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PROBLEMÁTICA
2

El problema radica por el aumento de la contaminación que generan los 
motores de combustión interna, la carencia de empresas que se dediquen al 
diseño y construcción de vehículos eléctricos.



JUSTIFICACIÓN
• En el presente estudio se propone diseñar un chasis

para una motocicleta eléctrica y cumpla con los
estándares de calidad confort y seguridad establecidas
en las normativas de transito ecuatorianas.

• La importancia de esta investigación no solo radica en
la problemática medioambiental sino en la contribución
por parte del sector manufacturero, con el aumento del
producto nacional para motocicletas eléctricas
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INTRODUCCIÓN
4

Objetivo General: Diseñar mediante simulación 

una estructura de motocicleta eléctrica.



INTRODUCCIÓN
5

Objetivos Específicos:

• Analizar el comportamiento estructural mediante el software de simulación NX 
para observarse los esfuerzos producidos por las cargas de motor, pasajero y pack 
de baterías.

• Realizar la construcción de un chasis para motocicleta eléctrica a través de 
materiales del mercado local para satisfacerse sus rendimientos en su 
elaboración.

• Aportar a la reducción de emisiones de CO2 mediante el desarrollo de una 
motocicleta eléctrica para aportarse al cambio de matriz productiva en el 
Ecuador. 



CONSUMO DE ENERGÍAS
6

SECTOR DEL TRANSPORTE

• El transporte posee el 42 % de la 
demanda en el sector Ecuatoriano

Emisiones de CO2    

en el Ecuador

Las emisiones de CO2 han tenido 

una tendencia al incremento 



EMISIONES POR MOTOS EN EL ECUADOR

7

(AEADE 

2018)

1 MOTO*día = 2,16 Ton CO y 
0,04Ton de HC.

8,838 motos al mes = 572,702 Ton de 
CO y 10,605 Ton de HC.

100 Motos(EV) reducen = 6,480 Ton 
de CO y 12 Ton de HC al mes.

Estudios relacionados: 
(Toledo 2018)
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METODOLOGÍA



SELECCIÓN DEL CHASIS
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METODOLOGÍA
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Diseño del Chasis
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SELECCIÓN DEL MATERIAL

12



METODOLOGÍA
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PLANOS
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Pre - Procesamiento

15Estudios relacionados: 
Noriega&Pantoja (2014)
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Pre - Procesamiento

Fuerza

masa:100kg (piloto, baterías y motor)

gravedad:9.8m/s2

𝑾 = 𝒎 ∗ 𝒈

𝑾 = 𝟏𝟎𝟎𝒌𝒈 ∗ 𝟗. 𝟖𝒎/
𝒔𝟐

𝑾 = 𝟗𝟖𝟎 𝑵 fuerza externa generada por 

las cargas del piloto, motor y baterías.
Estudios relacionados (Valencia, 2018) 



Post - Procesamiento
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Acero A36 Acero A500

Acero Inoxidable



RESULTADOS
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RESULTADOS
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Acero A36

𝐹𝑠 =
𝑆𝑦

σmax

𝐹𝑠 = 𝑓𝑎𝑐𝑡𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑠𝑒𝑔𝑢𝑟𝑖𝑑𝑎𝑑

𝑆𝑦 = 𝑙í𝑚𝑖𝑡𝑒 𝑑𝑒 𝑒𝑙𝑎𝑠𝑡𝑖𝑐𝑖𝑑𝑎𝑑

σmax = 𝑒𝑠𝑓𝑢𝑒𝑟𝑧𝑜 𝑚á𝑥𝑖𝑚𝑜

𝐹𝑠 =
250 𝑀𝑝𝑎

121,48MPa
= 2

(Valencia, 2018) 

Estudios relacionados



20RESULTADOS

Factor de seguridad Acero A36

Factor de seguridad en la simulación es de 1.789 mientras que la cantidad calculada matemáticamente es de 2 por lo cual hay una diferencia del 11% 

comprobando así que la estructura esta correctamente diseñada, simulada y se encuentra dentro de la tolerancia de error de diseño.



