRATORID
N7LHERE,) DTESEL . CAUISA INFLAMACTION DU
GNP GANT N,




Eviste evidencia que el efecto cinergetico (sumativo) de los
diferentes Gases, es mucho mas Serin que =1 impacto
Iindividual. También muchos pases reaccionan con la luz solar

producliendo otros reactivos como por ejemplo el 0zZoNno con

otros efectos adicionales sobre el bienmestar v la salud.

CUADRO No 2

EFECTOS DE LOS PRINCIPALES CONTAMINANTES AUTOMOTRICES

CONTAMINANTE EFECTOS SOBRE LA ECOLOGIA

NOx, GO, FPROVOCA LLUVIA ACIDA CON DAROCS A LOS

) BOSQUES, SISTEMAS ACUATICOS, CORROSION DE
METALES, DAROS A EDIFICIOS Y MONUMENTOS.
TAMBICHN CONTAMINA NS AGUAS SUBTERRANEAS.

Q70 . DAMA A 1L.OS BDOSAUES ¥ PRODUCE
DECRECIMIENTO DE VARIOS GRANOS (POR
CICHPLO MATZ ., FRUTAS Y VERDURNS) . EL
QZOMNO PUEDE CREARSE POR VARIAS HORAS O
DIAS DESPUES DE LA EMISTON DE LOS GASES Y
TOMER UN THPAHACTO LTEJ0S DEL STTIO DE L0
COMTAMIMNACTON ORTOGTNAL .

(AR CFUECTO THURMADERD (YER PAGTHA
(DT 1RO DI SIGUIRKMTEY o OO0 Y NOx SON UOTROS GASES COM
(arROHn s IMPArTO IMDIRECTO GOBRE €. CFECTO

IR REIADE R0,




—AaL

Land

2.2.9 CL EFECTO INVERNADERO

. tLa radiacion de onda corta llega parcialmente a la superficie

de la tierra v la calienta.
. lLa tierra devueslve la radiacidn de onda larga (radiacion

infrarroja de calor) gue esta reflejada parcialmente por CD2 %

otro

]

gAases.







2.2.6 OTROS COMPONENTES DE LA CONTAMINACION PRODUCIDA

POR LOS AUTOMOVILES.

- ANHIDRIDO SULFUROS0: Es un gas corrosivo producido por los
combustibles que tienen azufre. Segun estudios que se
realizaron en gl armo anterior (1995) este elemento fue el que
mas predominaba en el area metropolitana. Esto da un panorama
de la contaminacidn del alire ocasionada por vehiculos a

gasolina o diesel.

- PARTICULAS SEDIMENTADAS: Esta compuesta por pdlenes alérgenos,
particulas metdlicas y minerales. Su comportamiento puede sSer

ascendente o descendente.

- PARTICULAS SUSPENDIDAS: Son los que provienen de la combustidon
de vehiculos. Los valores de particulas sedimentadas v
suspendidas provienen de la contaminacion del ailre causadas

por motores diesel y gasolina.

- Cuando el CO ¥y el NOx se concentran en la atmosfera y chocan
con los rayos del sol, ocurre una reaccitdn fotoquimica (Luz +
producto quimico) que produce diferentes compuestos qQuimicos v
oxidantes (como el Q’. que tiene la propiedad de oxidacidn v
resulta en el fendmeno conocido como "smok" © "smog". El1 smok
fotoguimico obstruye la vision, irrita los ojos, es

cancerigeno y arruina los bosques. (ver grafica).
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2.7.7  FUINIES DASICNAS DE EMISTON DE GAGES.

Ay troo fucnton hasicos e (L1, HC Y NQOx producidas ey

ot omeav 1 less (33 (i poascape, nas de escape del cilandra y

combuestible evaporado.

TIPO DE GAS CcO HC NOx
GAS DE ESCAPE 100% 55% 100%
COMBUSTIBLE EVAPORADO - 20% -
GAS DEL MOTOR - 25% -

=)

#
U r o

/A

Fo.- el =t
e &/

Cmses DEL CILINDRO J GASES DE ESCAPE
HC CO HC NOy

ryTe
o

COMBUSTIBLE EVAPORADO HC
-t
153
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—GASES DE ESCAPE:

Cuando la gasolina se gquema se combina (reacciona) con el
oxigeno en el aire para formar didxido de carbono (CO) Yy agua
(HO) . Esta reaccitn de oxidacidn puede ser expresada de la

siguiente manera:

A

De la Atmdsfera A la Atmosftera
2CH . + 280, 16C0O, + 18HQ
Gasolina Combustidn Agua

La ecuacion quimica anterior asume que la gasolina es

completamente gquemada lo cual no ocurre en la practica, productos
nocivos como los que se mencionan mds adelante son producidas

también pero solo en cantidades pequefias.



-MONOXIDO DE CARBONO (CO).

El CO es producido por la combustidn incompleta de la gasolina

que ocurre por falta de oxigeno en el momento de la combustion.

—HIDROCARBONOS 0 HIDROCARBUROS (HC).

El HC es gasolina cruda como la del automodvil v proviens de

las siguientes fuentes:

- Gas crudo de escape del cilindro causado por el traslape del
tiempo de admisiton vy el tiempo de la valvula de escape.

- Gas crudo gue gueda cerca de las paredes del cilindro después
de la combustidn y escapado durante el ciclo de escape.

- Gas no quemado gue queda en la camara de combustidon después de
que el vehiculo falla cuando marcha a rueda libre o cuando
frena el motor.

- Gas crudo creado por la combustion incompleta debido al
insuficiente tiempo de combustidn o por una mezcla excesiva de

aire—-combustible.

—-0XID0OS DE NITROGENO (NOx).

El NOx es producido por el nitrogeno vy el oxigeno gue el aire
de la mezcla aire-~combustible gue se combina si la temperatura

dentro de la camara de combustidmn llega a 1,800°C.
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Hay

REFERENCIA:

diferentes compuestos moleculares compuestos por nitrdageno (N)

v oxigeno (0) como:

"oxidos de nitrogeno"

2

NO,

ND:' qu. etc. Estos son también 1lamados

y sO0n expresados por conveniencia como “NO=w'",

1oy

En la siguiente pagina se presenta una tabla donde se muestran

origenes y acciones

de

los gases contaminantes.




R

CONTAITMA ORIGEN EM LA ACCIONES PEL IGROSAS OBSERYVACTION
NTE ATHOSFERA

co AUTOMOVILES 93%, IMPIDE EL INTERCAMBIO DE
GENERACION DE OXIGEND EN LA SANGRE Y
ENERGLA, ETC, 7% CAUSA ENVENENAMIENTO POR

MONOX1DO DE CARBONO. (CO
ATMOSFERICO A UNA
CONCENTRACION DE 30-40
PPM ENTORPECE O PARALIZA
EL SISTEMA NERVIOSO
AUTONOMO. A S00 PPM O
CON UNA CONCENTRACION
MAYOR, CAUSA DIFICULTAD
PARA RESPIRAR Y DOLORES
DE CABEZA CUANDD SE
INTEMTA MOVER EL CHUERPO.
A ALTAS CONCENTRACIOMES
PUEDE CAUSAR LA MUERTE.

HC AUTOMOVILES 57%. IRRITA LOS ES LA CAUSA DEL
REF IMAMIENTO DE PEVESTIMIENTOS DE LOS SMOK FOTOQUIMICO.
PETROLFO. USO DF ORGANOS DE 1A
SOLYFHTES, T16. RESPTRACTON.

137,

H(1y ATTOMOVILES 39%, IRRITA 105 0JOG.NARTZ Y (n CALSH
FABRTCNAS, GARGANTA, ST LA PRINCIPAL DEL
GEHERACTON IRRITACTON ES TUFRTE SMOK FOTORUTMICO,
FHERGTA, CAUSA 105, DOLORES DE
REFINAMIENTO DE CABEZA Y DAROS EN LOS
PETROLEOD. ETC. PULMONES.
b1%. NO, ATMOSFERICO., SUELTA

UN OLOR IRRITANTE A 3-5
PPM.
IRRITA 0JOS Y NARIZ A
10-30 PPN,
CAUSA TOS. DOLOR DE
CABEZA Y VERTIGO A 30-50
PPH.

50- AUTOMOVILES IRRITA LAS MEMBRAMAS DEL

(DIESEL) 1%,
FaBRICAS,
GENERACIUM DE
FNERGTA, SISTLHNS
DE CALENTAMIENTO,
ETC. 99274

STSTFMA RESPIRATORIO Y
CASA TR AMAC TON DE LA
TRAGQULA,




—COMBUSTIBLE EVAPORADO:
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Este es gas hidrocarbono crudo (HC) que se ha evaporado del

tanque de combustible y carburador y se ha escapado a la atmééfera.

—GAS DE ESCAPE DEL CILINDROD:

Este se refiere a los gases gquemados vy
entre el pistdn v la pared del cilindro
compresion y encendido durante los ciclos de

(fuerza) y que escapan a la atmédsfera por el

El1 CO, HC, y NOx presentes en el gas de

forman junto con los gases emitidos por las

Nno gquemados gque pasan
durante los ciclos de
compresidn y encendido

carter.

escape de su automovil

fadbricas y las plantas

de poder teérmico, la mas grande fuente de contaminacidn del aire.

Los gases de escape del automdvil causan muchos problemas en areas

urbanas donde hay gran concentracidn de automodviles (San Salvador,

por ejemplo).
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REFERENCIA:

Un hidrocarburo es una sustancia consistente de atomos de
hidrogeno (H) ., y carbono (C) unidas en varias combinaciones
llamadas "moléculas'". Hay muchos tipos de hidrocarburos usados como
combustible, pero el tipo mas usados en automoviles es la gasolina
que es una mezcla de diferente tipos de hidrocarburo, el tipo gue

ma&s predomina en la mavoria de mezcla es el "octano"” (CH ) -

ESTUDIEMOS NUEVAMENTE LOS GASES DE ESCAPE:

—GAS MONOXIDO DE CARBONO (CO).

El gas es producido por una combustion incompleta de
combustible debido a wun insuficiente suministro de oxigeno a la

camara de combustion (por ejemplo: por una mezcla sobreenriguecida)

Tearicamente el CO no se deberia producir si hay mas oxigeno
que el necesario por la relacidn ailre-combustible tedtrica. (por
ejemplo: si la mezcla es empobrecida). pero en la actualidad, el CO

es producido en este caso también. Existen 3 razones para esto:

1. El CO se convierte en (GO, por mayor oxidacidon (200 + 0 =

2C0) pero la reaccitn es comparativamente lenta y no
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REFERENCIA:

Zona de Extincidn: la llama después de ser encendida por
la bujia, se expande hacia afuera y se "propaga" a través de la
camara de combustidn hasta Qque se acerca a las paredes del
cilindro la superficie inferior de cada valvula, la superficie
inferior.de la culata del cilindro, v la superficie inferior de
cada piston. La temperatura de la llama desciende de repente
tan bajo en estas 4areas o zonas que se la llama se apaga ¢ se
disipa debido & la dispersidn de calor antes que se pueda
alcanzar la pared, etc. Estas areas se llaman por eso '"zonas de
extincidn”. El combustible que no se combustiona en estas zonas
de extincidn es expulsado del cilindro como cuando el pistdn

sube durante el ciclo de escape.

La concentracidn (proporciovn volumétrica) de CO en el escape
es generalmente determinada por la relacion aire—combustible vy

variara con los cambios en dicha proporcidn.

Esto se demostrard a continuaciovn, donde se demuestra como la
concentracion de CO en los gases de escape en un motor de gasolina
disminuye a medida gque la relacidn aire—combustible aumenta (por
ejemplo: aclara gue la mejor manera de bajar la concentracivn de CO

en el escape es de favaorecer la combustidn completa haciendo la
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relacidvn aire—-combustible lo mas alta (pobre) que se pueda.

—GAS HIDROCARBONO (HC).

Cuandé el vapor de gasolina es aumentado a altas temperaturas,
se oxida muy rdapidamente, pero resulta una combustidn incompleta y
a veces no ocurre combustidn, Y la gasolina no gquemada deja la
camara de combustidn vy llega a la atmosfera en la forma de gas HC

crudo.

En el C€CO, si la gasolina fuera completamente quemada en la
camara de combustidn, el gas HC no seria emitido en el escape, pero

en la actualidad el HC siempre se produce.

- RAZONES FPOR LAS QUE SE FORMA EL. HC (HIDROCARBUROS) .

X RELACION AIRE-GASOL INA INCORRECTA:

Hasta un cierto punto, la cantidad de gas HC en el escape
aumenta a medida que la mezcla aire—-combustible enriguece. Esto es
causado por la combustidn incompleta debido al insuficiente
oxigeno. Si la mezcla es muy pobre sin embargo la concentracidn de
HC comenzara a aumentar de nuevo en vez de descender. Esto ocurre
debido a que la falta de combustible causa una lenta propagacion de

la 1lama, con el resultado que el combustible escaparda de la camara
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de combustidén antes de que pueda ser completamente guemado,

ccurriendo una falla de encendido.

X BAJA COMPRESION:

Debido a la marcha por inercia o desaceleracion, la valvula de
obturacion se cierra completamente. Esto produce que no entre aire
a los cilindros, sin embargo, un poco de combustible entra por el

circuito de lenta.

Esto tambien resul ta en .una baja compresion pero
comparativamente en una mezcla rica. La baja compresion y el
oxigeno insuficiente causan fallas lo que lleva a una combustidn

incompleta del combustible resultando gas de HC crudo en el escape.

X TRASLAPE DE VALVULA:

Durante el corto tiempo en que las valvulas de admisidn vy
escape estdn abiertas un poco de HC es extraido de la camara de
combustidn por la valvula de escape antes de que se gqueme. Esto se

llama "escape de gases del cilindro por traslape'.
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X EXTINCION:

La temperatura de la llama desciende de repente en las
llamadas "zonas de extincion" proviniendo que la mezcla aire-—
combustible de esas zonas se encienda. E1 combustible no gquemado &
parcialmente quemado de esas zonas de extincidn escapan del
cilindro cuando el pistdn empieza a moverse hacia arriba durante el

periodo de escape.

