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Introduccion

¥ Un poco de historia

Es errdnea la creencia generalizada de que las motos del tipo scooter tie-
nen su origen en {talia, terminada la Segunda Guerra Mundial. Aungue sf es cler-
to que la moda scooter se inici6 en ese pafs, sus auténticos origenes tienen otra
procedencia. La industria briténica de motocicletas habia experimentado con
motos del tipo scooter treinta afios antes, coincidiendo con el final de la Primera
Guerra Mundial. Se habfa observado su potencial como primer paso para fa
fabricacion de una moto de gran cilindrada o como una alternativa de trans-
porte capaz de cubrir distancias cortas a un coste muy bajo. Cabfa incluso a
posibilidad de que muchas personas, que no eran partidarias de la motocicleta
convencional, consideraran el scooter como un vehiculo mas adecuado, ya que
para conducirlo no necesitaban utilizar ropa especial ni tener buenos conoci-
mientos de mecanica.Sin embargo, ese primer intento de captar un nuevo mer-
cado fallé por dos razones de gran importancia. La mayoria de los disefios no
habia previsto asiento alguno,y quienes lo conducfan se vefan obligados a ir de
pie. Ademas, el motor de cilindrada pequefa iba a menudo dispuesto en un
lugar donde no era pasible el enfriamiento por aire. De este hecho y que no se
considerara necesario mentar una caja de cambios resulté que las prestaciones
de aquellos primitivos scooter fueran muy inferiores a las esperadas. Quienes se
habfan atrevido a comprar uno de aquellos primeros modelos de scooter se des-
ilusionaron enseguida, y,en un breve lapso de tiempo, los scooter pasaron a con-
vertirse en meras reliquias historicas.

Después de la Segunda Guerra Mundial, empezaron a llegar algunas noti-
cias sobre disefios italianos mucho mas sofisticados, ya gue algunos modelos se
estaban probando desde 1945. La aparicidn de aguellas motos en las revistas
sirvié para aumentar el interés por ellas, al poner de manifiesto que un motor de
125 cc de dos tiempos, refrigerade por un ventilador, podia alcanzar un nivel
de funcionamiento tan alto como inesperado hasta entonces. £l consumo de
gasolina era muy bajo,y aquellos scooter disponian incluso de proteccion fren-
te a la intemperie en forma de escudo frontal. Ademas, existia la posibilidad de
llevar algo de equipaje.

El mundo acababa de descubrir la Vespa, un ingenioso scooter diserfiado
por el famoso ingeniero aerondutico Corradine D'Ascanio, a requerimiento de
su patrdn, Enrico Piaggio. La fabrica italiana Piaggio, en Pontedera, reconocida
mundiaimente antes de la Segunda Guerra Mundial par su poderosa industria
aerondautica pero con sus instalaciones totalmente destruidas por los bombar-
deos, debfa encontrar una alternativa con la que proseguir su actividad, al ter-
minar la contienda. La idea de crear un vehiculo practico y econémico para la
castigada y dehilitada poblacidn de la italia de posguerra fue encargada, final-
mente, al genial ingeniero O'Ascanio. Este, en lugar de copiar las multiples pero
poco satisfactorias soluciones aparecidas en anos anteriores, ide6 un nuevo
vehiculo, aportando todos sus conocimientos en los campos de la aerondutica
y la industria automovilistica, ademds de mucho sentido practico.

El concepto por el que Piaggio obtendria tanto éxito se basaba en princi-
pios distintos a los del mundo de la moto "normal’ Estos principios eran: cha-
sis/carroceria monacasco de estampacion {de facil construccion) tipo automo-
vilistico, mandos simples con el cambio operado desde el pufo izquierdo del
manillar, pedal de freno trasero en la plataforma como un coche, amplio campo
de maniobra sobre la moto, gracias al espacio libre entre el asiento y el manilar
{practico para las mujeres), y un motor totalmente oculto y compacto, “todo
atrds) que inclufa la transmision. Era una moto sencilla, limpia, agil (ruedas

pequefias) y robusta, debido a su refrigeracion forzada mediante un ventitador
y una carcasa que cubria el cilindro. Las ruedas, intercambiables y de facil susti-
tucion, como si fuese un automavil {anclaje sélo por un lado), fueron también
determinantes en una época en la que se circulaba por carreteras en mal esta-
doy, casi siemnpre, por caminos. Piaggio y D'Ascanio habian creado el “auténtico”
scooter, en el que luego se inspirarfan todos los demas fabricantes, olvidando
cualquier otro disefio. Habfa nacido la legendaria saga de scooter que invadiria
el mundo y que, con 1as lbgicas evoluciones a lo largo del tiempo, continuaria
en activo mas de medio siglo después.

En Esparia, Vespa se convertirfa en una de las grandes industrias del motor
y en una empresa mitica. Al igual que en Italia, 1as dificiles condiciones econo-
micas de los afos cincuenta obligaban a proveer al pafs de medios de trans-
porte sencillos y economicos pero,a la vez, fiables. La Vespa cumplia estos requi-
sitos y asf,en 1952, la italiana Plaggio, tras un acuerdo con el Gobierno, se insta-
¢ oficialmente en nuestro pais y levantd una monumental industria en Madrid,
pasando a llamarse Moto Vespa, S.A. Desde entonces, su crecimiento ha sido
espectacular, con una inmensa red de concesionarios y servicios oficiales que
han cubierto cada rincon del pais y han liegado a operar casi de forma inde-
pendiente con respecto a la marca en ltalia. Ha creado, entre otros, el famoso
ciclomotor Vespino.En 1998, a las puertas del cincuentenario en Espafa, Piaggio
retomo el control de la empresa y ésta pasé a denominarse Piaggio Espafia.
Junto con las cldsicas Vespa, ofrecid una nueva gama de scooters automaticos
con motores de dos y cuatro tiempos.

& ldentificacion de los repuestos

Cuando se desee conseguir recambios para cualguier modelo Vespa, es
aconsejable tratar directamente con un servicio oficial Vespa/Piaggio,que podra
suministrar la mayoria de las piezas desde su propio almacén o, de las que no
tenga en existencia, proporcionarlas a los pocos dias. Siempre hay que mencio-
nar los niimeros completos del bastidor y del motor, en especial en el caso de
los modelos mds antiguos. Esto evitara el riesgo de que se suministren piezas
incorrectas y reviste especial importancia cuando se han introducido modifica-
ciones en algunos detalles después de haber ya producide algunas motos de
un determinado modele. En otras ocasiones ser& necesario comprobar la com-
patibilidad de las piezas de los disefios nuevos con las que montan los modelos
anteriores. Bl nimero de bastidor se halla en la parte derecha trasera del basti-
dor de chapa, oculto por la tapa lateral. Esté troquelado en la chapa remachada
al chasis. El ndmero de motor, por su parte, aparece troquelado en la cara inte-
rior del basculante, cerca del escape.

Es recomendable usar solo recambios originales Vespa. Aungue las piezas
"piratas’ son a menudo mds baratas, hay que tener en cuenta que no existen
garantias de que tengan las mismas especificaciones que las originales, llegan-
do en algunos casos a provocar efectos peligrosos, al perjudicar el funciona-
miento o la fiabilidad de todo el motor. El uso de piezas sin homologar puede
perjudicar la garantfa de las otras piezas originales, si llega a producirse un fallo
posterior. Algunas de las piezas de mayor uso, como aceites, grasas, bujias, neu-
maticos y bombillas, se obtienen en las tiendas de recambios para automocion.
También se pueden obtener recambios haciendo los pedidos a comercios
especializados, que se anuncian en las revistas de motes,y que nos las remitirdn
por correo 0 mensajerfa.
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Se recomienda tener siempre a mano, en el garaje o taller, un extintor de
un tipo adecuado para incendios eléctricos y de gasolina. Jamas se debe tratar
de apagar con agua un incendio eléctrico o de gasolina.

Humos

Algunos vapores ¥ humos son muy txicos y pueden provocar la pérdida
de conocimiento o, inciuso, fa muerte, si se inhalan hasta ciertos niveles. Los
vapores de la gasclina estén dentro de este grupo, al igual que los vapores de
ciertos disolventes como ef tricloroetileno. Los vertidos o trasvases de dichos
liquidos volatiles deben hacerse en un drea bien ventilada.

Cuanda se usen liguidos de limpieza y disolventes, hay que leer con cuida-
do sus instrucciones. Nunca deben emplearse productos de envases sin identi-
ficar, porque pueden desprender vapores venenosos.

Nunca se debe hacer funcionar el motor de un vehiculo en un espacio
cerrado, como un garaje. Los humos del escape contienen monéxide de carbo-
no,que es altamente venenoso.Si hay que hacer funcionar el motor, debe hacer-
se siempre al aire libre o, por lo menaos,con la parte trasera del vehiculo fuera del
taller. :

Bateria

Nunca deben provocarse chispazos ni aproximar llamas a la baterfa de un
vehiculo, puesto que suelen desprender cierta cantidad de gas hidrdgeno, que
es aftamente explosivo.

Siempre debe desconectarse el terminal de masa (tierra) de la bateria antes
de trabajar en los sistemas eléctrico o de gasolina.

Si es posible, hay que aflojar los tapones de relleno o la tapa cuando se
ponga a cargar la baterfa desde una fuente externa de electricidad. Tampoco
debe cargarse con una intensidad excesiva, puestc que de hacerlo asi, la baterfa
podria estallar.

Hay que tomar precauciones cuando se rellena de electrélito o se trans-
porta la bateria. £l acido presente en la solucion electrolitica, incluso diluido, es
muy COrrosivo y nunca debe entrar en contacto con los ojos o fa piel,

Si-unc mismo ha de preparar alguna vez el electrdlito, es preciso anadir
poco a poco el dcido al agua y nunca al revés. Hay que protegerse frente a posi-
bles salpicaduras, usando gafas protectoras y guantes de goma.

Tomas de corriente y equipos eléctricos

Cuando se utilice una herramienta eléctrica, una lampara portétil, etc,
siempre se debe verificar que el aparato estd debidamente conectado a su
enchufe y que, si es preciso, estd conectado a su toma de tierra. No deben usar-
se es0s aparatos en condiciones de humedad y hay que evitar que se produz-
can chispas o aplicar calor excesivo en la proximidad de gasolina o vapores de
gasolina, También se debe comprobar gue los aparatos cumplen con las nor-
mativas de seguridad vigentes.

Alto voltaje para encendido

Puede sufrirse una electrocucion si se tocan determinadas partes del siste-
ma de encendido, como las terminales de alta tensién, cuando el motor esta
funcionando o se lo hace girar con el pedal de arrangue y, de forma especial, si
las piezas estan himedas o el aislamiento es defectuoso. ST hay un sistema de
encendido electrdnico, el voltaje alcanza mayor tension y podria incluse llegar a
ser mortal.

¥ Herramientas y equipo del taller

La primera prioridad cuando se realizan en una motocicleta trabajos de
mantenimiento o de reparacion, sean del tipo que fueren, consiste en disponer
de un érea de trabajo limpia, seca y bien iluminada. ST se trabaja en un taller tran-
quilo y en silencio, bien ordenado, se obtendran mejores resultados y mayor
satisfaccion que silas condiciones de trabajo son precarias. Un buen taller ha de
tener un banco de trabajo limpio y plano o,al menos,una mesa de construccion
robusta con una altura conveniente para trabajar con comodidad. Dicho banco
0 mesa han de estar equipados con un tornillo que pueda abrirse por 1o menos
10 cm. Debe hacerse un juego de fundas para las mordazas, con metales blan-
dos, como aleacién de aluminio o cobre, o con madera. Estas fundas reduciran
las posibles marcas o dafios en piezas 0 componentes blandos o fragiles, que
puedan estar sujetos por fas mordazas del tornillo. Se precisa un lugar de al-
macenamiento limpio y seco para las herramientas, lubricantes y piezas des-
montadas. Durante un desmontaje de importancia, serd necesario disponer

extendidas las piezas del motor y de la caja de cambios, para examinarlas y
poder dejarlas en esta posicion el tiempo gue sea preciso. Con la misma finali-
dad, es recomendable disponer de varios envases tipo bandeja, metélicos o de
plastico,de tamano adecuado. También conviene disponer de trapos limpios, sin
pelusilla, para limpieza, ademds de periddicos, otros trapos o rollo de papel
absorbente, para enjugar derrames de aceite o gasolina. Si se trabaja en un pavi-
mento de hormigoén, es conveniente proteger tanto el suelo como fas rodilfas
de los derrames de aceite y de las rozaduras, cortando y colocando plana en el
suelo una caja grande de cartén, debajo de la moto o del banco de trabajo. Asl,
también se evitardn el frio del suelo en invierno y las pérdidas de tuercas, aran-
delasy otras piezas pequefas que tienen tendencia a desaparecer si caen sobre
cualquier cosa que no sea una superficie perfectamente limpia v plana,

Por desgracia, estas condiciones de trabajo no siempre estén al alcance del
aficionado.Cuando se trabaja en condiciones precarias, resulta esencial tomarse
mds tiempo y cuidar que as piezas y herramientas con 1as que se va a trabajar
se mantengan escrupulosamente limpias y no se pierdan ni se averien.

Un requisito fundamental es la seleccién de unas buenas herramientas
para cualquiera que pretenda reparar y hacer el mantenimiento de un vehiculo
de motor.Para el propietario de una moto que no tenga herramientas, su adqui-
sicion supondra un gasto considerable, que puede llegar a sobrepasar lo que se
ahorra haciéndolo él mismo. Sin embargo, si las herramientas compradas cum-
plen con las normativas de seguridad y son de buena calidad, durardn muchos
afos y serdn una inversion sumamente (til y valiosa.

Para ayudar al usuario medio a decidir qué herramientas se requieren para
las diversas tareas que se detallan en este manual, las hemos clasificado en tres
grupos: para mantenimiento y pequefas reparaciones, para reparaciones y revi-
siones y especializadas. Quien se acergue por primera vez a la mecdnica aplica-
da, debe iniciarse con los trabajos mds simples con su motocicleta. Mas adelan-
te, al ir aumentando su confianza y su experiencia, puede llevar a cabo tareas
mas complicadas, comprando entonces més herramientas a medida que las
vaya precisando. De este modo, un juego de herramientas para mantenimiento
Yy pequenas reparaciones puede transformarse en uno para reparaciones y revi-
siones, a lo largo de un perfodo de tiempo determinado, sin ningtn desembol-
soimportante aislado. El mecénico aficionado pero ya experto poseerd un juego
de herramientas suficientemente bueno para llevar a cabo la mayor parte de los
trabajos de reparacién y revision, y ahadir herramientas del grupo de las espe-
cializadas cuando piense que el desembolso esté justificado por la utilizacion
real de dichas herramientas.

Evidentemente, no es posible cubrir aquf en su totalidad el tema de las
herramientas. Para quienes deseen saber més scbre ellas y su utilizacion, existen
en el mercado libros y manuales muy variados.

Por lo general, es mejor comprar las herramientas mas caras y de mejor cali-
dad.Si se usan de forma razonable, duraran mucho tiempo, mientras que, por el
contrario, las mas econdmicas y de peor calidad se desgastardn mucho antes y
deberdn sustituirse con mayor frecuencia, anulando asi el ahorro inicial. Existe,
ademds, el riesgo de que una herramienta de baja calidad se rompa mientras se
emplea y ocasione lesiones usuario o dafos de importancia a la pieza en la que
se estd trabajando.

Para casi todas las herramientas, la mejor opcidn es una buena tienda
especializada, ya que dispondra de un amplio catilogo,en comparacidn con las
pequenas tiendas para recambios o ferreterfas.No obstante, hay que sefialar que
las tiendas de recambios suelen ofrecer herramientas de excelente cafidad a
precios rebajados, por lo que puede valer la pena. Por todos lados puede haber
herramientas a precios razonables, pero hay que fijarse come objetivo comprar
sdlo las que cumplan las normas de seguridad en vigor. Si existen dudas, con-
viene pedir consejo al duefio o encargado de la tienda antes de efectuar una
compra,

La base de cualquier equipo de herramientas es un juego de llaves fijas.
Mientras que las llaves fijas abiertas son utiles para trabajar en tuercas en luga-
res complicados, las llaves de estrella tienen la ventaja de gue aprietan mejor las
tuercas. Por lo tanto, el riesgo de que la llave fija de estrella resbale y se salga de
la tuerca y la dafie es menor; esta razon basta para preferir las llaves de estrella.
Serfa ideal que el mecanico aficionado adqguiriera los dos tipos de juegos de lla-
ves, pero, si esto ho es posible por 1os costes, una solucidn de compromiso sera
el juego de llaves combinadas (cada una de ellas abierta por un extremo y con
una estrella del mismo tamafic por el otro extremo). Otro elemento igualmen-
te Util, que debe considerarse como requisito esencial para cualquier mecanico
aficionado, es el juego de llaves de tubo.Estan disponibles en una gran variedad
de tamanos. Se recomienda comprar la de 12,7 mm, para empezar, aunque sea
mas ancha y mas cara que la de 9,525 mm.La mds ancha es mucho mas comdn
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y admitira mayor variedad de llaves de carraca, extensiones y tamarnos de pun-
tas hembra. El juego de puntas hembra debe abarcar tamafios hembra que
vayan desde 8a 24 mm, una carraca reversible, una barra de extension de unos
25 ¢cm de longitud, una hembra para bujias con un inserto de cauche y una
barra articulada universal Mas adelante, siempre pueden anadirse otras piezas al
conjunto asi formada.

Juego de herramientas para mantenimiento
y pequenas reparaciones
Llaves fijas surtidas de 8 a 24 mm
Puntas hembras y acoplamientos de varios tamanos
Llave para bujlas con inserto de caucho (de 10, 12 o 24 mm), sequn |a bujia
de la moto)
Llave inglesa
Llave tipo C articulada
Liave palanca de carraca {con macho adaprable a las puntas hembras)
Juego de destornilladores de punta plana
Juego de destornilladores de punta (Phillips) en estrella
luego de llaves Allen de 4 2 10 mm
Destornillador con motor y juego de puntas
Martillo con punta redondeada de 900 g
Sierra de arco para metales de tamano mediano
Tenazas: mordazas o perrilios
Alicates combinados
Alicates con puntas finas
Cepillo de alambre (pequero)
Cepillo de cerdas suaves
Bomba para inflar neumaticos
Manometro para medir presion de neumaticos
Galga para medir profundidad de dibujo de neumaticos
Recipiente para aceite
Papel de esmeril fino
Embudo (tamano medianc)
Bande)a para recoeger liquidos
Pistola para engrase
Juego de galgas para tagués y bujias
Juego para purgar circuito de frenos
Lampara estroboscopica con temporizador
Tester de continuidad (para pilas y bombillas)
Soldadory estano
Pelacables o cuchillo para manualidades
Cinta aislante de PVC
Surticdo de pasadores, tuercas, tomillos y arandelas

Juego de herramientas para reparaciones y revisiones

Las herramientas incluidas en este apartado son practicamente esenciales
para quien desee efectuar reparaciones de importancia en una motocicleta.
Deben anadirse a las herrarnientas para mantenimiento y pequenas reparacio-
nes. Con referencia a las puntas de tipo Tarx, hay que mencionar que Se estan
usando tornillos Torx en algunos de los motores mds modernos para sujetar
algunas piezas en el interior de los motares o |as cajas de cambios. Por lo tanto,
si no se pueden pedir prestadas @ un comercio local, es recomendable ir com-
prandolas por tamano a medida que se vayan necesitando, Su uso todavia no
esta generalizado entre los fabricantes de motos y, como consecuencia, solo se
encuentran disponibles en tiendas de herramientas especializadas,

Maza con puntas blandas de plastico o caucho
Puntas macho para tomillos de cabeza Torx
Alicates: cizallas de electricista

Alicates para arandelas resorte: internas (disponibles con puntas rectas o
dobladas a 90°)

Alicates para arandelas resorte: externas

Cincel

Buril

Punzén

Plantiltas para burilar

Rasqueta blanda (de aluminio o de cobre)
Taco de metal blando

fiegla de acero/borde recto

Surtida de limas

Taladro eléctrico con brocas surtidas

Cepillo de alambre (grande)

Cepillo de alambre suave (como los que se utilizan para ustrar zapatos de
ante)

Lamina de cristal (tipo de ventana)

Sierra de arco para metales (grande)

Juego extractor de pasadores o permnos

Herramientas especializadas

Esta no es una lista de herramientas que facllite el fabricante de la moto
para realizar una tarea especifica en una gama limitada de modelos. En este
manual se hace referencia a ellas de forma esporadica, indicando siempre posi-
bles métodos alternativos de hacer el mismo trabajo sin las herramientas del
fabricante. Las herramientas incluidas en esta lista no se usan de forma regular
y resultan caras, habida cuenta de su uso poco frecuente,

Compresor de aros de pistén

Extractor universal de cojinetes
Acoplamiento de fresadora de interiores de cilindro (para trabajar con un
taladro eléctrico)’

Juego de micrémetros

Pies de rey con lecturas Vernier

Pie de rey con lectura digital {pamtalla LED)
Medidor de compresion de cilindro
Medidor de vacio

Tester polimetro

Tacometro

Cuidado y mantenimiento de las herramientas

Con independencia de la calidad de las herramientas adguiridas, éstas
duraran mds cuanto mas se cuiden. Esto significa, en la practica, asegurarse de
que cada herramienta se usa para lo que fue disenada; por ejemplo, en ningun
caso deben utilizarse los destornilladores como sustitutos de los punzones o
como cinceles. Siempre se debe eliminar |a suciedad o la grasa y cualquier par-
ticula de metal, pera hay que aplicar una ligera capa de aceite para evitar [a oxi-
dacion si las herramientas no se usan con frecuencia. Las herramientas mas
comunes pueden guardarse todas juntas en una caja o bandeja grandes, pero
los elementos mas delicados y mas caros han de guardarse por separado en un
lugar o recipiente donde no exista posibilidad de que puedan sufrir dafos.
Cuando una herramienta se averia o se desgasta, hay que sustituirla sin mas dila-
cidn, Es una economia erronea continuar usando una llave fija o un destonilla-
dor desgastados, que pueden resbalar y provocar danos graves, de coste eleva-
do,en |a pieza en la que se esté trabajando.

Sistemas de fijacion

Habitualmente se usan tuercas, pernos y tornillos para unir y sujetar dos o

mas piezas. Pocas son |as cosas que se han de tener en cuenta cuando se tra-
baja con tuercas y tornilios. Con casi 1odos ellos se usa un elemento de blogueo,
que puede ser de varios tipos: arandelas o tuercas de bloqueo, arandelas rosca-
das o adhesivo sellador fijatornillos. Todos los medios de fijacion roscados
deben estar limplos y rectos, con |as roscas intactas y con [as aristas de las tuer-
cas hexagonales perfectamente alineadas, para que ajusten bien las llaves fijas.
Hay que desarrollar la buena costumbre de sustituir todas las tuercas y los per-
nos danados por atros NUevos.
Las tuercas y |os permnos oxidados deben tratarse con liquidos penetrantes
antioxido para facilitar su extraccion y evitar que se rompan, Una vez aplicado el
Iiquido penetrante, hay que dejarlo “trabajar” durante unos minutos antes de
intentar aflojar la tuerca o el tomillo. Las fijaciones muy agarrotadas pueden
requerir ser cortadas con un cincel o tratadas con un rompetuercas especial, de
venta en tiendas de herramientas,

Cuando se desmonten de una fijacion arandelas, planas o blocantes, hay
que volver a montarfas luego exactamente como estaban, Las que estén dana-
das deben ser sustituidas por otras nuevas. Siempre debe usarse una arandela
plana entre una blocante y cualguier superficie de metal blando (como alumi-
nio) @ en plancha fina de metal o en plastico. Las tuercas especiales autoblo-
cantes solo pueden usarse una o dos veces, antes de perder su capacidad blo-
cante, y hay que sustituirlas por otras nuevas,

En el caso de que un perno o un esparrago se partan en el interior de la
fijacion, pueden barrenarse y sacarse por medio de una herramienta especial
(del tipo E-Z OUT, "Saca facil’).
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! Ajustes normalizados de los pares de apriete

Los aprietes especificos se indican al final del apartado relativo a las espe-
cificaciones en cada capitulo de esta obra. Cuando no se proporcionan datos
sspecificos, las tuercas de los pernos o-tornillos deben apretarse segun I3 tabla
siguiente:

Tipo de fijacion (didmetro de rosca) Momento del par: kgm

PernootuercadeSmm ..., 045 - 06F
Pemootuercadedmm .......... 08 - 1.2
Permootuercadedmm ... ... 18 - 25
Pemno o tuercade 10mm ... ... 3 - 4
Pernootuercade 12mm ..., 5 - 6
TornlllodeSmm .oooeeiiinnnn, 035- 05
Tornillodedmm ........ Sy 07 - 11
Pemo con bridadedmm ........ 1 - 14
Pernocon bridadeBmm ... 24 - 3
Permo con brida de 10mm ....... 3 - 4

I Montaje de accesorios

Existe una amplia gama de accesorios disponibles para los scooters Vespa, la
mayoria de los cuales suelen venderlos v, sl es necesario, instalarlas los conce-
sionarios Vespa. La lista de accesorios ofrecidos por los impartadores es muy
extensa, desde portabultos delantero y trasero (este Lltimo con opcidn de un
cofre) hasta parabrisas o cortavientos, pasando por defensas paragolpes, esteri-
Ilas de goma, asideros, sillines, respaldos y rejillas cromadas para cubrir el claxon,
y por lo general puedan montarse sin tener que hacer modificaciones. Tambien
puede adguirirse una variedad iguaimente amplia de accesorios "universales”
para scooter producidos por diversos fabricantes, los cuales, aungue no plantean
problemas importantes para el montaje, pueden requerir algunos pequenos
trabajos de adaptacion previa.

El montaje de |os accesorios suele ser bastante sencillo. Por lo general es
necesario sacar algunas fijaciones, colocar el elemento accesorio gue se debe
anadir y volver a poner tornillos mas largos para sujetarlo, A pesar de gue los
accesorios incluyen las correspondientes instrucciones de montaje, a conti-
nuacion ofrecemos algunos consejos tanto para su instalacion como para la
seleccion del tipo de accesorio mas conveniente.

Pantallas y parabrisas

Los madelos Vespa posteriores a 1978 tienen cuatro orificios roscados en
la parte inferior del manillar, que sirven como puntos de anclaje para los sopor-
tes del parabrisas o de la pequena pantalla. El procedimiento de montaje es
similar para todos ellos y consiste en fijar con tomnillos los dos soportes al mani-
llar.La pantalla debe colocarse dejando una pequena separacicn entre el borde
del pldstico y el faro.

El motivo de esta pequena separacion es que el parabrisas vibrard al estar
|a moto en marcha, y sl 1oca con el manillar, hara saltar la pintura.En la mayoria
de los modelos es posible ajustar el angulo de inclinacion del parabrisas, Este
angulo debe determinarse segun la posicion que ofrezca mayor proteccion con
la minima vibracion de |a pantalla.

Portabultos delanteros

Aungue los scooter estan mejor equipados para llevar paguetes que la
mayoria de las motocicletas, a muchos usuarios les convendra la capacidad adi-
cional que ofrecen los portabultos o transportines. Los de tipo delantero tienen
dos ganchos que se pasan por encima del escudo. Dos tacos de goma mantie-
nen la parte inferior de la parrilla separada de la plancha. El conjunto se mantie-
ne fijo mediante dos varillas dobladas ajustables. La instalacion y el desmontaje
requieren sélo unos minutos (aunque el desmontaje rapida también favorece la
actuacion de posibles ladrones), Pueden sujetarse los paquetes  la rejilla, arti-
culada y con muelle, mediante pulpos o bandas de goma con ganchos. Nunca
deben transportarse cargas pesadas en un portabultos delantero, No sélo
podria deformarse la rejilla y danarse |a pintura de la carroceria, sino que tam-
bién se dificultaria la conduccian.

Portabultos traseros
El portaequipajes trasero cumple el mismo cometido que el delantero,y se
debe tener en cuenta la mayoria de las observaciones antes expuestas. La posi-

cion trasera presenta mayores ventajas; la mas importante es que va atornillada
¥,en consecuencia, es mas resistente y mas dificil de ser robada. En algunos dise-
fios, la parte superior de la rejllla va sujeta por el pestillo de cierre del asiento,
mientras que en otros puede ser necesario perforar orificios para los tomilios en
la carcasa bajo el asiento. Los montantes inferiores aprovechan habitualmente
los aqujeros de fijacion de la placa de matricula, con una barra de filacion que
pasa bajo la misma placa,

Existen portaequipajes traseros que permiten el montaje de un cofre pro-
visto de ciarre. Asi se obtiene un espacio para guardar ropa impermeable &
incluso el casco cuando se deja aparcada la moto. El mismo cofre puede servir
de respaldo para el pasajero

Defensas

Estas barras pueden describirse mejor como protecciones de las tapas late-
rales, ya que esta es su verdadera funcidn. En la practica, es poco probable que
ofrezcan una proteccion real en una caida a cierta velocidad, pero pueden v
tar danos en las tapas laterales s/ la moto cae estando parada También protegen
contra los golpes de las puertas de los coches,en los aparcamientos,

El conjunto se sujeta en la parte delantera con los tomillos que sujetan &l
caballete,y en la parte trasera con una barra de sujecion que aprovecha los tor-
nillos de la placa de matricula. Este accesorio ofrece también reposapiés eleva-
dos para el pasajero, con lo cual se evita que se enreden los pies en la reducida
zona trasera de la plancha del suelo.

Respaldos y asideros

A cualquiera que haya ido sentado atrds en una Vespa le resultard eviden-
te la necesidad de incorporar un respaldo. Si se exceptua el conductor, hay
pocos sitios a los que agarrarse,y con el tréfico, aumenta la tendencia del pasa
jero a deslizarse de su asiento trasero.

Un respalda solucionard este problema de forma innegable. pero ¢ las
posibilidades financieras lo permiten, un portaequipajes trasero ofrecers un as
dero y mas espacio para paquetes, Ademas, algunos portaequipajes incorporar
respaldo, que s |2 combinacion idaal

Los asideros también contribuyen a evitar que el pasajero se caiga, aunou
sin a comodidad que ofrece un respaldo. El portaequipajes es,sin duda, el acce
sorio mas Util de todos;

Retrovisores y otros accesorios

Entre los demas accesorios, los retrovisores son la incorporacion mas
importante. Los hay disponibles de varios tamanos v formas, pero, dejando de
lado |a estética, los tipos de soporte corto son fos mejores. Los espejos suelen
montarse mediante unos soportes atornillados a la parte infenior del manillar, de
forma similar a los parabrisas

Sila moto ya lleva instalado un parabrisas, puede dar mejor resultado adap-
tar sus fijaciones traseras, para gue alberguen los espajos, en lugar de anadir mas
soportes, Hay que senalar que los retrovisores estandar para moto narmalmen-
1e no pueden montarse sin hacer antes algunas adaptaciones, y que los sopor-
1es seran, en cualguier caso, demasiado cortos,

También vale la pena montar una alfombrilla, Esta va simplemente encima
de las tiras de goma originales en el piso, y simplifica mucho la limpieza
Ademas, cubre |a superficie pintada, que asi conservara mejor su aspecto, Hay
que cerciorarse de que no aparece corrosion debida al agua que quede atrapa-
da entre la alfombyrilla v I3 plancha del piso.

Como otros posibles accesorios, quiza vale la pena considerar un asiento
de diseno diferente, si el existente precisa renovarse. Las tapas cromadas para
el claxon no resultan practicas v, aungue el propietario opine que mejoran el
aspecto de su moto, pueden perjudicar su posible venta si llega el momenta,

Hay disponibles en el mercado varios tipos de escape que pueden adap-
1arse, aungue el asunto merece un comentario de precaucion. Como todos los
fabricantes de motocicletas, Vespa ha invertido mucho tiempo y esfuerzo en
conseguir un equilibrio entre el rendimiento, el ruido y el consuma, y no es
probable que esto pueda ser mejorado por un fabricante de accesorios. £ posi-
ble que se mejore uno de los factores a expensas de los otros, pero es muy
corrlente que los kits de escape resulten en general poco eficientes. Tambien
deberia tenerse en cuenta que un cambio en el sistema de escape va inevita-
blemente unido a cambios en la carburacion, y que si se instala ur sistema alter-
nativo, seran necesarias probablemente algunas modificaciones. Par lo general
hay aue continuar con el sistema original del fabricante, en particular mientras
dure el periodo de garantia.
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1/ Introduccion

En este apartado se ofrece una sencilla guia para las "dolencias’ mas comu-
nes que puede padecer la mota. Es obvio que existen infinitas oportunidades
para que se produzcan averias ocasionadas por misteriosos falles,y para inten-
tar cubrir todas las eventualidades seria necesario un libro entero. De hecho,
existen numerosas publicaciones sobre ese tema.

Diagnosticar con éxito los fallos de funcionamiento ne es ‘magia negra;
sino la aplicacion de unos pocos conocimientos en combinacion con un enfo-
que sistemdticoy logico del problema. Para establecer el diagnostico de un fallo,
en primer lugar se debe identificar el sintoma con exactitud y comprobar des-
pueés toda la lista de posibles causas, empezando por las mas simples o las mas
evidentes y avanzando por etapas hasta las mas complejas. No hay que dar nada
por sentado, pero, por encima de todo, es necesario aplicar grandes dosis de
sentido comun,

A continuacion se-describen los sintomas principales y se indican los fallos
mas frecuentes que pueden provocarlos y los sistemas o dreas que pueden
estar implicados. Los detalles de cada una de las posibles causas de un falloy las
actuaciones para correqirias se indican también de forma breve. Si se desea mas
informacian, puede buscarse en el capitulo de referencia.
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EL MOTOR NO ARRANCA CUANDO SE LE DA AL PEDAL DE ARRANQUE

2! El combustible no llega al carburador

* Bl depgsito de gasolina estd vacio o el nivel estd demasiade bajo.
Compruébese que a lave de paso de gasolina esta girada hacia las posiclones
de "Abierto” (On) o "Reserva’ (R) que correspondan. En caso de duda, hay que
separar el tubo de suministro de gasolina por el extrerno del carburador y com-
probar que sale gasolina del tubo cuando |a lave de paso estd abierta.

*  Honficio de ventilacion en el tapon de llenado del tanque esta obstruido.
£s0 puede impedir que el carburante fluya hasta la cubeta del flotador del car-
burador, porque el aire no puede acceder al depasito de gasolina para com-
pensar el vacio. Es mas facil que ocurra el problema con la moto en marcha,
Puede comprobarse situandose cerca del tapon y aflojandolo. Un silbido indica
que hay un bloqueo, por vacio. Se saca el tapon y se limpia el agujero de venti-
lacion con un alambre o por medio de una pistola de aire por la cara interna
del tapén,

*  Lallave de paso o el filtro de gasoling estan obstruidos. El bloqueo puede
deberse a la acumulacion de dxido, a restos de pintura def interior del depdsito
0 a sustancias extranas en la gasolina, Se-saca la llave de paso y se limpia, junto
con el filtro. Hay que busiar si se ven gotas de agua en la gasolina,

*  Eltubo de la gasolina estéd abstruido. La causa mas probable de este blo-
quea es un pinzamienta del propio tubo, y no la acumulacion de restos de
suciedad.

3! El combustible no llega al cilindro

*  lacubeta del flatador no se llena. Esto se debe a que la aguja del flotador
o el propio flotador se han quedado pegados en fa posicion superior. Puede
suceder cuando la mota ha estado sin funcionar durante largo tiempa, dejando
gue se evapore la gasolina. Si esto ocurre, queda un residuo gomoso que se
endurece como si fuera barniz. Esta situacion puede empeorar a causa de |a
corosion y los depositos cristalinos que se hayan producido antes de que el car-
burante contaminado se haya evaporado por completo. La aguja del flotador
puede pegarse también a causa del desgaste. En cualquier caso, habra que sacar
la cubeta del flotador para su inspeccion v limpieza.

*  Obstruccion de los conductos de arranque, de ralentl o de los surtidores
del carburador. La obstruccion de estos elementas puede alribuirse a restos del
deposito de gasolina que se cuelen por el sistema de filtrado 0 a grumos gomo-
sos como los descritos en el parrafo anterior. Las gotas de agua en la gasolina
también bloguean los surtidares y los pasos. Hay que desmontar el carburador
para impiarlo.

*  Elnivel de gasolina es demasiado bajo.El nivel de gasolina en la cubeta del
flotador se controla por fa altura de éste. Dicho nivel puede aumentar con el
desgaste o |a rotura, pero nunca descender; asi pues, un nivel bajo es mas un
defecto latente que una situacion que vaya desarrollandose, Compruébese la
altura del flotador, cambiando éste o la aguja si fuera necesario.

*  Blogueo por aceite del sistema de carburacion (solo en los motores lubri-
cados con mezcla). Puede producirse cuando la moto ha estado aparcada
durante un pericdo de tiempo prolongado v los restos de gasolina se han eva-
porado. Para solucionar el problema, se desmontan'y limpian el carburador y la
llave de paso, se lava el tanque v se llena de nuevo con gasolina v aceite mez-
clados en la proporcion correcta. Este problema puede evitarse agotando el
carburante que quede en la cubeta del flotador antes de dejar la moto parada
durante periodos dilatados. En ningun caso hay que intentar usar un carburan-
te que haya quedado estancado durante largo tiempo,

4 El motor se ahoga

*  Llaaguja del flotador esta desgastada o se ha pegado en la posicion de
apertura, Un pedazo de oxido u otros restos pueden impedir el asiento correc-
1o de la aguja contra la valvula, permitiendo asi un flujo incontrolado de carbu-
rante. De forma similar, si la aguja o el asiento de la valvula estén desgastados, la
valvula no podra cerrarse, Hay que desmontar la cubeta del flotador del carbu-
rador para su limpieza y, si es necesario, cambiar las piezas desgastadas.