RESULTADOS
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Acero A500 Galvanizado

𝐹𝑠 =
𝑆𝑦

σmax

𝐹𝑠 = 𝑓𝑎𝑐𝑡𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑠𝑒𝑔𝑢𝑟𝑖𝑑𝑎𝑑

𝑆𝑦 = 𝑙í𝑚𝑖𝑡𝑒 𝑑𝑒 𝑒𝑙𝑎𝑠𝑡𝑖𝑐𝑖𝑑𝑎𝑑

σmax = 𝑒𝑠𝑓𝑢𝑒𝑟𝑧𝑜 𝑚á𝑥𝑖𝑚𝑜

𝐹𝑠 =
250 𝑀𝑝𝑎

131,01MPa
= 1,9

(Valencia, 2018) 

Estudios relacionados



22RESULTADOS

Factor de seguridad Acero A500

Factor de seguridad en la simulación es de 2,13 mientras que la cantidad calculada matemáticamente es de 1,9 por lo cual hay una diferencia del 12,10% 

comprobando así que la estructura esta correctamente diseñada, simulada y se encuentra dentro de la tolerancia de error de diseño.



RESULTADOS
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Acero Inoxidable

𝐹𝑠 =
𝑆𝑦

σmax

𝐹𝑠 = 𝑓𝑎𝑐𝑡𝑜𝑟 𝑑𝑒 𝑠𝑒𝑔𝑢𝑟𝑖𝑑𝑎𝑑

𝑆𝑦 = 𝑙í𝑚𝑖𝑡𝑒 𝑑𝑒 𝑒𝑙𝑎𝑠𝑡𝑖𝑐𝑖𝑑𝑎𝑑

σmax = 𝑒𝑠𝑓𝑢𝑒𝑟𝑧𝑜 𝑚á𝑥𝑖𝑚𝑜

𝐹𝑠 =
250𝑀𝑝𝑎

142,92MPa
= 1,7

(Valencia, 2018) 

Estudios relacionados



24RESULTADOS

Factor de seguridad Acero Inoxidable

Factor de seguridad en la simulación es de 1,44 mientras que la cantidad calculada matemáticamente es de 1,7 por lo cual hay una diferencia del 15,29% 

comprobando así que la estructura esta correctamente diseñada, simulada y se encuentra dentro de la tolerancia de error de diseño.



25RESULTADOS
DESPLAZAMIENTOS



26RESULTADOS

DESPLAZAMIENTOS



27RESULTADOS

DESPLAZAMIENTOS



28RESULTADOS

Esfuerzos en la Frenada

F1= cargas de la moto 

A= distancia del eje de la rueda

P= fuerza requerida

L= longitud de la pipa 

𝐹1 ∗ 𝐴 = 𝑃 ∗ 𝐿

1000𝑁 ∗ 470𝑚𝑚 = 𝑃 ∗ 172𝑚𝑚

𝑃 =
1000𝑁 ∗ 470𝑚𝑚

172𝑚𝑚

P = 2732.5N

𝑭𝒔 =
𝑺𝒚

𝝈𝒎𝒂𝒙

𝛔𝐦𝐚𝐱 = 𝒆𝒔𝒇𝒖𝒆𝒓𝒛𝒐𝒎á𝒙𝒊𝒎𝒐

𝑭𝒔 =
𝟐𝟓𝟎𝑴𝒑𝒂

𝟏𝟑𝟓, 𝟏𝟓
= 𝟏, 𝟖𝟓

(Valencia, 2018) 

(Larrauri A. , 2012) 

Estudios relacionados



29RESULTADOS

Base del Motor Base del Controlador Base de las Baterías 

𝑭𝒔 =
𝑺𝒚

𝝈𝒎𝒂𝒙

𝛔𝐦𝐚𝐱 = 𝒆𝒔𝒇𝒖𝒆𝒓𝒛𝒐𝒎á𝒙𝒊𝒎𝒐

𝑭𝒔 =
𝟐𝟓𝟎𝑴𝒑𝒂

𝟓𝟗. 𝟖𝟎
= 𝟒. 𝟏

𝑭𝒔 =
𝑺𝒚

𝝈𝒎𝒂𝒙

𝛔𝐦𝐚𝐱 = 𝒆𝒔𝒇𝒖𝒆𝒓𝒛𝒐𝒎á𝒙𝒊𝒎𝒐

𝑭𝒔 =
𝟐𝟓𝟎𝑴𝒑𝒂

𝟓𝟏, 𝟐𝟑
= 𝟒, 𝟗

𝑭𝒔 =
𝑺𝒚

𝝈𝒎𝒂𝒙

𝛔𝐦𝐚𝐱 = 𝒆𝒔𝒇𝒖𝒆𝒓𝒛𝒐𝒎á𝒙𝒊𝒎𝒐

𝑭𝒔 =
𝟐𝟓𝟎𝑴𝒑𝒂

𝟖𝟕, 𝟏𝟐
= 𝟐, 𝟖𝟕



30RESULTADOS

Base del Motor Base del Controlador Base de las Baterías 

Desplazamientos

(Valencia, 2018) (Larrauri A. , 2012) (Remache, 2018)