- GAS OXIDOS DE NITROGENO (NOx).

El 95%Z del nitrdgeno encontrado en el gas de escape es Oxido

nitrico (NO) que se forma en la cdmara de combustion.

El ¢6xido nitrico se combina con el 6xigeno de la atmodsfera

para formar didxido de nitrodgeno (NO).

Notese sin embargo gue como el nitrdgeno molecular (N) que es
el B0% de la atmdsfera es estable en condiciones normales, a alta
temperatura (sobre 1,800°C ¢ 3,300°F) vy la alta concentracidn de
pxigeno en primer lugar para formar NO. También ocurre cuando el
NOx se forme durante una combustiédn incompleta como en los casos de
HC v CO, porque solo asi la temperatura es suficientemente alta

para soportar la reaccidn guimica en que se forma.
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S1 la temperatura no pasa los 1,800°C el N v Dzescaparén como

estan del sistema de escape sin combinarse para formar NOx.

Esto significa que los factores gque tiemen mayor efecto sobre

la concentracidon del NOx formando durante la combustidn son:

1. La maxima temperatura a la que 1llega la camara de
combustidn.,
. La relacidén aire—combustible.

3. Sincronizacidn de encendido.

La mejor manera de producir la menor cantidad de NOx de
escape, entonces es previniendo qQque la temperatura en la camara de
combustidn llegue a los 1,800°C acortando el tiempo durante el cual
se alcanzan altas temperaturas. Otra posibilidad es bajar la

concentracidn de oxigeno.
1. LA MAXIMA TEMPERATURA A LA QUE tLEGA LA CAMARA DE COMBUSTION.

Provoca que a 1800 C se producen los Oxidos de Nitrdgenos

(NOx) .

2. RELACION AIRE- COMBUSTIBLE Y TEMPERATURADE LA CAMARA DE

COMBUSTION.

La mavor concentracion de NOx es producida por una relacion
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ailre—-combustible de 1l6:! como la proporcidn verdadera O es mayor o

menor que esta, la concentracidn de NOx baja repentinamente.

La razon para la cual la concentraciédn de NOx baja en el lado
sobre enriquecido de 1l6:1 es que la concentraciéon de oxigeno es
baja, la razdn por la cual baja en el lado pobre es que la
combustidn es lenta previniendo que la temperatura de la llama en

la camara de combustidn llegue a su maximo nivel.

3. SINCRONIZACION DE ENCENDIDO

Existe una fuerte conexidn entre la sincronizacidn de
encendido vy la produccidn de NOx. Esto ocurre porgue al avanzar o
retardar la sincronizacidn del encendido se cambia la maxima

temperatura alcanzada en la camara de combinacidn.

La concentracidn de NOx cerca de la proporcidon tedrica aire-—
combustible se convierte notoriamente mayor debido a la alta
temperatura de combustidn. (por ejemplo: cuando la sincronizacidn
de encendido es 10°BTDC, est& en 700 PPM_/ pero cuando ha avanzado

a Z0° BTDC, estd en 2,700 PPM).

_/ PPM: abreviacidén de partes por millon. Usada como unidad para
indicar concentracidén 6 contenido.
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2.2.8 ASPECTOS RELACIONADOS CON GASES Y AMBIENTE

- MANEJO Y GASES DE ESCAPE.

Bajo varias condiciones de manejo, la concentracion de los
diferentes componentes de escape estdn relacionados con la relacidn

aire-~combustible.

1. CALENTAMIENTO

Es el periodo entre el momento que el motor es arrancado en
frio y el momento en gque el enfriador (agua o refrigerante) se
calienta a la temperatura normal de operacidn de 70°C u 80°C debido
a que el motor (multiple de admisidn) no se ha calentado todavia
suficientemente la gasolina no se puede  evaporar completamente,
entonces la mezcla aire—-combustible estd sobre enriquecida (como
S:1) mientras el motor se va calentando y una buena cantidad de CO

y HC se producen.

2. RALENTI.

Durante el ralenti la temperatura dentro de la camara baja de
manera gue la gasolina no esta suficientemente vaporizada. Esto

causa qgue la combustitn se  vuelva inestable, =i el rarburarda- nn
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estd diserado para prevenlr esto al proporcionar mas combustible
para enriguecer la mezcla. Normalmente en estos casos este
suministro extra de combustible se vuelve mas rico (como 11:1). Las
concentraciones de CO y HC entonces aumentan debido a una completa

combustidn mientras a la baja de la temperatura de la combustion.

3. VIAJE ESTABLE.

Como las relaciones aire-—combustible de baja velocidad son
diferentes de las relaciones de alta velocidad, las concentraciones

de contaminantes también se diferencian segun la velocidad:

- VELOCIDAD BAJA Y MEDIA (Menos de 100 Kmph ¢ 62 Mph).

La mezcla es un poco mas pobre gue la relacidn tedrica, cada
motor es diferente, pero 1los tipos de motor mas usados en este
momento es de alrededor de 16 a 18:1 debido a la pobreza de mezcla
en esta relacidn, la temperatura en la camara sube, creando méas

NOx .

- VELOCIDADES ALTAS (Sobre 100 Kmph ¢ 62 Mph).

Cuando el vehiculo 1llega a velocidades sobre 100 Kmph, el
motor gira .con una gran potencia y la relacion es rica siendo de 13

a 14:1.
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Las concentraciones de CO y HC aumentan, pero el NOx baja

debido a una falta de oxigeno vy la baja temperatura de combustidn.

q. ACELERANDO.

Cuando el pedal del acelerador presiona la valvula de
obturacidn se abre aumentando la cantidad de aire aspirando al
multiple de admisidn la cantidad de combustible suministrado
también aumenta naturalmente la manera que la mezcla se enriquece
(B:1) v las concentraciones de CO y HC aumenta a medida gque aumenta
la velocidad del motor, la velocidad de combustidn también aumenta
causando que la temperatura de combustidn y por consiguiente la

concentracion de NOx aumente.

5. DESACELERANDO.

Durante el fremado del motor, la valvula de obturacidn esta
completamente cerrada pero la velocidad del motor es alta y el
vacio en la camara y multiple de admisidn se fortalecen. este vacio
baja la velocidad de propagacidn de la llama, lo que causa que se
apague antes de que se propague a través de la camara. Esto crea
gas HC no quemado, el cual es expulsado a la atmidsfera. Ademas el
fuerte vacio aumenta Yy causa que el combustible se evapore
extremadamente rapido dando lugar a una mezcla de combustible
sobreenriquecida. Esto aumenta las concentraciones de CO y HC pero

también baja la temperatura de combustidmn de NOx a casi cero.
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6. CARGA PESADA.

Cuando un vehiculo sube una cuesta dificil de ascender se pone
una carga pesada en el motor, la valvula de obturacion v la mezcla
est& en su punto maximo de riqueza, por ejemplo, entre 11 a 13:1
las concentraciones de CO y HC son entonces alteas, mientras que la

concentracion de NOx baja.

2.2.9 INFLUENCIAS EXTERNAS RELACIONADAS CON GASES Y AMBIENTE

1. FACTORES QUE INFLUYEN:

- Modo de manejar (topografia del terreno, trafico).

- Resistencia del aire (velocidad, viento, rompevientos.
disero del vehiculo (aerodinamico)).

- Resistencia de rodamiento (llantas, peso, tipo de
carretera).

- Peso total (tonelaje o capacidad del vehiculo).

- Relacivn de caja de velocidades.

- Calidad del combustible (octanaje).

- Temperatura del ambiente (aire).

- Tipo de aceite de motor empleado (viscocidad).

- Equipo adicional (compresor, aire acondicionado, power
stering).

- Calidad de los componentes del vehiculo.

- Mantenimiento del vehiculo (afinado).
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2. COMO INFLUYE LA PRESION DE |.AS5 LLANTAS EN EL DESGASTE.

- RODAMIENTO, DIRECCION Y CONSUMO DE COMBUSTIBLE.

Las llantas con poca presidn proporcionan un rodamiento suave,
pero dificultan el manejo y duran menos, pues los costados vy el
piso se flexiénan, la superficie de contacto con el camino se
reduce y se pierde traccidn, sobre todo en‘las curvas. La flexidn
aumenta el consumo de gasolina o diesel vy hace que las llantas se

sobrecalienten.

Infladas a la presion correcta proporcionan la superficie de
contacto con el camino. La traccidédn vy el consumo de combustible
optimos. Con mucha presidn, aungue reduce el consumo de
combustible, tienen muchos menos superficie de contacto vy traccidn
y producen rodamiento muy duro. La presion de las llantas debe

revisarse al menos una vez al mes y antes de salir a la carretera.

3. COMO INFLUYE LA PRESENCIA DEL TERMOSTATO EN EL CONSUMO,

FUNCIONAMIENTO Y EMISION DE GASES DEL MOTOR

El termostato es una valvula de control de flujo sensible a la
temperatura. Qlueda cerrado hasta que el motor alcanza su
temperatura de operacion vy se abre cuando aumenta la temperatura,

lo que permite que circule agua por el radiador para enfriarlo.
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Cuando la temperatura del agua arriba de 62°C comienza a abrir la
valvula del termostato, restringiendo al sistema de derivacidn vy
deja que una parte de agusa circule por el radiador. Cuando la
temperatura del agua alcanza aproximadamente 70°C, la wvalvula del
termostato se abre por completo, el sistema de derivacidn se cierra
completameﬁte Y toda el agua se dirige a través del panal de
radiador. Un termostato defectuoso que qQuede cerrado (pegado) o
solo parcialmente abierto, restringird el flujo de agua y oOcasio-
nmard el sobrecalentamiento del motor, en tanto gue si se pega en
posicidon completamente abierta puede impedir que el motor alcance
la temperatura normal de operacidn, lo que provocara depdsitos
abundantes de carbdn en los pistones, anillos y wvalvulas, debido
tanto a la combustidn incompleta; como & la operacion del motor en

frio gque también produce altas concentraciones de Co y HC.

Para una operacion eficiente del motor es esencial el
termostato en operacidn correcta. Si la temperatura de operacion
del motor vrebasa a la normal, debe sacarse el termostato vy
revisarse, para garantizar un funcionamiento seguro. Por tanto, se
recomienda no eliminar el termostato. simno mejor cambiarlo por otro
de igual rango de apertura, vya que esto altera el funcionamiento
del motor., aumenta el consumo de combustible y produce mayores
emisiones de gases contaminantes, vya que al eliminarlo el motor
tardard mucho mas en alcanzar su temperatura normal de
funcionamiento y por consiguiente se daran los problemas antes.

mencionados.
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4. COMO INFLUYE EL MOTOR FRIO.

En la fase fria de funcionamiento, el motor presenta una
combustiodn incompleta vy consecuentemente bajo rendimiento, mayor

contaminacidn y mayor consumo.

Recomendaciones:

El motor no debe calentarse con el vehiculo estacionado. Se
calienta el motor conduciendo a baja velocidad vy sin esforzarlo
mucho. Esto garantiza un calentamiento mas rapido del mismo, de la
transmision vy del catalizador, sumentando su vida util Y

produciendo menos contaminantes.

5. ALGUNAS REVISIONES IMPORTANTES DEL SISTEMA DE REFRIGERACION.

- Revisar v ajustar la faja del ventilador.

- Revisar tuberias y mangueras.

- Verificar un funcionamiento correcto del tapodn del radiador.

T~ Utilizar antioxidante en el refrigerante vy cambio cada 2 afos,
con la dosificacion correcta.

~ Determinar que el radiador no presente fugas u obstrucciones.

- Comprobar el buen funcionamiento del termostato.

- Verificar el estado de las aspas del ventilador (gque no estén
rotas ni deformadas).

- Verificar gue la bomba de agua funcione correctamente y que no

tenga exceso de desgaste.
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REGLAS PARA MANEJAR ECONOMICO Y ECOLOGICO

Controlar la presidn de las llantas cada 2 veces que llene el
tanque 107% de presidn menos hasta gastar 2% mas de
combustible).

En bajas revoluciones acelerar con 3/4 de carrera del
acelerador.

Hacer el cambio de velocidad lo mas temprano posible.

Manejar en el cambio (marcha) mas alta posible. En rectas
planas se puede usar la qguinta y manejar a buena velocidad.
Ahorra cambios, nervios y combustible.

Frenar sdlo en emergencias vy si la sequridad lo regquiere mirar
hacia adelante para no tener gque frenar mucho.

Apagar el motor en los semaforos, altos y cuando hay que
esperar (congestionamiento).

Dar un buen mantenimiento al vehiculo (afinados) Yy usar buen
aceite de calidad.

No carngar peso innecesario (bompers adicionales, defensas o

“mataburros", rcll bars, etc.)
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LOS EFECTOS DE LAS EMISIONES VEHICULARES SOBRE LA

ECONOMIA SON:

Mavores gastos sobre la salud provocada por ejemplo., por
enfermedades respiratorias.
Menor productividad de la gente por encontrarse enferma, con

dolores de cabeza o malestar general provocado por la

contaminacion ambiental.

3.

Malestar vy reduccién de la calidad de vida al ser expuesto a
una fuerte contaminacidn del aire.

Corrosidn de materiales, motores y desgaste prematuro de
edificios provocado principalmente por el didxido de azufre vy
el hollin.

Menor productividad agricola y agroforestal como resultado del
ozonoc o de la lluvia acida.

Efecto invernadero o calentamiento.

QUE PODEMOS HACER PARA REDUCIR LA CONTAMINACION VEHICULAR?

Las siguientes medidas pueden reducir significativamente la

contaminacidn vehicular.

Lleva el vehiculo a una inspeccion y mantenimiento (IM
regular de sus emisiones. Esta medida reduce facilmente la
contaminacion de su vehiculo de 30 a 40% vy disminuye el

consumo de diesel o gasolina entre 5 y 107%.
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. Utilizar gasolina sin plomo. No darna los vehiculos y disminuve
efectos negativos sobre 1la salud vy la ecologia. Ademas es
indispensable wutilizar gasolina sin plomo en carros con
catalizadores.
. Prqmover y utilizar el transporte publico como medio de
transporte menos contaminante gque el tramsporte individual.
. Eliminér los subsidios directos e indirectos a carburantes o

medios de transporte.