* Bl nivel de carburante es excesivamente alta. Dicho nivel se regula por la
altura del flotador, que a su vez puede subir debido al desgaste de I aguja del
flotador, de la clavija de giro o del estado del propio flotadar. Un flotador aguje-

reado originard un aumento del nivel de carburante, por lo que seré necesario
cambiarlo.

* Mecanismo de arranque frio. Comprobar que el estrangulador (estérter)
trabaja correctamente, Si el mecanismo se agarrota en la posicion de trabajo
(on), sera dificil el posterior arrangue con el motor en caliente.

*  Hlfiltro del aire esta obturado. Un filtro de aire muy taponado provocara
que el motor se ahogue. Comprugbese el filtro, limpiandolo si es necesario. Un
conducte de admision obstruido producird un efecto similar. Compruébese que
el paso de aire al filtro no se ha cerrado por Un trapo o algo parecido.

55 No hay chispa en la bujia

*  Lallave de arranque no esta en posicion.

*  Elinterruptor de parada estd accionado.

*  Elfusible ha saltado.Comprobar el fusible del circuito del encendido.Véase
el esquema eléctrico.

*  Labujia estd sucia, mojada o ha hecho“perla’La admision por mezcla en un
motor de dos tiempas tiende a ser algo aceitosa, lo cual facilita que se ensucien
los electrodos de.a bujia, en especial cuando va se han hecho varios intentos de
arrancar el motor, Una moto que se utiliza para viajes cortos sefd mas propensa
a que se le ensucie a bujia, debido a que el motor nunca alcanzara la tempera-
tura de pleno rendimiento v no se legaran a quemnar y eliminar los depsitas de
acelte. En raras ocasiones puede ser necesario un cambio del tipo de bujis; pero
se recomienda dejarse aconsejar por el taller antes de llevar a cabo este cambio,
La formacion de “perla”es un fendmeno bastante raro en los motores modemos,
aungue puede praducirse con los anteriores sistemas de lubricacién por mez-
cla. Un depasito en el electrodo, con la forma de un filamento casi impercepti-
ble comunicando ambaos electrodas de |3 bujla, puede preducir un corfocircui-
toenellay evitar asi que salte la chispa. En todas las motos con motores de dos
tiempos es muy conveniente llevar una bujia nueva de recambio, para cambiar-
|a por la existente en casa de que ocurran estos problemas,

*  Fallo en la bujia. Limpiar completamente ia bujia y volver a ajustar la sepa-
racion entre ambos electrodos. Véase el apartado sobre la bujia y |2 qula de
colores para determinar su estado en los capftulos 3y 9,57 12 bujia se cortocir-
Cuita inteniormente o si e aprecian danos en |os electrodos, en el nucleo o en
el aislamiento cerdmica, hay que cambiarla por otra nueva. 50/0 en raras ocasio-
nes una bujia que parece ofrecer una buena chispa volverd a fallar cuando se
enrosque de nuevo en la culata y se la someta a compresian en el cilindro.

*  Elcapuchan de la bujia o €l cable de alta tension son defectuosos. Es pre-
ciso comprobar su estado v su fijacion. Hay que renovarlos s el deterioro resul-
ta evidente Muchos capuchones de bujias contienen una resistencia destinada
a evitar interferenclas pardsitas en aparatos de radio o televisores. En muy raras
ocasiones, esta resistencia puede romperse, y con ello impedir que salte Ia chis-
pa. Si existe esta sospecha, lo mas apropiado es cambiar el capuchdn como
medida de precaucion.

*  El capuchon de la bujia est floje, Hay que comprebar que apriete bien
sobre fa bujia y que si €sta lleva colocado un terminal roscado;, éste se halle fir-
memente apretado sobre [a bujia.

*  Conocircuito debido a la humedad. Pueden producirse cortocircuitos en
algunas partes del sistema de encendido cuando la moto circulza o se deja apar-
cada bajo la lluvia, con niebla o en un ambiente humedo. Hay que comprobar
en particular el drea que abarca desde el capuchon de la bujia hasta la bobina
de encendido. Cabe usar un aerosol con liguido dispersante para secar los com-
ponentes mojados. Puede evitarse la reiteracion del problema utilizando. un
aerosol sellador para encendido, después de haberlo secado y limpiado todo.

*  El contacto o el interruptor de parada estan cortocircuitados, Esto puede
deberse a corrpsion por humedad o a desgaste. Pueden usarse aerosoles dis-
persantes 0 para limpieza de contactos. Si estos no solucionan el problema, hay
que desmontar y revisar a fondo los interruptores,

*  Cortocircuito o desconexion en el cableado. Un fallo en cualquier conexién
del cableado de cualquiera de los componentes del encendido provocara un
funcionamiento errético de éste. Compruébese que todas fas conexiones estan
limpias, secas y bien ajustadas.

*  Fallo en |z bobina del encendido. Compruébese la bobina (v. los capitulos
3y9,

*  Fallo en el condensador, El condensador puede comprobarse simplemen-
te.cambiandolo por atro nuevo. Sl 1as puntasde 108 platinos estan ennegrecidas,
es seguro que falla el condensador, aungue no siempre llega a producirse ese
sintoma;
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*  Las puntas de |os platinos estan picadas, quemadas o unidas. Se deben
comprobar bien las puntas de los platinos, tal como se expone posteriormente-
en los capitulos 3 y 9. Compruébese también gue las conexiones de los cables
de baja tension en los platinos estan bien sujetas y no praducen cortacircuitos
entre gi.

6 Chispa débil en la bujia

Una chispa débil en |a bujia puede ser causada por cualquiera de los fallos
mencionados en el apartado n® 5 precedente, excepto en sus tres primeros
parrafos. Compruébese en primer lugar el conjunto de los platings y la bujia, va
que ambos suelen ser los principales culpables.

7 ! Baja compresion

La bujia esta floja. Resultara evidente al inspeccionarla, y puede acompa-
fiarse por un silbido o siseo al mover el pistén déndole al pedal del arranque.
Hay que sacar la bujia y comprobar que no se han danado los hilos de |2 rosca
en la culata. Compruébese también que la arandela de cierre de Ia bujia estd en
buen estado.

*  Fuga en la junta de culata. Esta situacion suele acompanarse de un chirri-
do agudo procedente del entorno de la culata y de fuga de aceite. Puede estar
tausada por un insuficiente apriete de los esparragos de sujecion de la culata o
por una deformacion de la propia culata. Puede apretarse de nuevo la culata
segun el par de apriete correcto determinado en [as especificaciones, solucio-
nando asi la fuga en la junta, pero si se han producido dafos mayores, una
accion de este tipo solo servira como selucion temporal,

*  Baja compresion enel carter, Puede deberse a un desgaste de los cojinetes
del ciglienal y de los retenes vy afectara a la mezcla de carburante y aire. Que
haya una correcta estanqueidad en estas zonas es esencial en los motores de
dos tiempas.

" Valwla rotativa desgastada. No es corriente el desgaste de la valvula de
disco, pero originard unos sintomas parecidos a los descritos anteriormente. Es
necesaria una revision a fondo:

*  Losaros del piston se pegan o estan rotos, El agarrotamiento de los aros del
piston puede estar provocado por gripaje debido a falta de lubricacion o a reca-
lentamiento por una carburacién defectuosa o por un tipo de carburante inco-
rrecto. Si los aros se pegan, puede también deberse a falta de uso 0 a acumula-
cion de carbonilla en las ranuras del piston. Los aros pueden romperse por exce-
so de revoluciones, recalentamiento o desgaste generalizado. En cualquier caso,
Sera necesaria una reparacion completa de pistan, aros, cilindro y culata.

EL MOTOR SE CALA DESPUES DE ARRANCAR

81 Causas generales

*  Seproduce un funcionamiento incorrrecto del mecanismo de arranque en
frio. Compruébese que los controles del mecanismo trabajan sin dificultad y
que, cuando sea aplicable, estén correctamente ajustados. Es posible que un
motor frio no precise una mezcla enriquecida para el arranque inicial, pero
puede pararse sin el estrangulador después de haberse puesto en marcha. De
forma anéloga, un motor caliente puede arrancar sin una mezcla enriquecida,
pero se parara casi de inmediato si se deja inadvertidamente el estrangulador
puesto.

Funcionamiento deficiente del encendido. Véase el apartado 9, que sigue
continuacion,
*  El carburador esta incorrectamente reglado. Una regulacion incorrecta de
la proporcion de la mezcla o de |a velocidad de ralenti puede ocasionar que el
motor se pare inmediatamente despueés de la puesta en marcha. (v. los capitu-
las 2y B).
*  Contarninacion en el carburante. Compruébese si el filtro de gasolina esta
obstruido por restos de suciedad o agua, lo que reduciria el caudal, aungue no
impedira totalmente el flujo de combustible, o si el circuito de baja velocidad en
€l carburador esta taponado también por restos 0 agua. Si hay agua, se vera a
menudo en forma de gotas en el fondo de la cubeta del flotador. Hay que lim-
piar el filtro y, en caso de que haya agua, secarla y lavar el tanque de combusti-
bley la cubeta del flotador.

*  Fuga de aire en la admision. Compruébese la estanqueidad del montaje del
carburador y de los acoples de los conductos y si existen grietas o cortes en
ellos. Compruébese también el apriete de |a tapa del carburador.

* Elfilrro del aire esta obstruido o ha sido eliminado. Un filtro taponado cau-
sard una mezcla muy rica. De otro modo, la amisidn del filtro serd 13 causa de una
mezcla excesivamente débil. Ambas situaciones tendran efectos perjudiciales
en la carburacion. Hay que limpiar o reponer el filtro segdn sea necesario,

*  Hagujero de ventilacion del rapdn de llenado de gasolina esta obstruido.
Con frecuencia, se debe a la presencia de suciedad o agua. Hay que limpiar este
orificio de aireacion.

*  Sisterna de escape taponado. A causa de una acumilacion excesiva de car-
bonilla en el sistema, en particular dentro del silencioso. En muchos casos, este
puede abrirse para limpiarlo, aungue las motos mas pequenas llevan sllenciosos
herméticos, que requieren un método de trabajo diferente. (V. los capitulos 2 y
& para mas infarmacion),

*  Excesiva acumulacion de carbonilla en el motor. Puede ser el resultado de
no haber limpiado el motor en el transcurso de la revision, o de un consumo
excesivo de aceite. En motores lubnicados mediante una bomba de aceite, es
preciso camprobar el ajuste de dicha bomba. En motores con mezcla, hay que
asegurarse de que el aceite se mezcla en el porcentaje recomendado.

FUNCIONAMIENTO DEFICIENTE EN RALENTI Y A BAJAS VELOCIDADES

91 Chispa débil en la bujia o encendido irregular

*  Bujia sucia, defectunsa o galgada de forma incorrecta (v.el apartado 5 o los
capituios 3y 9).

*  H capuchdn de |2 bujia o el terminal de alta tension se cortocircuita,
Compruébese el estado de ambos elementos, para asequrarse de que estan
bien y secos, y que el capuchon encaja perfectamente.

*  La bujia no es del tipo correcto. Colégquese una bujfa del tipo y grado ter-
mico correctos indicados en las especificaciones. En circunstancias muy concre-
tas una bujia mas callente o mas fria puede resultar mas adecuada.

*  Los contactos de los platinos estan picados, quemadaos o no se separan
Hay que comprobar el conjunto de los platinos (v los capitulos 3y 9).

*  Hl calado del encendido es incarrecta. Comprugbese la requlacion del
encendido en las formas estatica y dindmica, verificando que el avance funcio-
na correctamente.

*  Bobina del encendido defectuosa. El fallo parcial de su aislamiento interno
le restara efectividad a la bobina. No es posible repararlz, debie cambiarse por
una rueva.

*  Condensador defectuoso. El fallo del condensador provocara el ennegreci-
miento de las puntas de los platinos y la dispersion de la chispa en dichas pun-
tas. Un condensador defectunso puede probarse faciimente sustituyéndolo por
otro igual en buen estada.

*  Volante magnético defectuoso.Véanse los capitules 3y @ para mds detalles
sobre los procedimientos de comprobacion.

10 ¥ Mezcla incorrecta de combustible y aire

*  Fuga del aire de admision, Comprobar las fijaciones del carburador y los
conductos del filtro del aire para verificar la estangueidad v si se observan cor-
tes o grietas. Verificar que |a tapa del carburador esta bien apretada.

*  Proporcion incorrecta de la mezcla. Ajustar la mezcla usando el tornillo
regulador de baja,

*  Elsurtidor de minima o el circuito de baja estan obstruidos. Hay que sacar
y desmontar el carburador para una limpieza a fondo. Se desatascan todos los
surtidores y los pasos de aire con aire comprimido.

*  Elfiltro del aire estd taponado o ha sido retirado. Hay que limpiar o reponer
el elemento filtrador, segun sea necesario. Comprobar también que el elemen-
to filtrante v la tapa del filtro del aire ajustan correctamente.

*  El mecanismo de arranque en frip estd activado. Compruébese que el
estrangulador no ha sido olvidado en posicion de trabajo y que funciona
correctamente. Donde sea aplicable, se debe verificar que el cable que acciona
el estrangulador tiene fibre su recorrido.

*  El nivel de carburante esta demasiado alto o demasiade bajo: Comprobar
la altura del flatador, sustituyendo éste o 1a aguja, en casa necesario. (V. los apar-
tados 3 o 4).



Introduccion

*

E| sistema de aireacion del tangue de gasalina esta obstruido. Las obstruc-
ciones son causadas por suciedad o agua. Se tiene que limpiar el orificio de
ventilacion.

117 Baja compresién

*  Vease el apartado 7

ACELERACION DEFICIENTE

12} Causas generales

Las mismas observaciones que en el apartado 10.

*  Filtro del aire obstruide. Si se deja ensuciar el elemento filtrante, éste acu-
mulard suciedad, lo que ocasionara un descenso progresivo del rendimierito.En
casos extremos afectard a la aceleracion.

*  Sistema de escape obstruido. Puede deberse a falta de limpieza de la car-
bonilla del silencioso durante las revisiones. El aumento de contrapresion hard
disminuir las prestaciones del motor de forma notable. Para tener mds informa-
cion sobre el proceso de eliminacién de la carbonilla, véanse los capitulos 2 y 8.
*  Exceso de carbonilla acumulada dentro del motor. Puede deberse a no
haber sido eliminada en las revisiones o a un excesiva consuma de aceite.En los
motores lubricados con bomba de aceite, hay que compraobar el ajuste de la
bomba.En los sistemas por mezcla, hay que comprobar que el aceite se mezcla
en la proporcion recomendada.

*  El calado del encendido es incorrecto. Hay que comprobar la-separacion
entre los platines y ajustarla dentro de los margenes prescritos, verificando que
la regulacion del encendido es |a correcta. $1 €l conjunto de los platinos esta
desgastado, fuizd no sea posible hacer coincidir la separacion con la puesta a
punto del encendido, en cuyo caso habra que cambarlo.

* B encendido electronico funciona incorrectamente. Compruébese su
puesta a punto, como se describe en los capitulos 3 y 9. Donde no esté previs-
to el reajuste, hay que comprobar uno a uno lgs componentes del encendido
electronico y sustituir los que haga falta,

*  Falloen la carburacion (v. el apartado 10).

*  Resistencia mecanica. Comprobar gue los frenos no se hayan agarrotado.
En las motos pequefias, hay que tener en cuenta que |a resistencia a la rodadu-
ra, causada por neumdticos poco inflados, puede afectar a la aceleracion.

FUNCIONAMIENTO DEFICIENTE O POCO RENDIMIENTO
A VELOCIDADES ELEVADAS

13 ¥ Chispa débil en la bujia o encendido irregular

*  Las mismas observaciones que en el apartado 9,

*  Falloen el aislamiento del cable de alta tension. El deficiente aislamiento en
el cable de alta tension o en el capuchon de la bujia, ya sea por su antiguedad
o0 por deterioro, puede provocar cartocircuitos cuando el motor gira a régimen
alto. £l mismo fengmeno puede ser menos apreciable, o ni siquiera notarse, a
velocidades mas lentas.

14} Mezcla incorrecta de combustible y aire

*  Las mismas abservaciones que en el apartado 10, excepto las relativas tni-
camente a bajo régimen.

* B surtidor principal esta obstruido, Restos procedentes de gasolina conta-
minada o del depdsito de combustible o agua en suspensidn en la gasolina
pueden bloquear el surtidor principal, Es preciso limpiar el filtro de carburante,
la zona de la cubeta del flotador v, en caso de que haya agua, lavar y rellenar el
tanque de gasolina.

Y Elsurtidor principal tiene un tamanio equivocado. Los surtidares de un car-
burador normal estan calculados para la presion atmosférica al nivel del mar. Por
encima de los 1.600 m, se necesita un surtidor principal de menor tamano.

*  Laagujay el surtidor estan desgastados, Pueden sustituirse por separado,
pero canviene renovarlos ambes a la vez. Para poder reemplazar los dos, es pre-
ciso desmontar parcialmente el carburador,

*  Los orificios de purga del aire estan obstruidos. Hay que desmaontar el car-
burador y usar aire comprimido para liberar todos los pasos de aire,

*  Flujo de carburante reducido. Una disminucion del flujo maximo de carbu-
rante desde el depésita de gasolina al carburadar provocara que el motor se
quede sin gasolina, sequn su giro. Por todo ello, se ha de comprobar si hay obs-
trucciones por restos de suciedad acumulados © Un conducto de carburante
pinzado o doblado,

15/ Baja compresién

* Vease el apartado 7.

PICADO DEL MOTOR

16 # Causas generales

* Acumulacién de carbonilla en la cdmara de combustion. Después de cir-
cular muchos kildmetros segquides, puede acumularse mucha carbonilla. Esta
puede ponerse incandescente y originar el encendido anticipado (autoencen-
dido) de la mezcla de carburante v aire, antes de que salte 1a chispa de la bujia.
Sera preciso quitar la culata para revisar y limpiar.

*  Carburante incorrecto. Un combustible de menor octanaje, o de baja cali-
dad, puede detonar inducido por la compresién y ariginar un golpeteo o pica-
do. El combustible envejecido puede causar problemas semejantes: Una ga-
solina con un mayor contenido de plomo disminuird las detonaciones, pero
acelerara la acumulacion de carbonilla en la camara de combustion y puede, en
poco tiempo, causar autoencendidos como los descritos en el parrafo anterior.
*  Elgrado térmico de la bujia no es el correcto. Un encendido incontrolado
puede estar causado por el empleo de una bujia con un grado térmico dema-
siado elevado (demasiado ‘caliente”).

*  Mezcla debil. El recalentamiento del motor originado per una mezcla
pobre puede producir a su vez el autoencendido, el cual no se produciria si la
temperatura del motor se mantuviera dentro de los limites normales. El ajuste
incorrecto, el bloqueo de los surtidores y de los pasos de aire y las fugas de aire
pueden llegar a ocasionar este fendmeno.

CALENTAMIENTO EXCESIVO

17 ¥ Encendido incorrecto

Bujia sucia, defectuosa o mal galgada (v. el apartado 5).

*  Labujla noes del tipo y grado correctos. Hay que observar las especifica-
ciones y verificar la bujia.

*  (Calado del encendido incorrecto. Una puesta a punto demasiado avanza-
da o demasiado retardada causara un calentamienta excesivo. Comprugbese
aue el calado del encendido es el correcto.

18 Mezcla incorrecta de combustible y aire

La proporcion de la mezcla en baja no es la correcta. Hay que ajustarla con
el tornillo de reglaje del carburador.

*  El surtidor principal no es el adecuado. El carburador tiene los surtidores
requlados para funcionar al nivel del mar. Para alturas mayores, por regla gene-
ral por encima de los 1.600 metros, se necesitard un surtidor principal de menaor
tamano.

*  Hfiltro del aire esta mal montade o no existe. Compruébese que ¢l ele-
mento filtrante esté en su sitio y que la tapa del filtro esté bien cerrada.
Cualquier fuga puede originar una mezcla pobre.

*  Fugas de aire en la admision, Compruébese la estanqueidad de las fijacio-
nes del carburador y de [as conexiones de los tubos, y que estas no tengan grie-
tas ni cortes, También se debe controlar que la tapa del carburador esté bien apre-
tada y que el acoplamiento para el medidor de vacio (si lo lleva) esta bien tapo-
nado.

*  Elnivel de carburante es demasiado bajo (v.el apartado 3).

El respiradero del tapon de llenado del deposito de gasolina estd obstrul-
do. Limpiar |a obstruccion,
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19 ' Lubricacién inadecuada

*  La mezcla de gasoling y aceite no es la correcta. La proporcion de aceite
mez¢clado con gasolina en el depdsito tieneuna importancia critica para el buen
funcionamiento del motor, Una cantidad menor de aceite dejara las piezas
maviles del motor y los cojinetes sin la lubricacion necesaria y ocasionard reca-
lentamiento. En casos extremos, el motor se gripard. Por el contrario, un exceso
de aceite tendrd el efecto de desplazar una cantidad equivalente de gasolina.
Aunque esto no suele producir recalentamiento, en |a practica es posible que la
mezcla resultante, pobre en gasolina, ocasione un calentamiento elevado. Lo
que siempre producird es una disminucion en la potencia y un exceso de
humos explusados por el wibo de escape.

*  Ajuste incorrecto de 3 bomba de aceite. Los ajustes de la bomba de acel-
te revisten gran Importancia, ya gue las cantidades de aceite gue se inyectan
son muy pequenas. Cualguier variacion en el suministro de acelte tendra un
efecto significativo en el motor (v.los capitulos 3 y 9 para mayor informacion).

*  El depdsito del aceite estd vacio o con el nivel muy bajo. Esta situacion
puede tener consecuencias desastrosas si persiste y no se advierte, Hay que
comprobar el nivel y rellenar el aceite con regularidad.

*  Elaceite enla transmision estd muy bajo o se ha consumido. Comprobar el
nivel con regularidad e investigar cualquier pérdida de aceite. Si el nivel de acei-
te baja sin que se aprecie ningun signo de derrame en el exterior, es probable
que se hayan desgastado los relenes de aceite del cojinete principal del carter,
y que estén dejande pasar el aceite de la transmision ai carter, succionandolo en
cada admision.

20 ' Causas diversas

* Aletas refrigerantes del motor blogueadas. Si se acumula fango en la cula-
1a y el cilindro, |as aletas de refrigeracion perderén su capacidad enfriadora. Hay
gue limpiarlas cuando sea necesaria,

PROBLEMAS EN EL FUNCIONAMIENTQ DEL EMBRAGUE

21" El embrague patina

*  La palanca o maneta de embrague no tiene juege en reposo. Ajustar el
juego fibre como se indica en |os capitulos 1y 7

* Los discos de friccion estan desgastados o deformadaos. Desmontar el
conjunto del embrague y sustituir los discos deteriorados.

*  Los discos de acero estan desgastados o deformados. Desmontar el con-
junto del embrague y reemplazar aquellos discos deteriorados.

* Muelles del embrague rotos o desgastados. Los muelles viejos o danados
por el calor {al patinar el embrague) tienen que sustituirse por otros NUEVSS.

* Bl mecanismo de embrague no estd bien ajustade (v. el apartado sobre
ajustes en los capitulos 1y 7). '

*  Elcable del embrague se agarrota, Puede deberse a un cable roto (deshila-
chado) o a la funda doblada o presionada. Hay que reemplazarlo por otro
nuevo. No se recomienda reparar un cable con hilos rotos o sueltos.

* Bl mecanismo del embrague estd defectuoso. Puede afectar el eje,la leva o
|a palanca de mando. Hay que sustituir las piezas que haga falta.

*  Lamazay el tambor del embrague estan desgastados, Si las patillas de los
discos producen deformaciones importantes en los canales de la maza y del
tambor, se deformaran |os discos, impidiendo su acople correcto. Si se produce
esta averfa, hay que cambiar las piezas desgastadas,

* Lubricante Incorrecto. Si se wtiliza un lubricante para 1a transmision distin-
1o al especificado, los discos pueden patinar.

22" El embrague arrastra

' Exceso de holgura en la palanca del embrague. Corregir el ajuste de la
palanca en el maniliar o en el exiremo del catile, segun sea necesario,

*  Los discos del embrague estan deformados o deteriorados. Esto puede
hacer que el embrague arrastre y que la moto avance de forma irregular, Hay
que desmontar el conjunto del embrague.

* Tension desigual de los muelles del embrague. Suele deberse a que uno o
varios muelles han cedido o se han roto. Comprobar y cambiar los muelles.

*  Elaceite de la transmisién se ha deteriorado. LUn aceite de transmision muy
centaminado e importantes acumulaciones de residuos del aceite sabre los dis-
o5 haran que estos se vuelvan pegajosos. Bl aceite recomendado para estas
motos es del tipo detergente, por lo que no es probable que surja ese proble-
ma, & menos gue se incumplan los cambios regulares de aceite establecidos.

*  Laviscosidad del aceite de fa transmision es demasiado alta. Se producira
un arrastre en Ios discos si se utiliza un aceite demasiado viscoso. Con tiempo
muy frio, puede producirse arrastre del embrague hasta que el motor alcance la
temperatura normal de funcionamiento.

*  Eltambory la maza exterior del embrague estan desgastados.La deforma-
cion causada por las patillas de los discos de embrague en los canales del tam-
bor y en las entalladuras de la maza impediran el correcto desembrague de los
discos.5i la averia es aun ligera, las zonas afectadas pueden repasarse con una
lima fina. Un desgaste mas pronunciado precisard la renovacion de las plezas.

*  Eltambor del embrague se ha agarrotado en torno al eje. La falta de lubri-
cacion, el desgaste u otra causa grave pueden hacer que la carcasa se adhiera al
gje. Puede ser necesario desmontar y revisar el embrague, y tal vez la transmi-
sion, para reparar [a averia.

* Bl mecanismo de accionamiento estd defectuoso.Las piezas desgastadas o
averiadas del mecanisme pueden agarrotarse y dejar de ejercer presion sabre el
embrague, Hay que desmontar y revisar la tapa del embrague,

*  Llatuerca del tambor del embrague esta floja. Esto determina que el tam-
bor y la maza se desalineen y el motor arrastre. El ajuste del acoplamiento del
embrague varia sin cesar. Desmontar y revisar el conjunto del embrague.

PROBLEMAS CON EL CAMBIO DE MARCHAS

23 ) El cambio de marchas es impreciso

*  Loscables del cambio de marchas estan desajustados. Comprobar que los
cables estan ajustados con la minima holaura, de forma que el selector manual
se alinee correctamente con sus correspondientes marcas.

*  Los cables del cambio de marchas estan oxidados o desgastados. Ins-
peccionar los cables y lubricarlos o cambiarlos, segun sea necesario,

24 Seleccion de las marchas dificil o imposible

*  Elembrague no se llega a desembragar del todo (v. el apartado 22 en esta
misma pagina),

*  El cable o los cables del cambio de marchas estén desgastados o rotos.
Comprobar y cambiar sl es preciso (v.10s capitulos 4 y 10 para mas detalles).

*  Elselector en cruz de las marchas estd desgastado o roto . Esta pieza es de
un material mas blando que el de Ios pifiones de |2 caja de cambios para evitar
que estos (ltimos se danen. Debe desmontarse y abrirse el motor, coma se des-
cribe en los capitulos 1 y 7,y cambiar el selector.

251 Las marchas se desacoplan solas

*  El mecanismo de retencidn esta desgastado o averiado. Sacar |a tapa de la
caja del selector y comprobar el funcionamiento del mecanismo de retencion.
Sustituir el retén o el muelle, segun sea necesario.

*  Elselector en cruz esta desgastado o roto. Desmontar [a parte del motor
que haga falta y sustituir lo preciso.

*  Fifones o cojinetes del cambio desgastados. Desmontar toda la caja de
cambios y sustituir las piezas necesarias.

26 ! Desajuste de las marchas

*  Los cables del cambio de marchas estan mal ajustados,

*  El mecanismo de retencion esta desgastado o averiado. Sacar la tapa de la
caja del selector y comprobar el funcionamiento del mecanismo de retencidn
Cambiar el retér o el muelle si hace falta.

*  El selector en cruz esta desgastado o roto. Desmontar |a parte del motor
que se requiera y sustituir lo necesario,

*  Los pinones o cojinetes del cambio estan desgastados. Desmontar toda la
caja de cambios y sustituir las piezas necesarias.
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RUIDO ANORMAL EN EL MOTOR

27 ! Campaneo o repiqueteo

*  \édse el apartado 16.

28 | El piston campanea en el cilindro

*  Excesiva holgura entre el cilindro y el pistan, Esta causada por desgaste o
por un gripaje parcial, Ello se hace audible a través de un campaneo muy agudo
cuando el motor trabaja a poca carga, en especial cuando se empieza a dar gas,
Es necesario rectificar el cilindro hasta la primera sobremedida y colocar un
nuevo pistdn para ese didmetro.

*  La biela esta doblada Puede deberse a un sobrerrégimen, a tratar de paner
en marcha un motor muy anegado (lo cual causara un blogueo hidraulico en el
cilindro) o a un fallo mecdnico anterior. No'es recomendable tratar de enderezar
una biela doblada. Hay que inspeccionar con detalle el ciglenal antes de cam-
biar la biela averiada

*  Desgaste o blogueo del buldn del pistdn, de su alojamiento o del cojinete
de| pie de biela. Una holgura excesiva o un blogueo parcial entre |as partes que
normalmente estan en movimiento de esas piezas pueden causar campaneos
continuos o intermitentes, El desgaste o el blogueo rdpidos se producen por la
falta de lubricacion.

*  Los aros del piston estan desgastadas, rotos © pegados. Sustituir os aros
después de una inspeccion cuidadosa del piston y del interior del cilindro.

29 ! Otros ruidos

*  Desgaste del cojinete de la cabeza de biela. Un pronunciado martilleo
desde dentro del carter, que se agrava de forma rapida, indica una averia en el
cojinete de fa cabeza de biela, provocada por un desgaste prolongado o por un
defecto de lubricacian, Es preciso llevar a cabo una reparacion inmediata de [a
cabeza de biela; si se sigue haciendo trabajar el motor, se producirdn otras ave-
rias, con la posibllidad de llegar a romper la biela.

*  Defecto en los cojinetes del ciglienal, El desgaste prolongado o un defec-
toen Ios cojinetes del ciglienal se caracterizan por acompanarse de un ruido
sordo procedente del interior del carter y de una vibracion que se transmite por
todo el bastidor y los repesapiés. Hay que sustituir los cojinetes desgastados y
llevar a cabo un examen muy detallado del ciglienal.

*  Elciguenal esta excesivamente desalineado, Un ciglenal puede deformar-
se por exceso de revoluciones, por averia de un componente de la parte alta del
cilindro o por una averia en |a caja de cambios. No es posible erderezar un
cigiienal en circunstancias normales; es preciso cambiar el cigienal completo
pOr UNo NUEVD.

*  Losanclajes del motor estan flojos, Apretar todas las tuercas de los anclajes
del motor.

*  Lajuma de culata pierde. £l ruido que suele asociarse a una pérdida en la
junta de culata es un chirido muy agudo, o cualguier otro ruido similar al de un
gas que es comprimido y expulsado a traves de un orificio pequeno. La fuga en
la junta suele acompanarse de un derrame de aceite alrededor dela junta o de
las tuercas y los esparragos que sujetan |a culata, Esta perdida de aceite se debe
a un apriete insuficiente o irregular de los esparragos de la culata o a un fallo
mecanico. Reapretar la culata al par adecuado servira s0lo como salucion tem-
poral, en el mejor de los casos. Las superficies del cilindro y de |z culata han de
rectificarse en cuanto sea posible.

*  Fugas en el sistema de escape. Las explosiones en el sistema de escape,
especialmente s se producen al acelerar el motor, indican una union floja en el
cilindro o en la conexion del tubo de escape con el silenciador. Revisar las jun-
1as, los anclajes y las conexiones,

RUIDO ANORMAL EN LA TRANSMISION

30 Ruido en el embrague

Excesivo juego entre |os discos conductores y la maza.
*  Excesiva holgura entre la maza v el casquillo.
*  Excesiva holgura entre la maza v la arandela antifriccion,

*  Los dientes del pifion de ataque primario estan desgastados o averiados.
*  Elamortiguador del embrague estd desgastado o danado.

31" Ruido en la transmisién

*  Loscojinetes o los casquillos estan desgastados o danados. Sustituir 1as pie-
zas afectadas.

*  Los pinones del cambio estan gastados o danados. Sustituir los pifiones,

*  Hay limaduras metalicas que obstruyen los dientes de los pifiones. Esto
suele pasar cuando los pedazos de alguna preza danada son atrapados por un
pinan que engrane. Ello puede desembocar rdpidamente en un desgaste de los
cojinetes o en una aver(a de los engranajes.

*  El nivel de aceite en la caja de cambios es demasiado bajo. Rellenar de
inmediato para evitar danos a la caja de cambios v el motor.

* Bl mecanismo de cambio de marchas esta desgastado o dafado. El des-
gaste o rotura de ciertos elementos del selector y del cambio puede causar
fallos en el engranaje de las marchas (v. el apartado 24), lo que provoca el aco-
plamiento de mas de un conjunto de engranajes y pinones. Debe llevarse a
cabo sin demara la reparacion, desmontando y revisando 1a caja de cambios.

HUuMO EXCESIVO POR EL TUBO DE ESCAPE

32 Humo blanco/azul (procedente del aceite al quemarse)

*  El porcentaje de gasolina y aceite no es correcto, Verificar que a mezcla de
aceite en la gasolina se hace segun la proporcion correcta,

Deben seguirse las recomendaciones del fabricante para evitar tanto un
exceso de humaos como un engrase defectuoso,
*  El ajuste de la bormba de aceite es incorrecto, Comprobar y reajustar la
bomba de aceite como se describe en los capitulos 2 v 8
* Losretenes del cigienal estan desgastados. El desgaste de dichos retenes,
que con frecuencia coincide con el desgaste de los propios cojinetes, puede
dejar que el aceite de |3 transmision pase al carter y de ahi a la camara de com-
bustidn. Ello se deja natar por un descenso inexplicable del nivel de aceite en la
transmisian sin ningun signo de fuga de aceite al exterior.
* Acumulacian de restos de aceite en el sistemia de escape. Si [a moto se usa
solo para trayectos cortos, es posible que el residuo de aceite en los gases de
escape se condense en el silenciador, que esta algo mas frio. 51 despueés se hace
un viaje mas largo con la moto, en un clima calido, el aceite acumulado se que-
mard, produciendo una espectacular humareda pot el tubo de escape.

33 ! Humo negro (a causa de una mezcla excesivamente rica)

*  Elfiltro del aire esta obstruido. Limpiarlo o cambiarlo.

*  El surtidor principal estd flojo o es demasiado grande. Hay que quitar la
cubeta del flotador para comprobar que el surtidor esté bien apretado. Si
la moto se usa a cotas de gran altura habra que cambiar los surtidotes para
compensar la baja presion atmosférica

*  Elmando del aire esta accionado. Comprobar que el mecanismo funciona
correctamente y con suavidad. Si lleva un cable, verificar que esta lubricado y no
se encuentra pelado o doblado.

*  Elnivel de carburante es demasiado alto. Bl nivel del carburante es cantro-
lado por la altura del flotador, que puede aumentar por desgaste o rotura, Se
saca la cubeta para comprobar dicha altura, Compruébese también que el flio-
tador no esta perforado; si lo estuviese, perderia su funcién v permitiria un
aumento del nivel de carburante.

¢ Llavalvula gue acciona el flotador se ha quedado pegada y abierta. Se debe
a la suciedad o a un desgaste de la valvula. Hay que limpiar la cubeta del flota-
dor o sustituir la valvula y, sl es necesario, el asiento de la valvula.

PROBLEMAS DE MANEJABILIDAD Y ESTABILIDAD

34 Inestabilidad en la direccién

' Los cojinetes de la direccion estdn demasiado apretados, y la mato se ba-
lancea u oscila a bajas velocidades. Hay que reajustar el apriete de (os cojinetes.
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*. Loscojinetes de la direccidn estan desgastados o dafiados. En este caso,no
se podran ajustar. La direccion serd inestable y provocara balanceos y oscllacio-
nes a baja velocidad e inestabilidad a velocidades mayores, Hay que desmontar
los cojinetes de bolas de |a direccion para revisarlos y cambiarlos si es preciso.
También hay que lubricarlos.

*  Las pistas de los cojinetes estan picadas o dentadas.El impacto, tal vez por
un accidente o al pasar por baches, puede "marcar” las bolas, normalmente en
un sole punto. Esto se notara al mover el manillar porque la direccion gira dando
“saltos! Hay que sustituir y lubricar los cojinetes.

*  La columna de direccidn esta doblada. Esto solo puede deberse a que la
moto ha sufride un impacto fuerte, como golpear contra un bordillo o un
bache. Hay que sustituir la columna de direccion; en ningtin caso debe inten-
tarse enderezarla.

*  Las presiones de los neumaticos delantero o trasero estan muy bajas.

*  Los neumaticos delantero o trasero estan desgastados. Una inestabilidad
generalizada, serpentecs a alta velocidad v deslizamientos sobre las bandas
blancas de los pasos cebra nos indican que puede ser necesario cambiar los
neumaticos. En algunas motos, los neumdticos pueden causar problemas de
estabilidad aungue no parezcan totalmente desgastados.

*  loscasquillos de los soportes del motor estan desgastados. Las dificultades
para mantener una direccion deterrinada, en particular cuando se toma una
curva cerratla o cuando se acelera o se corta gas, indican que los casquillos
estdn desgastados. Hay que sacar el motor de la moto y cambiarlos.,

*  Los neumdticos no son los adecuados para la moto. No todos los neumati-
cos disponibles se adaptaran a las caracteristicas del bastidor y de la suspensidn,
y algunos neumaticos o sus combinaciones pueden modificar el comporta-
miento de la mote. Si surgen problemas de estabilidad inmediatamente des-
pués de haber cambiado a un nuevo tipo o marca de neumaticos, habra que
volver a los neumaticos originales para comprobar si se aprecia alguna mejoria.
En algunos casos, cambiar a unos neumaticos que, de hecho, parecen adecua-
dos, puede conducir a problemas de estabilidad. En tal caso, habré que efectuar
una comprobacion detallada de todos los elementos del bastidor v |a suspen-
sion que puedan afectar a la estabilidad.