Estudios relacionados
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32DISCUSIÓN DE RESULTADOS

60,7 Mpa y FDs 2,8Noriega & Pantoja 

2014
Estudios relacionados



33DISCUSIÓN DE RESULTADOS

(Larrauri A. , 2012) Desplazamiento =0,468

Estudios relacionados



DISCUSIÓN DE RESULTADOS
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(Remache, 2018) FDS = 2,4

Estudios relacionados
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DISCUSIÓN DE RESULTADOS

(Valencia, 2018) Peso de chasis 25,5 kg

Peso de chasis 12,5 kg
Estudios relacionados



Construcción del Chasis y Moto eléctrica 

36



CENTRO DE GRAVEDAD

Pesos de los Ejes 

• Eje delantero aprox: 70 kg

• Eje trasero aprox: 120 kg

• Peso total aprox: 190 kg

• (FOALE, 2013)

Para el tren delantero:

%𝑬𝒋𝒆 𝒅𝒆𝒍𝒂𝒏𝒕𝒆𝒓𝒐 =
𝟕𝟎𝒌𝒈∗𝟏𝟎𝟎%

𝟏𝟗𝟎𝒌𝒈
= 𝟑𝟔. 𝟖𝟒%

Para el tren trasero:

%𝑬𝒋𝒆 𝒅𝒆𝒍𝒂𝒏𝒕𝒆𝒓𝒐 =
𝟏𝟐𝟎𝒌𝒈∗𝟏𝟎𝟎%

𝟏𝟗𝟎𝒌𝒈
= 𝟔𝟑. 𝟏𝟓%

Distancia entre ejes 

• 1300 * 0.36 = 468 mm del eje 
trasero.

• 1300 * 0.63 = 819 mm del eje 
delantero.

• Altura

650mm

37

Estudios relacionados: 
Noriega & Pantoja (2014)
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CENTRO DE GRAVEDAD

Estudios relacionados:
• (Noriega & Pantoja, 2014)



• Se demostró que el chasis simulado y fabricado con el Acero A36 cumple con 

los objetivos de reducir el peso mejorar su estética y cumplir con los 

parámetros de resistencia ya que el límite elástico del A36 es de 250 MPa y el 

esfuerzo máximo obtenido en la simulación es de 121.48 MPa manteniéndose 

dentro de los parámetros de seguridad. 

• Se determinó que el Acero ASTM A36 es el material con mejores 

características de las tres propuestas presentadas por su factor de seguridad de 

1.8 ya que así se llega a determinar que la moto eléctrica soportara mayores 

cargas a las propuestas en este proyecto.

• Se determinó que introduciendo al mercado 100 unidades de motos eléctricas 

al mes reemplazando a las de combustión se obtendrá una reducción de 0.216 

TON de CO y 0.004 TON de HC.

CONCLUSIONES
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• Se recomienda que, debido a las bondades del uso de este tipo de vehículos, en el 

Ecuador es necesario desarrollar proyectos de ley para la promoción e 

implementación de modos de transporte que incorporen tecnología de tracción 

eléctrica. Sin embargo, los costos de importación se mantienen elevados.

• Se recomienda que para el diseño de la motocicleta eléctrica se inicie con la 

identificación de las necesidades y de las características deseables por el usuario, 

las cuales determinan la viabilidad del proyecto.

• Se debería fomentar a los estudiantes de la Universidad SEK, sobre las nuevas 

formas de energías renovables en el campo automotriz, dado que este tipo de 

motos eléctricas requieren un menor mantenimiento requieren de menos partes 

móviles y por ende no requieren cambios de aceite ni generan emisiones al medio 

ambiente.

RECOMENDACIONES
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