MANTENIMIENTO PREVENTIVO

En un mantenimiento preventivo se revisa periddicamente los
sistemas de lubricacidon, encendido y de preparacidn de mezcla.
Ademads se controla el filtro de aire (carburador) v el sistema de
refrigeracion que tiene su especial importancia, dado que algunos
sistemas de control de emisiones de gases trabajan segun la

temperatura.

Para llevar a cabo un buen mantenimiento preventivo del
vehiculo, se siguen las recomendaciones del fabricante vy

principalmente se realizan los siguientes trabajos:

- Cambio de aceite
- Cambio de filtros (gasclina, aire y aceite)

- Revisitn de bujias.
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También bhay que revisar:

- Ajuste de las valvulas

- El sistema de encendido (especialmente punto de encendido
sin olvidar las revoluciones y la debida temperatura).

- El sistema de alimentacidn (carburador o inyeccidn)

- El funcionamiento de control de emisiones.

Contando con lo anterior, se puede realizar el ajuste de la

mezcla tomando en cuenta las recomendaciones del fabricante.



CAPITULO I




52—

CAPITULO III

3.1 ELL CONTROL DE EMISIONES DE GASES DE ESCAPE EN LA HISTORIA.

La primera regulacidon de control de emisiones de escape de gas
convertidos en ley fue en el estado de California (USA) en 1960. La
historia de las regulaciones vy control de emisiones de gas de

escape en USA se dio asi:

1943: Comenzo una rapida urbanizacidn de Los Angeles
produciendo Smok fotoguimico. Esto fue considerado como
el inicio del problema de contaminacitvn de los

automoviles.

1952: Fue semalado (por AJ Haagen Smith de 1la Universidad de
California) gque la causa principal del smok fotoquimico
era la acciodn de los rayos solares en los gases de escape

de los automdviles.

1960: Se establecen las regulaculiones de control de emisiones
de gas de escapes de automdviles (para CO vy HC) en

California.

1968: Comienza la formulacidn de las regulaciones

federales(para CO y HC) en California.
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1970: El acto del aire limpio introducido por el senador Edmond
Muskie fue aprobado el cual ordenaba requlaciones de

control de emisiones de gases de escape.

El senador Muskie establecid niveles estandares extremadamente
estrictos de emisiones de gases de escape para C0O, HC y NOx, este

acto es la base de control de emisiones gue se usa hoy en dia.

Desde ese momento leyes similares se han aprobado en Japdn,
FEuropa y otros paises del! mundo, la mayoria de estas leyes han sido
directamente tomadas de modelos de las leyes aprobadas en USA o en

la ECC (Comunidad Econdmica Europea).
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3.2 LEY DE TRANSITO.

En este apartado tratamos de hacer ver a los propietarios de
automodviles con motores a gasolina a que examinen el estado de su
automovil y que si no tieme el motor un catalizador o convertidor
catalitico que controle emisiones tdédxicas, tendra gque comprar uno y
colocarselo, de acuerdo con la nueva ley de transito recién

aprobada en Diciembre de 1995, y que ya esta en vigencia.

Este catalizador costara aproximadamente entre ¢500.00 vy
¢1,000.00, y tendra& una vida util de 60,000 Kms. de wuso, segun

Distribuidores consultados en el &rea de 5an Salvador.

Si el automdvil no tiene catalizador, el usuario tendré plazo
para colocarselao hasta el 31 de Diciembre de 1997, seqgun
disposicidn del Viceministerio de Transporte la comision ambiental
de la asaﬁblea legislativa vy la Divisidon de Proteccidn al medio

ambiente de 1l1a PNC.

Para esa fecha, todos los automdviles que ingresen al pais vy
circulen también deberdan estar equipados con un sistema de control
de emision de gases y especificamente con un sistema catalitico

para vehiculos a gasolina.

El sistema o convertidor catalitico estar& incorporado entre

el multiple de escape y el silenciador del motor vy fendré, . como
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funcion principal eliminar los gases toxicos que los motores de
combustidon emanan & la atmosfera como el Mondxido de Carbono (CO),
Oxidos de Nitrdogeno (NOx) vy los Hiodrocarburos (HC) arrojados
crudos por el escape. Estos gases son dafminos para la poblacion
porgue causan enfermedades cerebrales, respiratorias, cancer,

detienen el crecimiento de la nimez, etc.

Segun las pruebas a que se somete un catalizador antes de ser
lanzado al mercado automotriz éste procesa los gases venenosos vy
los transforma en agusa (HQ), % en Bidxido de Carbono (CO ,) que no

son dafinos para la salud.

A juilicio de las personas e instituciones involucradas en el
provecto, la introduccidn del catalizador obligara a los talleres a
especializarse, vya que no cualqquier taller, podrda hacer las
revisiones v controles de este.tipo ni tendrad el presupuesto
suficiente para realizar la inversidn de capacitacion, orientacion
y especializacidn: asi como la compra del PQUIpPO nNecesario para

hacer las revisiones y operaciones antes mencionadas.

De acuerdo con las investigaciones hechas entre personas
conocedoras de la materia vy Distribuidoras e importadoras de
Repuestos automotrices como son: NAPA  AUTOPARTES, IMPRESSA
REPUESTOS, SUPER REPUESTO0S. A & A REFPUESTOS, LA CASQ DEL REEUESTO‘
S.A., etc. un catalizador puede llegar a costar entre ¢50§.OO Y-

$1000.00, pero este variard de acuerdo al Distribuidor gue lo



-56-

importe primero al mercado automotriz a la hora de lanzarlo.

Ademas en la supervision del control de las emisiones de gases
participaran el Ministerio de Economia, a través de la Direcciodn de
Mineria e Hidrocarburos y el Ministerio de Agricultura y Ganaderia

a traveés de la Secretaria Ejecutiva del Medio Ambiente (SEMA).

En cuanto a los Motores Diesel livianos y pesados como éstos
trabajos a presion; no producen los contaminantes que producen los
de gasolina; a excepcion del humo negro y el hollin (particulas de

carbon).

En otros paises tales como USA vy Costa Rica se usan filtros
para evitar el hollin que lanzan los autobuses al medio ambiente vy
que se espera que estén adaptados a los motores de los autobuses

que circulan en el pais.

i.a nueva ley de transito establece que para todos los
vehiculos nuevos a gasolina se estableceran limites maximos de
emisi®on de gases, también para los gue estanm circulando por cada
vehiculo-kildmetro medido; asimismo la opacidad causada por el
humo. en el caso de los motores diesel y lo referido a los ruidos,.

todo lo cual sera normado por el reglamento respectivo.

También semala que para los vehiculos que ingresen al pais

antes del 31 de Diciembre de 1997 que sean de gasolina o diesel, se
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estableceran limites de emisiones de gases a traves del escape

segqun el reglamento.

lLas modificaciones de gases, humos vy ruidos de los vehiculos
se realizaran en talleres legalmente establecidos y autorizados por
el Viceministerio de transporte, asi Ccomo por la Divisidn de

Proteccitn al Medio Ambiente de la PNC.

Los talleres emitirdn un certificado membretado, sellado vy
firmado por el representante legal de la empresa o institucidn
emisora, gue indicara el nivel deTemisiDnes del vehiculo como

resultado de la revisidn.

Dicho certificado tendra validez por un anc y esto no impedira
gque la Divisidn de Proteccidn al Medio Ambiente de la PNC ejecute

revisiones de oficio cuantas veces considere necesario.

La contaminacidn que producen los buses se da por el ruido, v

el bollin o humo negro.

lLa opacidad o nubosidad del bhumo se medira por el grado de
transparencia. Y para evitar gue los buses emitan humo habra que
ajustar o recondicionar sus motores, ajustar las bombas de

inyeccivn e invectores y calibrarlos en forma adecuada.

La Division del Medio Ambiente de la PNC en coordinacidn con
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la Divisidn de Transito Terrestre y el Viceministerio de Transporte

efectuaran éstas revisiones en los buses.

Segun datos y estadisticas proporcionados por la Universidad
Nacional de Costa Rica, en octubre y noviembre del afo pasado, los
altos indices y, limites de contamimnacidn registrados en el area
son causados pdr particulas pequenas que expulsan a la atmésfera
los automédviles que circulan a base de cﬁmbustible a gasolina vy
diesel v gue eéstas son las mas daminas para la salud, debido a que
sobrepasan las 9 pulgadas por metro cubico (FPPM? que la
Organizacion Mundial para la Salud (OMS) establece como aceptables.

Como resultado del estudio en El Salvador se comprobd que al
igual que en los otros paises centroamericanos (a excepcion de
Costa Rica) no se hacen mediciones de los niveles de contaminacidn
del aire, vy es principalmente en el gran San Salvador en donde, los
valores de Mondxido de Carbono (CO) también sobrepasan las 9PPM).

En la siguiente pagina se muestra una grafica referente al

nivel de CO en los paises del area Centroamericana en 1994,
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En alaunas de las disposiciones del Reglamento general de
transito que data de 19446 estdn que los vehiculos no deben expeler
humo, ni ruido, los buses del transporte colectivo deben tener un
tubo de escape que salga 10 cms. sobre el techo de la unidad y el
mantenimiento constante para garantizar la sequridad de los

pasajeros.

Tal como se manifiesta un estudio referente a la
contaminacidn, en el pais no existian instrumentos legales que
ampatren el control de las emisiones de gases vy humo, que expelen
los automdviles, buses, y camiones, debido a que este reglamento se

encuentra desfasado v obsoleto.

Uno de los mavores retos que enfrentan actualmente las
autoridades gqubernamentales vy privadas del pais es llegar a
controlar los efectos negativos generados por la emisidon de los
gases ¥y bumo que expelen especialmente las unidades de transporte vy

vehiculos particulares.

Sin embargo gracias al apoyo de organismos nacionales e
internacionales hoy existen alternativas de solucidn a la
problematica. Una de ellas es la creacion de la '"Ley de Control de
Emisiones Vehiculares” que en reciente visita al pais propuso la

compafnia Swisscontac Pro-eco al viceministerio de transporte.
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Los expertos de Pro—eco opinan que en primer lugar la nueva

"ley de transito" gue fue aprobada recientemente por la asamblea
legislativa debe de aglutinar en forma integral a los sectores
estataies y privados involucrados en el manejo de la contaminacidn
(emisores vy receptores) entre ellos transporte, empresa privada,

salud distribuidbras de vehiculos entre otros.

Ademas dicen gue la ley debe establecer el control de
vehiculos nuevos o0 usados gue ingresan al pais (segun el actual
Director General de Aduanas Senor Adbdn Martinez H., solo en los
meses de enero vy febrero de 1995 ingresaron 4 mil 854 vehiculos,
que hicieron un promedio diario de hasta 22) la regulacidn e
inspeccidn del mantenimiento de toda unidad de transporte; la
eliminacidn del plomo en la gasolina e introduccidén de

catalizadores en vehiculos nuevos y usados.

Fl1 estudio realizado por Pro—-eco plantea que otras prioridades
por cumplir son llenar los vacios legales vy normativos gque existen
al respecto: la creacidn de un programa permanente de vigilancia de
la cratidad del aires; reglamento gue refuerce el (ddigo de salud vy

la promocidn gradual del uso de la gasolina sin plomo.

Por su parte la Asociacion de Distribuidores de Vehiculos en
El Salvador (ASALVE), preocupada por preservar el ecosistema vy
librarlo de la contaminacion, presentd a la asamblea legislativa la

propuesta de ley "ley reguladora para el control de emisidn de
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gases, provenientes de vehiculos automotores accionados por M.C.I."

La referida propuesta fue concretizada en base a estudios
técnicos realizados por organismos internacionales competentes vy
cuya méxiﬁa autoridad administrativa Y reguladora seria el
Ministerio de Economia a traves de la Direccivn de Energia, Minas e

Hidrocarburos.

Se ha determinado qgue los efectos negativos de la
contaminacidon ambiental son producidos por la combustidn de los
motores de los vehiculos., autobuses vy camiones con motores mal
ajustados y por la gasolina con plomo, por lo que se hace necesario
corregir tal situacidn a través de la reparacidn y ajuste y de la
eliminacidn del plomo como aditivo de la gasolina; es un fragmento
de las consideraciones tomadas por la asociacidon para la

elaboracion de la referida propuesta.

ASALVE propone gue para la eliminacidon total de la gasolina
con plomo en el pais s necesario readecuar el proceso de
produccidn nacional, en comun acuerdo con las companias petroleras
productoras distribuidoras como SHELL EL SALVADOR S.A., ESSO
STANDARD O0OIL S.A. LIMITED vy la TEXACO CARIBBEAN INC. EL SALVADOR
que son las gue predominan y controlan, éste mercado en el pais,
asi Como con la Refineria Petrolera de Acajutla .(RASA), para

trabajar en ese aspecto.
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CAPITULO IV

4.1 LAS GASOLINAS.

E1l combustible wutilizado en los motores de encendido por
chispas es la gasolina. La gasolina es una mezcla de hidrocarburos
que son combustibles cuvas moléculas estan formadas por Aatomos de
carbono e hidrdgeno (de ahi su denominacidn) vy se obtienen de la

destilacidn del petrdleo en las refinerias.

E1 petroleo bruto o nafta se encuentra en vyacimientos
naturales formando bolsas; estas bolsas son estratos del terreno
llenos de minerales qgue retienen el petrdleo entre sus poros.
Generalmente el vacimiento presenta tres estratos: uno inferior de
agua salada; un intermedio que contiene el petrdleo; éste, por su
menor densidad, flota sobre el estrato inferior; vy un estrato
superior formado por hidrocarburos gaseosos, conocidos como gas

natural.