35} Ladireccion se desvia a derecha o izquierda

*  |as ruedas estan desalineadas. Ello puede deberse a un impacto en el bas-
tidor, en el basculante, en los cubos de Ias ruedas o en la horquilia delantera.
Aungue en ocasiones pueda deberse a un defecto del material o 2 la corrosion,
lo mis frecuentes que haya sido consecuencia de un impacto violento.

36 ! El manillar vibra u oscila

*  Los neumaticos estan desgastados o desequilibrados. Cualquiera de
ambos defectos, sobre todo en la rueda delantera, producira fuertes vibraciones
en el conjunto de la horquilla y también en el manillar. Las vibraciones pueden
empezar de forma repentina si uno de los contrapesos se desplaza mientras la
rueda esta girando.

*  Los neumaticos estan mal calzados en as llantas. Los flancos de los neu-
miaticos llevan una linea moldeada para poder comprobar a simple vista si la
cubjerta esta bien colocada alrededor de la llanta, Puede comprobarse hacien-
do girar la rueda; cualquier desviacion se advertira de inmediato

* Lasllantas estdn deformadas o danadas. Hay que revisar las ruedas para ver
si tienen deformaciones, como se describe en los capitulos 5y 11.

*  Los cojinetes del basculante estan desgastados. Deben cambiarse,

*  Los cojinetes de las ruedas estan desgastados. Deben cambiarse.

*  Los cojinetes de la direccion estan ajustados de manera incorrecta. La
vibracion es mayor si los cojinetes estan flojos. Reapretar los cojinetes.

37} Funcionamiento deficiente de la suspension delantera

*  Los companentes de la amortiguacion estan desgastados o corroidos. No
es normal que se adelante el proceso de desgaste de los elementos interiores
de la suspensidn, sin que antes se haya acumulado un kilometraje muy grande,
El uso prolongado de la moto con los retenes del aceite danados, que dejan
penetrar el agua, 0 la falta de cuidados serdn las causas de una corrosion y des-
gaste rapidos. Desmontar y revisar el conjunto de la suspensién.

38} La horquilla delantera da sacudidas al frenar (v. también
el apartado 46)

*  Bxiste desgaste entre los elementos de union de la suspension delantera
Hay que sustituir las piezas que estén afectadas,

*  Los cojinetes de la direccion estan flojos. Hay que reajustarlos,

*  El tambor del freno estd deformado. Si el freno trabaja de forma irregular,
puede provocar sacudidas en la horquilla, aunque ésta se halle en perfecto esta-
do. Hay que reparar o sustituir las piezas averiadas en los frenos.

39} Funcionamiento deficiente de la suspensién trasera

*  El amortiguador de la suspension trasera estd danado o pierde aceite. El
funcionamiento del amortiguador de la mayoria de las suspensiones traseras se
deteriora con el paso del tiempo. Se trata de un proceso gradual, que puede
pasar casl inadvertido. Las indicaciones de un defecto en el amartiguador inclu-
ven saitos de |a parte trasera de la moto al tomar una curva cerrada o al frenary
una pérdida generalizada de estabilidad,

*  Elmuelle trasera se ha debilitado. 5i el muelle del amartiguador sufre fati-
ga del material, hara cabecear la moto y reducira la distancia al suelo en las cur-
vas, Por mas gue se venden muelles de recambio, lo mas probable es que el
hidraulico del amortiguador esté también afectado, por lo que lo mas conve-
niente es sustituir la unidad completa.

*  El basculante se flexa o tiene cojinetes gastados (v. 1os apartados 34 y 36),
*  Elvastago del amortiquador esta doblado. Esto suele ocurrir sélo si se deja
caer la moto desde cierta altura o se agarrota el piston. En tales casos, hay que
cambiar la unidad completa.

RUIDO ANORMAL EN EL BASTIDOR Y LAS SUSPENSIONES

40} Ruido en el tren delantero

* Bl muelle se ha debilitado o esta roto. Hace ruido de rozadura o emite un
‘clic’El aceite de la horquilla tendrd muchas particulas metalicas en suspensian.
*  Los cojinetes de la direccion estan flojos o desgastados, Golpetean al fre-
nar, Comprabarlos, ajustarlos o sustituirlos,

*  Las tijas de la horquilla estan flojas. Verificar que todos los tornillos estan
bien apretados.

*  Lacolumna de direccion esta doblada. Existe la posibilidad de que la moto
se haya caido. Reparar o sustituir la columna.

417 Ruido en la suspension trasera

* Ha disminuido &l nivel del aceite del amortiguador. Suele apreciarse por-
que el aceite que desborda mancha la superficie externa del émbolo y puede
originar ruidos. Hay que sustituir el amortiguador completo,

* Bl amortiguador trasero esta deteriorado por un desgaste interior. Susti-
tuirlo por unp nuevo.

PROBLEMAS CON LOS FRENOS (DE TAMBOR)

42 | Frenos esponjosos o ineficaces

-

£l cable del freno se ha deteriorado. Los dafos en la funda por exceso de
tension o por quedar pinzada o doblada producirdn una sensacion esponjosa
en |a palanca del freno. Deben cambiarse el cable y la funda. Un cable corroide
per el paso del tiempo o por falta de lubricacion se bloqueard s6lo en parte, o
que hard muy dificll su accionamiento. En este caso, lubricarlo puede solucionar
el problema, pero se recomienda colocar un cable nuevo,

*  Los forros de fas mardazas del freno se han desgastado excesivamente. El
limite de desgaste se puede detectar mediante el indicador, que esta situado en
el exterior del cubo del freno, o desmaontando 1a rueda y retirando la tapa del
cubo. Sustituir las mordazas (por parejas) si los forros estan mas desgastadas de
lo recomendado.

*  Laleva del freno estd desgastada. El roce entre el eje de la leva y fa superfi-
cie interna de su cojinete reducird el tacto de la frenada y disminuir I3 eficacia
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de su funcionamiento. Serd necesaria la sustitucion de uno o de ambos ele-
mentos para corregir el fallo,

*  los extremos de la leva y de |la mordaza del freno estan desgastados.
Sustituir los compenentes desgastados.

*  Las zapatas se han ensuciado con polvo o grasa, Debe limpiarse cualquier
acumulacion de polvo en el conjunto y el tambor del freno con un trapo
impregnado de gasclina. Evitar soplar el polvo con aire comprimido porgue
algunos forros de freno contienen amianto y su inhalacion podria ser peligrosa.
Las manchas ligeras de grasa pueden quitarse de la superficie de los farros
mediante un disolvente; los intentos de eliminar manchas mas profundas pue-
den ser indtiles, ya que la grasa habrd sido absorbida por el material de friccion,
lo cual reducira mucho el efecto de frenado.

43 | Los frenos arrastran

®  Ajuste incorrecto, Se tiene que reajustar €l mecanismo de accionamiento
de los frenos,

*  Eltambor se ha deformado u ovalado. Ello puede deberse a un recalenta-
miento o a un golpe fuerte. Es dificil corregir este defecto, aunque si la defor-
macién es muy ligera, la solucidn puede consistir en rectificar [a superficie del
tambor en un taller especializado. Narmalmente, la Unica solucion satisfactoria
consiste en cambiar todo el cubo de |a rueda,

*  Los muelles de retorno de las mordazas del freno se han debllitado. Esto
evita que las mordazas del freno se separen de |a superficie del tambor al soltar
|a palanca del freno. Hay que sustituir los muelles.

*  Elejedelaleva del freno, el pivote de la palanca o el cable necesitan lubri-
carse. Si se descuida la lubricacion regular de esta parte, aumentard la resisten-
cia al accionamierito, lo cual, sl se une a otros factores, puede retrasar el efecto
de frepada v dificultar el movimiento de retomo.

44 ) La palanca o el pedal del freno vibran al accionarlos

*  Lostambores se han ovalado. Esto puede deberse a un recalentamiento o
a un golpe fuerte. Es dificil corregir ese defecto, aunque si la deformacion es muy
ligera, la solucion puede consistir en rectificar la superficie interior del tambor en
un taller especializado. Normalmente, la unica solucion satisfactoria consiste en
sustituir todo el cubo de la rueda,

45" Ruido en el tambor del freno

*  Eltambor se ha ovalado. Ello puede hacer que los forros de las mordazas
froten de forma intermitente el tambor (v. el apartado anterior).

*  Elmaterial de los forros se ha cristalizado y la superficie ha quedado puli-
mentada.Esta circunstancia, que suele acompanarse de un desprendimiento de

polvo de los forros, a menudo hace chirriar los frenos. La superficie de los forros
puede recuperarse usando papel de lija o una lima fina.

46 ) La horquilla da sacudidas al accionar el freno

*  Lafijacion de la suspension delantera se halla desgastada, la direccion esta
floja o los cojinetes se han desgastado. Todo ello, combinado con las pulsacio-
nes en los frenos descritos en el apartado 44, provocard sacudidas al accionar los
frenos, que seran de mayor o menor intensidad segun el grado de desgaste y de
funcionamiento deficiente de los frenos. Hay que prestar mucha atencién a
todas estas zonas (v. los apartados correspondientes).

PROBLEMAS ELECTRICOS

47 © Fallo eléctrico total

*  Cortocircuito en el cableado del claxon, Aungue parezca imposible, puede
llegar a aislar todo el sistema eléctrico. (V. los capitulos 6y 12 para los detalles
sobre esta causa y otras posibles),

48 ) Fallo en un circuito

*  Falloen un cable.Observar el esquema de cableado eléctrico y comprobar
la continuidad del circuito. Los circuitos pueden verse interrumpidos por cone-
xiones oxidadas o flojas, sea en los terminales, sea en las conexiones intermedias,
o bien, por cables rotos. A veces el cable se rompe dentro de la funda sin que se
aprecie nada anormal desde fuera.

*  Fallo en un interruptor. Comprobar los interruptores en cada una de sus
posiciones, guiandose por el esquema del cableado eléctrico.El fallo en un inte-
rruptor puede deberse a una rotura mecanica, a corosion o a humedad,

491 Las bombillas se funden con frecuencia

*  Excesivas vibraciones. Suele ser un defecto del bastidor o del mator, en
cuyo caso es dificil resolverlo. Pueden ser de ayuda algunas modificaciones en
el montaje de los portalamparas, para amortiguar el efecto de la vibracion.

*  Masa intermitente, Cuando una bombilla se funde muy a menudo, en
especial ¢ esta alimentada directamente desde el volante magneético, se trata en
muchos casos de una conexion defectuosa a masa en alguna parte del circuito.
Hay que comprobar que haya un buen contacto en cada derivacion amasa a lo
largo del circuito.

*  H regulador de cormiente alterna esta defectunso. Comprebarlo mediante
su sustitucion (v. los detalles en los capitulos 6 v 12).
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Mantenimiento

Normas generales

El mantenimiento periadico es un proceso continug que comienza en
cuanto se estrena la moto. Tiene que efectuarse cada clerto kilometraje o cada
determinado periodo de tiempo (segun que la moto se use, o np, con clerta fre-
cuencia). El mantenimiento es como una péliza de seguro, que ayuda a conser-
var la motoen el mejor estado posible permitiendo una utilizacion prolongada
|lbre de problemas. Tiene la ventaja de que alerta de cualquier averia que se esté
produciendo y sirve como chequeo de seqguridad, del que saldran beneficiados
tanto el propietatio como [z propia moto.

Las operaciones de mantenimiento de este manual se agrupan segun el
kilometraje o el equivalente en tiempo. Se adjuntan diagramas alli donde se
consideran necesarios, Debe tenerse en cuenta que el intervalo entre (o5 diver-
505 trabajos de mantenimiento sirve solo de guia. A medida gue la moto tiene
mas anos o se usa en condiciones mas adversas, es aconsejable I reduciendo el
lapso de tiempo entre las reyisiones,

Algunas operaciones se describen de forma detallada alll donde no se
mencionan expresamente en el texto como un glemento del mantenimiento
peniddico. St un apartado especifico se menciona pera no se detalla, significa
que esta ampliamente descrito en el capitulo correspondiente. No se requieren
herramientas especiales para los trabajos normales de mantenirniento. Las gue
vienen en el juege suministrado con una moto nueva deben bastar para cada
operacion, aungue sl no se dispone de ellas, pueden utilizarse las herramientas
habituales que suele haber en todos los garajes particulares.

Cada tres semanas o cada 1.000 km

Con el motor caliente, se saca el tapon del carter y se vacia el aceite. Tanto
£Oon motor nUevo como con un motor reconstruide, hay que verter algo de acei-
te limpio paor el orificio de llenado vy vaciarlo a continuacion. Cuando no salga
mas aceite, 5e vuelve a colocar el tapon de vaciado, comprobande que la aran-
dela de estanqueidad esté en buen estado. Hay que comprabar que todas las
tuercas del motor estén bien apretadas.

Cada 2 meses o cada 4.000 km

Con el motor caliente, se vacia por completo la caja de cambios y se relle-
na con aceite nuevo con |a viscosidad correcta. Se vuelve a colocar el tapon sélo
cuando haya salido todo el aceite.

Se saca el filtro del aire y se lava con gasoling. Se seca con aire comprimi-
do. Se engrasan [os mandos del cambio de marchas, el cubo de |a rueda delan-
tera, las palancas v levas de los frenos y el fieltro que lubrica |z leva del volante
maanético, Se limpian los electrodos de |a bujia con un cepillo de alambre y se
vuelve a ajustar Ia separacion a 0.6 mm.

Se desincrustan el pistdn, la culata, las lumbreras del cilindro v las partes
exteriores del cilindro. Se sacan el sllencioso y el tubo de escape, para limpiarlos

periodico

aln calientes, usando un alambre doblado como sonda. Durante | operacion
de limpieza de carbonilla hay que mantener el tubo de escape verticalmente
hacia abajo.

Lubricar el cable y el pifion de accionamiento del velocimetro. Asequrarse
de que no hay aceite en los Ultimes 15 cm del cable, donde éste entra en el ter-
minal del velocimetro,

Cada 4 meses o cada 8.000 km

Hay que limpiar las puntas de los platinos y ajustar la separacion entre 0,3
v 0,5 mm. Comprobar |a puesta a punto del encendido,

No se ha hecho mencion especial del alumbrado, el claxon o el velocime-
tro, que deben estar en buen estado de funcionamiento tanto para circular
como i se quiere pasar la [TV.Ello también vale para la profundidad minima del
dibujo de los neumaticos y para el estado general,

Datos sobre el mantenimiento

MOEOr e e e Aceite para mezcla motor de
2 tiempos, Mezcla al 2 %

SAE 30, Llenar hasta el nivel
del orificio de llenado

Caja de cambios

Separacion entre platings ........... 06 mm

1,25 atm delante, 1,6 atm
detras (solo conductor), neu-
maticos de medida 3,00

| atm delante, 1,25 atm detras
(sdlo canductor), neumaticas
de medida 3.50

Presion de ios neumaticos ..........

(Capacidad depositode gasolina ... De 5.6 a 7.7.segin modelo

Lubricantes recomendados
MR iR e S TR Aceite de 2 tiempos
CAJA DE CAMBIOS . ... Aceite SAE 30
FIELTRO EN LEVA DEL VOLANTE
MANDOS DE FRENOS ... o
CABLE DEL VELOCIMETRO e Grasa

CABLES DEL EMBRAGUE
MECANISMO DEL CAMBIO DE MARCHAS
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ESPECIFICACIONES

Modelo

Motor

Cllindada i€ o sivsvsivsssinssans
Didmetro (mm) ..oovevvreinnnns .
Carrera (MmM) ...ouesivaivmeeriss
Relacién de compresion ...........
ENEIRIN, s
Lubricacion (Mezcla) .............

Piston

L[ o R U
Sobremedidas posibles ..........
Limite de desgaste del cilindro . ...

Aros del pistén

Cantidad ....ooivinriiniiiinnnnn,
Separacion entre extremos .......
Limite de desgaste ..............

Cabeza de biela

Holgura lateral maxima ..........

Relaciones del cambi

2 11737 - S

Segunda: io.ooiieiiininiie
Tercera

GBS i i S0 S S R

Embrague

Nurmero de discos ...... S i

Muelles del embrague

Nimero ......... i e

312L2 232L2 VoAl VLA1 VLB1 V9ss1
Vespa 90 Vespa GT Sprint Vespa 90
Super Sport
14545 1234 88,5 145,45 145,45 88,5
57 47 47 57 57 47
57 51 51 57 57 51
6,5:1 7.2 7.2:1 7.2:1 751 871
5.5 a 5000 — 31 a5200 — 5925200 5,1 a5750
2% 2% 2% 2% 2% 2%
Condeflector  Condeflector  Plano Plano Plano Plano
................................. +0.2mm,+ 04 mm ¥+ 0,6 mm
+0,2 mm +0,2 mm +0,15 mm +0,2 mm +0,2 mm +0,15 mm
Dos, con entalladuras en los extremos: todos los modelos
0,2 a 0,35 mm: todos los modelos
2 mm; todos los modelos
0,7 mm:tados los modelos
31212 23212 V9A1 VLA1 VLB1 V9551
Vespa 90 Vespa GT Sprint Vespa 90
Super Sport
13,35:1 12,2:1 17,181 14,461 14.46:1 14,74
9321 76:1 9.66:1 10,281 10,281 8.80:1
6,641 4851 6,12:1 7461 73611 7.06:1
4,731 — — 15,48:1 53601 5.31:1
3 de friccidn, 2 de arrastre
5] 6 1 6 6 1




20
Capitulo | Motor, embrague y cambio

ESPECIFICACIONES (CONT.)
Modelo VBC1 VMA1 VMA2 VsSD1 V9552 VSE1
Vespa Super Vespa125  Primavera Rally Racer Rally 200
Electronic
Motor
Cllindrada cc....... e AR 14545 1211 1211 180,69 B85S 197,97
Didmetro (mm) .....cvvvvens e 57 55 55 635 47 57
CARMA (D s o s 57 51 5 57 51 66,5
Relacion de compresion  ........... 741 7.2 B.2:1 81 - 821
e 5,7/5200 4,3/4750 45/5700 8,7/5750 5,1/5750 9.8/5700
Lubricacién (Mezcla) ......oooovnns 2% 2% 2% 2% 2% 2%
Piston
] ¢ R e e Plano Plano Plano Plano Plano Plano
Sobremedidas posibles ............ —ee—— +0,2 mm,+ 04 mmy + 0,6 mm
Limite de desgaste del cilindro ...... +0,2 mm +0,15 mm 40,15 mm +025mm +0,15 mm +0,25 mm
Aros del piston
Eantitlad i i Snm s Dos, con entalladuras en los extremos; todos los modelos
Separaci6n entre extremos .......... 0.2 a 0,35 mm: todos los modelos
Limite de desgaste .................. 2 mm:todos los modelos
Cabeza de biela
Holgura lateral maxima _........ .e.. 07 mm:todos los modelos
VBC1 VMA1 VMA2 VSD1 V9552 VSE1
Vespa Super Vespa125  Primavera Rally Racer Rally 200
Electronic
Relaciones del cambio
110 1 L e 13,35 14,74:1 14,741 1447 14,74:1 13421
SEgUNDR +ovveimevininieisinnieninnn 932 98 9.8:1 9,841 9.80:1 RER
RO - o e e T s 6,64:1 70621 7.06:1 6311 T06:1 6,321
Cuarta ..... S T A 4,73 5311 5311 5,08:1 5311 471
Embrague
Numero de discos ..........veueees 3 de friccion, 2 de arrastre
Muelles del embrague
NUMBIO vvvvirmrriessrensmarensranss 6 1 1 6 1 6

11 Descripcion general

El tipo de motor instalado en todas las Vespa que se incluyen en este
manual es un monocilindrica de dos tiempos. El motor forma un bloque con el
embrague v |a caja de cambios, y es parte integral de |a suspension lrasera. La
rueda engrana directamente con la caja de cambios y, en consecuencia, tam-
bién forma parte del conjunto motor/cambio,

Todas las piezas de fundicion son de aleacion de aluminio, excepto el cuer-
paodel cllindro, que es de hierro colade. Se usa una distribucion convencional de
cinco lumbreras, de las cuales, dos son para la admisian, otras dos para 1a trans-
ferencia y solo una para el escape. La admision se realiza a traves de una valvu-
la rotativa, utilizando un corte en el volante del ciglienal, que destapa el con-
ducto de la admision en fa pared del carter. De esta forma se puede controlar la
secuencia de la admision con mayor precision, sin que sea necesario depender
tanto de |a fiabilidad del deflector afadido a la parte superior del piston, en los
modelos que disponen de este tipo de piston

Todos los modelos incorporan un volante magngtico, que suministra ener-
gia eléctrica al encendido y el alumbrado. Va montado en el lado derecho del
motor. El rotor lleva unidas unas aspas a modo de ventilador para refrigerar el
motor, el cual va encerrado por una carcasa. Bl sistema de escape es cofto y uti-
liza un silencioso con forma de caja aplanada o alargada, muy eficiente. Todos
los modelos disponen de un pedal de arranque que trabaja desde el lado dere-
cho del motaor.

La lubricacion del motor se efectia mediante el sistema de mezcla, por lo
que a la gasolina en el deposito debe anadirse una proporcion determinada de
aceite. Este método es necesario en un motor de dos tiempos, va que la mezcla
que llega del depdsito entra primero en &l cdrter, donde se la comprime antes
de hacerla pasar por las lumbreras de rransferencia hasta el cilindro. Por lo tanto,
es facil asequrar que todas las partes principales en movimiento del motor se
lubrican de forma adecuada. El cambio utiliza su propio aceite

Todos los motores se construyen unidos a la caja de cambios y forman
parte integral del sistema de suspension trasera. Cuando se desmonta el motor
por completo, también hay que desmontar el embrague v la caja de cambios, y
tado el conjunto del brazo basculante se ha de separar del bastidor. Todo este
trabajo resulta muy facil, siempre y cuando lleve a cabo con método.

2" Trabajos con el motor montado en el bastidor

1 Noes necesario retirar el motor del bastidor, a menos gue el conjunto del
ciguenal o bien los rodamientos o los pinones del cambio precisen una revision.
La mayoria de las operaciones pueden realizarse sin tener gue retirar el motor
de su emplazamiento, comao por ejemplo:

a) Sacar y reemplazar la culata,

b) Sacar y reemplazar el cilindro,

¢) Sacar y reemplazar el volante magnetico.
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1.5.1a Sistema de escape sujeto por una brida al conducto de
salida en el cilindro.

1.5.1b  Eisifencioso va fijada con un tarnilfo a la parte inferior
del bastidor.

1.5.2  Vaciar el aceite de la caja de cambios antes de
desmontar el conjunto del motor.
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60

1.5.3a Sacar el pasador de la tuerca.

7 ' Desmontaje del motor y del cambio:
como extraer el carburador

8 ' Desmontaje del motor y del cambio:
extraccion del volante magnético

1.5.6  Retirar la caja del selector completa.
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1.5.8a Sacarla tapa del filtro del aire para acceder al
carburador.

1.5.9  Aislar la bateria desconectando el terminal negativo. 1.5.10a £l amortiguador trasero va fijado al punto de anclaje
trasero del motor.

1.5.10b Bascular el motor hacia atrds antes de sacar ef tornillo 1.5.10¢ £l tornillo atraviesa el bastidor.
pasante del anclaje delantero.
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1.7.1  Selevanta el filtro del aire después de aflojar los dos 1.7.2  Elcarburador va sujeto mediante dos tuercas cilindricas.
tornillos.

1.7.3a Lajunta del carburador oculta el tornillo de sujecién de 1.7.3b Cuando se quita el tornillo de sujecién, la base de la
la carcasa. carcasa del filtro del aire sale hacia arriba.

1.8.1  Lacubierta de refrigeracién del motor va sujeta por un 1.8.2a Seretira la carcasa del ventilador para tener acceso af
tinico tornillo. rotor.
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n su perimetro.Se guitan los

selable quardaria en una cajita apar-

9 ! Desmontaje del motor y del cambio:
desmontaje de las zapatas del freno

1 Hayque saca

al alojamien

faciiments

embrague. >

3 primero el circlip del eje que une ambas

1.8.3a El rotor del volante tiene una tuerca autoextraible.

1.8.5  Marcar la posicion del plato portabobinas antes de
sacarlo.

10 ' Desmontaje del motor y del cambio:
desmontaje del embrague




26

Capitulo | Motor, embrague y cambio

dij241)
= dij241D
anboiquwia jap a3auifo>

=y
. ..v\.....h. _

(o =T uodp|
A oS IA i .\\.:.. uodp|
010w _ olpulliz Iap
0 WOy aad | | psp24D p) bipd Ojf1uic]
| B g s Guau.h.u
L " vjfng
[ et s PA) %« B piing pf ap papuply
o1a3jdwod sojuni ap obans
uojsid jap A
oipuyji [ap ojunfuod
uolsld
uomng
di211>
10ppbuojold
olajduwiod
Jojoul jap ojuniuo)
1314D3 [3p O[1UI0]
anbpiquwa
2P a3jqp2 jap Josua]
pJan]
pouan|
0135D4) OUBYY
|ap 2jqp3 |3p Josua|
1311p3 [3p Off1ui0]
1214p2 |ap pyung
J0ppIngin
j2p obp.Lpds3
oliAp|D
ojjinbsp>
op.ainbzi opp|
‘911220 ap ua1ay
4314po fap ojunfuod
[pu2anbi jap a1aujfoD
oyda.iap opp|
‘a)1a0D ap ualay
uo}sid jap soip ap 1od
oupulfjid
[ap aspq p| ap pjung
olputli
odpuljld jap sobpupds3
3j[anw ap pjapuply
obpupdsy
p|apupiy
ajjanuwu ap pjapupiy
pany
olpuljid |ap
uQI2D42b14y34 2P DSDIID)

o

W Fig. 1.1. Conjunto del cilindro y del cdrter de los modelos 125 cc, 150 cc, 180 cc y 200 cc.
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M Fig. 1.2. Conjunto del cilindro y del cdrter de los modelos VAT y V9SST de 90 cc y VMAT y VMAZ2 de 125 cc.
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1 Conjunto del cigtienal 12 Arandela separadora 25 Brazo de accionamien- 38 Aro del muelle
2 Tuerca de fijacion del 13 Arandela to del embrague 39 Conjunto del embrague
volante magnético 14 Arandela de Maza del embrague 40 Separador
3 Arandela autoblocante muelle Alojamiento del 41 Tubo interior del
4 Chaveta del volante 15 Tornillo muelle soporte
magnético 16 Junta torica Muelle del embrague 42 Amortiguador de goma,
5 Casquillo de soportedel 17 Aireador Disco trasero lado derecho
motor 18 Placa de Casquillo 43 Arandela
6 Casquillo del soporte compresion Remache 44  Amortiguador de goma,
del motor 19 Muelle Arandela separadora lado izquierdo
7 Circlip 20 Empujador Disco de transmision 45 Separador
8 Cojinete del pie de biela 21 Leva de empuje Tambor del embrague 46 Biela y cigtienal
9 Chaveta delembrague 22 Tapa del embrague Disco conductor 47 Arandela separadora
10 Arandela con pestanas 23 Arandela Disco conducido 48 Amortiguador
11 Tuerca almenada 24 Muelle de retorno Disco externo silentbloc

M Fig. 1.3 Conjunto del cigtienal y embrague de los modelos 123 cc, 150 cc, 180 cc y 200 cc.
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[ B .g-. - L..eaﬁ‘-" P s s bl

1.10.4c No perder la chaveta que hay detrds del embrague.

1.11.1 Desenroscar primero el prolongador de la culata. 1.11.2 Elcilindro saldrd tirando hacia arriba a lo largo de los
cuatro espdrragos.

1.11.3a Desechar ambos circlips una vez retirados. 1.11.3b Siel bulon estd muy apretado, hay que calentar antes el
pistén para poder sacarlo.
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11" Desmontaje del motor y del cambio:
extraccion de la culata, el cilindro y el pistén

1.11.3¢c Marcar la posicion del pistén para poder luego volver a
montarlo correctamente.

12/ Desmontaje del motor y del cambio:
separacion de los semicarteres

1.11.4 £l pie de biela tiene rodamientos de agujas enjaulados.

podra tener Una repercusion neg:

do a la perdida de compresion en el carter o a rada ue 1.12.3a Hay que mantener empujado hacia abajo el cuadrante
i del pedal de arranque mientras se separa el cdrter.

1 3 I
LlidVid
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13 7 Desmontaje del motor y del cambio:
desmontaje de los componentes del cambio

para posibilitar ese
se haya des
a varilla del se

na vez que

cayera dentrt

), Se Jeser

por un circlip y puede extraerse quitando dicho circlip

14" Desmontaje del motor y del cambio:
extraccion del conjunto del cigiiefal

1  Para extraer el conjunto del ¢
al

para gue el alojamiento del cojinete se

contraccion, Entonces puede extraerse el co

ter.5e coloca ra revisarlo mas ta

2 Mo debe emplearse la fuerza para extraer el ciglenal. Si el cojinete no se

puede ser necesario golpear ligerame 5§ veces el extremo del

quenal con un martilln

erse

) 0 de nallon para que emplecea m

3 Sielconjunto del cig elc BN S Sitic

lante

primera el circlip que

e del retér que se ha

ara ingicar qu

rrepar

1.12.3b Los cofinetes se quedardn probablemente en los
cdrteres.

1.13.1 Tirar hacia arriba y liberar el pindn del pedal de
arranque.

1.13.2a Se saca el aro de bloqueo del eje secundario del cambio.
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1.13.2b Hay que quitar también la arandela con lenglietas que
esta debajo del aro.

1.13.2d Obsérvese como el nicleo de los pifiones apunta hacia
fuera.

1.13.3b Se tira hacia arriba de la varilla y de su soporte...

1.13.2¢c Se extraen todos los pinones de la caja de cambios,
anotando con cuidado el orden de montaje.

1.13.3a El soporte de la varilla del selector tiene la rosca dirigida
hacia la izquierda.

1.13.3c¢ ..seguido por el casquillo guia.
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1.13.3d El selector en cruz pasard e través de la ranura en el eje. 1.13.4a Elretén de alambre bloquea la rosca de sujecion del
cojinete.

1.13.4b Extraer el aro roscado de sujecion del cojinete para 1.13.4c¢ Para golpear el eje, roscar primero una tuerca para no
poder acceder a éste. danar la rosca.

1.13.5a Ef eje secundario se apoya sobre agujas sueftas en el 1.13.5b £l gje secundario forma una sola pieza. No es posible
lado derecho. separarlo.
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1.13.5¢ £l cojinete izquierdo del eje primario se halla en el centro 1.14.1  Puede ser preciso aplicar calor al cdrter para poder sacar
del pifion grande. los cojinetes del ciglienal.

gular de cualguler motor de dos
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1.20.5 Seusa pasta de esmerilar valvulas para pulir la unién de 1.22.1  Un tope de goma amortigua el retorno del engranaje
la cutata con el cilindro. del pedal de arranque.

i

1.24.1 &l mecanismo de empuje raras veces necesita atencion. 1.25.1a Usarel tornillo de banco para comprimir el embrague
y poder extraer el aro de retencion.

1.25.1b Conjunto del embrague desmontado. 1.25.2 Orden en que van dispuestos los discos del embrague.
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ente sobre la enorme importancia que

en un maotor de aos LIEMPOS, en &5

de las lumbreras en el interior del ¢

4 G| motor depende

19 " Pie de biela: inspeccion y sustitucion

de biela en un motor de dos fiempos

1 El rodamiento del pie 25 MUy pro

I

penso al desgaste, y entonces se produce el campaneo caracteristico que

to muchos kilometros. E

puede oirse en casi todas las motos que ya han cubie

buldn debe poder de se libremente en el rodamiento, aungue sin llegar a
notarse holqura. Si ésta existiese, habria que cambiar el rodamiento,
2 Las\Vespa emplean un rodamiento de agujas muy facll de desmontar y de

reemplazar, Tiene que ajustar-con suavidad en el onficio ael pie de biela

20 " Culata: inspeccion y sustitucion

1 Noes probable que la culata precise mas atencion que quitar las incrusta-
clones de carbonilla acumuladas en la camara de comb

saria des

an, Conviene repa-

5 con un pulimento de metales; una superficie pulida reducira la

rendencia de la carbonilla a adherirse y contribuira a mejorar el flujo de los
Qases
2 Verinicar que Ias aletas ge refngeracion (extenores) no estan obstruldas y

que reciben foda la corriente de aire, Un cepllle de alambre es el mejor medio

bar el estacdo de la rosca en la g En una cula-

dluminio, la rosca se da excesiva-

la rosca pue n acopla

5

en medios para llevar a

nayora ae ¢

N, Que ddemads No es

lata muestra senales de fuga de ace

puede recuper:

re el mis imirle movim

mas comun

Va a quedar t

~as que fija

& ha habido fuga de

* \@r @ unir utilizando pa

stribuya mejor, Tar

quir una buena supe

grietas u otras
a un aspecialis
ta para repararla
2 Las

yerficies de union deben limpiar atio

| Un trapa impreg

a junia vieja, No debe usarse una rasque

ficies. Un carter tatalimente estanco y sin

esulla esencial para cualquier motor de dos tiem

etes del ciguenal no estan dana

dos, La ent jamientos ha de estar libre de rebordes y rebabas

3 Examina

pLesto gL

ter aera

n mucho cuidado la superficie interior del sSemica

ones, la valvula rofa-

Imente plana y libre de imperf

1.25.5 Los muelles del embrague encajan en unos alojamientas
en el disco de compresion.

1.28.1a Primero hay que enganchar el muelle de retorno al
cuadrante del arranque.
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cle

Hay que tenerenc formarse una pe

que impedird la en perficie intenor del carter

) Campbiar, a la vez S Q05 Carteres

22 ' Componentes de la caja de cambios:
inspeccién y sustitucién

e recordar que sl una ple.

o |3 eaia de cam
'Y la Cdjd Qe Can

1 quedado

a sopartado por
izquierdo. §

-k

9 A

-

.

1.28.1b Reemplazar el taco de goma si no estd en perfectas
condiciones.

1.28.2 El cuadrante correctamente colocado.

1.29.1a Calentar el cdrter antes de montar el cojinete.
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1.29.5a Seempuja el eje para que atraviese el centro del cojinete. 1.29.5b Insertar el selector en cruz por la ranura mds larga del eje.

1.29.5¢ Las caras planas del centro del selector en cruz han de 1.29.6 Seengrasa el casquillo guia antes de volver a insertarlo.
quedar hacia arriba.
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1.29.7a Ensamblar los pinones, empezando por el de menor 1.29.7b Colocar la arandela con lengueta, seguida del...
didmetro.

1.29.7¢ ..aro gue mantiene unido el conjunto. 1.29.8a Calentar el carter antes de montar el conjunto del
ciglienal.

1.29.9a Aplicar una ligera capa de pasta selladora entre cdrteres.

en su alojamiento.
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debilitade o que el mismo brazo de accionamiento se haya agarratado y le
cueste girar

2 Sjes necesario sacar el brazo de accionamiento para revisarlo o engrasar-
lo, se suelta el muelle de retorno del tope en el extremo del eje y, entonces, se
suelta el mismo eje.

25! Conjunto del embrague: inspeccion y sustitucién

1 Para desmontar el conjunto del embrague, hay que colocarlo fijo en el tor-
nillo del bance, como se muestra en 1a foto 1.25.13, usando un separadar en &l
centro. Se comprime con las mordazas del tornillo hasta poder soltar el circlip
que mantiene fijo el ltimo disco & la maza, Se afloja el tormillo del banco, y el
embrague se despieza por completo.

2 Debe comprobarse el estado del guarnecido de los discos conductores del
embrague. Si el guarnecido estd danado, desprendido o desgastado casi por
completo, es necesario camblarlo,

3 Revisar las lengiietas de los discos planos conducidos que los acoplan al
tambor del embrague. Tras un uso prolongado, se habran formado rebabas en
los cantos de las lengletas, que se corresponderan con marcas similares en las
entalladuras del tambor del embrague. Hay que eliminar esas rebabas, rebajan-
dolas con una limafina,

4  Lasmarcas en el tambor del embrague pueden eliminarse de forma simi-
lar, asequrandose de que los bordes de las entalladuras quedan de nuevo escua-
drados. i se pasa por alto esta sencilla operacion, persistirdn los problemas con
&l embrague, ya que los discos tienden a encallarse en las ranuras al soltar el
embrague y se produce el arrastre,

5 Comprobar el estado de los muelles del embrague. Deben sustituirse si se
han comprimido,

6 \Volver a montar en el orden inversg, usando un tornillo de bance para
comprimir [os muelles, mientras se vuelve a insertar el circlip que retiene los dis-
cos en la maza.En algunos modelos, el ultimo disco es conductor y se distingue
porgue lleva ferodo sélo en una cara.

26 ! Retén de aceite del eje secundario:
inspeccién y sustitucion

1 Elanillo que retiene el cojinete de belas en el extremo del gje secundario
en el semicarter izquierdo lleva en su interior un retén de aceite. Hay que sacar
este retén de aceite y sustituirlo por uno nuevo, sin gue importe cual sea el esta-
do en que se encuentre.

2 Se coloca un retén nuevo en el centro del anillo, teniendo cuidado de no
dafiarlo mientras se monta. Es esencial una buena estanqueidad en este punto,
puesto gue, de fo contrario, el aceite de la caja de cambios se desplazard por el
aje de transmision hacia la rueda trasera.