Al perforar un pozo de petroleo, si la perforacion coincide
sobre el estrato intermedio, la presidn de los hidrocarburos
gaseosos empuja el petrdleo a través del mineral poroso hacia la
salida del pozo: si la perforacidon coincide con el estrato
superior, se obtiene un pozo de gas natural y cuando se bha agotado

bste es necesario bombear el petrédleo para extraerlo del pozo. Una

vez extraido el petroleo se le transporta a las refinerias.
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Las. refinerias efectuan un proceso de destilacion. Este
proceso consiste en calentar el petrdleo para evaporar los
diferentes productos que lo componen. Gracias a sus diferentes
temperaturas de evaporacion, los componentes del petrédleo se pueden
recoager Y separar con relativa facilidad. Entre 40 y 70°C se
evapora el eter de petroleos entre 70 y 220°C se evapora la
gasolina bruta; entre 220 vy 300°C se evapora el queroseno; entre
300 y 400°C se evapora el gasdleo. Al final QE la destilacién queda

un residuo formado por aceites lubricantes y betun asfaltico.

Por este procedimiento se obtiene en porcentajes similares el
combustible para los motores de encendido por chispas vy para los
motores Diesel. Como la demandsa de combustible para motores de
encendido por chispa es enorme frente a la demanda de motores
diesel, por lo que hay que transformar parte del gasdleo, vy del
ueroseno obtenido en  gasolina. De esta forma se satisface la
demanda de gasolina y se eliminan excedentes de gastlec y queroseno

de dificil salida al mercado.

fiunque este hecho influye en los costes de obtencidn de la
gasolina,. su precio de venta en Europa depende de la carga fiscal
determinada por los gobiernos de los diferentes paises. Este
gravamen representa en la mayoria de paises mds del 207 del precio

de costo.
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|.os hidrocarburos que forman la gasolina se clasifican en dos

grandes grupos: los saturados y los no saturados.

- Los hidrocarburos satutrados son aquellos en que los atomos de
carbono. en sus moléculas, sOlo comparten un electrédn de wvalencia
entre si vy los demas electrones de valencia los comparten con

dtomos de hidrdgeno.
Los hidrocarburos saturados se clasifican en dos subgrupos:

) Los alifaticos o hidrocarburos de cadena abierta: en este tipo
de hidrocarburos los atomos de carbono forman con sus enlaces
una cadena lineal. Esta caracteristica les confiere un alto
arado de inestabilidad por la facilidad con que se puede
romper la cadena en determinadas condiciones de presidn vy
temperatura: forman parte de este subgrupo el heptano, el

metano. el propano, el butano, etc.

2) (Jtro subgrupo lo forman, los hidrocarburos denominados
isoparafinas. En las isoparafinas los 4&tomos de carbono forman
cadenas ramificadas que confieren una gran estabilidad al
combustible como ocurre con el isooctano. Otros componentes de este

subgrupo son el metil-Z2-butano, el dimetil-Z-propano, etc.
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lLos hidrocarburos no saturados son agquellos gue, en sSus
moléculas. los atomos de carbono comparten entre si dos o tres
electrones de valencia; con hidrocarburos .muy volatiles y poco
estables. Se clasifican en cuatro sub-grupos: las olefinas, los
acetilénicos. los ciclanos v los aromaticos. El acetileno, el

buteno. etc., son hidrocarburos no saturados.

CARACTERISTICAS DE 1L.A GASOLINA

Las gasolinas deben poseer:

a) Un grado de evaporacidn (del 507 de su volumen, a una
temperatura de 100° C y del 1007 de su volumen a 200°(C) para
facilitar uwuna mezcla gaseosa con el aire dentro de los

cilindros.

b) Un calor latente, o de vaporizacion de 20°C. Este calor, son
las calorias que el combustible resta a la mezcla aire-
gasolina durante el proceso de evaporacion. E1 calor latente
Se expresa por los grados de temperatura substraidos a 1a
mezcla. Los combustibles cuyo calor latente es mayor que el de
la gasolina generan problemas de escarcha en el carburador

debido a la congelacidon de la humedad del aire aspirado.
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c) Su peéo especifico debe oscilar entre 0.7 y O0.77 kg/dm} y su
poder calorifico debe estar, aproximadamente. alrededor de
10,400 Ca/kg. Ademas, el contenido de compuestos éulfurosos Y
resinosos en las gasolinas debe ser muy peqguero, pues estos
compuestos producen depdsitos de carbonilla durante la

combustion.,

d) Poder antidetonante: Cuando una gasolina es propensa a
provocar deflagraciones al hacerla explotar se le I lama
detonante; por este motivo una de las caracteristicas de las

gasolinas es su poder antidetonante.

El poder antidetonante de wuna gasolina depende de su
composicidn (del mayor o menor porcentaje de isoparafinas) vy se
mide por su numero de octano (NO). Cuanto mayor es el NO de una

gasolina mas estable es y no produce deflagraciones al explotar.

Las gasolinas sometidas a presiones superiores a 20 kg/cm?2 vy
temperaturas cuperiores a los 600°C dentro de la camara de
combustion explosionan por si solas como si estuviesen en un motor
Diesel y al saltar la chispa se produce la deflagracidn por choque

de frentes de llama.
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En el disero de los motores debe tenerse en cuenta la relacidn

de compresicon para no sobrepasar en la carrera de compresidn los
valores, de presion vy temperatura, indicados anteriormente vy, en
consecuencia, determinar el NO de la gasolina que el usuario debera

utilizar en el motor de su automdvil.

El NO de wuna gasolina se determina mediante ensayos en

laboratorios, por comparacitn con un combustible tipo formado por

dos hidrocarburos: uno alifatico, el heptano, que tiemne un NO = O
(muy detonantel); y otro, una isoparafina, el isooctano cuyo NO =
100 {antidetonante por excelencia). Una gasolina cuyo NO = 97
significa que tiene un poder antidetonante como el de un

combustible formado por el 97% de isooctanoc y el 3% de heptano.

Cada motor debe utilizar la gasolina cuyo numero de octano
esteé en concordancia con su  relacion de compresidn; es decir, a

mayor comprensidn le corresponde un mayor NO en la gasolina.
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4.2 LAS MEZCLAS

Para producir la explosidn dentro de la camara de combustidn,
el combustible y el aire han de estar mezclados en una proporcidn

determinada.

lLa mezcla aire-combustible que consumen los motores de ciclo
ODtto wvaria en su proporcion de acuerdo con las prestaciones

exigidas al motor.

Sequn su proporcion, las mezclas se clasifican en: mezclas
ricas cuando el combustible estd en exceso, vy las mezclas pobres
cuando el aire esta en exceso. Esta clasificacidn tiene como

referencia la mezcla ideal llamada estequiomeétrica.

La mezcla estequiométrica es aguella cuya proporcidn ailre—
combustible esta ajustada para conseguir, cuando se produce la
explositn, que no guede ninguna molecula de aire ni de combustible

sin haber participado en la combustion.
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En parrafos anteriores hemos descrito a uno de los componentes

de la mezcla, el combustible; el otro componente, el aire, es a su
vez una hezcla de gases cuyos principales componentes son el
oxigeno vy el nitrdgeno, junto con otros gases vy particulas de
.polvo; el oxigeno representa en peso el 237% del aire, el 767 en
peso es nitrodgeno, el 17 restante lo forman el resto de gases vy

particulas.

El oxigeno es el componente atmosférico que treacciona
guimicamente con los atomos de los hidrocarburos de las moléculas
de gasolina. mientras que el nitrdgeno no interviene tedricamente

en la explosidn.

f4.2.1 LA MEZCLA DE AIRE-COMBUSTIBLE
La preparacidn de la mezcla (en motores carburados o
invectados) pone a disposicitn del motor una mezcla de

aire/combustible inflamasble en todos los regimenes de carga:
arvarnue  en  frio, arranques siquientes; marcha en la fase de

calentamiento, ralenti, aceleracion, carga parcial, plena carga.

Una buena mezcla consigue: la maxima potencia del motor, un
buen comportamiento de marcha, el menor consumo de combustible vy

una minima emisidn de gases contaminantes.
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Una combustidn completa es imposible en un motor incluso con

la mezcla ideal. por temer a disposicion un tiempo muy corto.

Teoricamente la combustion seria perfecta con una relacidn de

aire a combustible de 14.7:1 {en peso) o en volumen con una
relacigdn de 10,000 litros de a 1 litro de combustible. Esta
proporcion se denomina como lambda = 1L ( 1).

Lambda = > 1 significa exceso de aire o "mezcla pobre"

Lambda = < 1 significa exceso de combustible o "mezcla rica".

Ejemplo:

Una mezcla de aire a combustible de 1.1 significa 107 de
exceso de aire o una mezcla de aire a combustible de 0.9 significa

107 de exceso de combustible.

Con los motores modernos, los limites de inflamabilidad se
encuentran entre aproximadamente lambda = 0.7 y lambda = 1.3.

En marcha normal, los motores de gasolina funcionan entre
lambda funmcionan con una mezcla de aire a combustible de lambda =
0.2% v lambda = 1,15. Los motores con sistema de requlacivn lambda
funcionan con wuna mezcla aire combustible = 1. Se exceptuan de
estos los estados de funcionamiento que exigen una mezcla rica, por

ejempleo, en la fase de calentamiento. al acelerar o em el estado de

plena carga.



CAPITULO V




CAPITULO V.

BD.1 CONVERTIDOR CATALITICO (CATALIZADOR)

El catalizador estd ubicado en la tuberia de escape. Su forma
es similar a la de un silenciador pero generalmente de aspecto
achatado. Tiemne funcidon de transformar los gases contaminantes del
motor (€0. HC, NOx) en CD2 % HO. Esta conversidn catalitica se
efectua por medio de la oxireduccion (reaccidn gquimica de

moléculas).

Dentro del catalizador los materiales Rodio, Paladig y Platino

realizan este proceso.

Fl catalizador funciona bien entre 350° y 750° C. En
temperaturas inferiores. el catalizador no funciona v en
temperaturas mayores el catalizador se iréa destruyendo

progrrsivamente.

bl catalizador pierde su funcionamiento o se obstruye al
utili~ar gasolina con plomo. Fara diagnosticar el funcionamiento

del catalizador bay que medir los gases antes y despues del mismo.

(Ver figura en la siguiente pagina)
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Gonvertidor Catalitico

i Segin la nueva Ley de Transporte, Transito y Seguridad Vial, todos los
vehiculos automotores de{:a(én utilizar un sistema catalitico para disminyir la
e T e . contaminacién del ambiente.
" .. ladisposicién entrara en vigencia el
{ ety . 31 dp diciembre de 1997.

Convertider catalitico

El dispasitivo, que consiste en un
recubrimiento de platino-paladiq © I
sobre un sustroto de éxido de
aluminio, ayuda a reducir la
polucian del motor de un vehiculo
como producto de una combustion

incompleta. El resultado es una ' o3 limpigs
mezcla de mondxido de ' El 90% de los
hidrocarburos y

carbono e hidrocarburos no mondxidos do

quemados con oxigeno que - Gases - carbono es

terminan formando diéxidode - | contaminantes desintegrado v los

carbono y vapor de agua. Incluyen bxi ose%e nitrégeno | |.
hidrocarburgs sin son convertidas en ’

desintegrar, - [ Initrogenc,
mondxido de e
carbono y éxidos def 7

Coma funciong - B
El rabaje del solglizador as

* proparcionar.un aphignte dondg se; | carboro. Sl
pueda genergr. suliciantg calor parg, Tom o

permitir. que ocurra mayer quema g : ST B L
meu‘ﬁél} dﬁ' HC ‘hid{chrburo) )( : wth et b, & b i a.;rkwm;na&aln;m"
dul C Clase de gasclina necesaria 3

)

lemperaturq promedie de operarion
psta anire las 600 y 1400° 'R

canvertidor se cqlienty per una -

Q {mendxide da carbeng). Su'

d + los carros equipados con este artefacto
deben usar combustible sin plomo y fosforo; .
ya que la presencia de cualquiera de estas ¥

reaccion quimicq enft lPl“"" Y ..+ elementos hace ineficients al catalizador. 5
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Cuando el HC, CO, y NOx son calentados con oxigeno a 500°C
no hay practicamente ninguna reaccidn quimica entre estos gases.
Sin embargo, cuando son pasados por  un catalizador ocurre una
reacciodn guimica Yy estos gases son convertidos en los inofensivos
CO. H,O v N_.
En el mercado se wutilizan dos tipos de catalizadores: uno de

ellos es de oxidacidn y el otro es de reduccion.

OXIDACION: Mezcla de los gases con oxigeno (inyeécién de aire).

REDUCCION: Divisidn del oxigeno.

5.2 DIFERENTES SISTEMAS DE CATALIZADOR

1) Catalizador de 3 vias con sensor de oxigeno (EFI)
2) Catalizador de 3 vias son control electrédnico (EFI)
3) Catalizador de 2 camaras para 3 gases (CO, HC, NOx) (Invyeccian

de aire en el tubo de escape).
4) Catalizador de oxidacidn para 2 gases (HC, CO) (Inyeccion de

aire en el tubo de escape).
A

5) Catalizador de oxidacion de 2 gases para motores de mezcla

£l
pobre. (Succidn de aire. Sistema con carburador).

Vermfiguraide la pagina ®iguiente.
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- Los componentes que forman el catalizador son los siguientes:
1) Catalizador (mopolitico)

2) Separador elastico (malla de hierro)

3) Cuerpo de metal (ver figura)
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5.3 DIFERENTES TIPOS DE MONOLITICO (CATALIZADOR)

Dentro del catalizador se encuentran aproximadamente 60
canales por om2. El grueso de una pared de un canal tiene
aproximadamente 0.15 mm. Si este es de ceramica. Mientras que en un

monolitico (de metal) tiene aproximadamente de grueso 0.07 mm.

Sobre la superficie de cada canal se encuentra una capa de
oxido de aluminio (washcoat) 1la cual aumenta la superficie en un

alto porcentaje de aproximadamente 7 mil veces.
Sobre el o©xido de aluminio se erncuentran las sustancias
cataliticas tales como: Rodio (Rh), Platino (Pt), Paladio (Pd),

etc.

En cada catalizador se encuentran de 1.5 hasta 2 gramos de las

sustancias cataliticas antes mencionadas.

Ver figura de la pagina siguiente.
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METODOS PARA REDUCIR EMISIONES DE NOx, CO y HC EN MOTORES DE

COMBUSTION INTERNA.

Convertidor catalitico de oxidacidn (mezcla de los gases con
el oxigeno).

Recirculacidn de gases de escape (EGR).

Post-enfriador (intercooler) en motores turbo cargados o
supercargados.

Inyeccidn de aire (Al).

Reducir las turbulencias emn la céamara de combustidn.

POSENFRIADOR- BAJA EMISIONES DE NOx
( INTERCOOLER )

TURBO

I

(=]

—1
SO o

1!

5
\r\
-
.

&

o
7
:5::3

7 ALTA POTENCIA Y TORQUE
/ MEJOR RENDIMIENTO DE COMBUSTIBLE
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CAPITULO VI.

6.1 SISTEMAS DE CONTROL DE EMISIONES DE GASES

En la ilustracidn siguiente se muestran algunos

sistemas encargados de reducir la cantidad de CO, HC vy

salen por el escape.

En la figura, aparecen tanto los sistemas como
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de los

NOx que

algunas

valvulas que los conforman. Un Sistema de Control de Emisiones de

Gases. estd formado por una determinada cantidad de valvulas,

dependiendo del sistema que se estudie.

En algunos casos, es posible tener wuna computadora gque

gobierne parte del sistema y hasta el sistema completo.

Ver figrura de la pagina siguiente.
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Vialvula de retencion

Modulador de
vacio EGR

Vélvula EGR
VSV

)

R
&

-0
'.4
57

N, ‘,:c‘,"{!;, \ .
Deposito Y3 Valvula de H

S,

de carbon lengueta AS | K

Interruptor
de vacio

\'/\C%\
Ya o=

BVSV Abridor del
estrangulador

&

HAC & EBCV

Valvula
de retencion
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6.2 SISTEMA P.C.V. (SISTEMA DE VENTILACION POSITIVA DEL CARTER).

El sistema P.C.V. reduce el HC. Cuando el sistema no funciona
corvrectamente altera el COo v la proporcidn de mezcla que se
introduce al motor. Al fallar este sistema hay alimentacidn

inadecuada al motor.

£l funcionamiento del sistema P.C.V. esta regulado por la
depresidn existente en el maltiple de admisidn ya que la evacuacion
de los vapores del motor van a variar segun los diferentes estados
de cargas. Los vapores son introducidos a la camara de combustion.

La va&lvula de P.C.V. existe en diferentes formas, pero su

funcionamiento es el mismo, independientemente de su estructura.

Valvula PCV

Passje de
vacio grande

T SO

- e o G o

.. 8

Valvula PCV
abierta
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6.3 SISTEMA E.V.A.P.(CONTROL DE EMISION DE COMBUSTIBLE EVAPORADO) .

Este sistema reduce el HC proveniente del tanque de
combustible vy del recipiente del carburador. S1 el motor es de

inyeccidn reduce unicamente los vapores del tangque de gasolina.

Los componentes de mayor cuildado dentro de este sistema son:
el tapon del tanque de combustible, el recipiente de carbdn
(canister), la valvula de control de ventilacidn externa vy el
ajuszte del flotador del carburador. Si este sistema falla se

prodjucird un aumento tanto del HC como del CO.

Valvula de control de
ventilacion exierna

N
£
<

G Y 7

7
& ”;“’i'/
jf’ 53 Deposito
‘m.m de carbon

‘\\\\\

Valvula bimefélica interruptora
de vacio (BVSV)
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6.4 SISTEMA S.C.(SISTEMA DE CONTROL DE CHISPA)

El propovsito del sistema es reducir el HC y el NOx dependiendo
de los componentes.

La cakacteristica principal de este sistema es que en el
distribuidor se encuentran dos diafragmas, uno de ellos da un
avance inicial vy el otro un suplemento de avance. En casos muy

especificos los diagramas pueden producir retardos.

Se encuentran dos tipos de avances; uno de dos conexlones de
vacio. donde una estd encima y la otra debajo del obturador; vy el
otro Qqgue posee tres conexiones, dos de' ellas directamente del
multiple de admisitn, mientras gque la otra sobre el obturador.

El sistema al ser gobernado por una valvula BVYSV (Valvula

bimetalica interruptura de vacio) trabaja dependiendo de 1la

SC
temperatura. BVSV

<
Vélvula de %‘
retencion ~;='~~

;;>\\\ :f Ve

1
{
o @

1B/ \5

5

f 2
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6.5 SISTEMA E.G.R. (SISTEMA DE RECIRCULACION DE GASES DE ESCAPE)

Se utiliza para reducir el NOx de‘105 gases de escape. Tiene
la particularidad de gque ademas de trabajar por depresion (vacio)
del motor, también lo hace por medio de la presivn de los gases de
escape.

El sistema sdlo funciona cuando el motor se encuentra con
mucha carga y si se alcanza la temperatura es 1la T.V.5.U. (Valvula
termostatica interruptora de vacio), mientras gque en motores de
inyeccion electrdnica es manejada por la B.V.S5.V. (Valvula
bimetéliea interruptora de vacio).

La wvalvula principal del sistema es la E.G.R. Esta es
gobermada por un modulador que trabaja segun depresion en el

miltiple de admision y presion de los gases de escape.

'IVSV Modulador de
vacio EGR

Qrificio "R"

Orificio EGR

Valvula EGR
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6.6 SISTEMA A.I. (INYECCION DE AIRE)

El sistema A.I. se utiliza frecuentemente en los vehiculos
modernos con carburador. Su funcidn es proporcionar aire fresco a
los gases de escape para producir recombustiones vy con esto reducir

el CO vy HC.

Una desventaja del sistema es que la bomba de aire gasta
fuerza del motor. E1 sistema trabaja entre 15° y 35° C
aproximadamente y ademas sobre 40°C eﬁ desaceleracion del vehiculo
cuando las r.p.m. del.motor son menos de 2,000. En algunos casos la
inyeccion de aire se realiza directamente en el catalizador.

Cuando el sistema produce fallas los mecadnicos quitan la faja
que mueve la bomba de aire. Asi el sistema queda fuera de funcion

aumentando la emisidn de gases.

Vélvula de
*a— relencion (B)

Vélvula
interruptora
AN de vacio (VSV)

Valvula de
relencion (A)

Bomba de aire 5 Vdlvuia interruptora
\ de aire (ASV)

Silenciador
(amortiguador de puilsacion)
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6.7 SISTEMA H.A.C. (SISTEMA COMPENSADOR DE ALTURA)

El sistema H.A.C. aumenta la entrada de aire al motor por
medio de los tubos de purgado del carburador (tubos superiores vy
uno inferior) cuando el vehiculo se desplaza en alturas superiores
de 1000 metros. En tales altitudes, el aire tiene menor densidad

por lo cual es necesario ajustar la mezcla.

Algunas veces este sistema es acomparnado por una valvula
eléctrica de control de purgado, formando los dos un solo
componente. El sistema trabaja conjuntamente con un diafragma del
sistema de control de chispa.

En los vehiculos de inyeccion electrdonica de gasolina, este
sistema es eliminado dad que lo sustituye el M.A.P. (sensor de

presion absoluta del maniful) gue es de mayor efectividad.

Sub-diafragma
Valvula
de retencion

Orificio
del purgador
de aire principal
primario

Orificio
del purgador
de aire de lenta

Valvula eléctrica de control de purgado (EBCV)
HAC

|




El sistema H.A.I1.
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6.8 SISTEMA H.A.I.(ADMISICION AUTOMATICA DE AIRE CALIENTE)
alimenta

se encuentra frio disminuyendo el CO y HC.

aire caliente al motor cuando éste
admision

Muchos mecanicos daman la

manguera gue une los multiples
y escape, que son parte de este sistema,
aumento de contaminacion cuando el motor trabaja en frio.

de

produciendo un
aproximadamente.

El sistema es empleado por el motor en temperaturas hasta 32°C

Valvula ITC

LLa valvula ITC controla el funcionamiento del sistema H.A.I.

Diafragiﬁa HAI

7

E% ,””\W\Tv\l
Aire frio 22 . “'
\; ..-: ".:'.'::' ——
| N
Aire
caliente

Muiltiple
de escape
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6.9 SISTEMA D.P.(CARBURADOR) Y T.P.(EFI)

(SISTEMA DE AMORTIGUACION)

Los 5i5teﬁa5 se encuentran tanto en motores carburados como en
inyectados. Trabajan .directamente conecfados a la valvula de
obturacion (mariposa) vy tienmen la funciom de evitar gque una parte
de la gasolina se adhiera a las paredes del multiple de admision.
Este se puede dar, al cerrarse la wvalvula obturadora en forma

rapida.

En motores carburados, el sistema retarda el sistema de cierre

de la mariposa.
En los motores invectados este sistema es conocido como
amortiguador y trabaja de forma individual, sin embargo dentro de

&1 se encuentra una valvula V.T.V. (Vadlvula tramsmisora de vacio).

| v _ Orificio TP
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6.10 SENSOR DE OXIGENGO (SONDA LAMBDA)

El sensor de oxigeno suministra a la wnidad de control una
sefal electrica sobre la composicion de la mezcla, tomando como
referencia la cantidad de oxigeno gue contienen los gases de escape

y comparandola con la cantidad de oxigeno de la atmésfera.

La eliminacidon de este componente trae como consecuencia una
alteracion en la relacidn de la mezcla produciendo con esto un

aumento de consumo de combustible y mayor contaminacidn de CO vy HC.

En el mercado se encuentran tres diferentes tipos de sensor.
Uno va con un solo cable instalado en el tubo de escape, cerca del
motor por carecer de calefaccion, calentandose por medio de los
.qases del escape. Tiene el inconveniente de que no trabaja hasta
gue su temperatura alcanza aproximadamente 230°C, lo cual implica
tardanza en la reqgulacidn de la mezcla. El otro sensor es de tres a
cuatro’ cables. Tiene una resistencia adicional para calentarlo
desde el inicio del funcionamiento del motor. Esta ubicado cerca

del catalizador.

Los sensores producen una tensidn de aproximadamente 0 a 1

valtio segun 1 oxigeno comparado.
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lLa gasolima con plomo deteriora rapidamente la vida del sensor

de oxigeno. (Ver figura)




CAPITULO ViII




CAPITULO VII.

APARATOS DE MEDICION

7.1 TESTER DE GASES DE ESCAPE

7.1.1. Instrucciones generales
7.1.2 Empleoc

El tester de gases de escape esta
contenido de mondxido de carbono (0) en
motores de explosion.

Ver Figura.

destinado a

los gases de

—-93-

comprobar el

escape de los




7.1.3 Construccidn

Estan incluidos en el suministro:

el aparato de comprobacidn
la sonda de toma

el separador de agua.

7.1.3.1 Aparato de comprobaciaon (figura 1)

1 23 4 6 7
5= /
2 7
ar JU§
® o
\1\ AMIIN
8 9 10 n 12 B
Numero de parte:
1- Instrumento indicador de 0.7 vol. % CO
2- Diodo luminoso
S Dispositivo de control de paso
q- Carcasa con filtro fino v boguilla para gas
S- Boquilla para aire con filtro primero

&- Camara de medicion con espiral

-g4-



7 -~ Orificios para la fijacidn del separador de agua
8- Cable de conmexidn para la bateria

G- Mande de ajuste del punto cero eléctrico

10~ Salida de gas

11—~ TJornillo de ajuste para la clase de espiral de medicidén

12- Fusible 4 AT

13- Entrada de gas

14— Correccitn mecanica del punto cero del instrumento indicador.
Desde la bomba de membrana montada en el comprobador, el gas

de escape es aspirado a la camara de medicidn a través de la sonda

de toma (figuvra 2).,. del separador de agua (figura 3) v del filtro

fimo (figura 1). Al mismo tiempo por la boqgquilla (posicidmn 5) llega

aire fresco a la céma?a de medicidn (posicion 6) con la espiral de

platino. Segun la mezcla de gas se altera la resistencia de la

espiral de platino, que evaluada electrdnicamente, indica el

contenido de CO en el instrumento imndicador (posicidn 1).

El dispositivo de control de peso (figura 3) permite controlar la
cantidad de gas de escape impulsada por la bomba. Sdlo se pueden
obtener mediciones exactas si el cuerpo flotante estda por encima
del indice rojo. 5i el cuerpo flotante, estando el tester conecta-
do. esta. por debajo del indice rojo, es que la cantidad de escape
impulsada por la bomba es demasiado peguena. Ver apartado 7.4.1

para subsanar las perturbaciones.



—96-

7.1.3.2 Sonda de toma (figura 2)

L 3 2 1
lMWWMWMmmdmmmwmm:m:

Numero de partes:

1- Tumbo flexible metalico

2- Dispositivo de fijacidn

- Tumbo metalico

4- Cuerpo de refrigeracidn

a3- Dispositivo colector de condensado

&H-—- fubo flexible de union entre la sonda y el separador de agua,

longitud 8 metros.

Los gases necesarios para la prueba de CO son aspirados de los
tubos de escape a traves de la sonda de toma. Para ello el tubo
flexible metdlico (posicion 1) se introduce en el tubo de escape v
se sujeta con el dispositivo de fijacidn (posicidn 2).

Los aqases de escape son enfriados en el cuerpo de
refrigeracidn (posicion 4). El agua de condensacidon gue se va
formando es conducida al depdsito colector desenroscable (posicion
5), La roca de colector ha de ofrecer unsa perfecta estangquesidad,

va que la aspiracidn adicional del alre fresco falsearia el



resultado de la medicidn.

7-1.3.3 Separador de agua (figura 3)
2
%r
| )J ;
| 4
419124 |
1 Tabuladora de latdn nara empalmar el tubo flexible hacia Ia
sanda .
2= Tabuladora para empalmar el tubo flexible hacia la tabuladora
de entrada de los agases al comprobador
S Marca «nivel de agua maxima»
q- Tornillo de purga

-1 Adgura condensada 2n el tubo flexible se Acuumela en e
e addogr e Aagua, B o nivel del agtea condensada no debe ool epasar
la marca univel de agua maximo» ., Con el tornillo de purga (posicion

Ay /heiar a su debido tiempo el agua condensacidng ver apartado
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Atencidn:
No utilizar el tester de gases de escapes a temperaturas inferiores

a 0° C, vya gue se helaria el aparato.