27/ Ensamblaje: consejos practicos

1  Antes de volver a montar las piezas del motor, del embrague y de la caja de
cambios, hay que limpiarlas a fondo para eliminar todos los restos de aceite,
Iodes, sucledad y juntas. Se seca después cada pieza con un trapo hasta tener i
certeza de que no quedan restos que puedan obturar los conductos de aceite
del motor,

2 Reunir todas las llaves fijas y otras herramientas que posiblemente haran
falta, para que estén a mano durante la operacién de ensamblaje. Asegurarse
de que se dispone de todas las juntas y retenes de aceite nuevos:no hay nada
peor que tener que interrumpir el trabajo de montaje a causa de haber olvi-
dado una junta u otra pieza vital.

3 Comprobar que la zona para el ensarnblaje estd limpia y libre de obstruc-
ciones y que se dispone de un recipiente con aceite impio de maotor para lubri-
car las piezas antes de proceder a montarlas, Consultar siempre los datos sobre
aprietes y holguras. Nunca deben hacerse suposiciones, desde el momento en
fue existen datos disponibles,

4 No trabajar con prisas, ni saltarse las instrucciones alterando la secuencia.
Sobre todo, no intentar encajar a la fuerza piezas que no ajusten entre si de
forma correcta. Téngase presente que siempre existe una razon por la que las
piezas no ajustan, y la mds frecuente es no haber seguido correctamente el
método de montaje.

287 Montaje del motor y del cambio:
mecanismo del pedal de arranque

1 Sustitulr la junta de goma del eje del pedal de arrangue en el semicarter
derecho. Hay una ranura mecanizada para sujetar esta junta, El engranaje del
pedal de arranque se inserta después de comprobar el buen estado del taco de
goma que actia como tope del engranaje. Se engrasa ligeramente el eje para
evitar deteriorar la junta al efectuarla insercion,

2 Trabar el engranaje del pedal de arranque para inmovilizarlo, poner y ten-
sar después el muelle de retorno. El extremo exterior del muelle se inserta en el
taladrado existente en el carter.

29 ' Montaje del motor y del cambio:
componentes del cambio

1 \Volver a colocar el cojinete en el semicarter izquierdo, por el que pasa el eje
secundario del cambio, punto de anclaje de la rueda trasera. Se vuelve a colocar
el anillo roscado del cojinete (obsérvese que tiene |a rosca de izguierda), des-
pués de haber introducido un nuevo retén de aceite n su interior

2 Se aprieta a fondo el anillo de blogueo y luego se coloca el seguro que
mantiene el retén en su pasicion.

3 Seengrasala pista de los rodamientos de aguja en el extremo derecho del
gje primario y se colocan los 23 rodillos suelis. Se engrasa el interior del extre-
ma derecha del eje primario y se inserta éste en el tren de engranajes, can cui-
dado de que no se desplace ningun redillo del cojinete.Se manta el cojinete de
bolas en el extremo izquierdo del tren de engranajes, mediante unos golpes
suaves. Se vuelve a montar el circlip.

4 Seinserta el eje primario completo (con el tren de engranajes) en su aloja-
miento en el semicarter izquierdo y se vuelven a montar la arandela con len-
gueta, la arandela sencilla y la tuerca en el extremo del eje que sobresale a tra-
vés del carter. No debe apretarse del todo hasta que se cierren definitivamente
los semicarteres.

5 Introducir el eje secundario del cambio a través del cojinete de bolas del
semicarter izquierdo, El selector cruciforme se introduce verticalmente por la
ranura mas larga del eje. Una vez dentro habra que girarlo hasta que quede hori-
zontal en el interior y con las caras planas de la cruz onientadas hacia arriba.

6 Seintroduce el casquillo-guia del selector despugs de haberlo engrasado
llgeramente. Asegurarse de que coincide exactamente con |a parte plana del
selector cruciforme e introducir a continuacion el eje roscado del selector, sin
olvidar la arandela con seguro. El eje tiene la rosca a izquierda y hay que apre-
tarlo a fondo antes de doblar la lengiieta del sequro.

7  Seinserta cada uno de los pifiones, empezando por el del didmetro menor.
Los resaltes radiales deben quedar hacia fuera durante el montaje. Una vez colo-
cado el Gltimo pinén, se anade la arandela con fa lengueta v luego el aro flexi-
ble que mantiene sujeto todo el conjunto en su posicion

8 Seengfasa el retén de aceite del cigiienal del semicarter izquierdo y se
calienta éste antes de introducir, con ligeros golpes, el ciglenal, completo con
sus cojinetes. Hay que evitar la aplicacion de excesiva fuerza al situar el conjun-
to del ciglienal en su posicion, y no se debe recalentar en exceso el carter para
no dafar el retén de aceite.

9 Montar el pequeno pindn del pedal de arranque al eje primario. Se calien-
ta el semicdrter derechoy se recubren las superficies de unian de ambos semi-
carteres con una ligera capa selladora para juntas antes de unirlos. Sera necesa-
rie colocar, de forma temporal,la palanca de arranque, can el fin de poder mover
el engranaje del pedal de arranque durante la operacion del montaje. Si no se
observa esta precaucion, no se podran unir los dos semicrteres, ya que el
engranaje se atrancara con algun saliente del interior del carier. Golpear ambos
semicdrteres con un mazo de nailon hasta asegurar la perfecta unidn de ambas
superficies. Colocar y apretar los 12 tornillos sin olvidar las arandelas.

30" Montaje del motor y del cambio:
montaje del embrague

1 Colocar la chaveta del ciglienal en su extremo izquierdo y encajar el
embrague ya montado de forma que el piidn de traccién situado atras engra-
ne con la corona helicoidal de mayor digmetro del primario del cambio. Poner
la arandela con lengleta y,a continuacion, la tuerca almenada, Se aprieta ésta a
fondo, doblando luego fa lengleta de la arandela para inmovilizar [a tuerca.
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1.29.9b Se monta de forma provisional el pedal de arranque 1.30.1a Seinserta la chaveta en el cigtienal...
para poder mover hacia abajo el cuadrante mientras
se unen los cdrteres.

1.20.1b ...y se encaja el conjunto del embrague en su posicion. 1.30.1c Se coloca la arandela de seguridad y se aprieta la tuerca
central con la llave especial.

1.30.2 Sevuelve a colocar el disco de empuje en el centro. 1.30.3 Comprobar que la tapa lleva una junta térica nueva.
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317 Montaje del motor y del cambio:

volante magnético
1 i e gu
fando
2 a
3 nr d | 1€ i

327 Montaje del motor y del cambio:
montaje del piston, el cilindro y la culata

1.31.1  Pasar primero los cables del plato por la carcasa.

1.31.2 5Sevuelve a colocar el volante después de haber quitado
la tuerca y el circlip del centro.

1.32.2 El bulon tiene que entrar a presion en su alojamiento

en el piston.



46
piiulo | Motor, embrague y cambio

1.32.3 Siempre hay que renovar los circlips y comprobar que 1.32.4 Comprobar varias veces que el deflector del piston
quedan bien colocados. apunta en la direccion correcta.

34 Montaje del motor y del cambio:
el tambor y las zapatas del freno trasero

1.32.5 Una abrazadera que comprima los aros, facilitard el
montaje del piston en el cilindro.

35 ' Montaje del motor y del cambio:
la carcasa del filtro del aire

1.32.6 Labujia apunta hacia la parte trasera del motor. 1 5Se levanta el bastidor lo necesario para que el conjunto del motor pue
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1.33.2 Hay que asequrarse de que los tornillos estdn bien

1.33.1 Hay que colocar la bobina antes que el ventilador para
apretados y llevan arandelas dentadas.

tener acceso a los tornillos de la abrazadera.

1.33.4 Seroscala prolongacion sobre el esparrago trasero
izquierdo de la culata.

1.33.3 La carcasa exterior va sujeta por cuatro tornillos con sus
arandelas.

1.34.1b Engrasar ahora la leva del freno en casa necesario.

1.34.1a Comprobar que el seguro esta bien colocado.
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1.34.2a £l plato interior del freno va sujeto por tres tornillos de 1.34.2b Primero se pone la zapata del freno de la izquierda.
chapa.

1.4.2c No olvidar de reponer el circlip en el eje de las zapatas. 1.35.2 Hay que tener buen cuidado de que ningun tornillo
caiga dentro del conducto de admisién del motor.

1.36.2a Colocar primero el tornillo del soporte delantero del 1.36.2b 5e sostiene la parte trasera del motor mientras se inserta
motor. el tornillo trasero.
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1.36.3 Asequrarse de que el selector encaja con el extremo de la
varilla.

1.36.4 Comprobar que entran bien todas las marchas antes de
volver a colocar la tapa metdlica.

1.36.5a Encajar la rueda trasera en el eje roscado.

2ra Dajo el caballete central y supetar el extremo del guarda

n puntal de mad

=)

tarni

o del

ra COmeo e

= tornillo tra

el motor mientra
rdel amortiguador. Asequrarse de

carrespond

mas larga
ltar ara ir I

SO0re

puede aflojarse en una frenada fuerte

37 ' Montaje del carburador, el filtro del aire y la caja de
conexiones eléctricas

3 yuelven a montar los cables del carburador en sus

Bracor se

1.36.5b Una vez apretada bien la tuerca, hay que asegurarla con
el pasador.
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1.37.2 Conectar de nuevo los cables del carburador.

1.37.4 £l conducto flexible canaliza el aire hacia la caja del 1.38.1

g Primero se aprieta la abrazadera del tubo de escape.
Hntro.

1.38.3 Asequrarse de haber rellenado la caja de cambios antes todo:
de volver a poner el tapon.
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B Fig. 1.6 Componentes del cambio y del cubo de la rueda trasera de los modelos V9AT y V9551 de 90 cc y VMAT y VMAZ2 de 125 cc.
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8 Se vuelve a montar el pedal de arrangue. Las marcas que se hicieron al
desmontarlo serviran para verificar gue se vuelve a montar en la posicion
correcta,

38 ) Montaje del sistema de escape y la tapa lateral derecha

1 El conjunto de tubo de escape y silencioso se sujeta en dos puntos
Primero se sitla el tubo de escape en Ia tobera de escape del cilindro y, una vez
en posicion, se aprieta la tuerca del pasador que lo sujeta (o, sequn el modelo,
las tuercas de los esparragos que salen de la tobera),

2 fl silencioso se sujeta en la parte inferior del bastidor. Hay una lengueta
ranurada soldada en la cara superior de la petaca del silencioso gue sirve como
quia soporte. Se aprieta firmemente el tornillo de sujecion, ohservando que hay
fue montarlo junto con una arandela de resorte v otra arandela normal

3 Antes de colocar la tapa lateral derecha, se saca el tapon de llenado de la
caja de cambios, que esta situado detrds de la carcasa del selector de marchas.
Se llena el carter con aceite SAE 30 hasta que comience a rebosar por el orificio
de llenado, estando la moto vertical sobre un suelo plano, Eliminar el exceso de
aceite y volver a rascar el tapén a fondo. Comprobar que la arandela de sellado
del tapon esté en buenas condiciones para evitar que gotee aceite.

4 |atapalateral derecha se empuja para que ajuste en su pasicion en el bas-
tidor principal y se sujeta mediante un pestillo situado en el extremo delantero.

39 ' Montaje final y daltimos ajustes

1 Sewuelve a conectar la bateria. Se debe comprobar entonces que no hay
cortocircuitos v que las luces y otros equipos eléctricos funcionan de farma
corecta.

2 Comprobar de nuevo que las marchas entran de forma adecuada y en sus
posiciones correspondientes. Poner en punto muerto.

41 Diagnéstico de averias: motor

3 Comprobar gue el ajuste del embrague es el correcto y que los mandos del
carburador trabajan con suavidad.

4 Comprobar que las presiones de los neumaticos son las correctas, en espe-
cial si la moto ha estado parada durante un tiempo. Comprobar que haya sufi-
diente gasolina con mezcla en el depdsito,

40 ! Puesta en marcha de un motor reconstruido

1 Cuando se ha hecho el arranque inicial, hacer rodar el motor despacio
durante algunos minutos, en especial si el cilindro es nuevo o se ha rectificado.
Compruébese gue no hay pérdidas de aceite. Al principio, el motor probable-
mente echard mucho humo, debido al exceso de aceite que se ha acumulado
en su interior durante el proceso de montaje. Este aceite se ird guemando de
forma gradual, a medida que &l motor se vaya asentando. Por eso es aconseja-
ble arrancar el motor al aire libre; nunca hay que hacer funcionar un motor en
un espacio cefrado, puesto que existe un alto riesgo de intoxicacion par mong-
xido de carbono.

2 Recuérdese que es esencial un sellado perfecto entre el pistan y las pare-
des del cilindre para el correcto funcienamiento de cualquier motor de dos
tiempos. En consecuencia, un mator rectificado necesitara mas rodaje que un
motor de cuatro tiempos equivalente. Existe un mayor riesgo de que el motor
se gripe durante los primeros 100 kildmetros si se fuerza el motor.

3 Nodebe anadirse mavor cantidad de aceite a la mezcla con la falsa creen-
cia de que asi se ayudarad al rodaje. Mas aceite significa menos gasolina, v el
motor trabajara con una mezcla continuamente pobre, produciendo su reca-
lentamiento y el riesgo elevado de gripaje. Ajustarse a las proparciones de mez-
cla recomendadas.

4 No manipular el escape ni hacer que el motor funcione sin silencioso, Las
modificaciones realizadas sin garantias en el sisterna de escape suelen tener
siempre unos efectos muy destacados sobre |as prestaciones del motor, jsiem-
pre negativas!

Sintoma Causa

El motor no arranca Bujla defectuosa

Los platinos estan sucios o se tocan

Fuga de aire en el carter o retenes de aceite del

cigtienal desgastados
El embrague patina

Solucién

Sacar la bujfa y apoyarla sobre la culata. Comprobar si sala
chispa al darle al pedal de arranque

Comprobar el estado de las puntas y sl la separacion es la
correcta

Cebar el carburador y comprobar si la mezcla llega a la bujia

Comprobar y ajustar el embrague

El motor funciona de
modo irregular

Pérdida de potencia

Consumo elevado de mezcla

Ruido mecénico

El motor se calienta y se cala

Fallo en el éncendido o en el sistema de combus-
tible
Fuga de mezcla por la unién de la culata

Calado del encendido incorrecto

Calado del encendido incorrecto
Fallo en sisterna de carburante

La unién de la culata pierde gases
Silencioso obstruido

El cilindro debe ser rectificado; piston deteriorado
Hay fugas de aceite o de gases por juntas o rete-
nes dafadas

Cilindro desgastado (pistan campanea)
Rodamiento del pie de biela desgastado {golpe-
teo)

Cojinete de cabeza de biela desgastado (golpea)
Cojinetes de cigiienal rotos

Encendido adelantado o mezcla pobre

Falta de lubricacién

Las mismas comprobaciones que si el motor no arrancara

Buscar el origen de la fuga; ésta serd evidente porque el
aceite saldrd por donde se fuga el gas
Comprobar el calado y ajustar la puesta a punto

Véase el punto anterior
Comprobar el sistema
Véase lo anterior
Limpiar o cambiar

Poner aros y piston nuevos después del rectificado
Buscar el origen de las fugas y cambiar las juntas o retenes
danados

Rectificar cilindro y cambiar pistén
Cambiar rodamiento y bulén

Cambiar cojinete
Cambiar cojinetes y retenes

Comprobar los ajustes del carburador. Comprabar si la bujia
es del tipo adecuado

i5e ha mezclado aceite en la gasolina en la proporcién
correcta?
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42 | Diagndstico de averias: embrague

Sintoma

Se aumentan las revoluciones del
motor pero la moto no acelera

Dificultad para poner las marchas
Las marchas cambian a saltos y la
moto sigue avanzando, incluso
con el embrague apretado

Maneta dura al accionarla

Causa

El embrague patina

El embrague arrastra

Los discos o el tambor del embrague estan des-
gastados

El conjunto del embrague se ha aflojado en el eje

El cable estd danado, pinzado o agarrotado en la
funda

Solucién

Comprobar que la leva del carter no empuje los discos
Comprobar también la holgura de la maneta del embrague
Comprobar el desgaste de los revestimientos de los discos
del embrague y si los muelles han cedido. Cambiar las pie-
zas necesarias

Comprobar el ajuste del embrague por si tuviese mucha
holgura

Comprobar si hay rebabas en las lengietas de los discos o
deformaciones en las ranuras del tambor

Eliminar con una lima

Comprobar que la tuerca esté bien apretada. Si no lo esta,
poner una nueva arandela con lengleta y apretarla

Comprobar el cable y cambiarlo si es preciso
Comprobar que el cable estd engrasado y que no estd
doblado

Varilla doblada Cambiarla
43 | Diagnéstico de averias: caja de cambios
Sintoma Causa Solucién

Dificultad para cambiar de marcha

Las marchas saltan

El pedal de arrangue no vuelve asu
posicion

El pedal de arranque se agarrota ©
patina

El selector cruciforme esta desgastade, dafiado o
doblado

El selector no estd bien ajustado

Los pifiones del cambio tienen dientes mellados o
rotos

El muelle de retorno esta roto o flojo

El engranaje del arranque estéd desgastado o el
pifién se ha dafado

Cambiar el selector

Ajustar los cables hasta que las marchas se cambien de
forma correcta, en las posiciones indicadas en el mando del
manillar

Renovar todas |as piezas danadas

Cambiar el muelle o volver a tensarlo

Sustituir las piezas dafadas
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1" Descripcién general

traves de fas lumbreras e tra

na en una proporcion controlada, puede servir para lubricar 1as piezas r
de
le s

lleqga al motor, v tamt

motor. E iha bomba

2.7.1  Elfiltro de la cubeta del flotador estd situado bajo la
tapa semiesférica.

==
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INg 2ard evilar Que S¢
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de cambios tiene su propio aceite, separado

r.Nunca debe usarse en ¢

2.7.2  laparte superior de la cubeta del flotador va sujeta por
dos tornillos.

5 aconsejable delar gue |

05 se ha de limpiar el filtre
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retirarse vacidric ar

gasolina al carburador, pu

ar el deposito del bastido

do antes ae
3 Hayque
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1 Jriio 02 1a gastiing atraviesa 1a Dase el deposit 2 SUETa a esle |
2 I A
3 I i

2.7.5a Los surtidores del carburador estdn debajo de una 4 Seeliming el sedimento que haya de fa copa, amtes de reponerfa

pequena tapa en forma de "L".

2.7.5b Situacion de los surtidores. 2.8.2  Tornillos de ajuste de tope de campana y de regulacion
de baja.

5 ' Tubo de gasolina: revision

1 Eltubo de la gasolina es de cauc!

2.7.6 Lacampana del carburador es del tipo guiflotina.
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6 Carburador: desmontaje

1  H carburador estd situado dentro de la carcasa del filiro del aire. Para tener
accesa a él, hay que retirar 1 tapa de la carcasa, que sujetan dos tornlllos. Se
retira también el elemento filtrante, que va sujeto por otros dos tornillos.

2 Sedesenganchan los cables del acelerador y del estrangulador, en el car-
burador. Se quita la entrada de gasolina de la cubeta del flotador, después de
haber cerrado el grifo de gasalina. Se aflojan y retiran los dos tornillos con cabe-
za hexagonal que atraviesan la brida de soporte del carburadory ya se puede
levantar y retirar éste por completo, Recordar que cada uno de esos tornillos de
cabeza hexagonal tiene una arandela normal y una arandela de muelle.

3  Entre Ia brida del carburador y la admisién a la valvula rotativa en la base
de |a carcasa del filtro de aire, hay una junta que debe renovarse cada vez gue
se separa dicha union, No se necesita pasta selladara para juntas.

4 Algunos modelos ofrecen una disposicion diferente, con el carburador mon-
tado por delante del motor y unido al carter por medio de un tubo de admision
independiente, aungue utilizan el mismo sistemna de admision por valvula rotati-
va, En este caso, el carburador va sujeto con abrazaderas y tiene un filtro de aire
del tipo de rejilla anclado directamente a la tobera de admision,

7" Carburador: desmontaje, revisién y montaje

1 Paraaccederal filrro de la cubeta del flotador, se quita el tornillo central de
la tapa redonda de la cubeta, Existe Una junta de estanqueidad bajo la tapa.

2 Laparte de |a cubeta del flotador que contiene a éste, a suU soporte y 4 su
aguja, va sujeta al cuerpo de la cubeta por dos tornillos de cabeza hexagonal.
Una vez aflojados estos, se levanta y retira la parte superior de la cubeta, cul-
dando de no romper la junta o el conjunto del flotador.

3 £l pasador en torne al que pivota el flotador ajusta al presionarlo en el
soporte. Quitando el pasador, se extrae el flotador, que es de plastico. Puede
entonces levantarse y retirarse |a aguja del flotader para su revision. El desgaste
se aprecia habitualmente al formarse un bulto en tomo a la punta de la aguja.
Puede ser necesaria una lupa, debido al pequenio tamano de esta pieza. Si se
observa desgaste, hay que sustituir la aguja.

4  Comprobar también si se ha desgastado el asiento de la aguja del flotador
Si es asi, hay que aprovechar para cambiar tambien el asiento desgastado,

§ Siseretira la pequefa tapa en forma de “L" situada entre la cubeta del flo-
tador y la camara de mezcla, quedardn a la vista los surtidores del carburador, La
tapa va sujeta por un Unico tornillo de cabeza avellanada. El menor de ambos
surtidores es el de ralenti, qgue debe desmentarse para ser revisada. Bl surtidor
mayor es el de aire; debajo queda el difusor y, mas abajo adn, el surtidor princi-
pal. Hay que sacarlos todos para revisarlos.

6 Elcuerpo principal alberga la campana plana del acelerador. Sise quitan los
dos tornillos que sujetan la tapa en forma de D", puede extraerse la campana
{en forma de corredera) junta con su muelle de retorno. Cualquier senal de des-
gaste que haya resultara apreciable en las superficies planas o en los filos de la
campana. Si estd desgastada debe cambiarse, puesto que, de no hacerlo asi, ten-
dria un efecto negativo tanto en el consume de carburante como en el funcio-
namiento.del motor,

7 Elcuerpo principal también alberga, por el lado de la cubeta del fiotador, el
estrangulador o sistema de arranque. Se desenrosca el unico tomnillo de cabeza
avellanada v se saca hacia arriba el émbolo con resorte, Bl surtidor de arrangue
va atornillado en la pared lateral de la carcasa del émbolo,y hay que sacarlo tam-
bién en la misma operacion. Ahora estara despiezado el carburador por com-
pleto, con excepcian de los tornillos de regulacién de baja y del final de carrera
del acelerador. 51 estos se quitan, hay que anotar antes sus posiciones (cuantas
vueltas desde la posicion a fondo”) o, de lo contrario, habré que recalibrar el car-
burador después de ensamblarlo de nueva.

8 Tedos los surtidores y conductos del carburador deben soplarse con aire
comprimido, nunca desatascados con alambres u otros objetos puntiagudos.
De lo contrario, resulta muy facll agrandar los orificios de los surtidores y oca-
sionar problemas en la carburacion, que no habian ocurrido antes.

9 Enel ensamblaje, no debe usarse la fuerza para colocar las piezas. Los sur-
tidores estan hechos de laton y se danarian con facilidad. El cuerpo del carbura-
dor tampoco soportaria un manejo muy brusco; estd fundido con una aleacion
de cinc y,si e5 sometido a esfuerzos inapropiados, se puede romper.

10 Para el ensamblaje hay que sequir €l proceso de desmontaje a la inversa y
colocar juntas nuevas alli donde sea posible. No es necesario usar adhesivo para
juntas en ninguna de las uniones.

8 ! Carburador: cémo comprobar los ajustes

1  Los diferentes tamanos de los surtidores son preestablecidos por el fabri-
cante y no precisan medificacion alguna. Comprobar en la lista de especifica-
ciones si los valores reales son correctos.

2 El funcionamiento al ralentf se regula por una combinacion de los ajustes
del final de carrera del acelerador v del tornillo de regulacion de baja, cualquie-
ra que sea &l tipo de carburador instalado. Se empieza roscando hacia dentro el
tornillo del final de carrera de la campana, de forma que el motor gire acelera-
do. Se ajusta entonces el tarnillo de baja hasta que este ritmo sea regular, sin
fallos ni acelerones subitos. Se desenrosca el tornillo de final de carrera de la
campana, hasta conseguir el régimen o ritmo deseado, Se vuelve a comprobar,
girando el tomillo de baja hasta que el ritmo vuelva a ser regular. Estos ajustes
deben hacerse siempre con el motor a |a temperatura normal de trabajo, sin
olvidar que las caracteristicas de un motor de dos tiempos determinan que sea
muy dificil establecer un ritmo regular a un régimen de pacas revoluciones.
Algunos prefieren que el motor se pare en cuanto se cierra el mando del acele-
rador, pero en un motor de dos tiempos lubricado con mezcla existe siemipre el
rniesgo de quedarse sin aceite si el motor trabaja con el acelerador cerrado a
tope (por ejemplo, al bajar una pendiente con una marcha engranada),

3  Elajuste narmal del tomillo de baja es de una vuelta y media desde la posi-
cion de cerrado a tope. 51 el motor se cala con el acelerador poco abierto, se
debe sospechar que el surtidor de baja se ha obstruido.

4 Hay que evitar los ajustes incorrectos del carburador que puedan dar
como resultado una mezcla pobre, Los motores de dos tiempos son muy pro-
pensos a este tipo de fallo, que ocasionara un rapido recalentamiento y 1a posi-
bilidad de que el motor se llegue a gripar. Algunos usuarios piensan que si ana-
den un poco mas de aceite a la mezcla con gasolina estan alargando (a vida del
motor, cuando en la practica sucede lo contrario. Al haber mas aceite, el conte-
nido de carburante es menor,y el moror trabaja constantemente con una mez-
cla empobrecida,

9" Filtro de aire: localizacion, revision y limpieza

1 Elfilero del aire esta situado dentro de su carcasa, debajo de la tapa dere-
cha de la carroceria. Se saca la tapa de la carcasa desenroscando los dos torni-
lios que la sujetan y se accede al elemento filtrante, que esta fijado a la admision
al carburador mediante dos tornillos con pestana.

2 Deforma periddica,como indique el programa de mantenimiento, hay que
sacar el elemento filtrante del carburador, lavarlo con un bafo de gasoling
secarlo con un chorro de aire comprimido, No seran necesarios otros cuidados.

10" Sistema de escape: limpieza

1  Elsisterna de escape esta formado por un silencioso aplanado con un tubo
de salida corto. Todo €l se une al tubo de escape, para formar una sola pieza. El
tubo de escape no puede separarse del silencioso.

2 Es necesario desmontar todo el sisterna de escape para poder limpiarlo.
Primero se afloja la abrazadera que sujeta el tubo de escape a la brida de esca-
pe en el dlindro, para luego sacar el perno que atraviesa el soparte soldado en
la parte superior del silencioso. El conjunto esta ya libre del bastidor y puede
sacarse tirando hacia fuera de la brida de escape,

3 Paralimpiarlo, hay que calentar el silencioso desde fuera con un soplete de
gas y usar un trozo de alambre con el extrerno doblado en forma de gancho
para ir sacando la-carbonilla que se desprenda. Es preferible hacer ests opera-
cion al aire libre, teniende en cuenta los gases y el humo que se produciran, Hay
que sostener el silencioso de forma que el tubo de escape cuelque hacia abajo
durante toda la operacion.

4 [l sistema de escape debe limpiarse reqularmente, porque si no, la acumu-
lacién de aceite quemado v carbenilla puede obturarlo y originar problemas de
contrapresion. Una cdmara de expansion total o parciaimente obturada suele
ser la causa de un descenso repentino y notable del rendimiento del motor

5 Antes de montar el sistema de escape, se recomienda limpiar bien su parte
externa y darle una capa gruesa de pintura negra mate para cilindros o de otra
pintura anticalrica para proteger el metal de la corrosion. Asegurarse de que la
abrazadera esta bien apretada v el tornillo que sujeta el silencioso a la parte infe-
rior del bastidor tiene una arandela normal y otra de muelle bajo la tuerca, para
evitar que se afloje con las vibraciones.
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11 Diagnostico de averias: sistema de alimentacion y engrase

Sintoma

Excesivo consumo de carburante

Ralenti muy acelerado

El mator no responde al acelerador

El motor se cala después de funcio-
nar un corto tiempo

Fallo general del rendimiento

Sale excesiva humo blanco por el
escape

Causa

Filtro de aire obstruido

Se derrama carburante desde el carburador
Bl flotador se engancha

Carburador muy gastado o deformado
Carburador mal ajustado

Escape mal montado o incorrecto

Final de carrera de la corredera muy alto
Tapa del carburador floja

Contrapresion en e silencioso
Flotador desplazado o perforado

Silencioso incorrecto

No baja gasolina
Sucledad o agua en el carburador

Mezcla pobre; la aguja del flotador esta pegada al
asiento
Fuga de aire en carburador o en el carter

Exceso de aceite en la mezcla con la gasolina, o el
aceite se ha decantado.

Solucion

Limpiar el elemento filtrante

Comprobar las juntas

El asiento de la aguja necesita limpieza

Cambiar

Reajustar si es preciso

No hay que incumplir las normas del diseno original del
fabricante

Ajustar el tornillo de reglaje
Apretar la tapa

Comprobar el silencioso

Comprobar la posicion del flotador y verificar si tiene gasoli-
na dentro

Véase lo anterior

Limpiar el sistema
Desmontar y limpiar

Sacar y limpiar el flotador

Comprobar las uniones para eliminar las fugas

La mezcla debe ser sdlo en la proporcion recomendada
Mezclar bien si no se dispone de bomba mezcladora



ESPECIFICACIONES

Modelo

Tipo
DIOBCR .. sivvismivainsns
Longitud
Separacién de electrodos

Calado del encendido + 1 %
antesPMS ... ... ... E

Modelo

Bujias*
Marca

Tipo

Longitud
Separacién de electrodos

Calado del encendido + 1 %

antes PMS alto .
Separacion entre

contactos de los platinos ... ...

* O las equivalentes de otras marcas.

10 Descripcion general

31212 23212
KLG KLG
F75 F70
Lodge Lodge
2HN HN
Champion Champion
L81 L86
127mm 127mm
28" 26
VBC1 VMAT1
Vespa Super Vespa 125
KLG KLG
F70-F75 F70-F75
Lodge Lodge
HBN-HN HBN-HN
Champion Champion
L&6-L81 L86-L81
12,7 mm 12,7 mm
22 25"

V9A1
Vespa 90

KLG

F8O
Lodge
2HN
Champion
L81

14 mm: todos los modelos,

12,7 mm

0,5 a 0.6 mm: todos los modelos

197

VMA2
Primavera

KLG
F70-F75
Lodge
HBN-HN
Champion
L86-L81

12,7 mm

24"

Entre 0,3 v 0,5 mm:todos los modelos

Un volante magnetico, colocado en el extremo del ciglenal, suministra
energia eléctrica al circuito del encendido, a la bateria (en el caso de llevarla) y
4l circuito de alumbraao. Como el generador produce corriente alterna, es nece-
sano incorporar un rectificador al circuito para convertir esa corriente en conti-
nuay asi poder cargar |a baterla (cuando 1a lleve). Se usa una bobina exterior de
alta tension para generar la chispa gue inflama la mezcla en el cilindro, La

Sistema
de encendido

VLA1 VLB1
Vespa GT Sprint
KLG KLG
F70 F70-75
Lodge Lodge
HBN HBN o HN
Champion Champion
186 L86-1.81
27mm 127mm
22 22
VsD1 V9552
Rally Racer
KLG KLG
FEBO F70-F75
Lodge Lodge
ZHLN HBN-HN
Champion Champion
NAB L86-1L81
14 mm:todos los modelos
19mm 127 mm

0,5 a 0,6 mm:todos los modelos

2 24

g

V9551
Vespa 90
Super Sport
KLG
F70
Lodge
HBN
Champian
L86
}2?mm ......

19
VSE1
Rally 200
Electronic

KLG

FEBO

Lodge

2HLN

Champion

NAB

19 mm

bL

corriente para esa bobina se deriva desde el volante y, por 1o tanto, el circuito del
encendido funciona de forma independiente del resto

2 Volante magnético: comprobacion del rendimiento

1 B rendimiento v el furicionamiento general del valante montado en las
Vespa pueden comprobarse solo con un equipo especial del tipo polimetra, No
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3.4.2 Seaccede alosplatinos a traves de las ventanas del rotor.

3.4.4b Eltornillo de la excéntrica facilita la modificacion de la
separacion durante los ajustes.

te Tipo de equipo O a 1as

ita de un caso
comproRado por un
tomocion cualificado. Una dis
e 8 una peraida de fuerza de Ios ima

de500a700g
consul
2 camb

lido y/c

abrazaderas en la

JUe sU funcionamiento No es el daf
comprobada por un Servicio Oficial o por un electricista de autome

ible repararia de lorma

SO SUSTILIT Una DoDINa delectucsa, pargue no es po

satisfactoria

3.4.4a Seusaunagalga para comprobar la separacion entre
las puntas de los platinos,

2 Antes de sospechar de una bobing, hay gue comprobar previamente si &

condensador en el circuito del encendido esta defectuoso, puesto que en ta

caso puede onginar sintomas idénticos.En el apartado 6 de este capitulo se pro

después de retirar la t

e

refriger: ventilador. En el apartac

| MEtDaD adecuadc

parrafos 1y 2, de itulo 1, se explica con todo
fiara su aesmaorit
2 Alos platings se accede a través de dos ranuras en el rotor del volante, y

3NUas conciga con

n Wy Que nacer -,_]|f\-|.' ‘_-| rotor nasta que una u otra de esa

ellas, en la po )0 en la esfera

gsten en la

5 COntactos

posteror, tal

vienda | centrica

Se0arac

)5 CoNtacte

51 Platinos: desmontaje, sustitucion y montaje

1 5 los platings estan quemad stal

, picados o muy de

ntidad importante

Niangs para repararios, ai es Necesano elminar und

15 platings queden bien, habra que cambia

atinos,se ha oe extraer el vola

antral aut el aparta

1. No det

imanes con hierrc
onsiguiente perdida de
10r

del generadt

850 que

eSCenso en e rengaimien

erefiralap

3 Par

ejey luea

* los plating

L, OESpUes de R

£ relencion del

or aflojado el werminal del extre

mo del muelle de retorno. Hay que guardar bien las arandelas aislantes, g

esenciales, anolandc
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4 |oscontactos deben rebajarse con piedra de afilar al aceite o papel de lija
fino. Hay que dejarlos bien planos, porque, en caso contrario, una vez montadas
harfan contacto en angulo, y se quemarian y consumirian enseguida.

5 Se vuelven a montar los platinos siguiendo el orden inverso al del des-
montaje. Al reponer las arandelas aislantes, hay que tener especial cuidade de
colocarlas en la forma correcta. 5i no se tiene esta precaucion, las puntas gue-
darian aisladas eléctricamente, y no funcionaria el sistema del encendido,

6 Esuna buena oportunidad para engrasar ligeramente la leva de los plati-
nos y también para impregnar de aceite el fieltro del brazo mavil, aprovechan-
do que se ha retirado el rotor del volante.

6 ' Encendido electronico

1 £l modelo Rally Electronic 200 c< se beneficia de la tecnologia moderna
utilizando circuitos electronicos para dejar a un lado el conjunto de platinos
convencional y sus desventajas. La corriente derivada de fa bobina de encendi-
do del interior del generador de volante se rectifica y se almacena en el con-
densador hasta que se dispara un transistor que libera su carga y la pasa a las
espiras primarias de la bobina exterior de encendida. Se produce cormente de
alta tension en las espiras secundarias de la bobina, y ésta es la que hace saltar
la chispa en la bujia. Una leva en el cigtienal determina el momento en que se
dispara el transistor, al pasar por una escobilla magnetica. Es la relacion entre las
posiciones relativas de la leva y de la escobllla 1a que fija el punto exacto en el
que se producird |a chispa.

2 Lasventajas de este tipo de sistema se traducen en una chispa mas inten-
s, en capacidad de mantener regular el encendido a un régimen muy elevado
de revoluciones y en mantener una secuencia constante de encendido incluso
en el caso de que |os electrodos de la bujia esten sucios 0 hayan quedado mas
separados. Como no hay piezas moviles en el circuito electrénico, no se produ-
cen problemas mecanicos,y puede casi garantizar el arrangue en frio,aungue la
moto haya estado parada durante un periodo prolongado. Los componentes
electronicos van encapsulados en resina para protegerlos del clima humedo y
de las vibraciones; como I leva no contacta con la escobilla magnética, tampeo-
€0 hay desgaste en estas piezas.Y no se reguiere mantenimiento,

3 Enelpoco probable caso de que fallara el sistema, seria preciso buscar asis-
tencia de un especialista. Puede deducirse que se requiere Un equipo mas com-
plejo cuando se comprueba un sistema de encendido electronico, en especial
porgue el mal uso del equipo de pruebas puede provocar danos irreparables en
las piezas que componen &l circuito.

7 ! Condensador: desmontaje y reposicién

1 Seintercala un condensador en el circuito de los platinos para evitar chis-
pazos entre los contactos al separarse. Esta conectado en paralelo con dichos
contactos, de maodo que si aparece un fallo, el sistema de encendido dejara de
funcionar correctamente.

2 Siesdificil arrancar el motor o se producen fallos en el encendido, es posi-
ble que se haya averiado el condensador. Para comprobarlo, hay que observar
los comactos de los platines. Si se han ennegrecido o aparécen como quema-
dos, hay que considerar que el condensador esta averiado.

3 Nose puede comprobar un condensador si no se dispone del equipo ade-
cuado. En vista del bajo coste de un condensador nuevo, es preferible cambiar-
lo'y observar el efecto que se produce en el funcionamiento del motor,

4 El condensador se inserta dentro de una carcasa que forma parte del plato
portabobinas. Se fija can un solo tomillo que atraviesa una abrazadera soldada
al cuerpo del mismo condensador. Se desconecta el cable del condensador, se
afloja el tornillo y se retira el conidensador averiado, Es necesario sustituirlo por
unp-exactamente lgual, teniendo en cuenta como va montado.