7.1.4 Recorrido de los gases en el tester (fiqura 4)

Secuencia del recorrido:

1- Sonda de toma

27 Separador de agua

3 Camara de filtrado

4~ Camara de medicion

S5- Dispositivo del control de paso

&- Vaso oscilante

7~ Bomba de membrana

8- Boguilla de aire 0.25 mm ¢

g - Boquilla de gases 0.35 mm ¢

10~ Boguilia de control del corriente (en la entrada de gases).
0.59% mm ¢ .

l11- Filtro primero
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7.2 Prueba de los gases de escape

7.2.1 Condiciones previas

Una perfecta comparacidn de los gases de escape sdélo puede obtener-—

cse teniendo en cuenta las sigquientes condiciones:

- E1 motor ha de estar caliente, temperatura minima del aceite:

60° C.

- No deben utilizarse los dispositivos de arranqgue auxiliares

del carburador (automatico o manuales).

- La tuberia de escape ha de estar estanca.

- El motor ha de tener el ajuste del encendido prescrito por el
fabricante (angulo de cierre, momento del encendido) y régimen

de marcha al relenti.

- En los vehiculos equipados con varios carburadores, las valvu-
las de mariposa de los mismos habran de igualarse con un

tester de sincronizacidn.

7.2.2 Preparativos para la prueba.

-~ En los equipos de gases de escape con un solo colector pero
con dos tubos de escape, habran de conducirse, ambos tubos
hacia un tubo colector, en el que se introduce la sonda de

toma.
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7.2.3 Ajuslte mecanico dei punto cero
Estando =1 aparato desconectado (cable desembornado de la bateria),
la aguja del instrumento ha de estar sobre el acero. De 1lo
contrario, ajustar la aguja mediante el anillo de correccién

mecanica del punto cero (figura 1, posicidm 14).

7.2.4 Alimentacion del tester de CO

El tester de CO es 1independiente de la red. Para la alimentacién,
el cable (figura 1. posicidn 8) se conecta a la bateria del
vehiculo.

- Clip rojo a2l polo + de 1a bateria.

- Clip negro al polo - de la bateria.

El tester puede conectarse a baterias de b vy 12 V. La tensidn
minima de bateria es de &6 V. Si la tensién no llega a este. valor,
ya nNo se puede garantizar un perfecto funcionamiento.

El tiempo de espera, una vez realizada la conexidn eléctrico del
tester. es de 20 segundos aproximadamente.

Durante este tiempo se enciende el diodo y 1a sguja del instrumento
indicador se encuentra en el tope izquierdo.

EFECTUAR LAS OPERACIONES QUE SIGUEN SOLO UNA VEZ QUE SE HAYA

APAGADO EL DIODO LUMINOSO.
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7.2.5 Prueba (Imperativamente siguiendo el orden)
- Ajuste eléctrico del punto cero.
Girando el mando de « ajuste del punto cero» (figura 1, posi-
cion 93, llevar la aguja del instrumento indicador sobre 1

vol. 7 CO.

- La sonda de toma ha de introducirse lo mas posible (mipnimo 30
cm.) en el tubo de escape o en el tubo colector intercalado.

Sujetar la sonda de tubo mediante el dispositivo de fijacion.

- Poner el motor en marcha vy dejarlo funcionar al régimen de

relenti prescrito.

- En los vehiculos con caja automdtica, proceder a la medicidn
con la caja en el punto neutro. DE LO CONTRARIO EXISTE PELIGRO

DE ACCIDENTE.

El contemido de mondxido de carbono en los gases de escape,
en marcha al relenti, ha de estar ajustado al valor de emisidn de
C0O lo ma&s pequero posible, pero todavia tolerable desde el punto de
vista técnico de marcha:; no debe de ser superior a 4.5 vol. %.

Si el aparato semala un valor superior a 4.5 vol. 7% CO, es que la
mezcla aire-combustible es demasiado rica y a de regularse el valor

indicado en el fabricante siguiendo el tornillo regulador de

mezcla.
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- Control del filtro de aire.
Aumentar el regimen de velocidad hasta 2/3 aproximadamente del
numero de vrpm nominal v leer el valor de CO.

Quitar el elemento filtramte del filtro de aire vy repetir la
prueba.

Si ahora el valor de CO baja considerablemente en comparacicn
con la prueba anterior, sera necesario renovar el elemento

filtrante del filtro de aire o limpiar el filtro.

La funcidn de la bomba de aceleracitn es el de alimentar
caombustible cuando se pisa el acelerador. Este enriquecimiento
momentaneo de la mezcla hace que el contenido de CO aumente
notablemente. El tester de CO 1indica pues un porcentaje mas
elevado. el cual sin embargo va disminuyendo lentamente para

alcanzar de nuevo el valor inicial.
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7.3 Mantenimiento

Para conservar el tester de gases de escape en buenas
condiciones de funcionamiento. es absolutamente necesario atenerse
a las siguientes prescripciones de mantenimiento.
Los trabmajos de mantenimiento a realizar por el usuario del aparato
se limitan a lo siguiente:
- Conducto exterior de los gases
- Sonda de toma
- Separador de agua
- Filtro de papel

- Boguillas

7.3.1 Conducto exterior de los gases

Habra de comprobarse una vez por semana aproximadamente si1 el
conducto exterior de los gases de escape est& obstruido vy si tiene
fugas.

Durante esta(operacibn comprobar minuciosamente los puntos de
conexitn v los tubos flexibles de unidn.

Es muv importante esta comprobacidn, ya que la ocbstruccidn o
las fugas alteran la composicion de la mezcla aire-—-gases de escape
a medir v falsean al resultado de la medician.

Instrucciones para 1la prueba(estando conectado el tester de gases
de escape):

Obstruccion:

El cuerpo flotamte del dispositivo de control de paso se encuentra

debajo de la marca roja (ver apartado 7.3.5—- boquilla).
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Fugas:
Para comprobar si hay fugas, mantener tapados los orificios
de aspiracién de la sonda de toma. EI cuerpo flotante ha de caer

por debajo de la marca roja.

7.3.2 Sonda de toma
- Después de cada prueba de gases de escape, desenroscar el

deposito colector vy vaciar el agua de condensacion.
- Mantener limplo el orificio de la punta de la sonda.

- 5i se ha formado agua de condensacion en el tubo flexible de
la sonda. soltar éste del tester y soplarlo con aire

comprimido.

7.3.3 Separador de agua
Si el nivel del agua de condensacidn sobrepasa la marca «nivel de

agua maximo», habrd de vaciarse el separador de agua:

- Desconectar el tester. es decir, quitar los Clip de la bateria
-~ Destornillar el tornillo de purga (figura 3. posicidn 4) vy
vaciar el agua de condensaciodn.

- Volver a enroscar el tornillo de purga.
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7.3.4 Filtro de papel
Cambilar diariamente el papel filtrante en el cuerpo del
filtro. Cuando el papel filtrante este humedo, sustituirlo
inmediatamente.
Para ello:

- Desconectar el tester {(desembornar los clip de la bateria).

- Soltar la tapa de filtro girdandola hacia la izquierda vy
quitarla.

- Sacar el filtro de papel y colocar una nuevo en la tapa, de
manera que gquede bien coiocado sobre toda la circunferencia
del reborde de asiento (ver fig. 5). Con la mano planma apretar

firmemente el filtro en la tapa.

YVGKQAYQNQNQ&NQNQN\

T ———

| L ! !

- Volver a colocar la tapa del filtro y apretarla hasta el tope.

- Durante esta operacidn, prestar atenciodon a que el retén este

correctamente colocado en la ranura guia.



Atencion:

Si el filtro

de papel no esta correctamente

ensucia al analizador de gases de escape, resul tado

erroneas.

Figura 6

COLOCACION DEL FILTRO DE PAPEL.

ey |

1- Filtro de papel

caorrectamente colocado:

borde blanco continuo.

2- Filtro de papel

incorrectamente colocado:

Borde blanco interrumpido; en parte inestanco.

- Filtro de papel

incorrectamente colocado:

inestanco en todo su contormno.

~107-

colocado.

se

mediciones
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7.3.5 Boquillas (figura 7)
Segun la suciedad o por lo menos una vez al mes, desenroscar
las 3 boguillas para gases de‘escape} del aire (retirando el filtro
primero) y para el dispositivo de control de paso, limpiarlas y—- en

caso necesario cambiarlas por otras nuevas (tener en cuanta el ¢

de la boquilla). No debe darmarse el orificio calibrado de las

boquillas.

490178
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7.4 Instrucciones en caso de perturbaciones

Se pueden producir perturbaciones por los siguientes motivos:

- Manejo errdneo
- Averia en el vehiculo

- Averia en el aparato.

El objeto de las instrucciones que siguen es el de avudarles

en la localizecidn de averias.

Rogamos tengan presente estos puntos antes de avisar al

Servicio de Asistencia Técnica Bosch.



7.4.1

a)

b)

c)
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El cuerpo flotante del dispositivo de control de paso se
"encuentra debajo de la marca roja (bomba de

funcionamiento).

Posible causa:

Sonda de toma obstruida

Tubo flexible de unidn obstruido aplastado

Boquillas obstruidas.

Remedio:

Efectuar los trabajos de mantenimiento (ver apartado 7.3.1 vy

~
A

»0).

La aguijia del instrumento indicador no puede ajustarse
sobre "OY {mediante el mando de ajuste del punto cero,

figura 1, posicidon 9).

Posible causa:

Espiral de medicitvn guemadsa o no tiene la sensibilidad necesa-

ria para la medicion.

Remedio: cambiar la espiral de medicion.,
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Para ello:
Desconectar el tester (guitar los clips de la bateria).
Soltar la tapa de la camara de medicidn (figura 1, posicion 6)
girandola hacia la izguierda y sacarla hacia arriba.
Sacar la espiral de medicidn del cierre de bayoneta apretando-
la v girandola hacia la izgquierda.

Quitar cuidadosamente con su destornillador el capuchdn de

cierre sobre el tornillo de ajuste para la clase de espiral de

medicion (figura 1, posicidon 11).

En la cara frontal de la espiral de medicidn esta marcada en

color la clase de espiral de medicidn respectiva:

Rojo = clase de espiral de medicidn 1
Azull = clase de espiral de medicidn 2
Sin marca distintiva = clase de espiral de medicidon 3
Verde = clase de espiral de medicidn 4
Negro = clase de espiral de medicion 5

La ranura del tornillo regulador para 1la clase de espiral de
medicion ha de sefalar hacia la ciffa que corresponde a la
clase de espiral de medicidn respectiva (ajustar eventualmente
con un destornillador.)

Colocar una nueva espitral en la camara de medicidn.

Volver a colocar la tapa de la céamara de medicion y apretarla
hasta el tope.

Durante esta operacion, prestar atencidn a que el retén esteé

en posicion correcta.



-112-

- Volver a colocar el capuchdn del tornillo de ajuste de la

clase de espiral de medicidn.

- Tirar la espiral antigua y.defectuosa, debido a gue se puede

confundir con las espirales de recambio.

NOTA:

Las ecspirales de medicidn se suministran por pares (2 unida-
des). El papel filtrante que se acompama no se necesita para

el ETT 008.

- LAS ESPIRMLLES DE MEDICION SON PIEZAS DE DESGASTE,

ya que se

ven atacadas por los distintos componentes agresivos de los gases

de escape. bLa longevidad es de 50 horas de funcionamiento
aproximadamente. Para garantizar el Max1mo la precision de
medicion, las espirales de medicidn han-de sustitulirse perio-

dicamente cada 50 horas de funcionamiento.

7.9.3 I_a bomba no funciona

Posible cauvsa: fTusible 4 AT en la placa frontal

posicidn 12). defectuoso.

Remedio: sustituir el fusible por otro nuevo.

(figura 1.
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7.9 Piezas de desgaste.
7.5.1 Tabla de las piezas de desgaste.
POS DENOCMINACION NUMERQ DE PE-
DIDO
1 TUBO FLEXIBLE DE TOMA (DE PVC TRANSPARENTE 1 680 707 081
CoMo EL VIDRIO, S m DE LARGO J ¢4 mm, A¢g 8
mm .,
2 SONDA DE TOMA COMPLETA 1 680 790 002
3 CAPUCHON DE PURGA DE AGUA PARA POS. 2 1 680 532 003
q PA@EL FILTRANTE 1 680 007 002
5 CABLE DE CONEXION A LA BATERIA, COMPLETO. 1l 684 448 103
& BORNES DE CONEXION (2 PIEZAS) CON TUBO DE 1l 687 011 039
ISOLATION PARA SEFRAR (ROJO, NEGRO, VERDE)
PARA POS. 5
7 TOPE (PIE) DE GOMA PARA PLACA BASE 1 683 130 001
a8 TAPA PARA FILTRO FINO (CON RETEN) 1 687 010 027
9 TAPA PARA CAMARA DE MEDICION (CON RETEN) 1 687 010 028
10 ESPIRAL DE MEDICION (1 JUEGO = 2 UNIDADES) 1 687 011 056
11 1 JUEGO DE BOQUILLAS (3 UNIDADES: 0.2570.35 1 687 010 029
Y 0,55 mm ¢
12 PORTAFUSIBLE (SIN CARPUCHON) 1 680 690 037
13 CAPUCHON PARA POS. 12 1 680 591 001
14 TUBULANDURAS PARA TUBQOS PARA PARTIDA DE GAS 1 683 386 0195
156 FILTRO PRIMERDO DE BOQUILLA DE AIRE 1 487 432 004




7.9.2
Al

podemos

analizar

determinar a

TABLA DE FALLAS.

con el aparato

través

de medicidn

de las

los gases

siguientes
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de escape

tablas las

observaciones concernientes a los defectos del automovil.

Andlisis de CO.

FUNCIONAMIENTO

CONTENIDO DE CO

OBSERVACION CONCERNIENTE A LOS DEFECTOS

SI LA CANTIDAD ES
DEMASIADO ELEVADA

SI LA CANTIDAD ES
DEMASIADG BAJA

RALENTI

ST EL FABRICAN-~
TE DEL VEHICULO
0 LA LEGISLA-
CION NO PRES-
CRIBE OTRO VA-
LOR, 0.5 A 4.5%
VALE COMO MNIVE-
LES DE REFEREN-
CIA.

MEZCLA MAL AJUSTADA,
PRESION DE CARBURAN-
TE DEMASIADO ELEVA-
DO. EL MOTOR NO HA
ALCANZADO LA TEMPE-
RATURA DE FUNCIONA-
MIENTO, CARBURANTE
EN EL ACEITE DEL
MOTOR. LAS CONDICIO-
NES DE ENSAYO PRE-
SCRITAS NO HAN SIDO
RESPETADAS.

CARBURADOR:

FILTRO DE AIRE MUY
SUCI1I0, NIVEL DE FLO-
TADOR DEMASIADO AL-
TO, PULVERIZADORES
INCORRECTOS, Y/0
VaLvUlL.A DE ENRIQUE-
CIMIENTO Y ESTRANGU-
LADORES DEFECU0SO0S.

INYECCTIOM ELECTRONI-
A

SOMDA TERMICA DEFEC-
TUOSA ENCHUFLE DE
CODIFICACTON/CONMU-
TADOR SCBRE POSICION
FRROKNEA, APARATO DE
MEDICIGCH DEL CAUDAL
DE AIRE DEFECTUOSO.

MEZCLA MAL AJUSTADA,
PRESION DEL CARBURAN-
TE DEMASIADO BAJA,
FUGA DE AIRE FRESCO
POR EL COLECTOR DE
ADMISION, LAS CONDI-
CIONES DE ENSAYO P-
RESCRITAS NO HaN SIDO
RESPETADAS., FALLAS EN
LA MEDICION (FALSA
MANTOBRA O APARATO
DEFECTUOSO) .

CARBURADOR:

NIVEL DE FLOTADOR
DEMASIADO BAJO, PUL-
VERIZADORES INCORREC-
TOS 0 PULVERIZADORES
OBSTRUIDOS.

IMYECCION ELECTROMI-
Ca:

SONDA TERMICA DEFEC-
TUOSA, ENCHUFLE DE
CODIFICA-
CIOM/CQONMUTADOR SOBRE
POSICION ERROMEA,
INYECTORES SUCIOS.
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Analisis de CO,

2

VALOR DE CO| VALOR HC RESULTADO
VALOR DE CO,
MUY ELEVADO ESCASO MUY ESCASO |COMBUSTION OPTIMA DE LA
MEZCLA SISTEMA DE ESCAPE
ENCANTADO
ESCASO ESCASOD ESCASO COMBUSTION CORRECTA,
SISTEMA DE ESCAPES CON
FUGAS.
ESCASO ELEVADO ELEVADO |COMBUSTION MALA, MEZCLA
DEMASIADO RICA.
ESCASO MUY ESCASO ELEVADO |COMBUSTION MALA, MEZCLA
DEMASIADO POBRE.




TABLAS DE FALLAS

ANALIS1IS DE HC
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CONTENTDD CORTERIDD COMPORTARIENTD DEL WOTOR THFORNACTON SOBRE EL CAUSAS BE
DE KC DE CO ESTADD DE CARGA HECANICA EHCENDIRO DEFECTAS IE
PREFARACION DE
HEICLA
BUY ELEVARD ESCASD FARADA HOMENTAMEA A FALLAS DE
CIERTOS ESTADOS DE CARGA ENCENDIDD
¥ CANPDS DE VELDCIDAD DE {UTILIZAR
RATACTON DECILASCARID)
ELEVADD ELEVARD KARCHA IRREGULAR, REICLA DENASIADD
SACUDIDAS DURANTE LA RICA
RARCHA BEL VERICOULO
ELEVARD MY ESCASD HARCHA IRREGULAR, COLECTOR DE HEICLA DEHASIADE
SACUDIDA DURAMTE LA MILTIFLE DE FOERE, EFECTUAR
KARCHA DEL VEHICULD ADHISION CON ANALISIS DE LBS Y
ENTRADA DE AIRE, HE.
ELEVARD HORHAL RALENTI IRREGULAR INSUFICIEN-TE JUEED
BE VALYULAS
ELEVARO ESCASD RALENTI IRREGULAR AJUSTE DE LA NEZCLA
DEKASTADO PUERE,
EFECTUAR EL
ANALISIS DBE LBS )
#e
ELEVADD ELEVADD RALENTI IRREGULAR AJUSTE DE LA HREICLA
DEWASIADD RICA
ELEVADD NORHAL HOTOR DE EHPUJE CONSUNE DE ACEITE

{DESGASTE DE
VALVULAS, ANILLOS ¥
FISTOMES)

BIDROCARRURDS EM EL AGUA DE REFRIGERACION

EXFAOUE DE CAREICIE
FORGSO

DETECCION DF FUGAS EH EL SISTENA DE COHDUCTDS DE CARRURANTE

CORECCIONES
DEFOSITA, BMAEA,
FILTRR, TUEL,
CORPONENTES DE LA
FREFARACION DE L&
REICLA

CORFROBACION DEL FUACIONAWIENTO DE L0S CATALITADBRES ST CO WO E5
INFERTOR 4 0.17 VL., HC 20 pps, L0, 147 VOL.

S1EL HOTOR ESTA EH
HUEN ESTADD,
CATALTTADOR
DEFECTH0SD

REGULACTQN T
DESCOHECTADA,
DEFECTOS EH LA
FREFARACION DE LA
REICLA,




7.6 MEDIDUR DE HUMO HARTRIDGE MK3.
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1. conexion eléctrica -Pre Mod Std G

2. conexion eléctrica -Mod Std G

3. Tornillos de la tapadera

4. Termometro (camara de humo)

5. Tapadera izquierda

6. Manometro

7. Escala de manometro

8. tapadera de deposito de manometro

9. Indicador de valvula de descarga

10. Trampa de agua

L1. Vilvula de desvio de humo

12. TermOmetro (temperatura de prueba de
humo).

13. Tapadera derecha

1. Panel de instrumentos

15. Boton de control

16. Entrada de aire limpio

17. Control de aire limpio

18. V test /S test switch (Volts-S-Smoke)
19. Luz de advertencia

20. Switch encendido-apagado

21. Boton de graduacion a cero

22. Indicador (escala)

23. Graduacion de aguja

24. Caja de control de calefaccion de tubos
25. Tornillos de panel de controles

26. Conexion para impresora

27. Tornillos para manometro

28. Salida de la valvula de descarga

29. Desvio en posicion cerrada (humo a salida
52)

30. Entrada de humo

31. Desvio abierto (humo al medidor)

32. Salida del desvio de humo

33. Salida de aire y prucha

-

3+4. Conexion de la presion

-

35. Vilvula de desagiie.
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FPRUEBA DE ACELERACION LIBRE (ver figura de la pagina

anterior)

Usando . 1a figura de referencia conecte los tres tubos de

-

pldstico a cada salida 28, 32 y 33.

Cuando el aparato es posicionado para la prueba, asegurese que
las mangueras no estén dobladas v no se encuentren cerca de la

entrada de aire limpio.

Conexitn de la Prueba: Conecte al &angulo de 20° a los tubos
flexibles vy asegurese con el clip. Escoja la sonda de prueba

segun la tabla. Asegure el tubo negro a la entrada 30.

DIAMETRO DE LA SONDA DIAMETRO MAXIMO DEL ESCAPE
10 mm 1 374 (45 mm)
16 mm 2 3/74 (71 mm)
25 mm 4 1/2 (112 mm)

La sonda debe de estar en el centro del tubo de escape.

Conecte 12 v. DC. a la izguierda segun seccidn 2 para Bl.a o

Bl.b.
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Prueba Previa: Usando la figura de referencia gradue el botdn

de control (13) a cero check y asegure gue la valvula (29)
esté cerrada. Gradue la escala del manometro (7) a cero v
conecte el switch (20). Conecte el switch (lB)Ia test de

voltios v asegure que esté dentro de las especificaciones

(11.5 - 13.5v).

Conecte el switch (18) a 9 test vy espere 5 minutos para
estabilizar el sistema. Ajuste cero reset (21) para obtener

cero en la escala.

Mueva el switch (13) a smog check vy observe qque la escala se

quede en cero.

Test: Arranque el motor, que tiene gue estar va a temperatura
de operacidn. Mueva el botdn (15) a smog. check vy mantenga
ahierta la valvula de desvio (31). Acelere el motor hasta

llegar a revolucliones maximas vy regrese a ralenti.

Ignore durante esta primera aceleracidn el indicador (22).
Peroc asegure gque la presion esté entre 40 mm v =18 mm de

columna de agua.

Cierre la valvula de desvio (Z9). S1 la presidn no esta dentro

del limite mueva la sonda de adentro a afuera del escape.



de opacidad.

promedio es el

en cerg.

Mueva el bo

ton

resul tado.

Repita la aceleracidon 3 veces consecutivas v lea el indicador

La variacion no debe sobrepasar las 5 HSU y el

(13) & cero check y verifique que esté todavia

Apague el motor.

NOTA:

RPara

100 amp/horas.

ambos.

uso externo se recomienda el uso de una bateria de

E1l

resultado es el

En vehiculos con doble escape se mide en

de valor mas alto.
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7.7 ANALIZANDOR DE HUMOS DE DIESEL ETD 02051 BOSCH.

7.7.1 ArL1ICACION

Con el analizador de humos de Diesel ETD 02051 se mide
exactamente (* 3 digitos) el "ennegrecimiento"” de la tira de papel
de filtro del dosificador de humos de Diesel EFAW 65B, y se indica

'

como "indice de hollin”,

ENNCGRECIMIENTD

Con =1 dosificador de humos de Diesel EFAW  65B se toma una
cantidad determinada de gases de escape del tubo del motor Diese!

y. €8 aspira a traveés del papel del filtro.

INDICE DEL. HOLLIN:

El nrado de ennegrecimientn del papel de filtro indicado por

el cialirador humos de Diesel.



7.7.2 DESCRIPCION.

El &ddaptador de fotoelemento unido con el instrumento un cable
en espiral .posee una fuente de luz la que se ilumina el papel de
filtro ennegrecido. La luz del fotoelemento es reflejada confarme
al grado de ennegrecimiento de la superficie sucia del hollin, v se

[

evalua electrovnicamente. LLa 1indicacidn tiene lugar en indice del

hollin" en el visualizador de cifras de 2 digitos.

7.7.3 MEDICION

7.7.3.1 AJUSTE DEL PUNTO CERO.

El calibradeo del punto cero debe hacerse:

- Antes de cada serie de mediciones.

-~ En caso de cambiar las condiciones ambientales.

- Después de cada limpieza de la lente del adaptador de fotoele-
mento.

Después de cada cambic de pilas.
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Para ello:

Presionar firmemente el adaptador de fotoelemento como minimo
5 tiras limpias y superpuestas de papel de filtro perteneciente al

dosificador EFAW 65B.

Apretar la tecla —-0- hasta que aparezca la indicacién 0.0. Ha

terminado el ajuste del punto cero.

7.7.3.2 MEDICION.

Superponer como minimo 3 tiras de papel de filtro para gque el

resultada de la medicion no sea influido por reflexi®n de otra base

de apovo.

Las tiras de papel de filtro a medir se colocardn sobre una
bacse formada por & tiras superpuestas, Vv la sonda Se presionara

centrada v vertical sobre la superficie de hollin.

Gpretar la tecla V hasta gue el visualizador aparezca el
virce de hollin medido. Este valor de medicidn se indica mientras

e eiantkenns apretada la tecla.



SIRVASE TENER EN CUENTA:

La sonda debe colocarse bien apoyada tanto para el ajuste del
punto Cero como para la medicidn. Y el mas ligero torcimiento puede

provocar errores de medicidn.

Mientras mo utilice. el tramnsmisor de valores de medicidn debe
conservarse metido en el correspondiente soporte de la caja del

instrumento.

No exponer el transmisor de valores de medicidn a la luz csolar

intensa, v protegerlo contra temperaturas elevadas (superiores a

80°C).

El instrumento no debe someterse a grandes sacudidas.

NOTA: 51 al ajustar el punto cero o al realizar la medicidn no
aparece ninguna indicacidn, se habra agotedo las pilas.
Deberan introducirse en el cajetin correspondiente 2
nuevas pilas corrientes (9 voltios IEC 6LR&1)., al hacerlo

prestar atencidn a la indicacidn de polaridad (+/-) en el

nortapilas.

El cambio de pilas se simplifica colocando el instrumento de

forma gue las pilas gueden horizontales.

Después de cambiar las pilas, ajustar de nuevo el punto cero.
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7.7.4 MANTENIMIENTO.

7.7.4.1 PRUEBA DE FUNCIONAMIENTO.

FPara comprobar el funcionamiento, el adaptador de
fotoelemento. se introduce hasta la marca,. en el cajetin para
adaptador de fotoelemento. Si el analizador de humos de Diesel
funciona correctamente, al accionar la tecla de medicidn debera

aparecer uno de los siguientes valores en el visualizador de

cifras: 9.7: 2.8 2.9: 0.0%; O.1%.
Si no alcanza ninguno de sstos valores, se examinard si esta
sucia la lente del adaptador de fotoelemento, y en caso necesario

se limpiard con un panoc suave.

Si siguen sin alcanzarse los valores prescritos, se enviard el

instrumento para su reparacion.

K Correspondiente 10.0; 10.1 (no se indican las decenas).



7.8 MEDIDUOR DE HUMO TIPO FILTRO

7.80.1 INSTRUCCIONES DE EMPLEO:

7.8.1.1 METODO DE MEDICION.

El medidor de humo Bosch tipo filtro funciona después del
metodo de ennegrecimiento de un filtro de papel. Este pertenece a
la cateqoria de los analizadores de gas de escape de fijacidn

indirecta.