81 Puesta a punto del encendido: comprobacion y reajuste

1 Siel caladao del encendido es el correcto, los platings empezaran a separar-
se cuando el piston esté a 28" antes del punto muerto superior. Antes de comp-
robar esto o reajustarlo, es esencial verificar que la separacion en los platinos es
de 0,3 a 05 mm, cuando las puntas estan abiertas al maximo. Existen ligeras
variaciones en e| calado del encendido, sequn los modelos. Comprobar primero
el apartado especificaciones al principlo de este capitulo.

2 Efuncionamiento Sptimo depende de [a exactitud de la puesta a punto. Se
recomienda el uso de un disco graduado (transportador de angulos) que puede
atarnillarse en los orificios gue quedan cuando se saca el ventilador del volante.
Existe un disco disponible a tal efecto, junto con otra herramienta del Servicio
Oficial Viespa que se enrosca en el agujero de la bujia para indicar la posicion del
piston.

3 Sujetar el disco de puesta a punto al rotor del volante, pero no apretarlo a
fondo hasta que su indice se alinee al cero. Se une un indicador @ uno de los tor-
nillos de la carcasa del ventilador, sujetandola bien firme en esa pasician, Un
trozo de alambre doblado es lo mds adecuado para dicho fin. Se saca la bujia y
se hace girar el motor hasta que el piston esté exactamente en el punto muer-
to superior. Se ajusta entonces el indicador o el disco graduado hasta que el
Indicador coincida con el indice cero,y se aprietan ambos para evitar que cam-
bien de posicion.

4 Segira el motor hacia atrds mas alla de la marca de 28°, o de cualguier otro
angulo que se especifique,y entonces se gira de nuevo hacia delante hasta que
el indicador muestra en el disco la lectura del avance deseado.Si el tll se Inser-
10 después de haber girado el motor hacia atras, actuara como un tope cuando
se vuelva a girar hacla delante. 5l el calado es el correcto, los contactos de los
platinos habran comenzado a separarse.

5 Unsisterma eficaz para comprobar sl los platinos se han separado consiste
en insertar un papel de fumar entre los contactos al mover el moter hacia atras
y airar el motor hacia delante hasta que se afloja la presion en el papel. Como
alternativa, pueden utilizarse una pila eléctrica y una bombilla, uniendo un ter-
minal de |a pila al brazo del contacto mawvil y & otro terminal a masa.5i se aco-
pla la bombilla a uno de los terminales de la pila, se apagara en el mornento en
que se separen |as puntas,

6 Solose permite 1° de error. 5ila lectura obtenida estd fuera de este limite
de error, el rotor del volante debe ser extraido y el plato portabobinas ha de
moverse hacia adelante o hacia atras, hasta que se consiga una lectura correcta,
una vez que se ha vuelto a montar el rotor, El plato esta sujeto por tres tornillos
que atraviesan unas ranuras que permiten cierto margen de ajuste.

7 \Volver a comprobar siempre la pugsta a punto, en especial sl se ha modifi-
cado el ajuste inicial. Un pequenio error puede tener efectos sorprendentes
sobre el rendimiento y el consumo de carburante.

8  Observar que el calado del encendido es fijo.En estos motores no esta pre-
visto un avance o un retardo automatico de la puesta a punto segun gumente
o disminuya el régimen de giro.

9 Bujia: la comprobacion y
el reajuste de la separacion de electrodos

1 Una bujja corta de 14 mm va montada en las Vespa descritas en este
manual (v. el apartado Especificaciones de este capitulo para os distintos tipos
de bujia recomendados).

2 Seusan bujias con cuello de 12,7 mm, Debe utilizarse siempre el tipo de
bujia recomendado o bien el equivalente entre la gama de otros fabricantes. Sea
cual fuere la bujia, |a separacion existente entre os electrodos ha de estar entre
05y 06 mm,

3 Debe comprobarse |3 separacion entre electrodos cada 1.500 km. Para rea-
Justar la separacion, se dobla el electrodo exterior para acercarlo al central y se
comprueba que |a galga de 0,5 mm entra bien, Nunca se ha de manipular el
electrodo central, porque se agrietaria el aislador, causando averias en el motor
s/ las particulas caen mientras aquél esta en marcha

4  El estado de los electrodos y del aislante puede dar una indicacion fiable
sabre las condiciones de funcionamiento del motor (v. los diagramas adjuntos).
5 Siempre conviene [levar una bujia de repuesto del grado adecuado. La
bujia en un motor de dos tiempos esta sometida a una vida muy dura y tiende
a fallar mas pronto que una bujia similar de un motor de cuatro tiempos.

6 Nunca hay que apretar excesivamente una bujia, porque existe €| rigsgo de
danar los hilos de a rosca en la culata, en especial las que estan hechas de ale-
acion ligera. Una rosca pasada puede repararse utilizando Helicoil, una repara-
cian de bajo coste de la que disponen la mayoria de los talleres.

7 Hay que usar una llave de bujias que ajuste bien, para evitar que se resba-
le y se rompa el aislante de la bujia. Esta debe apretarse |o suficiente para que se
asiente firmemente sobre su arandela de estanqueidad.

8 Asegurarse de que el capuchon aistante de la bujia ajusta bien y no pre-
senta grietas. Este capuchon contiene el antiparasitario que elimina las interfe-
rencias en radio y TV,
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| Los depasitos se eliminan de los
electrodos y de las zonas proximas

| con un cepillo de alambres finos

e

B Fig. 3.3a. Mantenimiento de la bujia.

Las incrustaciones blancas y la
porcelana aislante danada indican
un calentamiento excesivo

|
Exceso de incrustaciones negras
| causado por una mezcla demasiado
| rica o porque la bujia no es del
grado térmico adecuado

La separacion entre electrodos se
comprueba con una galga

Se modifica la separacion entre
electrodos. Hay que emplear
siempre la herramienta correcta

La porcelana aislante se ha roto
porque el electrodo central estd
doblado

Incrustaciones blancas ligeras y el
electrodo quemado indican que la
mezcla es demasiado pobre

Los electrodos se han quemado

debido a que la bujia no es del grado
térmico adecuado o a que existe un

prablema de autoencendido

La bujia estd correcta, con ligeras
incrustaciones de color castano
grisdceo

B Fig. 3.3b. Distintos aspectos que puede presentar una bujia.

10 Diagndstico de fallos: sistema de encendido

Sintoma Causa

Solucion

FTORAr CC

Comprok

Lna bujia nueva




1" Descripcién general

La Vespa no utiliza un chasis en el sentido clasico de la palabra, pues el que
montan esta formado por una Unica pieza de metal estampada que sirve tanto
de carroceria como dé puntos de anclaje para las suspensiones delantera y tra-
sera, siendo esta ltima también el soporte del conjunto del motor,

El bastidor es del tipo abierto y tiene un escudo delante para proteger al
conductar de las inclemencias del tiempo. El conductor va sentado sobre el
depasito de gasolina, bajo el cual se halla el basculante, sobre cuyo lado dere-
cho va dispuesto el motor, de forma que una prolongacion del eje de la caja de
cambios acciona directamente la rueda trasera, El acceso al motor se efectua a
ravés de una tapa lateral extraible; hay otra tapa similar en 3 parte izquierda,
que contiene el juego de herramientas (y, &n algunos modelos, la bateria),
Existen algunas variaciones en el diseno del bastidor,y asi no tados tienen tapas
laterales extraibles

La suspension delantera adopta la forma de un unico brazo unido a la
columna de direccion y que desciende por la derecha de i rueda delanters, con
un sisterna basculante en el extremo inferior sobre el cual se apoya la rueda. E|
movimiento se regula por medio de un amortiguador hidraulico que actia
junto con un muelle de gran resistencia, Se usan dos tipos diferentes de sus-
pension, que se explican con detalle en este capitulo.

La suspension trasera del tipo basculante integra el motar y la caja de cam-
bios. formando un solo conjunto. El movimiento se regula por un amortiguadaor
semejante al de la rueda delantera. El motor y [a caja de cambios se mueven
Junto con el brazo basculante.

2} Suspension delantera: desmontaje del bastidor

1 Espoco probable que sea necesario separar la suspension delantera com-
pleta del bastidor, a menaos que €l conjunto de la columna de |a direccion pre-
tise atencion @ en el caso de que la moto haya sufrido danos en el frontal por
un accidente.

Bastidor

2 Para soltar la suspension delantera como una unidad completa, hay que
desrmantar primera el manillar. Se empieza sacando &l tornilla central de los tres
que se encuentran situados bajo la carcasa del faro delantero. Se saca hacia arri-
ba el velocimetro desde su alojamiento, mientras se va tirando del cable trans-
misor hacia arriba por la columna de la direccion, Cuando el velocimetro ya ha
salido:|o suficiente del alojamiento en que va colocado, se desconecta el cable,
para lo cual hay que desenroscar el casquillo y a continuacion, separar €l cable
de su alojamiento en el velocimetro, e quitan el clip que va al lado del velog)-
metro y la bombilla de su interior,

3 Sesuelta el cable del tambor del freno delantero afiojando 1a abrazadera
unida a |a palanca de accipnamiento. Se tira del cable hacia arriba por a colum-
na de la direccion una vez que se ha liberado de! tensor. Se afloja y se quita &l
tomillo de la abrazadera situada bajo la carcasa del faro delantero v ya puede
levantarse el canjunto del manillar. Puede dejarse colgando de |os cables, siem-
pre que éstos no se doblen o retuerzan,

4 Selevanta la moto de forma que la rueda delantera quede a unos 30 cm
del suelo. Se quita la rueda delantera desenroscando [as cuatro tuercas y sepa-
randola del tambor del freno.

5 Sedesenrosca I tuerca ranurada que va en la parte superior de la colum-
na de la direccion, El unl oficial Vespa N2 T0014566 es la herramienta especifica-
da para llevar 2 cabo esta operacion, pero, en el caso de que no se disponga de
&l, cabe |a posibilidad de aplicar cuidadosamente un escoplo plano y luego,con
golpes suaves de martiilo se puede empezar a aflojar 1a tuerca. Se quitan la tuer-
cay la arandela de retén,

6 El cono superior de la columna de la direccidn esta ranurado de igual
modo y puede desenroscarse tambien de la misma forma. Hay que tener cui-
dado de inmovilizar la columna de direccion mientras sé pracede a la operacion
de aflojar y retirar el cono, preferenternente agarrando el guardabarros delante-
ro.Cuando ya s ha retirado el cono, el conjunto de la columna de la direccion
puede separarse de |a pipa correspondiente en e| bastidor, tirando hacia abajo
Hay que tener en cuenta que los rodamientos de bolas de la columna de la
direccion estan enjaulados, de manera que no se-desperdigaran en el momen-
to de extraer todo ] conjunto,



70
apitulo 4 Bastidor

4.2.3 Laabrazadera actua como anclaje del cable. 4.2.4  Sesacan las cuatro tuercas del centro para extraer la
rueda delantera.

4.3.2a Seretira el cable del velocimetro desenroscando el 4.3.2b Dos pequerios tornillos sujetan el tambor del freno al eje.
tapon con rosca.

4.3.3a Latapa de aluminio deja al descubierto la articulacion 4.3.3b Sedesenrosca el retén de grasa para acceder a la tuerca
de la suspension. del eje de la rueda.
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4.3.3c Después de sacar el separador, se afloja la tuerca con 4.3.3d FEleje saldra hacia fuera por el centro de los cojinetes.
una llave de estrella.

4.3.4  Para desmontar las zapatas, quitar primero el circlip del 4.3.5 Labase del amortiguador se suelta quitando la tuerca y
gje comun., el tornillo.

4.3.6a Eleje de las zapatas sirve de anclaje del plato... 4.3.6b ..y también como anclaje de la base del muelle. Se
extrae desde el plato del freno.
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4.3.6¢c Girando la base del amortiguador puede desmontarse el 4.3.6d Desmontando |a articulacion se puede acceder a los
muelle. cojinetes de la rueda.

3" Desmontaje del conjunto de la suspension delantera jUetas que sujetan la tapa que cubre la articula

10 El conjunto del cubo puede va separar

11 P

12 Situandose del lado derecho d bo, se d

4 [ -
3} ragd
Va | I {
5 -
1 I 'I.. T | 'I_'I 1
I

eno. Tods |3 articula = de la columna de |a direccior 4 Cojinetes de la columna de direccion:
7  Algunos madelos tienen un sistema de suspension delantera ligeramente revisién y sustitucién

) distinto para el desmantaje gue 1 Antes de comenz ensa
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4.3.7a Sequitan fas cinco tuercas para sacar la rueda delantera.

4.3.8a Sesuelta el cable del freno de la palanca.

4.3.8c Hay que anotar la posicién de las arandelas y las juntas...

4.3.7b Se afloja, pero sin llegar a quitarlo del todo, el tornillo de
la placa del cable del velocimetro.

4.3.8b Desmontar la tapa abriendo las pestanas.

4.3.8d ..y delas juntas téricas bajo las arandelas.
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4.3.9a Sesaca el cubo completo. 4.3.9b Elespejo muestra como va anclado el amortiguador en
la parte superior.

4.3.10a Tirar del pindn de la trasmision del velocimetro para 4.3.10b Se saca la tuerca almenada para liberar el tambor del
sacarlo de su alojamiento. frena.

4.3.10c Queuard a la vista el conjunto de las zapatas de freno. 4.3.11a Eltapdn de goma ciega el extremo del eje de la rueda.
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5 Suspension delantera: revision de sus componentes

1

4.3.11b La tuerca del pinon de trasmision del velocimetro tiene
la rosca a la izquierda., 5

6 | Ensamblaje de la suspension delantera

1
2

4.3.11¢ Se usa un escoplo de aleacion para extraer el eje de la

rueda de su alojamiento. :
3 {
g

o 4

5

7' Desmontaje y ensamblaje del manillar

4.3.11d Herramienta especial para desenroscar ef aro de fijacion 1
del cojinete. -
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Arandela de muelle
Arandela de muelle

Tuerca

Silentbloc del amortiguador

Tuerca de sujecion del soporte

inferior

Tuerca separadora
Carcasa externa

Tope de goma

Vdstago del amortiguador
Tuerca cilindrica

Retén de aceite

Conjunto completo vastago y pistén

Capuchon

Conjunto completo del
amortiguador trasero
Muelle

Tornillo del soporte inferior
Casquillo guia del vdstago
Junta

Arandela superior

Muelle superior

Vdlvulas

Piston del amortiguador
Muelle inferior

Arandela

Tapon roscado

Cilindro

Muelfe cénico
Arandela

Vdlvula

Tubo del amortiguador
Conjunto completo de
la vdlvula del amortiguador
Tuerca

Arandela de muelle

Eje del basculante
Arandela plana

Junta

M Fig. 4.5. Componentes de la suspension trasera.
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2 Seempieza siguiendo el procedimiento descrito en el apartado 2 de este
capitulo, parrafos 2 y 3. Después se quita el faro completo desconectando los
cables eléctricos. Se suelta el cable del embrague de la palanca exterior bajo el
motory se desenrosca el tensor.

3 Desmontar la tapa lateral derecha v la tapa de la carcasa del filtro del aire
que va sujeta por dos tornillos, Se separa el cable del acelerader del carburador;
a5 e] cable mas proximo al borde externo de la carcasa del filtro del aire.

4 Sedesmonta la tapa que cubre el mecanismo del selector de marchas y se
separan los dos cables de mando desenroscando las abrazaderas de sus termi-
nales. Ahora pueden desmontarse las manetas del manillar, desenroscando las
tuercas de sus ejes. Hay que guardar las arandelas de blogueo. Se sueltan |os
cables del embrague y del freno delantero de sus respectivas manetas.

5 Tirar de la parte delantera de ambas cables, el del embrague y el del freno
delantero, a través del manlllar y hacia el centro, para que sobresalgan por la
abertura del faro,

6  Enlos modelos con bateria: levantar la tapa de la carroceria izquierda y des-
conectar la bateria, Retirar |a tapa del mando de luces en el manillar, aflojar el tor-
nillo de sujecion y desmontar el bloque de interruptores. Afiojar los tornilles de
las terminales y el tornillo central que sujeta la base del manda al manillar
Anotar la disposicion de los cables para ayudar en la posterior recanexion. La
funda con todos los cables va puede sacarse tirando de ella a traves del mani-
Ilar haciendola sobresalir por la abertura del faro.

7 Sequitan los soportes que sirven de anclaje a los cables del cambio de
marchas y del acelerador. Cada uno va sujeto por dos tornillos; se accede a ellos
a través de la abertura del faro delantero. Hay que procurar no perder las aran-
delas y el muelle que van detras de los soportes. Ya pueden sacarse el puno del
cambio de marchas y el mando del acelerador de ambos extremos del manillar,
8 Siseaflojay se quita la tuerca dispuesta en la base de la carcasa del mani-
llar, ésta puede ya extraerse y separarse de la moto.

9  Para volver a ensamblar el manillar, se sigue, en orden inverso, el proced|-
miento de desmontaje. Hay que comprobar que, al montar los soportes para los
topes de los cables del cambio y acelerador, las asas de las arandelas tensoras
encajen en el agujero de cada soporte. Si surge algun problema relativo al
cableado del interruptor del manillar, hay que consultar el esquemna eléctrico
correspondiente, en la parte final del capitulo 6 de este manual.

81 Bastidor: inspeccidn y sustitucién

1 &l bastidor adopta la forma monocasco de metal estampado v soldado, y
solo pueden separarse |os flancos para sustituirlos en caso de danos por acch-
dente.

2 Siel bastidor esta muy deformado, sera necesario despiezar la moto por
compileto afin de examinarlo de cerca para determinar el alcance de los danos
En términos generales, solo se permite un enderezamiento muy ligero, sin apli-
car calor, Algunos especialistas en reparacion de motos disponen de potros
especiales para enderezar bastidores, pero en la mayoria de los casos se reco-
mienda montar un bastidor nuevo, en especial dado que no existen medios
para determinar con facilidad los efectos de la fatiga del metal.

9 Cables de mando: desmontaje y montaje

1 Aunqgue no han de surgir dificultades cuando se guitan cables viejos, resul-
1a util dejarlos en posicion hasta que se hayan conseguido los nuevos cables de
recambio, Pueden servir de guia para recolocar [os cables nuevos, por el simple
método de unir estos ultimos a los extremos de los usados,

2 Elcable mas dificil de sustituir es el del acelerador, que atraviesa por el lado
derecho del depasito para reaparecer en la abertura del claxan. Se une con cinta
el nuevo cable del acelerador al extremo del cable viejo en el manillar. El cable
usado debe estar libre en ambos extremos. Mantener el cable nuevo por la
derecha del cable vigjoy usar éste para tirar del nuevo hasta su posician, desde
el carburador,

3 Elcable del embrague debe insertarse desde atras, pasanda par el agujero
situado mas hacia dentro de los tres que hay en la parte trasera derecha de la
plataforma, hasta que reaparezca por la abertura del claxon. Debe sobresalir por
la ranura agrandada que esta a la izquierda de la funda de cables.

4 Los cables del cambio de marchas siguen una ruta similar a |a del cable del
embrague, pero se insertan por el agujero situado mas hacia el exterior de los tres
que hay en la parte trasera derecha de la plataforma. Hay que colocarlos hacia el
extremo izquierdo de la ranura alargada.

S  Para sustitulr el cable del freno trasero, hay que insertar primero el cable sin
funda, justo por detrds del pedal del freno sobre el chasis, y continuar metién-
dolo hasta gue sobresalga por debajo de a moto. Se desliza (a funda del cable
desde atras, en sentido opuesto, por el agujero central entre los otros dos a Ia
derecha en la plataforma.

6 Elcable del estrangulador (aire) trabaja a través de un tubo guia en la zona
delantera del deposito, Un extremo del cable va unido al porme que acciona el
estarter y estd sujeto por un clip que tambien hace de tope.El otro extremo del
cable (en ferma de laza) va enganchado al estrangulador en el carburador, den-
1ro de |a carcasa del filtro del aire: Cuando se vaya a sustituir el cable, insertarlo
por la parte delantera del tubo guia. Se conecta un extremo al pomo del estér-
ter y se tira de él hacia dentro de la guia. Deslizar el clip hasta la ranura del tubo
guia y pasar el otro extremo del cable por el ojal en el lateral del bastidor, proxi-
mo al cable del acelerador y a la funda de los cables. Conectar ese extremo del
cable & la palanca del estarter en e carburador

10 © Bloqueo antirrobo de la direccién: desmontaje y montaje

1 Lacolumnade la direccidn lleva instalado un sistema de blogquen, justo por
detrds del escudo derecho, en la parte delantera del bastidor £l cierre se accio-
na girando el manillar a tope hacia la izquierda, cuando el cierre se une a las ore-
jetas soldadas en la columna de la direccion. Esto impide llevarse la moto sin
antes desbloguearla.

2 Sielsistema de bloqueo falla, hay que cambiar el cierre y la llave, Se preci-
sa una herramienta especial para liberar el capuchon roscado que sujeta el cie-
rre al bastidor; es necesario conectar el blogueo para poder pasar el cierre por
su alojamiento.

3 Sevuelve a montar el sistemia de bloaueo siguiendo el orden inverso al del
ptocedimiento de desmontaje.

11! Suspensién trasera: desmontaje, revision y montaje

1 Elsistema defa suspension trasera estd integrado en &l motor, caja de cam-
bios y transmision trasera; por o tanto, hay que separar todo el conjunto del
motor y caja de cambios, como se describe en el apartado 3 del capitulo 7

2 Elmuelle y el amortiguader trasero funcionan de un modo similar a los de
la suspensian delantera, aunque sus disefos difieren y no son intercambiables
(v.los parrafos 1 &l 3 del apartado 5 de este capitulo para comprobar |a accion
amortiguadora del conjunto).

3 Elmuelle helicoidal se revisa en |a forma descrita en el parrafo 4 del apar-
tacdlo 5 de este capitulo. Bl muelle se coloca por el exterior del amortiguador
hidraulico y encaja contra una placa en la parte superior del conjunto Todo el
conjunte asi formado va sujeto al bastidor por medio de una tuerca y una aran-
dela de muelle; un taco de goma Interpuesto entre el bastidor y el muelle hell
coidal y el amortiguador se saldrd en cuanto se quite la tuerca. El punto de
unién al conjunto del motor se realiza a traves de un silentbloc.

4  También se usa un Silentbloc en el apoyo del basculante, y cuando se pro-
duce desgaste en cualquiera de ellos, hay que sustituirlos. No se trata de una
tarea facil, ya que los Silentbloc viejos estan clavados en sus alojamientos. Esta
clase de reparacion es mejor encomendarla & un taller oficial donde dispondran
de los medios necesarios. Resulta facil danar los alojamientos de aleacion si se
aplica una fuerza inadecuada para extraer los Silentbloc vigjos.

5 Hay que cambiar también los tornillos o ejes cuando se renuevan los
Silentblocs; ya que si no se aceleraria el desgaste Interior de los nuevos Silent-
bloc. Bl montaje se realiza en el orden inverso al del desmaontaje.

12 ¢ Sillin: desmontaje y montaje

1 En algunos modelos primitivos se instalaban sillines individuales, con un
muelle central como almohadillado. Més adelante se adopto el uso generaliza-
do del asiento doble.

2 Enambos casos, los asientos van sujetos a una plancha metdlica sobre [a
parte delantera del compartimiento del depésito. £l pasador del silin debe
engrasarse reqularmente para reducir el desgaste, gue podria llegar a provocar
una sensacion de inestabllidad al conducir la moto.

3 En el asiento doble se usan dos anclajes, uno en la parte delantera y otro
detras del depasito de combustible. El asiento se articula en el pivote del ancla-
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je delaritero, de forma que puede levantarse para acceder al tapdn de llenado
del depdsito de gasolina. El soporte trasera incluye un cierre para bloquear el
asiento, Tanto el pasador como el mecanismo del cierre deben engrasarse de
wez en cuando,

13 ' Caballete central: inspeccion y mantenimiento

1 LasVespa llevan un caballete central de patas muy separadas para poder
aparearlas de forma estable. El caballete también facilita el desmontaje de una
rueda pinchada y su reposicion una vez reparada (o la colocacion de la rueda de
repuesto, si se lleva).

2 Haras veces se presenta la necesidad de desmontar el caballete central,
excepto que se haya danado.Va sujeto al bastidor por dos tornillos de 10 mm y
se mantiene plegado por medio de un muelle de retorno situado entre el bas-
tidor y el caballete

3 Hayque lubricar los puntos de movimiento del caballete regularmente y
comprobar que el muelle de retorno esta en buenas condiciones. 5i el muelle
se afloja 0 aparecen senales de desgaste, hay que cambiarlo, puesto que en el
caso de desplegarse el caballete con la moto en marcha, existe un gran riesgo
de accidente.

14" Incorporacion de un sidecar

1 Esposible incorporar un pequeno sidecar siempre gue el modelo en cues-
rion haya sido disenado especialmente para unirlo & un scoorer,

2 Serecomienda ante todo que la incorporacion de un sidecar la realice un
especialista que tenga experiencia en fa alineacion de sidecares. La forma en
fue-se manta el sidecar es critica si se pretende que &l conjunto sea estable,
Hay Que tener presente que un CO[‘I]U!‘ITO inestable I'EQ{ESQHE&I& una amenaza
no sdlo para los demas vehiculos v sus conductores sino para los propios usua-
rios del scooter, que puede llegar a reaccionar de forma inesperada cuando se
produce una situacion de emergencia

A-B = Convergencia

M Fig. 4.6a. Alineacion de la rueda del sidecar para que la
convergencia sea correcta.

3 (Como consejo general,la moto ha de tener una desviacion hacia fuera con
respecto a la vertical de unos 3 cm, medidos a la altura del manillar, y el sidecar
ha de tener una convergencia aproxirmadamente similar. La rueda del sidecar ha
e estar adelantada con respecio a la rueda traserade la moto,entre 25y 30 ¢m,
y nunca menos de 15 cm. Estas son solo aproximaciones; si una persana con
experiencia en la instalacion de sidecares efectua Ia alineacién, tendré sus pro-
pias ideas sobre ios ajustes, basadas en su expenencia previa.

15 ¢ Limpieza

1 Después de eliminar toda la suciedad superficial zon un trapo © una
espana, que han de enjuagarse repetidas veces en agua limpia, la aplicacion de
cera o de pulimento para coches dard un buen acabado a la moto. Las piezas
cromadas solo precisaran un repaso con un trapo humedo, seauido de abrlllan-
tado con un trapo seco. Si va existe corrosion, puede emplearse un pulidor de
cromados de uso domestico,

2 las piezas de aleacion pulldas perderan su brillo v se irdn oxidando poco a
poco si na se pulimentan de forma regular, El usa generoso de abrillantador de
metales o de un pulimento especial les devolvera el acabado original con solo
unos minutos de trabajo

3 Hay que secar la moto después de usarla bajo la lluvia para evitar que per

manezca parada con toda la humedad, lo que provecaria dxido y corrosian.
Recuérdese 1ambién que no entrara agua en |os cables 5i estos se lubrican de
forrna regular, como se ha recomendado en el apartado correspondiente al
mantanimiento

C-D = Inclinacion

M Fig. 4.6b. Ajuste de la inclinacion hacia fuera mediante e/
uso de una plomada
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16 ¢ Diagnostico de defectos y averias

Sintoma

La moto se desvia a la izquierda 0 a
la derecha al soltar el manillar

La moto se balancea a velocidad
reducida

La moto vibra al apretar el freno
delantero

La moto cabecea mucho en las
superficies irregulares

La moto avanza de forma erratica.
La direccién resulta imprecisa, la
rueda trasera tiende a dar saltos

Causa

Desalineacion de las ruedas
Columna de direccion doblada
Bastidor torcido

Cojinetes de la columna de direccion demaslado
apretados

Cojinetes de direccion flojos

Amortiguador delantero ineficaz
Amortiguadores trasero ineficaces

El eje del basculante estd desgastado

Solucién

Comprobar y realinear
Comprobar y cambiar
Comprobar y cambiar

Aflojar y volver a ajustar
Apretar hasta que no quede holgura
Comprobar

Comprobar

Desmontar y sustituir los casquillos y el eje
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1" Descripcién general

Las Vespa tratadas en este manual estan equipadas con ruedas de B pul-
gadas de didmetro.Cada rueda lleva un neumatico de 3,50 pulgadas de seccion.
Lo mismo vale para |a rueda de repuesto, montada detrds del asiento.

Las llantas de las ruedas son del tipo desmontable, lo cual significa que la
rueda puede separarse en dos partes, s6lo con quitar las cinco tuercas, tomillos
y arandelas de muelle en la periferia de la llanta. Ambas ruedas son intercam-
biables, lo que permite llevar una rueda de recambio para la eventualidad de
pinchazo. Incluso si no se lleva rueda de recambio, es muy facil quitar y reponer
el neumatico gracias al sistema de llanta desmontable,

Los dos frenos son de tambor, dotados de zapatas de expansion interna.
Ambos tambores permanecen fijos en la moto cuando se quita cualquiera de
las ruedas.

2 ' Rueda delantera: revision y renovacién

1 Sesituala moto sobre el caballete central de forma que la rueda delantera
quede elevada sin tocar el suelo. Se hace girar la rueda a fin de comprobar la
alineacion de la llanta. Pueden tolerarse irreqularidades muy pequerias, pero si
la deswiacion es apreciable, sera mejor colocar la rueda de repuesto y usar la que

frenos y neumadaticos

Totalmente intercambiables

8 pulgadas

10 pulgadas

3,00

3.50

3,00 cm 350 cm
1,2 1.1

16 14

22 2.2

— 17

11

iba come delantera para repuesto, solo para caso de emergencia. Una rueda
deformada © abollada provocaré problemas de estabilidad

2 Comprobar si existe holgura en los cojinetes de |a rueda, tirando y empu-
jando de forma alternativa en ambos lados de |a rueda. Si hay holgura aprecia-
ble, los cojinetes de |a rueda deben cambiarse. Puede obtenerse maés infarma-
cion al respecto en el apartado 4 de este capitulo. Se gira la rueda para com-
probar que los frenos no se estan pegando y que los cojinetes giran libres. En
caso de estar agarrotados, estos también deben sustituirse

3 ' Conjunto del freno delantero:
revision, sustitucién y montaje

1 Seretra la rueda delantera aflojando las cuatro tuercas grandes proximas
al centro de |a rueda. Puede entonces sacarse |a rueda completa con neumati-
coy camara, dejando a la vista el tambor del freno con aletas radiales. El tambor
va sujeto por dos tornillos; al quitarlos, puede sacarse el tambor, dejando a la
vista las zapatas y el mecanismo de accionamiento.

2 §ilos forros de las zapatas estdn al limite del desgaste o éste es irregular,
habrd que cambiar éstas. Los forros estdn pegados y no se suministran por sepa-
rado.En general se suministran zapatas con forros nuevas entregando las zapa-
tas usadas, siendo el coste sélo el de los forros nuevos.
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5.5.3  La brida de sujecion del cojinete contiene un retén de
aceite en su centro.

5.6.2a Hay que sacar el clip del eje para poder extraer las
zapatas.
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L \ g &
5.6.2b Orden de superposicion de las zapatas en el pivote. 5.6.3  Elpasador partido debe cambiarse siempre como
medida de precaucion.

5.7.3  Situacion del interruptor de la luz de stop. 5.8.1  Elengranaje de trasmision del velocimetro va torneado
en la punta del gje.

iesgo de pérdida de aceite, gue pe

1 1 Areyt = 3 315 tanlailel
O de acejieen la caja ae cambos

6 ' Conjunto del freno trasero: revision, sustitucién y montaje
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situado cerca del pedal del freno y puede aproximarse o alejarse del pedal aflo-
jando el tornillo inferior y desplazando el bloque del interruptor en la direccion
apropiada. La orejeta de soporte inferior del interruptor esta ranurada para faci-
litar este margen de movimiento.Si se mueve el interruptor hacia delante, la luz
de stop se enciende més pronto. El margen de posibles movimientos es, sin
embargo, limitado.

8 ' Mecanismo del velocimetro: generalidades

1 Elvelocimetro toma el movimiento del eje de la rueda delantera por medio
de un pifign conico montado perpendicular al eje, que lleva un estriado helicoi-
dal. El movimiento se transmite al velocimetro por medio de un cable flexible.
2 Normalmente no se requieren mas cuidados que el engrase periddico del
aro que abraza la salida del cable,

3  Sielvelocimetro deja de funcionary el problema no esta en el cable, habrd
que retirar éste por su extremo inferior, desenroscando |a tuerca moleteada que
va en el extremo de la funda. Se accede al pifion de transmision desenroscando
su alojamients, provisto de un cuello hexagonal. Una vez retirado éste, puede
extraerse el pifon de transmision, utilizando unos alicates de puntas alargadas,
para su revision

4 Silos dientes del pifion estdn muy desgastados, serd necesario cambiar la
pieza, ademas del pifdn del eje con el que se acopla.Es una practica equivoca-
da cambiar solo el pinon de transmision, puesto que el desgaste se acelerara si
se deja que la pieza nueva se acople con los dientes ya desgastados del extre-
mo del eje de la rueda.

10" Diagnéstico de fallos: ruedas, frenos y neumaticos

5 Raras veces los pinones de transmision se desgastan de modo gque ya no
se acoplan bien entre si.En los pocos casos en |05 que esto ocurre, la causa suele
ser casi siempre la falta de lubricacion,

9 Neumadticos: desmontaje y montaje

1  Los problemas habituales que se producen cuando hay que sacar o reem-
plazar un neumatico © una camara para reparar un pinchazo, no se aplican
cuando se trata de un sceoter. Como la moto lleva una rueda de repuesto y las
dos ruedas son intercambiables, es posible cambiar una rueda en muy poco
tiempo, antes de volver a circular,

2 Sinose lleva rueda de repuesto, o cuande hay que reparar |a rueda pin-
chada, tampoco hace falta usar palancas especiales para separar el neumaticoy
la cdmara de la llanta, Las ruedas de las Viespa estan dispuestas para que se sepa-
ren verticalmente, de forma que el centro de la rueda puede separarse del neu-
maético y de la cdmara, después de liberar la valvula de la llanta. Cuando se qui-
1an las seis tuercas y sus arandelas con muelle, que estan repartidas por la cir-
cunferencia de la llanta, la rueda puede dividirse en mitades, lo cual hace muy
facil la operacién de montar o desmontar el neumatico y la camara.

3 Nunca hay que circular con los neumadticos poco inflados, porque esto
acortaria su vida util y puede hacer que la valvula se desgarre de la camara.
También es malo lo contrario, es decir, el exceso de presion de aire, puesto que
ello afectaria la conduccion negativamente y provocaria un desgaste irregular
del dibujo en la banda (v.1as presiones recomendadas en el apartado Especifica-
ciones de este capitulo).

Sintoma Causa

El manillar oscila cuando se circula
a bajas velocidades

Las tuercas de la rueda estan flojas
El neumatico no estd bien alineado con la llanta

A la moto le falta potencia y le Los frenos estan clavados

cuesta acelerar

Los frenos se agarrotan incluso
apreténdolos a fondo biselados

El tambor del freno se ha ovalado

Los frenos se sueltan con dificultad

tensado

El dibujo central de los neuméticos
se desgasta con rapidez

Los cantos de los neumaticos se
desgastan con rapidez

Neumaticos bajos de presion

Abombamiento o aplanamiento de la llanta

Los extremos de los forros de |as zapatas no estan

La leva del freno se pega en su alojamiento
Los muelles de retorno de las zapatas se han des-

Neumnéticos excesivamente inflados

Solucién

Comprobar la alineacidn haciendola girar. Poner una rueda
nueva

Apretarlas

Comprobar la alineacién del neumatico

El fallo se pone de manifiesto porque los tambores de los
frenos estan calientes. Aflojar los frenos

Biselarlos con lima

Retocar la pista ligeramente con un torno (para ello se pre-
cisara un tomero)

Liberar y engrasar
Cambiarlos, siempre que no estén fuera de su sitio

Comprobar y reajustar las presiones

Comprobar y reajustar las presiones
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Bateria (en algunos modelos)
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1" Descripcién general

Las Vespa descritas en este manual llevan un sistema eléctrico de 6 voltios.
El circuito comprende un alternadar movido por el ciglienal, cuyo rendimiento
se regula mediante el interruptor del alumbrado, Controlando &l numero de
bobinas del generador en el circuito, su potencia de salida puede igualarse con
la carga cel alumbrado.

Se incluye un rectificador en el circuito para que transforme la carriente
alterna en cantinua y pueda utilizarse para cargar la bateria (cuando la haya),

2 Generador: comprobacién de la potencia de salida

1 Talcamo se ha expuesto en el apartado 2 del capitule 3, no existe un meto-
do satisfactorio que permita comprobar cudl es la potencia de salida del volan-

Sistema
eléectrico

6 voltios
7 a 12 amp/hora, segin modelos

& amperios (montado solo en los Gltimos modelos)

25725 W

IWno la llevan los modelos de 90 0 125 ¢c)
5 W, de tipo feston

10W

6 W, de tipo festdn

De corriente continua en |os modelos con bateria.
De corriente alterna en todos los demas modelos, incluidos los de 90y 125 cc

& que no sea un medidar tipo téster. Si e sospecha por cualquier motivo, del
funcionamiento que pueda tener el volante, este debera ser comprobado por
un especialista. £l hecho de que 3 luz adquiera una tonalidad amarillenta,
por regla general es un sintoma Indicador de que se han desmagnetizado
los imanes del volante (v.en el apartado 2 del capitulo 3 el método de compro-
bacion).

3 Bateria: revisién y mantenimiento

1  Los modelos de mayor tamanio llevan montada de serie una bateria de 6
voltios, con una capacidad de 7-12 amp/hora, segun el modelo. Los modelos de
80 y 125 ¢ no llevan bateria.

2 |3 carcasa de plastico transiucido de la bateria deja ver los niveles superior
e inferior del electrélito cuando se extrae la bateria de su alojamiento. El mante-
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6.6.1  Elconjunto de la optica y el aro del faro delantere van 6.6.2a Dos resortes de alambre sujetan el portalamparas al
sujetos a la carcasa por dos tornillos. reflector.

6.6.2b La bombilla se ajusta empujandola en el portaldmparas, 6.7.2  Labombilla del velocimetro va a un lado del cabezal.
que tiene una muesca para evitar la posicion incorrecta,

6.9.1  Un dnico tornillo sujeta la luz trasera. 6.9.2  Laluztrasera tiene dos bombillas independientes, la del
stop v la de posicion.
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nimiento se reduce habitualmente a mantener el nivel del electrdlito entre los
niveles maximo y minimo indicados y a verificar que el tubo de aireacion no se
bloquea. Tanto las placas de plomo como sus separadores pueden verse a tra-
vés de la carcasa translicida, lo que constituye otra indicacion mas del estado
general de |a baterfa.

3 Amenocs que se derrame el acido, como puede ocurrir si se vuelca la moto,
normalmente sdlo hay que afadir agua destilada al electralito, hasta alcanzar de
nuevo el nivel correcto. 51 se derrama écido sobre cualquier parte de la moto,
hay que neutralizarlo con un producto alcalino y enjuagarlo con abundante
agua, ya que, de |o contrarip, la-corrosion seria importante. 5e rellena con acido
sulfurico de una densidad correcta (1,26 a 1,28) solamiente cuando se haya pro-
ducido algin derrame. Conwiene verificar que el tubo de aireacion no se halle
en contacto con |a estructura del bastidor o de cualquier otra parte de la moto,
por razones abvias,

4 | Bateria: procedimiento para su recarga

1 El nivel de carga normal para una bateria de 7 amp/hora es de 0,1 amp,
aungue pueden alcanzarse los 2 amp con una carga mas rapida. Deben evitar-
s, 51 es posible, promedios de carga mas elevados, ya que estos acortaran la vida
util de la bateria.

2 Asegqurarse bien de que las conexiones del cargador de baterias estan
correctas, es decir, el rojo & positivo v el negro a negativo. Es preferible sacar la
bateria de |a moto mientras se procede a su recarga, asi como quitarle los tapo-
nes de aireacion de cada vaso. Cuando se vuelve a conectar la bateria en la
moto, hay que conectar sus terminales tal como se indica en el esquema elec-
trico de cada modelo.

3 Hay que revisar perigdicamente las conexignes a los bornes, para verificar
fue no existe corosion, que podria provocar una conexion con mucha resis-
tencia. 5i se observa corrosion, hay que eliminar la incrustacion de sulfato blan-
quecino y pulimentar los bomes con papel de lija, para restablecer una buena
conexion eléctrica, Después de volver a conectar, se recubren [as terminales con
una ligera capa de vaselina (nunca de grasa), lo cual ayudara a evitar que se
reproduzca la corrosion.

57 Rectificador: descripcion general

1 Los modelos con baterfz llevan un rectificador de semionda, que permite
el flujo de corriente en un solo sentido desde el alternador v, por lo tanto, con-
vierte la corriente altermna generada en corriente continua, que puede usarse
para cargar la bateria

2 En el caso de que la bateria sea incapaz de mantener la plena carga, es
posible que esté fallando el rectificador. Por desgracia, no hay una manera facll
de comprabarlo sin los medios de verificacion electrénica adecuados. Mientras
que las conexiones eléctricas en la bateria no se hayan intercambiado de forma
inadvertida, &l dnico método practico de comprobacion es la sustitucion por un
rectificador que funcione correctamente.

3 Los modelos mas nuevos llevan un fusible de 8 amp incorporado en &l
cable que une la bateria al rectificador.

6 Faro delantero: cémo cambiar las bombillas

1 Para extraer el aro y [a optica del faro delantero, se sacan los dos tornillos
pequenas situados bajo el ara, en [as posiciones de las 4.00 y las 800 en |a esfe-
ra de un reloj, Clando se hayan retirado ambos tornillos, podra empujarse el aro
hacia fuera de la carcasa.

2 |3 bombilla principal es de doble filamento para dar luces larga o de cruce.

El portalamparas estd unidy a la parte trasera del reflector y va sujeto mediante
dos clips metélicos. Saltandolos saldra hacia fuera el portalamparas, que esta
ranurado de forma conveniente para impedir una posicion invertida de la bomn-
billa al montarla.

3 No es necesario volver a ajustar el reflector del faro cuando se cambia la
bombilla porque el casquillo portaldmparas solo puede colocarse en una posi-
cion, Esto elimina el riesgo de invertir sin darse cuenta la posicion de los fila-
mentos de luz larga y de |uz corta.

4 La borbilla montada en el faro delantero de una Vespa es normalmente
de 25/25 W, 6 voltios.

5 Labombilla de posicion también se inserta en el reflector del faro delante-
ro, empujandola dentro de un casquillo portaldmparas del tipo bayoneta. La
bombilla es del tipo 3 W, & voltios. Se mantiene fija mediante un contacto elds-
tico desde el portalamparas, con lo cual habra que extraerlo también cuando se
qulera quitar o repener la bombilla de pasicion.

6 Pueden existir variaciones en |a forma de los portalamparas, ya que el tipo
de faro delantero instalado se ha modificado varias veces. Pero, en cualquier
Caso, siempre es necesario sacar el aro'y la dptica fuera de la carcasa del faro,
para acceder a las bombillas.

7} Velocimetro: sustitucion de la bombilla

1 Serd necesario extraer &l aro y la optica del faro para poder tener acceso a
la bornbilla del velocimetro, usando el procedimiento que se indica en &l apar-
tado anterior.

2 Se utiliza una bombilla alargada sujeta por un clip que va situada dentro
del velocimetro, Solo se precisa una ligera presion para sacar o insertar la bom-
billa en su alojamiento,

3 Labombilla del velocimetro es de 6 W, 6 voltios,

8 ! Mando de interruptores en el manillar

1 Elmando de interruptores montado en la parte derscha del manillar alber-
ga el pulsador del claxon y el conmutador de las luces largasy de cruce. La tapa
del conjunto va sujeta con un solo tornillo; cuando se levanta la tapa, se accede
al bloque de interruptores y a las conexiones de los cables.

2 Es muy dificll lograr una reparacion satisfactoria si falla un interruptor, por
Io que es mas aconsejable cambiar todo el conjunta, en especial si el original ya
tiene algunos anos de servicio,

9} Luces trasera y de stop: sustitucion de las bombillas

1 Laluztrasera lleva dos bombillas, una de un solo filamenta, del tipo bayo-
neta, de 10 W, 6 voltios, y otra alargada, de 5 W, 6 voltios. La bombilla de un solo
filamento sirve para la luz de stop, danda un aviso lumineso de que se ha accio-
nado el freno trasero. La bombilla alargada llumina la placa de matricula, ademas
de la parte trasera de la moto, cuando se enciende el alumbrado.

2 Para acceder a cualquiera de ambas bombillas, se saca el tornillo que suje-
ta la Optica de plastico, Hay que comprobar que la junta de goma que va entre
la optica y la carcasa esté en buen estado para evitar que enire agua.

3 Sila bombilla alargada se funde con demasiada frecuencia, probablemen-
te se deba a que la parte trasera de la moto vibra demasiado o a una conexidn
a masa debil o discontinua del portaldmparas.

10 Claxon: situacion y revision

1 Bl claxon esta situado en el centro del escudo delantero del bastidor. £s del
tipa no ajustable y hay que cambiarlo en caso de fallo. En las motos sin bateria,
el claxon se alimenta con corriente alterna.

11/ Cableado: disposicion y revisién

1 Las fundas plasticas de los cables eléctricos estdn coloreadas segun un
codigo, que se correspandera con los diagramas de cableado que se adjuntan.
Cuando se usan conectores macho/hembra, estén disenados para que sélo
puedan canectarse de una forma.,

2 Una inspeccion visual mostrara si existen roturas o fundas agrietadas o
peladas que puedan ocasionar cortocircuitos, Otra fuente de problemas puede
encontrarse en los conectores y acoples tipo macho/hembra, en los cuales, tal
vez |a clavija no se haya apretado a fondo dentro del casquillo.

3 |3 causa de algunos cortocircuitos intermitentes reside, @ menudo, en un
cable rozado y pelado que atraviesa o toca una pieza de metal,como puede ser
una parte del bastidor. Hay que evitar angulos muy cerrados en los cables o las
instalaciones en que un cable puede quedar atrapado entre estructuras o car-
casas metalicas.
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12 ) Diagnostico de averias: sistema eléctrico

Sintoma Causa
Fallo eléctrico total Cortocircuito
Bateria aislada
Luces débiles. £l claxon no funciona Baterla descargada
Las bombillas se funden con mucha Vibracion, conexion a masa muy débil
frecuencia

Solucion

Comprobar el cableado y los componentes eléctricos, en
busca del cortocircuito

Comprobar las conexiones de |a baterfa y si los bornes pre-
sentan signos de corrosion

Recargar la bateria con un cargador y comprobar si el alter-
nador estd dando la potencia de salida correcta (con un
electricista)

Comprobar que los portalamparas estan bien fijos
Comprobar la conexion de retormo de masa o a conexion a
la estructura del bastidor

=

1:Negro 2:Blanco  3:Verde 4:Rojo  5:Violeta
6: Marron 7: Azul 8: Rosa 9: Amarillo

BOMBILLAS: 6V-25/25W (faro delantero)
6V-5W (luz de posicion delantera)
6V-5W (luz de posicion trasera); 6V-10 W (luz de stop)

B Esquema eléctrico: Vespa 90 V9A1.
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1:Negro  2: Azul 3:Amarillo  4:Rojo  5:Verde
6: Marron 7:Violeta 8:Blanco  9:Rosa

B Esquema eléctrico: Vespa 90 Super sport V9551,

1:Negro  2: Azul 3:Amarillo  4:Rojo  5:Verde
6:Rosa  7:Violeta 8:Marron  9:Blanco

M Esquema eléctrico: Vespa 90 V9552, 125 VMA y 125 Primavera VMA2Z.
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SIGNOS CONVENCIONALES DE CABLES DE CORRIENTE
CORRIENTE CONTINUA, SIN FLUCTUACIONES

————————— CORRIENTE ALTERNA
------ - CCOCA,
"""" DER!VACION A MASA NEGRO
ROJO _ \ Intemy
VERDE 2 MARRON ) ‘
Terminal de baja tensién T Y‘ {{3 e Bombilla de doble filamento
AMARH_LO ]1 [ % L VIOLETA € 8V 25/25W
Bujia PP D\ NEGRO I £3 ,‘if ,E%
: &4 fl _jT' /7 —JROSA 4 Luz de posicion 6Vsw
RO AMARILLO I’ ik —ﬂ—-—'—'“'J
m D fu”ﬁfoﬁ‘l i
imanes del volante ————" It . -
N NEGRO l‘ i—E Claxon
PR L e e
Bobinadelvolante N°2 2,\ ", { poso ‘7 NEGRO
[ :2 — _E BLANCO Positivo & B . L
— s —_— i R Bombilla de posicion trasera 6VSW
v = Rectificador t NEGRO \
Bobina defvolante N1 / D»., %jga 4 J_::ombLHa de [uz de stop 6V5W
Interruptor de iuz de stop
BATERIA 084932M POSICIONES DEL INTERRUPTOR
RECTIFICADOR 038553M POSICION O LUCES APAGADAS
BOMBILLA DE POSICION TRASERA  011907M BOBINA DE B.T. DESCONECTADA
BOMBILLA DE LUZ DE STOP 083416M POSICION 1 CORRIENTEA.L%ERNA
PROTECCION DEL CABLEADO 095125M FARO Y LUCES DE POSICION ENCENDIDAS

BOBINA DE B.T. CONECTADA AL CIRCUITO
CONTACTOS 8,3,9D,6 O 7 CONECTADOS
POSICION 2 CORRIENTE CONTINUA
*Luz de stop y su interruptor opcionales LUCES DE POSICION ENCENDIDAS
BOBINA DE B.T. CONECTADA AL CIRCUITO
CONTACTOS 8,3,2.5,1 CONECTADOS

B Esquema eléctrico: Vespa 125 23212 y Sport 150 31212 hasta el nimero de serie SAC6449.

CORRIENTE CONTINUA
------- CORRIENTE ALTERNA
———— CCOCA
— —  DERIVACION A MASA

Bujia

- Terminal de baja tensién Interruptor caese Bpm bifla velocimetro 6V 3W

Y pbrazadera Ne 1 - Bombilla dé.dble filamento 6V 25/25W
NEGRO r ] ) 3 _MARRON S
Bobina de alta ! GRIS ROJO—ﬂ_‘ —~ A - VIOLETA Iy
—_— VERDE 1 R
fensinexterna " —L\ﬂ AMARILIONEGRO| | Y% @1— 7
/ f ?L__E Nt el N
Abrazadera Ne 2 : o __" === GRIS j J !
Bobina que alimenta la bobina m H] BLANCO ‘ | | BLANCO 1t PF — Luz de posicién 65
de alta tensién exterior 1 R0JO ﬂ J \f‘rm
[F;F: ] jwsaaso —"“ il It a
| del volant \ 1—1——— I T _Claxon
e {—w_:j " AMARILLO-NEGRO L_ ==k —
———Aganco ————m“ =
Bobina del alternador N.°2 7 Lf{ Il I [t} Ly o @
s f _ | veoe S &
L= Rectificador . | Interruptor de luz de stog Zx\
Bobina del aiternador N.° 1 ” ROJO L"I :
BATERIA 084932M Negothe. gombilla de hiz de stop 6V5 W Bombilla de posicion trasera 6V5W
RECTIFICADOR 38553M W " NEGRO
BOMBILLA DE POSICION TRASERA 011907M
BOMBILLA DE LUZ DE STOP 089278
PROTECCION DEL CABLEADQ 086444

M Esquema eléctrico: Vespa 150 Sport 31212 desde el numero de serie 5AC6450.
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1: Negro  2: Azul 3:Amarillo  4:Rojo  5:Verde
6: Marron 7:Violeta 8:Blanco

B Esquema eléctrico: Vespa 150 Super VBCT y 150 Sprint VLB1.

1: Negro  2: Azul 3: Amarillo  4:Rojo  5:Verde
6: Violeta 7:Marrén 8:blanco  9:Gris K/Q_,

W Esquema eléctrico: Vespa 180 Rally VSD1.
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B Esquema eléctrico: Vespa 200 Rally Electronico VSET.



Segunda parte
Modelos 1978-1995
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Introduccion a la gama
Py PX de Vespa

Los modelos a los que esta dedicada esta segunda parte del manual son
una evolucion de las primeras Vespa que aparecieron en el ano 1949.A lo largo
del tiempo,la gama ha experimentada algunos cambios, pera sin abandonar las
caracteristicas mas significativas de los primeros modelos. En concreto, |3 serie
PX evoluciono a partir de los anteriores modelos de 180 y 200 cc, a los que sus-
tituyo.

En jumio de 1978 comenzaron a comercializarse los modelos P125X. Al
igual que en todas las versiones anteriores, |as nuevas Vespa utilizaban un basti-
dor monocasco de acero soldado, con una plancha reposapiés y escudo frontal
para proteger las piernas del piloto. Siguiendo también el esquema original, el
motor y la transmision forman un salo bloque, actuando como basculante de fa
suspension trasera.

En la parte delantera, la larga columna de direccion termina en un solo
brazo, unido a la articulacion de la suspension. Este sistema permite que |as rue-
das delantera y trasera sean idénticas, y por lo tanto intercambiables, circuns-

ESPECIFICACIONES

Dimensiones y pesos
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tancia que hace posible poder disponer de una rueda de recambio opcional
gue podia alojarse bajo |a tapa lateral izquierda.
Tados los modelos van equipados con un sistemna eléctrico de 12 voltios.

No llevan bateria, ya que todo el sistema trabaja con un regulador de voltaje de
corriente alterna muy ingenioso.

Entre 1982 v 1983, las P125/150 X vy P200 E fueron sustituidas por los mode
los PX. La PX200E précticamente no se distinguia de su antecesora, aungue |os
modelos PX125 y PX150 iban equipados con encendido electronico.

En 1989, Vespa celebro su cuadragésimo aniversario y, para conmemoarar el
evento, aparecieron versiones limitadas de la PX125 E En lo que se refiere a
mecdnica, esa moto no varia en nada del modelo de serie, aungue si montan
todas rueda de repuesto, tapacubos, y retrovisores en el manillar. También llevan
el spailer de la T3 y una alfombrilla en la plancha. Se mencionan los tapacubos,
|a alfombrilla y el spoifer en el capitulo 13,apartado 7, donde también se incluye
informacion sobre el modelo T5.

P125X P150 X P200E
1760 mm 1760 mm 1760 mm
695 mm 695 mm 695 mm
1110 mm 1110 mm 1110 mm
1235 mm 1235 mm 1235 mm
225 mm 225 mm 225 mm
104 Kg 104 kg 108 kg
PX125E PX150E PX200E
1760 mm 1760 mm 1760 mm
695 mm 695 mm 695 mm
1110 mm 1110 mm 1110 mm
1235 mm 1235 mm 1235 mm
225 mm 225 mm 225 mm
104 Kg 104 Kg 108 Kg
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M Vista lateral derecha de la Vespa PX125 E.

B Conjunto del motor y transmision.



101
Introduccién a la gama P y PX

Iy
4

{

|
y!
:

5

B Vista lateral izquierda de la Vespa PX125 E.
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VESPA P/PX 125,150Y 200

Lista de comprobaciones

A diario

1 Comprobar el funcionamiento de los frenos

2 Comprobar el funcionamiento del embra-
gue y el acelerador

3 Comprobar el nivel de aceite para la mez-
cla, si lleva depdsito separado

4 Comprobar si lleva suficiente gasolina para
el viaje

5 Comprobar las presiones y el estado de los
neumdticos

6 Comprobar que el sistema eléctrico funcio-

na correctamente

Semanalmente, o cada 160 km

1 Rellenar el depasito de aceite (si lo lleva)

2 Examinar los neumdticos por si tienen sig-
nos de desgaste y comprobar sus presiones

3 Inspeccionar toda la moto, impiar, lubricar
o apretar los componentes que haga falta

Mensualmente, o cada 800 km

1 Comprobar, limpiar y galgar la bujia

2 Tensar el cable del acelerador

3 Comprobar el ajuste del ralenti y la mezcla
4 Tensar el cable del embrague

5 Tensar los frenos

6 Ajustar el cable del cambio

Cada 3 meses, o cada 4000 Km

1 Desincrustar la carbonilla del motor

2 Comprobar el nivel de aceite del cambio
3 Limpiar el filtro del aire

4 Lubricar todos los pivotes

Cada 6 meses o cada 8000 Km

1 Cambiar el aceite del cambio

2 Comprobar la separacicn de los platinos
3 Lubricar los cables de mandos

Ty

-

Teton

Cable interior

Embudo de pldstico
en tormno al cable
externo

C able suspendido
— verticalmente

_ Cable ya lubricado
cuando el aceite
gatea por el extremo
alejado

Engrase de un cable de mando
\ J

Datos para ajustes

Separacion electrodos bujia 0.6 mm

Separacidn platinos

Puesta a purnto del encendido

PI25 X, P150X
PX125E PX 150E
P200,PX 200E

Presiones neumdticos

Delantero

Trasero (conductor solo)
Trasero (con pasajero)

0.3-0.5mm

2712+ 1*antes PMS
182 + 19 antes PMS
23°% 1°antes PM5

1,23 kg/em2
1,80 kg/em2
2.58 kg/cm2

p
H. 12392
Comprobando la separacion
\ de electrodos de la bujia )

GUIA DE MANTENIMIENTO

Lubricantes recomendados

Componente Cantidad Tipo/viscosidad
1 Motor La estipulada Aceite para
2 tiempos de
buena calidad
2 Caja de Hasta rebasar el Aceite motor
cambios aqujero de llenado  SAE 30
3 Cajinetes de La necesaria Grasa
las ruedas alta densidad
4 Cojinetes La necesaria Grasa comun
columna de
direccion
5 Caojinetedela Lanecesaria wD40
articulacién
delantera
6 Fifdn transm. La necesaria Grasa
velocimetro alta densidad
7 Levas de La necesaria Grasa
frenos alta densidad
8 Pivates La necesaria Aceite de motor
o WD40
9 Cables de La necesaria Aceite de motor
mandos

A Cable del cambio

B Cable del velocimetro
C Cable del freno trasero
D Cable del estdrter

Situacion de los cables de mandos

E Cable del embrague

F Cable del acelerador

G Cable del freno
delantero
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Mantenimiento

! Diariamente

La siguiente lista de comprobaciones debe sequirse cada dia antes de
subirse a la moto. El procedimiento apenas nos llevard unos minutos,y reducina
enormemente ef riesgo de fallos inesperados en el uso normal.

(a) Comprabar el funcionamiento de los frenos,

(b) Comprobar el funcionamiento del embrague y del acelerador.

(c) Comprobar el nivel de aceite (si corresponde).

(d) Comprobar el nivel del deposito de gasolina.

(e} Comprobar las presiones de los neumaticos y el estado del dibujo.
(f) Comprobar el sistema eléctrico.

' Cada semana, o cada 160 km

Rellenar el depésito de aceite (en los modelos con engrase
separado)

Se abre y se levanta el asiento, para acceder al tapon de llenado de aceite.
5e rellena con un aceite de dos tiempos de buena calidad, hasta mas o menos
2 cm del cuello del depasito. Es importante mantener el nivel en todo momen-
to. Si se sospecha que el nivel ha descendido demasiado, o si el sistema se ha
bloqueado o interrumpido en algun punto, habrd que llenar el deposito de
gasolina con una mezcla al 2 % de gasolina y aceite para asegurar la lubricacion
adecuada mientras el sistema se vuelve a cebar por si mismo

Modelos mas recientes llevan un cristal que permite poder comprobar en
todo momento el nivel de aceite, situado en el panel central del chasis. El acel-
te siempre debe estar visible.

Comprobacion del estado y presion de los neumaticos

Nunca se insistira demasiado en la importancia de mantener las presiones
adecuadas de los neumaticos, ya que |z seguridad del conductor y de otros
usuarios puede peligrar si no se efectian esas inspecciones de forma regular y
frecuente. A tal fin, es una buena idea tener un mandmetro pequeno (pero pre-
clso) en el juego de herramientas de la moto,y disponer de una bomba de infia-
do en casa o en nuestro garaje. Conviene resaltar que no todos los manometros
de las gasalineras son exactos, y que las presiones hay que medirlas con los neu-
maticos en frig, para asegurar que las lecturas sean correctas. Las presiones que
se muestran a continuacion son para neumaticos originales, ya que otros neu-
maticos pueden requerir presiones diferentes de [as indicadas.

Presiones de neumdticos (en frio)

Delantero 1.2 atm.
Trasere (solo el conductor) 1,8 atm.
Trasero (con pasajero) 2,5 atm

Cuando se revisan las presiones de los neumaticos, hay que repasar sus
bandas y los flancos, por si muestran sefales de danos o desgaste excesivo. Si se
observan grietas o cortes, hay que cambiar el neumatico o mostrarlo a un espe-
cialista. Hay que eliminar las piedras o la gravilla que hayan podido quedar atra-

periodico

.

padas en las ranuras del dibujo, comprobande que no se han producido danos
en el entramado de la cubierta. Hay que comprobar la profundidad del dibujo
en toda la circunferencia del neumdtico. La minima profundidad permitida es
de 1 mm, que debe considerarse como él limite mimimo absoluto, siendo 2 mm
un margen mas sequro.

Mantenimiento y revision generales

Se recomienda que un mes se considere el maximo intervalo entre dos
limpiezas consecutivas de la moto, pero a ser posible, la limpieza debe llevarse a
cabo una vez por semana, en especial en invierno, Esto hara el trabajo de lim-
pieza mucho mas facil y, ademas de esta importante ventaja, pondrd de mani-
fiesto defectos —camo, por ejlemplo, fijaciones flojas— que podrian de otro
modo pasar desapercibidos.

! Cada mes o cada 800 km

Comprobacién, limpieza y reajuste de los electrodos
de la bujia

Se retira el capuchon de la bujia y se desenrosca ésta usando una llave de
bujias para evitar dafarla, La apariencia de la bujia puede servirmos para deter-
minar el estado general del motor, usando como referencia las fotos que apare-
cen en el Capitulo 3.

Hay que examinar como estan los electrodos. Si estan consumidos o muy
carbonizados, hay que cambiar la bujia. Las bujias no son caras, y tratar de reuti-
lizar una que esta ya vieja v gastada es un falso ahorro.

[Una bujia en buen estado puede limpiarse usando un cepillo de alambre
de latén, del tipo que se vende para dicho fin en las tiendas de accesorios. 5i la
desincrustamos @ mano, debemaos asegurarnos de que se elimina cualquier
residuo, antes de volver a montar la bujia.

Deben usarse galgas para medir la separacian entre electrodos. La separa-
cion recomendada es de 0,6 mm. Si se precisa un reajuste, se dobla el electrodo
exterior, el de masa, para obtener la separacidn especificada. No doblar nunca el
electrodo central o, de lo contrario, el aislamiento de porcelana se romperia.

Las bujfas correctas son las que se muestran a continuacion. Si se pone una
bujia de distintas caracteristicas, puede danarse el motor. La rosca de la bujia
debe engrasarse muy ligeramente antes de instalarla. Primero, se aprieta bien
fuerte la bujia 2 mano, v luego se aprieta aln un cuarto de vuelta mas con la
llave de bujias. Esto nos garantiza que la bujia se asienta correctamente sin €l
riesgo de danar los hilos de Ia rosca en la culata. Hay que acordarse de llevar
siempre en |a caja de herramientas una bujia nueva del mismo tipo v separacion
de electrodos.

Algunos tipos recomendados de bujias

Modelo: Pi25X P150 X P200 E
Marelli CWaN AT CW BN AT CWaN AT
Bosch W225T1 W225T1 W22572
Champion L 86 — N4

AC 43F 43F 43 %L
NGK B7HS B7HS B7HS
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[ 150 PY200 F
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Ajuste del cable del acelerador

Comprobacion del ralenti y de la mezcla . ._ s .
Proceder con |as Indicaciones de este apartado solo en caso de un con il " it ‘.d
to irreguilar del ralenti.5i el motor trabaja bien a ralenti;es mejor dejar El tornillo del tope del acelerador sobresale a través de la tapa del
filtro de aire.

o
1611 0
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rar
5

Ajuste del cable del embrague

omorueba el funcionamienta del embraa

El tornillo de mezcla es accesible a través del agujero (senalado)
en la carcasa del filtro del aire.

Eliminar la carbonilla del motor

3 QREracion ha de llenvarse 3 cal an 0% intenvalos e FECOrTI

Ajuste del cable del cambio de marchas
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A
Tensado del cable del embrague. A:Tensor del cable del embrague.
A: Tornillo tensor y tuerca de blogueo. B: Prisionero.

A:Tensor del freno trasero. El tensor del freno delantero va incorporado en el cable (tipo
B: Placa de bloqueo del cable. alternativo, como en el freno trasero; véase el texto).

Reposicion del aceite del cambio
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Cada seis meses o cada 8000 km

Cambio del aceite de |la caja de cambios

Comprobar platinos (s6lo en los modelos P125 Xy P150 X)

ot ot
apariac

Engrase de los cables

El tapon de vaciado del cambio de marchas estd situado bajo el
carter.

Hay que engrasar los puntos de apoyo del caballete (flecha) y El nivel del aceite def cambio es el de la rosca del agujero de
comprabar el muelle de retorno, flenado.
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transmision

(Para informacion sobre los ultimos modelos,

véase el capitulo 13)

ESPECIFICACIONES
Modelos P125 Xy PX125E
Motor
THEI 4 arich ittt s o b b R S N S VAL SR ST S o A i Monocilindrico, de dos tiempos, refrigeracion forzada
11157 ¢ R R Sy Sy a1 B e 52,5 mm
DO ki e S B T S L e e S S i T 4 57 mm
Cilindrada. 1234¢cc

Relacién de compresion ..

Culata

8,2:1 (85:1,PX125E)

Fundicion, aleacion de aluminio
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ESPECIFICACIONES (CONT.)

Cilindro

B revnnsimemssimitsss smmg ssps senmipaasy ptse v s st

B e o o e D AT e e s

T2sobremedida ...........o.e0s e R
2350bremedida .o.ovviiiiii i s
3asobremedida ...

Piston

EHTIRTE oo i s s A s i T o D
Sobremedidas ....v.vveeeit e e

Separacion entre las puntas de los aros ........oiiviiiviiiiiiiiiiiane,

Conjunto del cigiienal
Desviacion maxima:

Enlaspuntasdel € ... .ovevreieeerrirenevncnrnrnrneen e e renee

Enlascarasdel volante .........coeveivirininmsiiinnen,

Embrague

L oo e e e R A P

N2 e diSCos COMTUCTONGS: iusvnn s mmesnamrsvs i fasss e

N2 de discos conducidos ......oovevvnveieeiiiriiannnn,

Caja de cambios

o S — R T

Desmultiplicaciones:

PYTIVBIR v s A T o T e S WSS ST T
N s s o e S SRS R S
Tercera ........... R R R P T R e A R
CUalA s s SR T a s S s

Pares de apriete

Tornillos del volante magnético .........ocovvveiiennnns

Tuerca del pedal del arranque .................
Tornillo del pick-up del encendido electrénico

PKI25E) oo

Tuerca central del embrague..........
Tuerca del eje primario del Cambio .....covvviiivrrriiieiiiiirresinans

Tuerca del volante ...........

Tiercas el CATDRITEON ;i sissivn s sevenvasamsy s i e s aay

Tornillos de la tapa del embrague ................ooo.. ..
Tuercasde la Gl . v ssaves s s

Modelos P150 X y PX150 E

Motor

| o N
BARMBIIO - i s vy s T i e M S s
L (- - DO N .
CHDEAdE: s s s R R S s
Relacion de compresion ........ooovviieiiiiniiieiinnns

Culata

TIDO v fa b S5 G 8 5 e S 5Ts s TR SR

Cilindro

DO s e mir gn sy it s et A A A T
ENEMetiIBOr covmes asiiasib e RS s
Tasobremedida .....oooovviieeioiii e
2ECONMPMBLIAA o s Sam s RS
32sobremedida ..o

Pistén

DIAMEIRD i A S R e T

Fundicion, hierro
52,5 mm
52,7 mm
5289 mm
53,1 mm

52,33 mm
+02mm,+04mm y+06mm
0.22035mm

0,03 mm
0,02 mm

Multidisco en bafo de aceite
3
2

4 velocidades, de toma constante

14471 (16431 PX125E)
10,28:1 (1098:1 PX125E)
7311 (7,600 PX125E)
536:1 (5831 PX125E)

kgm
03-04
23-26
0,2-025
40-45
30-35
60-65
16-20
06-08
13-18

Monocilindrico, de dos tiempos, refrigeracion forzada
57,8 mm

57 mm

149,56 cc

821

Fundicién, aleacion de aluminio

Fundicién, hierro
578 mm
58,0 mm
582 mm
584 mm

57,585 mm
+02mm,+04m y+06mm
02a04mm
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ESPECIFICACIONES (CONT.)

Conjunto del cigiienal
Desviacion maxima
Endaspintasdelefe s s i i s sk
Enlas caras del voIante ......covviviiveeesenernersineirseronsrnisnns

Embrague
U v s s e S s S e S S R B B ST R A S i
N2 de diSCOS CONAUCTONBS ...vvuvvesverersrnenssrsnsrrnrraneserssnes
N2 dedisens contititon: . nwms e simisrus e v

Caja de cambios
Desmultiplicacion
5121 | S G S TSRS Pt Syt S s s
SOOUITIE: v ocims iy man o i 5 i RS i S 08 S i
TRICEIE iii.; fosimiivaninashaltissenrioi TS e e

Pares de apriete
Tornillos del volante Magn@tico ......ivieiveriisniieienrianyinssieans
Tuerca del pedal del amangue -.......cooivveimiminnireiiesn
Tornillo del pick-up del encendido electronico (PX150E) ................
Tuercacentral del embragUR . i ivimsionins s s e
Tuerca del eje primanio del cambio ..............ooonne
TUETER AR MOIENEE v iaiom sice siis s s ks s T e s 6 S A
Tuereaside) carbumbon - . sicistainm s e T T b s e e
Tornillos de la tapa del embrague .......ooovivviniiiscaniiiiiiaanienn,
Tuereasdelaaulaba:., i fosmiming eeasic st 4

Modelos P200 E y PX200 E

Motor
NN i e v 094 o AR5 e O A A S 78 16
Didmetro ...........

REACION dB COMPIESIBN o v i 1 s iisins shes sisg s dans

Culata
e e e e e e i e

Cilindro
B s e e e S S S VT e B R
DIBMEIIO INTEIION . vvvseesinesensssrasenensenaennenensrersrasanesnenenns
TR SODIBIBIIEY o s v w i oy s S o e AR
23 sobremedida ....oooveeiiieiiiiiieinns T e T [
33 SOBRMBIIE . st iamm s i a e i s SR s o

Piston
EREITTERT Ol oo e 8 e 3 S o e o i
IOV i cariss s s A AT o & S S5 (R i e
Separacion entre 1as puntas de Jos aros ........oovveevieerieniiniannnn.

Conjunto del cigiienal
Desviacion maxima:
Enlas puntas del €8 .....oovuniniiiiimiiiieiiieiiiiia s ienies
B s camas del VOIBATR. ; . coniivie i tinnsvinmn piss i dubs s ke s vas

Embrague
O s s e T e e e B P T e s S T
N2 e discos CONAUCEOMES .. ciocviiiranmie sosrasivnshsnianss cansndains
N2 de discos CondUTIOS ... .vveeeiiiieeiinierire et eias

0,03 mm
0,02 mm

Multidisco en bano de aceite
3
2

4 velocidades, de toma constante

14471 (15,381 PX150E)
10,281 (10461 PX150E)
7311 (7247 PX150E)
5361 (5391 PX150E)

kgm
03-04
23-26
02-025
40-45
30-35
60-65
16-20
06-08
13-18

Monocilindrico de dos tiempos, refrigeracion forzada
66,5 mm

57 mm

197,97 cc

981

Fundicion, aleacion de aluminio

Fundicion, hierro
66,5 mm
66,7 mm
66,9 mm
67,1 mm

66,292 mm
+02mm,+ 04 my+06mm
02a04 mm

0,03 mm
0,02 mm

Multidisco en bafio de aceite
3
2
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Caja de cambios
| o o R et ST i e

Desmultiplicaciones

Pares de apriete

Tornillos del volante magnético 4
Tuerca del pedal del aranque. ........ovveniveeieeeciiee i aiee s
Tornillo del pick-up del encendido electrénico (PX200E) ................
Tuerca central del embrague .........uvvviiivieiriiinseiie e ieeeans
Tuerca del eje primario del cambio ..... T S a R pie
Tuercadelvolante .........cccoceeeninn.n.

Tuercas del carburador .....occvnennnnnn.

Tornillos de I3 tapa del embrague
TURLEAS AR ERIBE - v cnmmoninm au s TR R AR SRR
Abrazadera del tubo de escape .......... (g O e e 1 =

11 Descripcion general

El motor es del tipo monocilindrico de dos tiempos y forma un bloque
junto can el embrague, a caja de cambios y la transmision. Una prolongacian
del carter hacla delante constituye el soporte del motor y el punto de bascula-
clén, por lo que todo el conjunto del motor forma parte integral de la suspen-
sion trasera. La transmision final sale directamente del eje de la caja de cambios
y en consecuencia, la rueda trasera también forma parte del conjunto citade
motor/cambio.

Todas las piezas de fundicion son de aleacion de aluminio, excepto el cilin-
dro, que es de hierro colado. Dispone de distribucian convencional, con cinco
lumbreras, de |as que dos son para admisian, otras dos para transferencia y solo
una es para el escape.

La admision se realiza desde el carburador al carter a través de una valvula
rotativa situada junto al volante izquierdo del ciguenal, que destapa el conduc-
to dela admisian en la pared del carter Ello permite controlar la secuencia de la
admision con mayor precision, 2 3 vez que tiene el efecto de aumentar el par
de inercia producido por el motor, El pistan bascula sobre un cojinete de agujas
en el pie de biela.

El ciglienal es un conjunto formado por piezas encastradas a presion, que
comprende la biela y el cojinete de la cabeza de biela con una munequilla entre
los dos volantes. El conjunto se apoya sobre un cojinete de bolas en el lado
izquierdo y un cajinete de rodillos en el derecho,

Latapa en el cérter lzquierdo del motor alberga el embraaue, gue va mon-
tado sohre el ciglenal, y también el mando de la bomba del engrase separado
(si la lleva), En el otro extreme del cigiienal se encuentra el volante magnetico,
que suministra energia eléctrica a los sistemas de encendido y alumbrado. Va
montado en el lado derecho de la moto. El rator del generador lleva unido un
ventilador que impulsa aire a traves de una carcasa que cubre el cilindro y la
culata para refrigerarios,

Por debajo y detras del embrague esta el gje primario de la caja de cam-
bios, que recibe el movimiento desde el embrague a traves de engranajes heli-
coidales, La caja de cambios es del tipo de toma constante, y la seleccion de una
determinada velocidad se hace por medio de un caracteristico selector cruci-
forme ubicado en el interior del eje hueco del secundario. El cruciforme puede
deslizarse por dentro del eje, y su posicion se controla desde |a caja del selector
en el extremo derecho del carter. Este, a su vez, se acciona mediante dos cables
que arrancan en el pufio del cambio en el manillar,

El extremo izquierdo del eje secundario se prolonga a traves del cojinete y
del retén de aceite,y soporta el cubo de la rueda combinado con el tambor del
freno trasero. Las zapatas del freno trasero van montadas en el exterior del car-
ter del motor/transmision.