Una cierta cantidad de gas del escape es succionada utilizando
una bomba de dosificacitn y depurando el gas a través de un filtro
de papel. El grado de ennegrecimiento del filtro de papel. El1 grado
de ennegrecimiento del filtro de papel sirve de base para la
determinacidn del porcentaje de hollin del gas de escape. E1 grado
de ennegrecimiento del filtro de papel se compara a los diferentes

gases de una escala de referencia,



7.8.1.2 DESCRIPCION DEL APARATO DE MEDIDA.

El aparato de medida comprende dos distintas partes:

- La bomba de dosificacion con la sonda de preelevacion vy,

- La escala de evaluacidn (escala de tonos grises).

7.8.2 BOMBA DE DOSIFICACION EFAW 65 B, 0681 169 0358.

7.8.2.1 DESCRIPCION.

Esta bomba de dosificacion sirve para medir el grado de
porcentaje de hollin del gas del escape por el método de
aceleracidn. El diametro del circulo de retencidn de hollin es de

12 mm para los discos de papel.

La duracidn de aspiracidon ha sido reducida de 6 a 8 seqg. La
bomba de dosificacidn contiene un cargador con unrn rodillo de filtro
de papel. lLLuego de cada medida., el filtro de papel continua

decenrol landose por medio de un boton rotativo.

Para permitir el control rapido de un gran numero de
vehiculos. el filtro de papel es colorado v retirado
automaticamente por bobinaje vy desbobinaje. De igual manera, el

piston de la bomba de dosifiacidn puede estar colocada en posicidn

de funcionamiento con aire comprimido vy en lugar de manual. Para



este proposito

una conexion de

accionamiento son convenientes.

aire comprimido

y una valvula de

7.-8.3 MEDICION
7.8.3.1 MEDICION CON LA AYUDA DE LA BOMBA DE DOSIFICACION EFAW
658 DESPUES DEL METODO DE ACELERACION.

Este meétodo de medicion conviene particularmente para el
control rapido de un gran numero de vehiculos {en las
estaciones piloto Bosch). La bomba de dosificacion ha sido
construida de tal manera que ella puede ser manejada por un
solo operador. La bomba es suspendida a una potencia. el

7.8.3.2

a)

inspector puede facilmente

vehiculao.

La sonda de deduccion es introducida

vehiculo vy mantenida con

fijacidn a atornillar.
acelerado,

Fl motor es

del ralenti

la

avuda

segulidamente

e

3

cdlesengancharla desde la cabina del

MEDICIONES SUOBRE EL VEHICULO Y SOBRE LA PRUEBA.

n el tubo de escape del

de un dispositivo de

veces, a la velgcidad

con la rapidez maxima posible.
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c) Alrededor de 1 segundo antes del 4to. ciclo de aspiracidn,

desembrague la bomba presionando la bomba de hule.

d) Accionando el botdn de 1la conduccidn de aire comprimido, el
pistdn regresa a su posicion de trabajo, haciendo avanzar el
filtro de papel vy dando vuelta al botdn rotativo (la

suspension y la tension del filtro de papel sin automaticos).

e) Repita las medidas (sin b) tres veces. Vuelva a meter el

pistédn en su posicidn de trabajo y remueva el filtro de papel.

7.8.3.3 CONDICIONES DE GERVICIO DEL MOTOR

Durante la medicidn, el motor tiene gue estar a la temperatura
de funcionamiento de trabajo, la temperatura del agua del

refrigerante debe ser no menos de &0°C.

7.8.3.4 EXAMEN DEL FILTRO DE PAPEL RECUBIERTO DE HOLLIN.

La superficie recubierta de hollin (circulos de 12 mm) del
filtro de papel son comparados a las superficies negras de las
tarjetas de evaluacidn '"Bacharach". Para encontrar el mismo grado
de ennegrecimiento comparar con la escala .de evaluacion, o use el

aparato foto eléctrico de evaluacion.
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Las superficies de la escala de evaluacidn "Bacharach'" tiene

10 grados diferentes de ennegrecimiento. El grado de
ennegrecimiento O designa 1los gases de escape que no contienen

hollin. El grado de ennegrecimiento ? corresponde a los gases del

escape gue contienen el maximo de hollin.
7.8.4 . CONTROL DEL MEDIDOR DE HUMO BOSCH TIPO FILTRO.
7.8.4.1 CONTROL DEL TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO DEL PISTON.

LLa bomba tiene gue estar colocada verticalmente de tal manera
que su pistdn suba durante el curso de aspiracidn (la manguera y la

sonda de recalentamiento deben estar enlazadas).

La bomba debe funcionar en curso de aspiracidon completo en un
egspacio de 6 a 8 seg. si este no es el caso, es necesario limpiar

la bomba y lubricarla utilizando polvo "Molykote'.
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7.8.4.2 CONTROL DE SELLADO DEL SISTEMA DE ASPIRACION.

De .vez en cuando, es necesario controlar la bomba de

dosificacivn, la sonda y la manguera de la manera siguiente:

- Desarme la cabeza de la sonda de gas de escape vy obture la
punta del tubo de la sonda con un tapdn bien sujeto. Con la
bomba sellada, el pistdn no debe de moverse en menos de &0
seqgundos, en casoc contrario hay que chequear las conexiones vy
la manguera. Limpiar el cilindro y el pistdn vy lubricar con

polvo de '"Molikote".
Cintas de filtro de papel:

Rueda alrededor 16.5 m de largo y 40 mm de ancho escala

"Bacharach'",.
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CONCLUSIONES.

Se concluye en este proyecto que por‘ medio de la situacion
actual, el medio de vida, la investigacidn exhaustiva v de la
encuesta realizadsa, hay un porcentaje elevado de personas
interesadas en gue se apligue el control de emisidn de gases de

escape.

A través de lag demostraciones practicas realizadas con
aparatos analizadores de humos de escape se podra determinar si el
vehiculo en prueba, estd o no en condiciones dentro del rango de

aceptacion del nivel de emisidn de gases.

La aplicacion del control de emisidon de gases de escape, debe
implementarse lo mas pronto posible, ya qgque hay una gran cantidad
de demanda, la gque debe de enfocarse el problema actual; vy darle la
solucion al mas corto plazo, tomando en cuenta los objetivos
planteados, métodos de estudio, métodos de desarrollo, descripcion
del sistema propuesto, costos, limitaciones y las recomendaciones

al debido uso de este sistemsa.

Por lo tanto se concluye gue al finalizar este proyecto gueden
plasmados los objetivos a los cuales va dirigido y gue se tendra el
suficiente conocimiento de las deficiencias Yy ventajas del sistemsa

analizado.
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Para lo antes mencionado debe quedar bien claro lo siguiente:

Costos del sistema.

Costos de ia implementacidn del sistema.

Las mejoras ambientales que se obtendr#n.

El cumplimiento sin corrupcidn que se haga de éste apartado de

la ley.



RECOMENDACIONES

Dentro de las recomendaciones principales que damos a conocer,
estimamos que se debe de tomar cornciencia de al contaminacion
ambiental, a la que esta expuesta el pais, y que con la aplicacién

del sistema de control de gases de escape, estaremos dando una

alternativa de solucion en gran parte de dicho problema.

A la vez que se pretende hacer énfasis a los mecanicos
automotrices, técnicos y jefes de taller, a que orienten a sSuUs
clientes gque todavia no conocen o no han hecho uso dei catalizador,
para que lo implementen lo més:antes posible, ya gque de esa manera
se participa en el desarrollo econdmico, social, cul tural,

industrial e inclusive ambiental de nuestro pais.

También sugerimos a los estudiantes, técnicos, mecanicos,
poblaci®dn en general hacer uso exclusivo de la gasoligalsin plomo,
no eliminar los catalizadores, lps sistemas de recirculacidn de
gases de escape, los depdsitos de carbdon activo en los automdviles,
etc. vya qQue si estos lo traen es para gue realicen la funcidon de

reducir los gases contaminantes en el medio ambiente.

En este proyecto se enfoca contaminacidn provocada por
automoviles a gasolina, no incluyendo la provocada por derrames de
petroleo en el  mar, contaminacivon de los rios, fabricas, guemas

agricolas entre otros.
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También se recomienda:
Equipar el taller automotriz de la UDB con equipo actualizado
para la verificacidn y control de las emisiones de gases de
escape ya sea en motores a gasclina vy diesel. (ejemplo

analizadores de CO, en motores gasolinma, analizadores de humos

de diesel, etc).

Preparar las instalaciones necesarias para vrealizar dichas

>
pruebas.

Equipar el taller con abundante material didéactico relacionado
a la emision de gases (ejemplo: guias, manuales,

enciclopedias, audiovisuales, etc.).
/

Disponer de un mayor numero de horas—-prdacticas para vrealizar

dichas pruebas.

Incluir en las horas-clase de mecanica automotriz asi como
otras instituciones materias relacionadas a la salud,
contaminacion, ecologia, medio ambiente y emisidn de gases de

los automdviles.

Preparar cursos vy charlas especiales para los alumnos, asi
como en los cursos de control de emisidn de gases impartidas

por algunas instituciomes afines.



-137-

BIBLIOGRAFIA

Departamento de Infografia de EL DIARIO DE HOY. Seccion Medio

Ambiente. Articulo: Ley de Transito.

Sistemas Auxiliares de motores gasolina vy diesel 1 Y IT.

FEPADE-ITCA.

Controles de Emisidn de Gases. FEPADE-ITCA. Febrero 1996.

Sistemas de Inyeccidn Electrdnica a gasolina I. FEPADE-ITCA.
1924,
Manuales de informacidn Swisscontact-pro-eco. San Salvador, E1

Salvador. (1996)

TOYOTA TEAM. Volumen 4, Etapa 2. Sistema de Control de

Emisiones 1991.

Encendido Electrdnico. Albert Marti Parera. Ediciones

Alfaomega Marcombo, Barcelona, Espana 1991, 1992.



UNIVERSIDAD DON BOSCO

FACULTAD DE INGENIERIA.

DEPARTAMENTO DE INGENIERIA MECANICA.

JURADO EVALUADOR DEL TRABAJO DE GRADUACION.

CONVERTIDOR CATALITICO, RAZONES Y CONSECUENCIAS DE SU USO.

.

NTONIO VILLALTA. TEC. CARLOS ANTONIO

TEC. MAR

JURADO » JURADO

TEC. JUAN E\ARTIGA LUNA.

SESOR.

CHEVEZ




@éﬁOJAS DE EVALUACION DE TRABAJOS DE GRADUACION

. cop.
GRUPO COD.
FACULTAD DEt —za?mmua%
ESPECIALIDAD: _Tur_m_géz__a_z.v_mﬂ__‘mmc.
TITULO:
| <o X (o, VIO
ASESOR:  _Jo an Tng. Juu Josi Ackga deva.
JURADQO : lo. 1 _.Zni_._AlAuz_Az:)mln__M//'a.
2d°_1;nm_lu3,'_ﬁndm_éﬁuux_§_bam_ﬂimi&
EVALUACION No. {
ALUMNGOS J J A | NOTA
INDIVIDUAL
..I.:ngg/ A}’Fm\sg HomiRed /Arm'qét 74 /£ 1.C 3.6
waricio Alvaca do 3! 8.3 |84 8.2
Cal Jero C’am ':/c -]£ ':r'.é

~a

JURADO , ~"JURADO

SAN SALVADOR, _.29 _DE Mn/\za DE 199 &



	MECANICA001
	MECANICA002
	MECANICA003
	MECANICA004
	MECANICA005
	MECANICA006
	MECANICA007
	MECANICA008
	MECANICA009
	MECANICA010
	MECANICA011
	MECANICA012
	MECANICA013
	MECANICA014
	MECANICA015
	MECANICA016
	MECANICA017
	MECANICA018
	MECANICA019
	MECANICA020
	MECANICA021
	MECANICA022
	MECANICA023
	MECANICA024
	MECANICA025
	MECANICA026
	MECANICA027
	MECANICA028
	MECANICA029
	MECANICA030
	MECANICA031
	MECANICA032
	MECANICA033
	MECANICA034
	MECANICA035
	MECANICA036
	MECANICA037
	MECANICA038
	MECANICA039
	MECANICA040
	MECANICA041
	MECANICA042
	MECANICA043
	MECANICA044
	MECANICA045
	MECANICA046
	MECANICA047
	MECANICA048
	MECANICA049
	MECANICA050
	MECANICA051
	MECANICA052
	MECANICA053
	MECANICA054
	MECANICA055
	MECANICA056
	MECANICA057
	MECANICA058
	MECANICA059
	MECANICA060
	MECANICA061
	MECANICA062
	MECANICA063
	MECANICA064
	MECANICA065
	MECANICA066
	MECANICA067
	MECANICA068
	MECANICA069
	MECANICA070
	MECANICA071
	MECANICA072
	MECANICA073
	MECANICA074
	MECANICA075
	MECANICA076
	MECANICA077
	MECANICA078
	MECANICA079
	MECANICA080
	MECANICA081
	MECANICA082
	MECANICA083
	MECANICA084
	MECANICA085
	MECANICA086
	MECANICA087
	MECANICA088
	MECANICA089
	MECANICA090
	MECANICA091
	MECANICA092
	MECANICA093
	MECANICA094
	MECANICA095
	MECANICA096
	MECANICA097
	MECANICA098
	MECANICA099
	MECANICA100
	MECANICA101
	MECANICA102
	MECANICA103
	MECANICA104
	MECANICA105
	MECANICA106
	MECANICA107
	MECANICA108
	MECANICA109
	MECANICA110
	MECANICA111
	MECANICA112
	MECANICA113
	MECANICA114
	MECANICA115
	MECANICA116
	MECANICA117
	MECANICA118
	MECANICA119
	MECANICA120
	MECANICA121
	MECANICA122
	MECANICA123
	MECANICA124
	MECANICA125
	MECANICA126
	MECANICA127
	MECANICA128
	MECANICA129
	MECANICA130
	MECANICA131
	MECANICA132
	MECANICA133
	MECANICA134
	MECANICA135
	MECANICA136
	MECANICA137
	MECANICA138
	MECANICA139
	MECANICA140
	MECANICA141
	MECANICA142
	MECANICA143
	MECANICA144
	MECANICA145
	MECANICA146
	MECANICA147
	MECANICA148
	MECANICA149
	MECANICA150
	MECANICA151
	MECANICA152
	MECANICA153
	MECANICA154