4 velocidades, de toma constante

14471 (13421 PX200E)
10,28:1 (9,131 PX200E)
73121 (632 PX200E)
5361 (4,71:1 PX200E)

kgm
03-04
23-26
02-025
40-45
30-35
60-65
16-20
06-08
17-22
75-80

2} Trabajos a realizar con el motor en el bastidor

1 Un buen numero de detalles cuidadosamente pensados en el motor,
hacen posible sacar casi cualguier pieza interna sin tener que retirar el crter
izquierdo del bastidor Aungue muchos usuarios preferiran trabajar con el motor
en el banco de trabajo, hay que considerar que el eje basculante del soporte del
motor suele bloquearse dentro de sus casquillos de goma, lo cual hace casi
imposible extraerlo sl no se dispone de un taller muy bien provisto. Los detalles
para cada operacion son bastante similares 2 los que se dan en el resto de este
capitulo, donde se da por supuesto que muchas tareas se llevan a cabo con el
motor en el banco.

Si se va a realizar el trabajo con el motor en el bastidor, deberdn efectuarse
primero [as siguientes operaciones:

a) Retirar las tapas laterales, la tapa del ventilador y la carcasa de refrigera-

cion del cilindro.

b) Soltar la caja del selector del cambio, separandola del motor.

¢} Desconectar los cables del embrague y el frena trasero,

d) Desconectar los cables eléctricos en la caja de empalmes junta a la bobi-

na de alta.

&) Desconectar el tubo de gasolina, y también el tubo del aceite si lo lleva

f) Desmontar el tubo de escape.

a) Aflojar y retirar el tornillo del soporte inferior del amortiguador trasero,

2 Unavez se han completado las operaciones anteriores, la parte trasera de
la moto debe levantarse, dejando que el motor bascule hacia abajo. Se ha de
apoyar el chasis de la moto mediante caballetes o blogues de madera. Para mas
detalles sobre trabajos concretos, véanse los apartados correspondientes en
aste capitulo,
3 No es necesario retirar el motor del bastidor a menos que el conjunio del
carter o bien los rodamientos o los pinones de la caja de cambios precisen ser
desmantados. S5e puede trabajar con la mayoria de piezas y conjuntos sin retirar
el motor de su emplazamiento, y sin que sea necesario bajar la parte trasera del
carter en Ios siguientes Casos:

1) la culata, el cilindro y el piston.

2) el volante magnetica,

3) la caja del selector del cambio de marchas.

3} Trabajos que requieren extraer el motor del bastidor

1 Cuando haya que realizar varias operaciones a la vez, si sera conveniente
sacar del bastidor el conjunta completo de motor v caja de cambios, una ope-
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7.4.2  Sesacala caja de conexiones del carter y se 7.4.3a Seextrae el tornillo (flecha) y se separa la tapa.
desconectan los cables.

7.4.3b Utilizar una llave de tubo o un casquillo de pared fina 7.4.3c Girar el puno del cambio de marchas para extraer el
para sacar los tornillos de sujecién del selector. selector del cdrter.

7.4.3d Seliberan los cables de la abrazadera (flecha). 7.4.4  Desmontar el prisionero para liberar el cable del
embrague.
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7.4.5a Retirar el conducto de entrada del filtro de aire. 7.4.5b Desconectar el tubo de gasolina (A) y el tubo de aceite (B).

7.4.6  Desenganchar el cable del estrangulador (A) y el cable 7.4.7  Soltar los tornillos de anclaje del motor (flechas) y sacar
del acelerador (B). éste del bastidor.
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M Fig. 7.1. Conjunto del carter, culata, cilindro y piston.



114
ipiiulo /7 Moter y transmision

7.6.3  levantar la culata y después el cilindro. 7.6.5 Rgnmr ambos circlips y desplazar el bulon para liberar el
piston.

-

I

2 3 4
1
1 Tornillo extractor 3 Tubo 5 Tuerca
2 Bulon 4 Arandela 6 Arandela de goma

M Fig. 7.2 Forma de extraer un bulén blogueado.
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7.7.5  Método para bloquear el ciglienal mientras se extrae la
tuerca del volante.
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7.7.6  Extractor especial para liberar el volante del cigiienal.
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mienda emplear el método que se describe a continuacion. Téngase en cuenta
que las aletas de refrigeracion del rotor son muy quebradizas y no deben utili-
zarse para intentar bloguear el rotor

3  El conjunto del plato magneético puede desmontarse tanto con el motor
dentro como fuera del bastidor. Se empieza sacando los tornillos que sujetan el
ventilador y luego, este Gltimo. Se bloguea el ciguenal usando la herramienta
mencionada mas arriba o la version casera, y se saca la tuerca de sujecion.En los
modelos con encendido electrénico, o donde no haya ninguna herramienta de
sujecion disponible, se habra de improvisar un métado alternativo de blogueo.
4  El sisterna mas facil serd tratar de meter la marcha mas corta (usando el
cambio de marchas si el motor esta en el bastidor, o empujando a fondo la vari-
lla del selector, si se saco el motor), Se bloguea el freno trasero a tope v se inten-
ta aflojar la tuerca. Si se dispone de un extractor de impacto puede que resulte
mas efectivo que una llave de carraca. Este método ha de funcionar, salvo que la
tuerca estuviera anormalmente apretada, en cuyo caso habra que proceder de
la forma que se describe a continuacion,

5 Sielmotor se estd desmaontando,y ya se han sacado la culata, el cilindro y
el pistén, puede bloguearse el ciglienal pasando una barra redonda de metal
por el ojo del pie de biela gue se apoye en dos tacos de madera colocados con-
tra la abertura del cérter. Este método se muestra en la fotografia 7.7.5.

6 Secoloca el extractor en la tuerca del rotor y se aprieta el perna central
para extraer el rotor de su eje troncoconico.Siadn se resiste, se golpea el extre-
mo del tornillo central con golpes cortos pero energicos, hasta hacerlo girar y
aflojarse poco a poco. Debe recordarse que el cigienal es un conjunto de varias
piezas encastradas a presion y gue puede deformarse si se qolpea con excesiva
dureza, de modo que hay que tener cuidada.

7 Conelrotor ya extraido, puede desmontarse el plato cuando haga falta. En
el caso de los modelos con platinos, el borde del plato v el cérter deben mar-
carse con una senal para que sirva de guia para su alineacion en el ensamblaje.
Los modelos con encendido electrdnico tienen las marcas del calado grabadas
en la propia fundicion, y el pick-up no precisa ser marcado. Sin embargo, no esta
de mas comprobarlo antes del desmantaje.En el caso de la P200 E hay una sim-
ple linea que sobresale en ambas piezas. Los ultimos modelos de |a serie PX [le-
van dos marcas:"1T"en el caso de la 125 y a 150,y "A"en el de I3 200

8 Aflojar los tornillos de sujecion del plato portabobinas y sacarlo del carter
Liberar la caja de empalmes del cableado de |z parte alta de la carcasa y hacer
pasar los cables por dentro para permitir que salga libre el plato portabobinas.

8 ! Desmontaje del motor/transmision: desmontaje del
carburador, el filtro del aire y el sistema de engrase separado

1 Esta operacion puede hacerse tanto con el motor en el bastidor como
fuera de él. Primero es necesario sacar el filtro del aire, que va unido al carbura
dor por dos tornillos que atraviesan el cuerpo del filtro. No hay necesidad de
tocar el tornillo con la cabeza moleteada que sobresale del filtro del aire, pues
to que se trata del tornillo de ajuste del fin de carrera de la campana del carbu-

7.9.4  Vasode 12 mm modificado para extraer la tuerca del
embrague.
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Capitulo 7 Motor y transmision

M Fig. 7.3 Conjunto del cigienal, embrague, bomba de aceite y compuestos del soporte del motor.
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ractor. Dicho tornillo atraviesa sin mas el cuerpo del filtro de aire, de manera que
si se saca 0 se cambia su ajuste, luego habrd que volver a ajustar el carburador.
Dejar la tapa aparte.

2 Sacar los dos tornillos que retienen el filtro y desmontarlo del carburador.
El carburador va sujeto mediante dos tuercas con resalto que atraviesan el cuer-
po del mismo y se roscan en sendos esparragos fijos en |a base de la carcasa del
filtro de aire. Se sacan ambas tuercas, y se levanta un poco el carburador, para
desconectar a varllla del acelerador de su anclaje en la bomba de engrase. Si el
tubo de la gasolina est todavia conectado, comprobar que la llave del grifo esta
cerrada, deslizar |a abrazadera fuera de la raiz del tubo y entances desconectar-
lo. Retirar &l carburador de la caja del filtro del aire.

3 Sitodavia estuviera conectado, hay que soltar el tubo de aceite de la
bomba de engrase separado. Obsérvese que habré que taponar el extremo del
tubo para evitar que se derrame el aceite que haya en el depasito. Se desen-
gancha el cable del acelerador de la palanca de la bomba, se desenrosca el ten-
sory se separa de todo el conjunto.

4 A menps que precise alguin cuidado, [a bomba de aceite puede dejarse
unida a la caja del filtro del aire y sacarse junto a ésta. Con cuidado se separa la
junta del carburador de los esparragos para dejar a |a vista el unico tornillo de
fijacion que quedaba escondido debajo de la junta. Se saca ese tornillo y ya
puede separarse la caja del filtro de aire El gje de accionamiento de la bomba
de engrase puede permanecer en el carter o blen, sacarse junto con la carcasa
del filtro del aire.

5 5iespreciso, la bomba de engrase puede desmontarse sin tener que sacar
|a caja del filtro del aire. Se sueltan los tornillos que sujetan la tapa de la bomba
y se quita ésta. Se sacan hacia arriba el engranaje, la arandela y el muelle y se
colocan con |3 tapa. Si el eje de accionamiento ha de sacarse también, puede
hacerse en este momento.

9 ! Desmontaje del motor/transmisién: extraccion del embrague

1 El conjunte del embrague va montado en el lado izquierdo del ciglena),
por o que es bastante inaccesible con el motor en el bastidor. Es posible acee-
der al embrague bajando el motor tal como se describe en el apartado 2, aun-
que normalmente se recomienda trabajar en el embrague con el motor sobre
el banco de trabajo. Hay que observar que hara falta una llave especial para
desenroscar la tuerca central del embrague, llave que se puede conseguir en un
Servicio Oficial Vespa. En caso de apuro, y segun los medios disponibles, pode-
mas fabricaros dicha herramienta, tal como se describe mas adelante en este
mismo apartado.

2 Seaflojan y retiran los tres tornillos que sujetan fa tapa del embrague, y se
quita ésta, Obsérvese que puede caerse el pequeno empujador que va en &l
interior del centro de |a tapa, y llegar a perderse si no tenemas cuidado. Conun
destornillador pequeno, se desengancha el muelle que retiene el disco de
empuje del embrague, se quita éste y tendremnos a la vista la tuerca central. Se
endereza la pestana que bloguea la tuerca usando un destornillador pequeno.
3 Serd necesario sujetar el conjunto del embrague mientras se afloja la tuer-
ca central. 51 no disponemos de la herramienta especial para esta operacion, un
blogueador de cinta puede servir con buenos resultados. Se afloja la tuerca
almenada con la llave antes mencionada y se saca el embrague en blogue.Sino
se dispone de la llave especial, puede improvisarse una parecida tal como se
indica en el siguiente parrafo,

4  Puede fabricarse una version casera de la llave especial para el embrague
a partir de un vaso del 12, que es lo suficientemente resistente como para
extraer la tuerca. Puede usarse también un trozo de tubo de acero de pared
gruesa, pero necesitara un tratamiento de endurecimiento antes de utilizarlo.
Aplicar un poco de pintura en la cara del vaso y presionarlo scbre la tuerca,
cuyas almenas quedaran manchadas de pintura. Sacar entonces el vaso, lim-
piarlo y volverlo a presionar sobre |a tuerca. Las almenas quedaran marcadas en
forma de segmentos en la boca del vaso.

5 Usando una sierra cortametales, se marcan las areas que hay que limar (los
segmentos pintados). Con cuidado, limar las dreas marcadas, procurando man-
tener recta la base, Comprobar el ajuste sobre la tuerca varias veces; es impor-
tante obtener un ajuste correcto o de lo contrario se danara la tuerca, lo cual
haré casi imposible su extraccion. Si se usé un tube, habra que endurecerio des-
pues de haberle dado la forma, calentando la punta hasta que quede al rojo
vivo,y templandolo luego en agua.

6 Latuerca se saca con mas facilidad si el vaso madificado se monta en un
destornillador de impacto. Ello tiene la ventaja de que hay menos tendencia a

que el embrague gire mientras se esta aflojando la tuerca. Al mismo tiempo,
alguien debe sujetar la maza del embrague previamente envuelta en trapos.

10 ¥ Desmontaje del motor/transmision:
desmontaje de la bomba de engrase

1 La bomba de engrase trabaja impulsada por dos engranajes desde el
ciguienal. Van montados detras del embrague y quedan accesibles cuando se
desmonta aquél El engranaje del ciglienal comparte la misma chaveta con el
embrague y puede sacarse por el extremao del cigienal. El engranaje secunda-
riova sujeto por un circlip y lleva una arandela en cada una de las caras.

11 ' Desmontaje del motor/transmisién:
separacion de los carteres y extraccion del cigiienal

1  Loscarteres pueden separarse solo después de haber desmontado la cula-
13, el cllindro, la carcasa del selector del cambio de marchas y el volante. Si tam-
bién hay que sacar el eigiienal, habra que desmontar primero el embrague y los
engranajes de la bomba de engrase de su extremo izquierdo, Hay que tener en
cuenta gue algunas tuercas del carter estan muy hundidas, y no se podran
extraer con llaves de vaso o llaves de estrella convencionales, por lo que sera
preciso disponer de una llave de tubo de 11 mm

2 Los carteras van unidos por siete espdrragos cortos y uno largo, cada unc
de los cuales atraviesa el carter y termina con una forma especial que impide su
giro. No es posible introducir el esparrago largo en otro agujere que no sea el
suyo, y también resulta facil distinguir desde qué lado hay que meter el espa-
rrage, de modo que no es necesario apuntarlo. Se quitan las tuercas y las aran-
delas, y luego se sacan los esparmagos.

3  Unavez hecho esto, deberfa poderse sacar el carter derecho, quedando el
ciguenal y toda |a transmision en el carter izquierdo. Al separar los carteres, es
probable que salte el muelle del pedal de arranque. Guardarlo junto con el car-
1er para no extraviarlo,

4 5 los careres no se separasen, puede golpearse con un mazo de nailon
alrededor de la union para intentar despegarlos. Pero jamas debe hacerse palan-
ca entre ambos carteres. Ello danaria la superficie de union, causando posibles
fugas.Cuando los carteras hayan empezado a separarse, pueden someterse a un
maovimiento de vaivén hasta lograr separarlos del ciglerial.

5 Al extraer el ciglienal del carter izquierdo, debe tenerse en cuenta que el
ciglenal es en realidad un conjunto de piezas encastradas a presion, y que
puede deformarse si se golpean sus extremos, El sistemna oficial de extraerlo es
mediante el uso de una herramienta especial, formada por una plancha gruesa
de acero que se atornilla en |os tres taladros roscados para la tapa del embrague
y con un extracter en el centro. Con un poce de ingenio y un buen equipa
pademos fabricarnos nuestro propio extractor. Si no, habré que emplear el
método que se describe a continuacion.

6 Sepuede golpear el ciglienal para sacarlo del carter, cuidando siempre de
no danario. En caso de duda, tratar de padir consejo a Lin concesionario Vespa.
Se empieza situando e! cigliefal en el punto muerto inferior, que es cuando la
muriequilla esta en el punto més alejado de la abertura del carter, Insertar
entonces una cufa de madera dura de la medida apropiada entre ambaos volan-
tes, pero sin forzarlos jamas.

7 Conambos volantes sujetos de esta forma, es dificil que pueda producirse
una deformacion. Es entonces cuando podemes golpear el ciglenal por un
extremo para sacarlo de su alojamiento en el cojinete de la izquierda, usando
siempre una pleza de metal blando para evitar danos. Hay que tener mucho cul-
dado durante esta operacian, y es aconsejable que alguien vaya sostenienda el
ciguenal mientras éste va saliendo,

12} Desmontaje del motor/transmision: desmontaje de los
componentes de la transmision

1 Una vez separados los semicarteres en la forma descrita, empezar retiran-
do el pinon de ataque del pedal de arranque situado en el extremo del eje pri-
mario del cambio, y colocarlo, junto con su muelle, dentro del canter derecho
para guardarlo.

2 Sitodavia esta montada, quitar la rueda trasera y su cubo. Pueden sacarse
ambas a la vez para ahorrar tiempo, Se extrae el tapacubos haciendo palanca,y
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erar el eje primario del

Extremo izquierdo del eje primario de la caja de cambios
después de haber quitado la tuerca y la arandela plana,
mostrando la posicién del freno.

1 €l pa

3,y 58 lira hacla fue
Aungue no se
del freno, pard evitar que se

52 |35 Zapatas con

pray . volver a colocar la 1 el ej e
B raves del colinet Jolt

ormente explicado, los pif

* i3 siguiente forma: extraer el g

Jel eje secundano, y 1a arandela, A continuacion extraer cada uno

5 engranajes, 1eniendo culdado de quardarlos manteniendo el mism

cion de montaje.E

ISPECTD 85 MUy Importante y nos evi

y pOstenones

1Queld de

moIQ, Se enderaza prnmerno la

tuerca del extremo izquierdo. Golpear el gje para sacarlo

que tener cuidac 1e no perder |os 23 rodillos,sin jlaula que se so

EAtraigo el

rietas u otras sef

cion porun pro

nes directa

es, el ciguenal puede durar muchos miles de kilé
).La causa ma
ciguenalod

JUE falle un cojinete

N T nisssue

D, menos de 0,02 mm de desvio.
E y F, menos de 0,03 mm de desvio.

W Fig. 7.4 Comprobando el equilibrado del cigtierial.
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campaneo metalico mas ligero, E

15 Cojinetes de cigiienal: examen y renovacion

e 21 Lo ; Olo podra

y frlante, sin oxisacio

) separar el ciglen

N0 NO debhe axis

Es un trabajo que nec

O Y equiinrado con gran MO

1 extraerio

Cojinete derecho del cigiienal (de rodillos)

4 8 coloca el extractar con el aro interor

apretd e wmillo central para

irlD del extremao ael ciguenal, La pista intenor es muy ajustada al
nal,y sl 5e trata de sacarla con palancas, se podria progucir una getormacion ae

7.15.2a Comprobar el cojinete de bancada izquierdo haciendo
girar la pista interior.

Cojinete izquierdo del cigiienal (de bolas)
9 Hacer |1ar el reten vie|o -

“On un

7.15.2b El retén de aceite del cojinete izquierdo del ciglienal esta
colocado hacia dentro del cojinete.
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o del cubo,
o rebabas,
5 pueden

¢l retén de aceite se asienta sobre el nic
cas ni rayaduras. Si hay salient
onto. Las rayaduras muy ligera

desperfectos de mayor importancia haran

16 ' Cojinetes de la transmisién: inspeccion y sustitucién

1 Elvende

describen en gl apartac

anajes del eje primario qira s

cha (de rodillos) se le puede aplicar el mismo p
del ciguenal. El extractor especial Ve
amblén puede sacarse una vez que hayam
jua hirvi . Fl nuevo cojineie ha de introducirse
3 cara interior del carter

B que el retér

e

haya retirado

).E

haya sido retirado em

ip.Nose hat

| cojinete se

d g Incrusta
con relativa facilidad si se

RUEdE repararse Inse

ha apretado demasiado la bujia. Una rosca dan,
n Helicail. La mayonia de talleres pueden hacer

e una solucion economica y efectiva a la opgion de cam-

trabajo,que s

} culata

3,5in gue se util

a al cilindro es dir Ce ninguna junta

s |3 mas susceptible de permitir fugas debido a que

4

la culata co

a una superficie plana. Se fija con cinta adhesiva una hoja de

papel de lija fino a un cristal y se frota la culata con movimientos de rotacion

hasta que desaparezca la zona dafada. Para detectar las posibles distorsiones
producidas en |a base de la culata, se pinta primero la superficie de union con
un rotuladar
5 Nopret
rial; sl la deformacion es importante, hay que llevar 13 culata 3 un espec
Se puede rectificar la superficie de |a culata, pero eso

hard elevar la compresion, posiblemente hasta un nivel inaceptable. En casos

1er eliminar con este sistema una cantidad importante de mate

para que nos aconseje

graves, habra que sustituir la culata

18 ¢ Cilindro: inspeccion y sustitucién

7.16.2a Extraer el retén de aceite, pero conservarlo como
referencia.

indro para

lay que exarminar la camisa del ¢

ofundas, sera sario rectificar e i
nedida. Este es un trabajo de especialista, que
as el pistor uado para el cilindro rectificado. Si el inte-
ayadas muy ligeras, pueden eliminarse con una esmerila-
andar el diametro del cllindro mas alla de I3 &

un pistar

deberd suminis
rior del cilindre
dora,

DIAMETRO DEL CILINDRO (en mm)

125¢c 150 cc 200 cc Limites
de desgaste

() Cilindrode 52,5 57.8 66,5 0,005, +0,025
serie

(B) Primera 52,7 58,0 66,7 0,000, +0,020
sobremedida

(E) Segunda 529
sobremedida

wi
=
[ ]
o
o
e

-0,000, +0,020

(E) Tercera 53,1 584 67,1 -0,000, +0,020
7.16.2b El cojinete se extrae desde dentro del cdrter. sobremedida
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DIAMETRO DEL PISTON (en mm)

P125 X P150 X P200E Limites
de desgaste

(E) Cilindrode 52,33 57,585 66,292 +0015
serle

(E) Primera 52,53 57,785 66,495 0,010
sobremedida

(E) Segunda 52,73 57,985 66,695 +0,010
sobremedida

(E) Tercera 52,93 58,185 66,895 +0,010
sobremedida

PX125E PX150E  PX200E  Limites

de desgaste

(E) Cilindrode 52,305 57,585 66,292 +0,015

serie

(E) Primera 52,505 57,785 66,495 +0,010
sobremedida

(E) Sequnda 52,705 57,985 66,695 +0,010
sobremedida

(E) Tercera 52,905 58,185 66,895 +0,010
sobremedida

2 Un dlindro gastado pera sin danos tendra un reborde ¢

do el limite superior del recorrid

ede medirse utllizando un micrometto, toma

s modelos de 200 cc

ambién que en
on (C) en las sigulentes cantidades, una vez mantadas

del diametro del pist
P125 0,180 mm

el (307K N | =4 =

L

W Fig.7.5 Puntos de medicion en el cilindro y piston (véase el
texto).

NI0s Van mar

) viEio, es impor

gcuencia hay que hacer constar esa letra

Iaf
a que s nues

esmerniagora o

cie brillante. Hay que cuidado

etal, y de gue todos |os restos de polvo abira

105 tanio gel interior gel ciindre como ae

-esidad de recti

Uun piston nuevo para

das para la mayoria

amprobaciones anteriores son

las medidas gel piston

€ girar megiant 105 [etones el interior del

aungque se 2 Ur

lojamiento, que evitan que |os extremaos de los aros se enganchen en las lum

SEPARACION ENTRE EXTREMOS DE AROS NUEVOS
Modelo Separacién
PI25 X, PX125E 0,20 - 035 mm
P150 X, PX150E 0,20 - 0,40 mm

P200 E PX200 E 025- 040 mm

7.19.4 Comprobar que los tetones de posicionamiento de los
aros estdn bien fijados en las ranuras.
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7.19.5 Obsérvese el perfil en “L" del aro superior.

7.19.7 Limpiar la carbonilla de la cabeza del piston. La flecha
senala el lado de la lumbrera de escape.

M Fig. 7.6 Modo de despegar los aros del piston.

) LN poco

Jbservese que el limite de

/an marcados con un namero, En los modelos

arse narmalmente ge

S depen empa

S8 usa una bieia de

28 usa ur

S8 usa una biela de 3

153 UNg I

: i Un ce :
Si el motor resulta ruidoso con una de estas combinaciones, se usa un cojl-

nete de la siguiente categoria inferior

5 En e case de |

mesma

05 Mo

utilizar un cojinate de la

2la. 51 resulta

ueladela

to, habré que cc otro cojinete de la siguiente ¢:

21" Conjunto del embrague:
desmontaje, examen y renovacién

JUE PUe

do el circlip granc

| ermbrague. Para ellp, ¢
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3  Secomprime el embrague hasta aflojar la presion que soportan Ips discos hlema no se dé, a menos
28 BMpPL)a Nat "

gl UE. Ld:

n eliminarse |i 0 con cuidade des para
n desgaste n itenso, habrd gue sustituir el tambor

0 forman un:

Warla a ur

el casquille

7.21.2a Se comprime el embrague entre dos mordazas blandas 7.21.2b Con el embrague comprimido, se quita el aro que retiene
de un tornillo de banco, utilizando un separador de los discos (flecha).
fabricacion casera (flecha) por el lado de los muelles.

7.21.9a Seinsertan las cazoletas y los muelles en la maza de 7.21.9b ...y luego se coloca el disco trasero, comprobando que
embrague... los muelles encajen en las cavidades.
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7.21.9¢ Seinsertan la arandelay el casquillo... 7.21.9d ..y después el tambor del embrague.

7.21.10a Se colocan los discos conducidos... 7.21.10b ...y los discos conductores, alternativamente.

4
A
|‘B\; “ Y
8 F
N
Ui

C  Tuerca con palomillas
D Arode retén de los discos

7.21.10c El uitimo disco conductor lleva ferodo sélo en la cara M Fig. 7.7 Empleo de la herramienta de compresion del
interna. embrague.
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1
b
\
1 Tuerca 5 Cojinete
2 Arandela 6 Eje del cambio
3 Seguro 7 Rodillos
4 Circlip 8 Discointerno

9 Pinén primario
10 Tren de engranajes
11 Muelle (interior)
12 Muelle (exterior)

13 Disco exterior

14 Remaches

15 Pinon loco de la aguja
16 Muelle

M Fig. 7.8 Conjunto del primario del cambio,

1 Eje de salida
2 Selector interno
cruciforme

5 PiAdn 2.°

6 Pinén 1.° 9 Arandela
7 Arandela 10 Varilla del
8 Circlip selector

M Fig.7.9 Conjunto del secundario del cambio

A Punto para medicion
de la holgura lateral W

B Circlip /g
[

F
|
il

A

M Fig.7.10 Medicion de la holgura lateral del secundario del
cambio,

22 ¢ Componentes de la transmisién: inspeccion y sustitucion

Eje primario

1 Bl tren de engranajes del primario consta de cuatro pifiones. solidarios,
junto con el pifon de atague helicoidal. Este dltimo incorpora un conjunta de
muelles para amortiguar los tirones de la transmision, Todo &l conjunto va
encastrado en un eje de acero y se apoya, en su extremo (zqulerdo, sobre ur
cojinete de bolas v, en su extremo derecha, sobre rodillos sueltos

2 Para desmontar el ajey los cojinetes, ha de sacarse primero el circlip que
retiene el cojinete izguierdo dentro del pindn de ataque primario. Ladear el gje
hacia la derecha para que aparezcan los rodillos, que sera necesano retirar y
guardar para que no se pierdan, Se apoya e| pindn de ataque primario, con su
extremo izquierde hacia abajo, sobre tacos de madera. Ayudados por un empu-
jador de metal blando para evitar danar f extremo del eje, golpear el eje para
que salga a través del tren de engranajes y desplace el cojinete

3 Selava el cajinete de bolas con gaseling para quitar |os restos de aceite, y
se comprueba si tiene desgaste haciendolo girar. Los radillos del cojinete de la
derecha han de ofrecer un aspecto liso y sin marcas, lo mismo que las superfi-
cies del eje y del tren de engranajes sobre los que se apoyan. Si se descubren
senales de oxidacion o de desgaste, hay que cambiar las piezas afectadas.

4  Silos dientes de los pifiones tienen signos de oxidacion o de desgaste, sera
preciso sustituir el tren de engranajes. Puede comprarse, como una sola pieza,
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7.22.4a Para volver a montar el primario del cambio, se 7.22.4b ..y después se presenta el cojinete de la izquierda.
introduce primero el eje tal como se indica...

7.22.4c Se empuja el cojinete hasta el fondo usando un 7.22.4d ...y se bloquea con el circlip.
casquillo del tamano apropiado...

7.22.9a Se desliza el selector interno por la ranura en el eje 7.22.9b Se aprieta la varilla del selector, teniendo en cuenta que
principal y se gira 90° (obsérvense las patas redondea- se rosca hacia la izquierda.
das para permitir el giro).



128
Capitulo 7 Motor y transmision

7.22.9¢ Insertar el pinon de la 4.2 sobre el eje tal como aqui se 7.22.9d ... seguido del pirion de la 3.°..
muestra..

7.22.9f ..y delde la 1.2 Vigilar las posiciones de cada pifén.

7.22.9g Se coloca la arandela en la forma indicada y se asegura 7.22.10 Verificar el juego lateral mediante un par de galgas tal
con el circlip. como aqui se indica.
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1 Cuadrante del pedal de
arranque

2 Muelle de retorno

3 Reten de aceite

6 Tornillo
7 Arandela plana

4 Pedal de arranque
5 Protector de goma

8 Arandela de muelle
9 Tuerca

10 Tapon

11 Cojinete

M Fig.7.11 Mecanismo del pedal de arranque.

junto con el pindn de ataque y con el mecanismo amaortiguador, 0 bien volver
a montar este Uitimo en un nuévo tren de engranajes. Este es un trabajo que
requiere la mano de un especialista al tenerse que remachar el conjunto.

Eje secundario

5 Los pinones del eje secundario van sujetos al eje por un circlip grande. Una
vez fuera, se sacan la arandela y los pifones

6 [l eje esta parcialmente hueco, v esa parte hueca alberga el selector en
forma de cruz. Para sacar el selector del eje, se desenrosca su varjlla, teniendo en
cuenta que va roscada a la lzquierda. El final de |a varilla tiene las caras planas
para poder desenroscarla, Cuando se ha retirado la varilla, se hace girar el selec-
tor dentro del eje, observando que dos de las patas tienen las puntas curvadas
para permitir el giro. Sacar el selector a lo largo de las ranuras del eje

7 Lapieza mas susceptible de estar desgastada es el mismao selector, porque
esta fabricado de un metal relativamente mas blando, con el fin de proteger
otras piezas mas complejas (como son el eje y los engranajes), Examinar con cui-
dado los dientes de los pinones para ver s existen desgastes o roturas, cam-
biando las piezas que sea preciso.

8 Cuando se compre una pieza nueva de la transmision, es recomendable
llevar la antigua come referencia. Los engranajes van sufriendo modificaciones
para facilitar el intercambio entre |os diversos modelos, y la anterior precaucion
serd de gran ayuda para identificar la pieza correcta de una moto determinada
9 Cuando se vuelva a montar el tren de engranajes, hay que tener en cuen-
ta gue primero debe introducirse el selectar, con sus patas un poco alejadas de

la varilla. Hay que asequrarse de que los pifiones se vuelven a montar en [a
misma posicion en que estaban; st se les ha dado la vuelta a uno o mas de uno
de los engranajes, puede producir cierta confusion; Las fotos 7.22.9a-g ilustran la
secuencia de montaje.

10 Una vez se ha colocado el circlip, debe medirse la holgura al final del eje
Para ello hay disponible una galga especial ahorquillada, pero es posible hacer-
lo también con dos galgas normales, tal como se muestra en la foto 7.22.10,
11 Laholgura inicial correcta es 0,15 - 0,40 mm, mientras que el limite de des-
gaste es de 0.5 mm. Si se observa una holgura excesiva, se desmonta el circlip y
se sustituye la arandela de empuje por otra mas gruesa, Estas se pueden encon-
trar en los tamarids siguientes:

ARANDELA DE EMPUJE DEL EJE SECUNDARIO DEL CAMBIO

Espesor de serie 2,05 mm
1.3 sobremedida 2,20 mm
2.2 sobremedida 235mm
3.2 sobremedida 250 mm
42 spbremedida 265 mm

Todos los tamanios, +0,00,-0,06 mm
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23! Mecanismo del pedal de arranque:
inspeccion y sustitucion
1 31 3
reque 1 I 1L L
probl e 3
2. | i I ANCUE
I A0 Lt HE
je f JLIE
24" Ensamblaje del motor: generalidades
7.23.1 Cambiar los topes de goma del mecanismo del pedal de L I
arranque si estan desgastados o rotos.
2 J Jurar J i
I 1L
NHF]
U ie elim
AT 1 ] ) 18T
Wzl it ani F
3 1as Da 3 U
1} | | i |
3 | ] f £
mer in (g ]: 10
Jarar: | ja| | Jut
! JLiE Termu ina

7.25.1 |Insertar el ciglienal en el cdrter izquierdo.

7.25.2b Colocar el freno y la arandela sencilla...

7.25.2a Colocar las agujas del cojinete en el extremo del eje,
adhiriéndolas con grasa.
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7.25.2¢ ..apretando luego la tuerca central y doblando las 7.25.3 Se monta el secundario como se indica, y se comprueba

lengtetas. que engranen correctamente todas las velocidades.

7.25.4a Seinserta el pinon del pedal de arranque, con los dientes 7.25.4b Mantener el muelle del pindn del pedal de arranque en
de la chicharra hacia dentro. su sitio con grasa.

7.25.5a Situar el semicdrter derecho... 7.25.5b ..moviendo el cuadrante del arranque comao se indica
para que termine de encajar.
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25" Ensamblaje del motor:
montaje de los elementos que forman el carter

7.26.1a Se coloca la arandela en el espdrrago situado dentro del

encaje del todo cdrter del embrague...

7.26.1b ..seguida del pindn libre... 7.26.1c..una segunda arandela y el circlip de fijacion.

7.26.1d Se desliza hasta su emplazamiento el eje de la bomba 7.26.1e Seinsertan la chaveta y el pinén de transmision en el
de engrase . ciglienal,
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7.26.2c Se aprieta la tuerca y se bloquea doblando hacia dentro 7.26.3a Encajar el disco de empuje en el centro del embrague.
una de las lenglietas de bloqueo.

7.26.3b Comprobar que el empujador estd en su posicion 7.26.3c Montar la tapa, utilizando una junta térica nueva, en
y engrasado. €aso necesario.
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oplar Cada una

je arranqu
CIon Con grasd, >

limpio Antes

resing

7.27.1b Reponer el muelle, la arandela y el pinon tal como se
muestra, ademds de una junta nueva para la tapa.

s

7.27.1a Se vuelve a colocar la carcasa del filtro del aire, usando
una junta nueva en la base.

7.27.2a Se pone una junta nueva y se instala el carburador...

7.27.1c Pasar el conducto de aceite a través del agujero en la

carcasa.

7.27.2b ..enganchando el cable del acelerador (senalado con la
flecha) en la palanca de la bomba de engrase.
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26 ! Ensamblaje del motor: montaje de los engranajes de la
bomba de engrase y los del embrague

Junda aranaela

, POr ndo

' ' 7.28.2a Situar ef estdtor del alternador, pasando sus cables a
a ranura del través del hueco junto al cdrter.

7.28.2b Se alinea la marca para el calado (la foto muestra la de 7.28.2c ..y se aprietan los tornillos del estdtor.
las PX125/150 E)...

7.28.3a Se vuelven a colocar el rotor y la arandela dentada. 7.28.3b Se aprieta la tuerca y se coloca la tapa de pldstico.
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7.29.1a Se tapona el hueco del cdrter con un trapo, y se monta el
cojinete del pie de biela.

*l?’ 7 /////

Yy d—

7.29.3 Seinserta el pistén en el cHr‘ndro, y se hace deslizar el
cilindro hasta el cdrter.

7.29.1b Se monta el pistén con la flecha sefialando hacia abajo,
y se bloguea el bulén con circlips nuevos.

T - 1 ~ir T ~ 7 'l 1 harmba
quierdo del clguenal y se encaja el engranaje primara de la bomba

ue va montago, enca

27 ' Ensamblaje del motor: montaje de la bomba de engrase,
el carburador y la carcasa del filtro del aire

4

isn ' “ll”

7.29.5 Seaprietan las tuercas de la culata segtin la secuencia
indicada, para evitar deformaciones.
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goma en una de las paredes de la carcasa. Fijar |a tapa, apretando los tornilios de

2, dUngk

liZar la junta n

v lubricarlo, junta

e orma qQuie 10

E5 Impaen girar | mar el Cindar

ne apunta hacia

dd

mientras el ¢

continuan [

IS un mal funcic

-ubre el montaie del

JOTTako0INgs pasa

29 Ensamblaje del motor:
montaje del pistén, el cilindro y la culata

7.30.1 Sevuelve a montar el escape, apretando bien fuerte la 7.30.4 Engrasar el eje y deslizarfo en su alojamiento.
abrazadera
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7.30.6 Semontan de nueve la carcasa del selector y las tuercas

da por el otro lado. Por Ultimo, se monta la arandela plana, la arandela de mue-
lle y la tuerca del eje, apretandolaa 6,1 - 7.5 kgm. Terminar de colocar las aran
delas y la tuerca del amortiguador, teniendo en cuenta que el par de apriete
correcto es de 1,3-2,3 kgm

5 Sevuelven a conectar |05 cables del freno trasero y del embrague. En el
caso del cable del freno trasero, roscar el tensor a tope, luego tensar y apretar el
cable en su abrazadera, vigilando que el cable tenga unas 2 © 3 mm de hoigu-
ra. Compruebese que la rueda gira libremente, pero que el freno empieza a (ra-
bajar justo en cuanto se comienza a presionar el pedal. Montar el cable del
embrague pasando el extremo por la palanca vy tensandolo con el prisionera,
teniendo la precaucién de darle una holgura de 1-2 mm. Se vuelve a colocar el
pedal de arranque, apretando bien el tomillo de la abrazadera. El apriete gs de
2,3-26 kgm

6 Girar a fondo el mando del selector en el manillar, pasada la posicion de la
43 yelocidad y comprobar que 1a varilla del selector esta extraida a tope hacia
fuera.Colocar una nueva junta sobre |os esparragos de sujecion de la carcasa del
selector. Se engancha el blogue giratorio del extremo del balancin de Is carca
sa del selector en el extremo de |3 varilla de este Gltimo. Se gira el selectar en el
maniliar hacia la posicion de la 1¥ velocidad para tirar
ie en el carter, Colocar 1as arandelas y apr

de la carcasa y que enca-
cas de los esparragos. 5e

far las 1u

de sujecion reconducen (os cables del cambio de marchas por dentro de su guia

1 Tapa 11 Caja del selector

2 Pasador 12 Tuerca

3 Blogue 13 Arandela de muelle

4 Rueda del selector 14 Arandela plana

5 Pasador 15 Junta 2
6 Tornillo especial 16 Tapon de [lenado/nivel de aceite _/

7 Pestillo 17 Arandela de estanqueidad ff 3
8 Muelle 18 Tapon de drenaje e 4
9 Tensor 19 Arandela de estanqueidad (2]
10 Contratuerca 20 Espdrrago / 5

M Fig. 7.12 Selector de marchas.
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7.30.7a 5e coloca la caja de empalmes y se vuelven a conectar 7.30.7b Se conectan los tubos de la gasolina y aceite, y se instala
los cables. el filtra del aire y su tapa.

ribe en el capitulo 8. Comprué

moler ya caliente, y ajust o) ralent! lo mas

poco, Por eso es mejor arrancar el m

INCa Nay que nacer fun

clonar un m

BN Un espacio Cerraqo ya que existe un al

esgo de intoxica

100 DOF Monoxi Dono "
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Sistema de

alimentacion
engrase

ESPECIFICACIONES
Capacidad del depésito de gasolina
TOHOSIOSIMOURIOS < o imimsiiinb s crimeniinss el sewivhe s shrasiag B liros
Reserva (no valido para los modelos con indicador de nivel) ............ 2 litros
Tipedegasolina ... Con plomo (posible sin plomo para los modelos a partir de 1980)
Modelo P125X PX125E P150 X
Carburador
IVABICR s i v v e e e B A s A R e D T R Dell'Orto - todos los modelos
IO s s e ke e e e A o e Ak bt S120/20D S120/20D S120/20D
BRI - 4oc o b b S i s e SR P R A b R e S s 20 mm 20mm 20 mm
Surtidor de alta
SinMezClador AUOMAE0 & w.uviv. covisinani vinms dassaiisaiais iaieess 98/100 100/100 102/100
Con mezclador ULOMETICD ... .verneeesesiinecsinsneensessrennannens 8/100 99/100 116/100
Surtidor de baja
Sinorificiodeaireralentl .......c.ooiiiiiiiiiie e 48/100 45100 48/100
Con'oifficio B alfe TalBal . .o visrv i s s st o s s 160/100 140/100 160/100
T g1 oL (- S S P 160/100 160/100 160/100
CAMADANA oo teiim ot sivmv v A sa i G Y S 6823.01 6823.08 6823.01
I oo Tl aTc o Lo BE3 BES BE3
MHEENZatBT - s i asn s A e S R SRR A i 280/100 280/100 280/100
EXT T Ts (o o [ (2T o 1 60/100 60/100 60/100
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Surtidor de alta

SN e ZElador ABtOMBLICOT oy suins i vivssmssmpsnneisaiassssssassrases
Con mezclador aUtOMANCO ..........covvievvirininniiins Sl e v
Surtidor de baja

R0 (1 Tel]2 Wa a1~ - R S G R R e
o OAG e ATETRIBOME . i i s s umimmms s s i wan o s aas 3
1Tl e o Iy G| e S e 08
CRTTIDBINA  o-iacsi5s5m it e I im0 A 08 8 s e i s AT

TN |5 i s o R A S S A SRS SRS SR e

Porcentaje de mezcla de gasolina y aceite .............ooiciiiiiiiinin.

Tipo de aceite (para todos los modelos) .. .....ocoieeiiiiiiiiiiiiainn.
Lubricacion de la caja de cambios

TRIO OB ATBMNE. « cow osvunanansmnses oo wals ok ss i k3 5 FE HENEs SV S50

Gapacidag s mamnis i s R e Y e e

Aprietes
TUBPCas dBl CarBURAON . .. v e e evieeiiriss v assnasemne s sssasasnnnesanaas

1" Descripcién general

El sisterna de alimentacion consta de un depdsito de gasolina situado bajo
el asiento, desde el que se suministra por gravedad la gasolina a la cubeta del
flotador del carburador, a través de un grifo que presenta tres posiciones dife-
rentes.

Las posiciones de "OffOn"y "Reserva’ (seguin modelos) de la llave de paso
se controlan desde una palanca de mando que sobresale de la carroceria deba-
jo del asiento, Para efectuar el arranque en frio del motor, el carburador dispone
de un estrangulador que se acciona por cable, y que enriquece la mezcla para
la puesta en marcha.

El carburador es del tipo de admision vertical con campana de corredera,
fabricado en aleacion y montado en la parte superior del carter. Bl cuerpo del
carburador alberga también el dispensador de aceite (segin modelos) y el filtro
del aire.

El aire es aspirado hacia el carburador a través de un tubo de admisidn de
gran tamano. Este sistema asegura que el aire que entra en el motor esta libre
de polve, que podria causar desgastes en €l motor,y sirve también para silenciar
la admision,

Como todos los motores de dos tiempos, el motor Vespa también dispone
en el cilindro de un sistema de lumbreras que controlan las diferentes fases de
la admision, Esto se complementa con el hecho de que uno de los contrapesos
del cigienal estd mecanizado con gran precision para funcionar come el disco
de una vélvula rotativa,

Ello permite un control mas preciso de la mezcla que entra en &l cilindro,y
se ha usado para extraer la maxima patencia Gtil del motor a lo largo de toda
una amplia variedad de regimenes de giro.

P150E P200E PX200E
Dell'Orto - todos los modelos

5120/20D S5124/24 E SI24/24
20mm 24 mm 24 mm
102/100 118/100 118/100
100/100 116/100 116/100
48/100 55/100 55/100
160/100 160/100 160/100
160/100 160/100 160/100
6823.01 84924 84924
BE3 BE3 BE3
280/100 300/100 300/100
60/100 60/100 60/100
Tejido y gasa plisados

Mezcla de gasolina y aceite o por sistema *LS" opcional de

engrase separado
50:1 (2%)

Aceite de buena calidad para motor de dos tiempos

Aceite de motor SAE 30
Hasta el nivel del tapon

16-2kgm

Una vez que se ha producida la combustion en el motor de la Vespa, los
gases de escape se expulsan a través de un escape/silencioso de una pieza,
que va montado bajo el motor. El sisterna sirve para reducir el ruido del escape
y provee el grado necesario de contrapresion para compensar el sistema de
admision,

El engrase del ciglenal y el cilindro se realiza por medio del aceite conte-
nido en |a gasolina que se deposita dentro del mator durante |a combustion. El
aceite se mezcla, bien previamente echandolo en la gasalina o mediante un sis-
tema opcional de engrase separado.

En el sistema de engrase separado se regula el aceite que fluye por grave-
dad desde un depasito independiente de aceite hasta una bomba dispensado-
ra controlada por el acelerador que lo dirige al carburador. Este método garan-
tiza el suministro de una cantidad exacta de aceite al motor,a cualquier régimen
de revoluciones, evitando asi la necesidad de mezclar previamente la gasolina
con el aceite.

Resulta casi imposible decir qué modelos se han equipado con ese siste-
ma, que fue opcional durante algunos anos. Las motos asi equipadas pueden
reconocerse por el tapon de llenado de aceite independiente que esta bajo el
asiento y por &l nivel transparente del aceite que estd junto a la palanca de la
Ilave de gasolina.

2! Depésito de gasolina: desmontaje y reposicién

1 Comprobar gue 2 llave de paso de gaselina esta en |a pasicion "Offy reti-
rar la 1apa lateral derecha. Se sacan la tapa y el filtro del aire para poder acceder
al tubo de la gasolina. Juntar las “orejas’ de la abrazadera elastica que sujeta el
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M Fig. 8.1 Depdsito de gasolina, deposito de aceite y asiento.
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8.2.2a Se quitan los tres tornillos de anclaje del asiento y se reti-

8.2.1 Sedesconecta el tubo de gasolina y se empuja a traves
ra el asiento,

del ojal (flecha) al interior de la carroceria.

8.2.2b Se desconecta el cable del indicador de nivel de 8.2.3  Puede sacarse el depdsito de gasolina, junto con el de
carburante (si lo lleva), aceite (si lo lleva).
1 Tornillo 27 Cuerpo principal del grifo 53 Tuerca
2 Arandela plana 28 Abrazadera 54 Arandela
3 Arandela de muelle 29 Distribuidor de la llave de paso 55 Tornillo
4 Clip 30 Soporte 56 Anagrama
5 Pasador 31 Tubo de gasolina 57 Gancho para el casco
6 Junta de sellado 32 Abrazadera 58 Bombin del cierre del asiento
7 Tapon de gasolina 33 Anillo de sujecién 59 Placa del pestillo
8 Deposito de gasolina 34 Torniflo 60 Muelle
9 Pasador roscado 35 Varilla de la llave de paso 61 Arandela
10 Tuerca moleteada 36 Gancho portaobjetos 62 Tornillo
11 Pasador 37 Tuerca 63 Tapiceria del asiento
12 Filtro de la gasolina 38 Placa 64 Conjunto del asiento
13 Junta del depdsito de gasolina 39 Tornillo 65 Correa asidero
14 Arandela de estanqueidad 40 Arandela de muelle 66 Tornillo
15 Tuerca 41 Visor del nivel de aceite 67 Arandela
16 Grifo de la gasolina 42 Estabilizador 68 Conjunto del cierre del asiento
17 Arode cierre 43 Arandela de estanqueidad 69 Muelle del asiento
18 Racor 44 Ojal 70 Base del cierre
19 Arandela 45 Tapon del aceite 71 Piezaretén
20 Deposito de aceite 46 Protector de goma 72 Taco
21 Arandela de estanqueidad 47 Tubo del aceite 73 Pilar del pestillo
22 Arandela de estanqueidad 48 Dosificador 74 Arandela de muelle
23 Ojal 49 Tuerca 75 Arandela plana
24 Pasador 50 Tornillo 76 Muelle del bombin de cierre
25 Manguito 51 Arandela 77 Muelle del asiento
26 Vidlvula de paso 52 Placa de refuerzo 78 Bomba para inflar neumdticos
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1 Tapon del dep6sito de gasolina
2 Tapon del deposito de aceite

3 Visor del nivel de aceite

4 Bomba de engrase

5 Tubo de entrada de aceite

6 Vdlvula

M Fig. 8.2 Sistemas de alimentacion y engrase.
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1.0062850

8.3.2a Sequitan los tornillos del aro de sujecidn y se retira la
varilla de la llave de paso...

A Tuerca de union del depdsito de aceite
B Aro de cierre

M Fig. 8.3 Separacion de los depdsitos de aceite y de gasolina.

8.3.2b .. para poder acceder a la junta de la vdlvula de paso.

o tubo usando un deste

B DOSICIONa &

girar hacia fuerd los

3l 1 Moo v

dal

5 arandeias

2 (sl o lleva). Si el depos

con la ayuda de un destornillador. Hay que te
sacar el deposito, hay que guiar |a varilla de la llave de
idor

do que va er

5 Cuando se reponga el depdsito, repetir las mismas oper: fida proceda de nla junt
a0 inverso, Antes de volver a colocar el geposito en su | 3 1anada, debe sacarse a 'y sustituirse
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T.0032973

8.5.1  Desconectar el cable del acelerador (A) y el cable del
estrangulador (B).

D Tuerca de fijacién del grifo de la gasolina

M Fig. 8.4 Extraccion del grifo de la gasolina usando una
herramienta especial.

8.5.2  Elcarburador va sujeto por las dos tuercas indicadas.
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»
8.6.6a Ubicacion del surtidor de baja. 8.6.6b Ubicacion del surtidor de alta.

8.6.6¢c Difusor (A), mezclador (B) y surtidor de alta (C).
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3 Una vez que se ha comprobado y vuelto a montar el carburador y se han
colocado el filtro del aire v su tapa, hay que hacer girar el motor hasta alcanzar
su temperatura normal de trabajo. Si es posible, dar una vuelta can la moto para
lograr esa temperatura. Se para el motor y se quita la tapa lateral derecha. Quitar
el tapon pequeno que estd en la parte trasera de la carcasa del filtro del aire,
para acceder al tornillo de regulacion de baja.

4 Sepone el motor en marcha, y se empieza roscando el tornillo de tope de
carrera de la campana (o de ralenti) de forma que el motor funcione lo mas
lento posible. Se ajusta entonces el tornillo de regulacién de baja roscéndolo
hacia dentro, un cuarto de vuelta cada vez, anotando el efecto en la velocidad
de ralentiy contando el numero de cuartos de vuelta para tener una referencia.
Cuando el motor empieza a fallar, el tornillo se vuelve a su posicion original y se
repite el proceso anterior, pero esta vez girando el tornillo hacia fuera. Utilizando
este método, tendria que ser posible encantrar la posicion en la que el motor se
regulariza en un régimen de ralentf de la forma mas répida y fiable posible. Fijar
el tornillo en esa posicion.

5 Sedisminuye de nuevo el ralenti a través del tornillo de la campana y se
repite la anterior secuencia para encontrar, de nuevo, el ajuste optimo. Una vez
conseguido, acelerar varias veces para comprobar gue el motor tiene un ralentf
estable, haciendo los necesarios ajustes finos al tornillo de ralenti si fuese nece-
sario.

6 Después de haber completado cualquier ajuste o trabajo de desmontaje,
compruébese que el cable del acelerador tenga entre 1y 2 mm de holgura.No
existe una holgura concreta, pero |a idea es ajustar el tensor para que ofrezca la
minima holgura y asegurar un funcionamiento correcto, En particular, hay que
comprabar que el régimen de ralenti permanece constante cuando el manillar
se hace girar de un tope al otro, Si el ralenti aumenta, se afloja el tensor hasta el
régimen deseado.

9} Sistemas de admisién por valvula rotativa:
descripcién y diagnéstico de averias

1 Tal como se ha mencionado, los motores Vespa que se examinan en este
manual emplean un sistema de admision por valvula rotativa, para controlar con
precision la mezcla que entra en el cilindro. A diferencia de otros sistemas simi-
lares, agui no se anaden elementos adicionales a la valvula rotativa, asi que el
volante o contrapeso izquierdo del ciglenal esta cuidadosamente mecanizado
para cumplir esa funcion anadida.

2 Podrd observarse que, para operar con eficacia, el contrapeso debe girar
muy proximo al carter y a la lumbrera de admision para que el conjunto quede
perfectamente sellado cuando la lumbrera queda tapada. Resulta facil de com-
probar si se retiran el carburador v la carcasa del filtro del aire y se hace girar el
motor con el pedal de arrangue. Este sistema es robusto v fiable, pero solo si
el aire que entra esta totalmente limpio.

3 Sielmotor aspira aire sin filtrar, las particulas de polvo se pegardn sobre el
borde del volante debido a la pelicula de aceite. Si esas motas de polvo son
mayores que 1a holgura normal entre el volante y el carter, es probable que
queden atrapadas entre ambos. La particula de polve quedard embutida en la
aleacion blanda del carter, al cual danara,y posiblemente erosionara el borde del
volante,

4  Aliraumentando la fuga de aire resultante, desciende la eficacia de la val-
vula rotativa, v el motor empezara a funcionar de forma irregular. Los sintomas
habituales son una puesta en marcha complicada y un ralentiirregular. La super-
ficie del volante puede inspeccionarse a simple vista, retirando el filtro del aire,
abriendo la campana del carburador y observando el volante mientras se le
hace girar despacio. La superficie debe estar suave, sin erosion visible. 5i se ob-
servan danos, deben comprobarse como se explica a continuacion,

5 Sequitael carburador y se hace girar el cigiienal hasta que el drea mas ero-
sionada sea visible a través de la lumbrera. Se llena ésta con aceite para motor
de das tiempos, y se cronometra cuanto tarda en verterse el aceite al carter. En
un motor en buen estado, deberia tardar un minuto o algo mas; si se vierte en
menos de 15 segundos, puede presumirse que hace falta una reparacion.

6 Reparar una averia de ese tipo precisa sacar el cigtenal para su revision, y
hay que remitirse al capitulo 7 para mas detalles. Es recomendable pedir conse-
jo de un concesionario Vespa para determinar el alcance de la averia. En casos
extremos, puede ser necesario sustituir el cigienal y los cérteres para solucionar
el problema.

7  Por todo lo expuesto, es preciso insistir en que resulta de vital importancia
mantener limpio el filtro del aire y que nunca se haga funcionar el motor sin el

filtro debidamente colocado. El sistema normal de admisién estd muy bien dise-
fiado para evitar dafos de este tipo, que con un mantenimiento regular, nunca
deben llegar a ocurrir

10} Filtro del aire: revision y sustitucién

1 Elfiltro del aire estd situado dentro de la carcasa que lo protege, debajo de
la tapa derecha de la carroceria, junto con el carburador y la bomba de engrase
separado (si la lleva). El mantenimiento se reduce a limpiar y volver a engrasar
ligeramente el filtro a intervalos determinados, lo cual se hard en combinacion
con un examen meticuloso del elemento filtrante.

2 Sesacalatapade la carcasa desenroscando los dos tornillos que la sujetan,
y se accede al elemento filtrante, que estd a su vez fijado a la admisidn del car-
burador mediante dos tornillos con pestana. Se saca el elemento filtrante, se lava
con gasolina hasta que se hayan eliminado todos los restos de suciedad, Dejar
secar por completo al aire libre © con un chaorro de aire comprimido.

3 Comprobar toda la superficie del filtro para ver si tiene danos, cambiando-
lo si presenta agujeros o roturas. Comprobar que el filtro se asienta correcta-
mente y que |a junta de la tapa esta en su lugar y se encuentra en buenas corn-
diciones. Es esencial que el aire que llega al motor pase a través del fiitro, por las
razones descritas en el apartado 9.

11/ Escape: mantenimiento

1 Elsistema de escape esta formado por una caja de expansion (silencioso)
solidaria al tubo de escape.Todo el conjunto esta soldado y no puede separar-
se. Lleva un revestimiento de pintura negra anticaldrica.

2 Como en todos los motores de dos tiempos, al cabo de cierto tiempo se
formaran incrustaciones de carbonilla, debidas al exceso de aceite que poste-
riormente se quema. Debido al escaso porcentaje de aceite en la gasoling, eso
tarda cierto tiempo en producirse.

3 Como medida provisional, la salida del silencioso puede mantenerse de-
satascada usando un trozo de alambre resistente (por ejemplo, utilizando una
percha metalica). Este trabajo, rdpido y facil de hacer con el tubo de escape
montado, permite desatascar en buena parte el escape.

4 S el problema es més serio, habrd que cambiar el escape o adoptar un
enfoque mas drdstico para su limpieza, En cualquier caso, serd necesario des-
montar todo el sistema de escape. Primero se afloja la abrazadera que sujeta el
tubo a la salida de escape del cilindro,y luego (se quita) el tornillo de anclaje del
silencioso. Antes de hacer ningun intento de limpieza, verificar que el escape no
estd oxidado. Si el deterioro es tal que el metal se ha debilitade o aparecen agu-
jeros de oxidacion, habra que sustituirlo.

5 Si el escape estd en buenas condiciones, pero no hay duda de que esta
taponado por la carbonilla, puede probarse con el siguiente método: adquirir
s0sa caustica en una drogueria y mezclarla con agua en la proporcion de 300 g
de sosa por litro de agua. La sosa se anade poco a poco al agua, removiendo
bien para disolver los cristales o el polvo de sosa. Nunca anadir el agua a la sosa,
puesto que reaccionaria con violencia y podria ser muy peligroso debido a sus
propiedades corrosivas. Hay que usar ropa, guantes y gafas protectoras mientras
se manipula la sosa caustica.

6 Con un tapon de corcho o un taco de madera, taponar la salida del silen-
cioso. Hacer la operacion al aire libre y sin personas alrededor. Se vierte la solu-
cian por la entrada del tubo de escape hasta llenarlo. No debe taponarse dicho
extremno. Dejaremos la solucion en el escape toda una noche para permitir que
la sosa cdustica disuelva la carbonilla. Después de haber completado el proce-
50, 5e vacia la sosa cdustica del escape, se retira el tapon y Se enjuaga el interior
del tubo con agua abundante para eliminar cualquier residuo.

7 Es importante tener mucho cuidado cuando se esté utilizando la sosa
caustica, ya que se trata de un producto quimico muy peligroso. Stempre hay
que llevar ropa protectora, que debe incluir proteccion ocular. 5i la solucion
entra en contacto con la piel o los ojos, hay que lavarse inmediatamente con
abundante agua limpia. Si nos salpicase en un ojo, habra que buscar inmediata-
mente asistencia médica. Tampoco debe dejarse que la solucién entre en con-
tacto con aleacion de aluminio, y menos todavia en la proporcién recomenda-
da para esta limpieza, porque la sosa caustica reacciona violentamente con el
aluminio y causaré dafos graves en las piezas.

8 Cuando se limpie el tubo de escape, no debe olvidarse eliminar las incrus-
taciones de carbonilla en la misma lumbrera de escape. Debe usarse una ras-
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queta con el borde poco afilado, de un tamano y forma adecuados, y hay que
tener mucho cuidado para no danar el piston o rayar |a superficie de la lumbre-
ra.Si ésta se halla muy obturada habra que desmontar el cllindro para proceder
& una operacion de desincrustacion mas a fondo.

9 Bajo ningln concepto debe tratarse de modificar el sisterna de escape
Este ha sido disefiado para dar la maxima potencia dentro de la normativa y
produciendo el minimo nivel de ruidos, Aparte de los inconvenientes legales
derivados de tratar de modificar el escape de uno de los modelos de motas des-
critos en este manual, es paco probable que una persona poco experta pueda
llegar @ mejorar el rendimiento de un motor manipulando el escape. Si se con-
sidera la posibilidad de instalar un sistema de escape no original en la Vespa, hay
que asegurarse de que mantendra o mejorard el rendimiento del motor, en
comparacion con el original. Muy pocos sistemas de escape ‘de alto rendimien-
to"responden a la publicidad que les hacen sus fabricantes, y aun son menos [os
que ofrecen una mejora en el rendimiento en comparacion con el que fa moto
incorpora de serie.

10 El punto final que se debe tener en cuenta cuando se piense en un esca-
pe es el acabado. La pintura negra mate resulta mas economica a la hora de una
reparacian, pero menos duradera que un cromado, s inevitable que el acaba-
do original se deteriore hasta el punto de que el sistema tenga que sacarse de
la moto y volver a ser pintado, por lo que conviene sopesar el tipo de pintura
que 5e va a usar. Los anuncios de las revistas o el consejo de un experto pueden
ayudarnos a seleccionar el acabado mas efectivo. Las mejores pinturas son las
que requieren ser secadas en un horno, pero algunos aeroscles son casi igual de
efectivos. Sea cual fuese el acabado que escojamos, hay que asegurarse de que
|a superficie esté bien preparada segun las indicaciones del fabricante de la pin-
tura, y que ésta sea aplicada correctamente

12} Lubricacién del motor: descripcion general

1 Las Vespa han utilizado tradicionalmente el engrase por mezcla de gasoli-
na y aceite, donde una cantidad determinada de aceite para motores de dos
tlempos se anade al carburante cada vez que se llena el depdsito. Algunas esta-
ciones de servicio tienen surtidores para matores de dos tiempos, que facllitan
el carburante correcto con diversos porcentajes de mezcla

2 Enlas motos que usan gasolina y aceite premezclados, siempre debe lle
varse una reserva de acelte en fa caja de herramientas. Si se perdié el medidor
fque se suministraba con la moto, obsérvese que el porcentaje de mezcla es el
2% 0 50 : 1.Eso quiere decir que deben anadirse cuando se esta repostando; 20
cc de acelte por cada litro de gasolina

3 En modelos recientes, podemos encontrar un sistema de engrase separa-
do. En esas motos, identificadas por el tapén de llenado de aceite bajo &l asien-
toy una mirllla para el aceite debajo de la llave del grifo de gasoling, el aceite es
suministrado automaticamente al motor en la cantidad correcta, teniéndose
que preocupar el usuario solo de rellenar el deposito de aceite.

4 El aceite del deposito desciende por gravedad hasta una bomba, movida
por el ciglenal, que lo distribuye a la admision. La misma bomba esta interco-
nectada con el acelerador, de forma que el porcentaje de aceite aumente a
medida que se abre el carburador. El sistema es totalmente automatico y no
requiere ninguin mantenimiento. Si el sistema se desajusta durante una repara-
cion del motor, es importante que el primer llenado del depdsito de gasolina se
haga con una mezcla de gasolina y aceite al 2%, Ello es debido a que se necesi-
tara clerto tiempo para que el sistema se cebe y empiece & operar, al no existir
ningun sistema para purgar el circuito de engrase.

Sistema de escape - modelos 125y 150
Sistema de escape - modelos 200
Tornillo

Arandela de muelle

Abrazadera

Tornillo

Arandela de muelle

Mordaza

Tubo roscado

LN AW —

M Fig. 8.6 Sistema de escape.




Sistema de encendido

Sistema de encendido
Tipe:
P125 Xy P150 X
Los demas modelos
Avance del encendido:
P125 Xy P150 X
PX125 Ey PX1SOE
P200E y PX200 £

................................................

................................................

Platinos (P125 Xy P150 X)
Separacion

Encendido electrénico
Resistencias de las bobinas
Resistencias del captador

.......................................

Bujias
Caracteristicas recomendadas:
Marca

..........................................................

' it T - i e s

Pares de apriete
Tornillos del plato portabobinas
TR el O o S Rt s B Bectdedie

.................................

1" Descripcion general

Las modelos P125X y P150X van equipados con encendido convencional
mediante bobina y platinos, mientras que la P200 E y todos los modelos poste-
riores de la serie PX llevan encendido electronice.Aungue en general el sistema
electrdnico es preferible al del tipo anterior, cada uno de |os dos tiene sus venta-
jas y desventajas. El funcionamiento bésico de ambos sistemas se describe a
continuacion

Encendido convencional

La electricidad procedente de una bobina de baja del interior del volante
magneético es enviada a través de los platinos 3 las espiras primanas de una
babina de alta tension. Una leva en el rotar del volante controla la apertura de
los contactos de los platinos. Al abrirse estos, el campo electromagnético en las
aspiras primarias se colapsa. tllo induce un impulso de alta tension en las espi-

9

Bobina y platinos

Electrénico

21"+ 1" antes del PMS

18"+ 1" antes del PMS

23" + 17 antes del PMS

03-05mm

500 + 20 chmios

110 + 5 ohmios

P125X P150 X P200E PX125E PX150E PX200E

CW EN AT CW 6N AT CW BN AT CWEN CW6N CwWeL

W225T1 W225T W 22572 W 5A W 5A W sC

L86 N/A N4 L86 L86 N4

43 F 43F 43 XL 43F 43F 43 XL
- — — B6HS B&HS BSES

06 mm - todos los modelos

kgm

03-04

60-65

02-025

ras secundarias de |a bobina de alta tensién. Este impulso se aplica a continua-
cion a los electrodos de la bujia, produciendo la chispa eléctrica en el momen-
10 oportuna.

Este método ha sido el sistema de producir el encendido en la mayoria de
motores de combustion interna durante varias décadas, y estd por lo tanto muy
bien probadeo. Su mayor desventaja es la necesidad de un mantenimiento regu-
|ar de las puntas de los platinos para compensarlas por el desgaste y la erosion.
Por otra parte, el sistema tiene una disposicion electromecanica simple, facil y
econdmica de reparar en caso de fallo, que no requiere equipos ni conacimien-
tos especializados

Encendido electrénico

El procedimiento electronico elimina la principal causa de problemas en el
sisterna de platinos: es decir, los propios platinos, Una corriente alterna es sumi-
nistrada por la babina de alimentacion del pick-up o rotor a la unidad de encen-
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dido. En dicha unidad es rectificada, 0 convertida en corriente continua por un
diode, y la carga resultante se almacena en un condensador.

Para generar la corriente se utilizan una pequena bobina captadara y Un
pequeno iman mavil dispuesto en un rotor, Al pasar el iman frente a la bobina
s@ crea una cerriente instantanea de baja intensidad. Se reemplazan asi los pla-
tinos mecanicos con una unidad electrdnica que carece de piezas moviles que
puedan desgastarse. E| impulso eléctrico se envia a un tiristor, que funciona
come un interruptor electronico y permite que la carga almacenada en el con-
densador se descarque a través de las espiras primarias de la bobina de alta ten-
sion. Como en el sisterna convencional, eso induce €l necesario impulso de alta
tension que alimenta la bujia,

El sistema electrénico ofrece un gran numero de ventajas frente a su pre-
decesor, como |a total ausencia de mantenimiento y ajustes, la precision a cual-
quier régimen del motor y una fiabilidad a largo plazo. Por contra, hay que tener
£n cuenta gue en caso de averia, el diagnastico serd més dificil v 1a reparacion
resyltara probablemente mas cara.

2 ! Bujia: comprobacién y reajuste de la separacién de
electrodos (todos los modelos)

1  Las recomendaciones sobre bujias se incluyen en las especificaciones que
figuran al principio de este capitulo. Sélo bajo circunstancias excepcionales
podra admitirse un cambio a otro tipo distinto del prescrito, debiendo pedir
consejo a un cancesionario de Vespa si la bujia se ensucia con frecuencia o se
erosionan sus electrados. En la mayoria de los casos, el fallo se deberé a alguna
olra causa, como la carburacion o la lubricacidn incarrectas, 0 a un sistema de
escape parcialmente obstruido o con fugas. Es preciso tener presente que un
cambio del tipa de bujia que no ofrezca garantias puede ocasionar averias en
el motor.

2 Hay que llevar siempre en la moto una bujia nueva de repuesto, aseguran-
donos que es del tipo correcto y que la separacion entre los electrodos se ha
ajustado de la manera debida. El fallo de la bujia no es tan corriente en los mo-
tares modernos de dos tiempos, al contrario de lo que sucedia en los disefos
iniciales no tan elaborados, pero vale la pena tener en cuenta que no todas las
estaciones de servicio dispondran del tipo correcto de bujia si la nuestra llega-
se a fallar. El fallo en la bujia es, con muchg, la causa méds comun de los proble-
mas de encendido, v por esta razon, continda aun siendo Gtil llevar una bujia
nueva para eliminar esa posibilidad antes de llevar a cabo una prueba comple-
1a del sistema.

3 Las bujias no son relativamente caras, siendo en general preferible sustitu-
ir una bujla sospechosa, incluso si no parece desgastada. 5i, no obstante, la
hemos de limpiar y reajustar, debe empezarse eliminando las incrustaciones de
carbon de los electrodos y el aislador de porcelana, mediante el uso de un des-
tornillador y un cepillo de alambre, Las superficies proximas de cada electrodo
pueden pulirse usando papel de lija fino,

4 (Como una alternativa a dicho método, algunos talleres ofrecen un servicio
de limpieza abrasiva,y también hay kits caseros con el mismo fin. Si la bujia esta
correcta, dichos métodos son realmente aceptables, pero debemos asegurar-
nos de que se hayan eliminado todos los restos de granalla abrasiva antes de
volver a colocar la bujia,

5§ La separacion recomendada entre los electrodos es 0,6 mm, debiendo
comprobarse dicha separacion usando galgas de espesores. Si el reajuste es
necesario, se curva solo el electrodo exterior (de masa), usando preferentemen-
te una herramienta para reglaje de electrodes. Bajo ninguin concepto debe
doblarse o hacerse palanca sobre el electrodo central. Casi siempre se agrietaria
el aislante de porcelana, cuyos pedazos, al desprenderse durante el funciona-
miento, podrian llegar a producir dafos importantes en el motor,

6  Antesde volver a colocar la bujla, es conveniente untar ligeramente Ias ros-
cas con grasa de molibdeno o de grafito, para facilitar el futuro desmontaje.
Primero se aprieta la bujia a mano, para después continuar dandole un cuarto
de vuelta con el fin de que tenga un asiento correcto y bien prieto en la aran-
dela de estanqueidad. Debe tenerse en cuenta que es facil apretar demasiado
las bujias, y que de esta excesiva apretadura podrian derivarse averias en las ros-
cas de las culatas,

7 Silos hilos de |a rosca para la bujia en la culata se han gastado o dafado, la
rosca pasada puede repararse utilizando un inserto Helicoll, para lo que se des-
monta la culata y se lleva a un taller de motos o de maquinaria que ofrezca
dicho servicio, {v. capitulo 7). Ese método de reparacion es rapido y econdmico,
y nos evitard también tener que cambiar la culata completa,

3 ) Comprobacién del capuchén de la bujia y del cable
de alta tension (todos los modelos)

1 Algunos problemas de funcionamiento jrregular o parones intermitentes
se deben, a menudo, a dafos o derivaciones a masa en el capuchon de la bujia
o en el cable de alta tension. A pesar de que ambos estan bien protegides por
a tapa lateral, la condensacién que se produce al estacionar la moto en condi-
ciones de humedad o el dafio causado al cable de alta tension por el roce con-
tra el mator o la carroceria pueden producir problemas en apariencia de fo mds
MISTEriosos,

2 Enalgunos casos es posible ver, por la noche, como saltan pequenas chis-
pas alrededor del capuchén de la bujia o del cable de alta tension. Eso es un
signo cierto de que se estan produciendo fugas. El capuchdn y el cable han de
examinarse detenidamente para ver si estan danados, v cualguier suciedad o
humedad debe eliminarse. Si el cable se ha ensuciado, es muy posible que haya
una fuga de corriente, que buscara una derivacion a masa a través del motor o
del bastidor. L3 dificultad puede solucionarse limpiando el cable y rocidndolo
con un producto aislante.

3 También es posible que el capuchon aisiante de la bujia se rompa por den-
tro. Si se sospecha que’esta deteriorado, hay que probar un capuchon nuevo,
Exteriormente, un cable de alta tensidn inutilizado se nata por las marcas de
desgaste o grietas en el aislante. Coma medida provisional, limpiar el cable y
cubrir la parte danada con cinta aislante. No hay que olvidarse de volver a guiar
el cable en su posicion, para evitar la repeticién del problema.

4  |a sustitucidn del cable supone un cierto dilema, ya que esta integrado a
la bobina del encendido. Si la zona danada estd alejada unos centimetros de la
bobina, puede cortarse el cable y unirle un trozo nuevo usando un empalme
roscado. Un electricista de automocion podra suministrarnos un empalme ade-
cuado u afrecernos consejo sobre campo solucionar el problema. Como ultime
recurso, cambiar el conjunto de la bobina y el cable.

4} Comprobacién del sistema de encendido:
solo en los modelos P125 X y P150 X (con platinos)

1 Enelcasode un fallo total o parcial en el sistema de encendido, es impor-
tante comprobar, con una bujia nueva, si la bujia que estabamos usando traba-
jaba carrectamente. Para mas informacidn, véase el apartado 2 de este capitulo.
Siello no resuelve el problema, deben comprobarse el cable de alta tensién y el
capuchén de la bujia como se describe en el apartado 3.

2 E siguiente punto a comprobar son los platinos. Aungue el desgaste se
produce de forma gradual, es posible que el tornillo que sujeta el contacto fijo
se haya afiojado, haciendo que los platinos se cierren. Comprabar v ajustar o
cambiar los platinos siguiendo las indicaciones del apartado 5

3 Sila bujla produce chispa con normalidad, pero el motor se niega 2 fun-
cionar correctamenie, es posible que el calado del encendido se haya movido,
aungue no suele ocurrr con frecuencia. La puesta a punte del encendido se
describe en el apartado 6 de este capltulo.

4 Silas comprobaciones anteriores 2un no localizan el fallo, hemos de dirigir
nuesira atencion al sistema de cableado y sus conexiones (v. el apartado 7 de
este capitulo y los diagramas de cableados que figuran al final del libro).

5 En la mayoria de los casos, ya se habra localizado el fallo al llegar a este
punto, pero si no es asi, habra que buscarlo en la bobina de alta tension, la bobi-
na del encendido o el condensador. Para la comprobacion, lo mejor es sustituir-
los por piezas nuevas, dado que no existen normas especificas de cdmo realizar
las comprobaciones, Téngase en cuenta que si alguna de las bobinas del plato
magnético ha de ser sustituida, sera necesario Conacer suU posicion exacta para
asegurar su alineacion. Ello significa gque habra que confiar esta operacion a un
especialista, que dispondré de las piezas y herramientas necesarias para efectuar
el trabajo,

51 Comprobacion, ajuste y sustitucién de los platinos:
modelos P125 Xy P150 X

Ajuste

1 Los platinos forman parte del volante magnético y por lo tanto, solo se
puede llegar a ellos después de retirar la tapa derecha de la carroceria, la carca-
sa de refrigeracion del cilindra v el ventilador del rotor del volante magnético
Se accede a los contactos de s platings a través de dos ranuras en el rotor del
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volante, para lo cual habrd que girar el rotor hasta que una de las ranuras coin-
cida con las puntas de los platinos, o sea, mas 0 menos en |a posicion de las 2
en la esfera de un reloj. Es recomendable sacar la bujia para facilitar &l movi-
miento del rotor,

2 Se hace girar el rotor hasta que las puntas de los platines estan en la posi-
cion de maxima apertura. 5e examinan las superficies de |os contactos. Si estos
estan picados o quemados, habrd que desmantar los platinos para repararlos,
como se describe mds adelante en este mismo apartado. Si hay aceite o grasa,
se eliminan con un pedazo de cantulina rigida empapado en alcohol metilico,
pasandolo entre las superficies de los contactos, Otro tipo de incrustaciones
puede eliminarse, con precaucion, con una lima fina o con papel de lija.

3 Se mide,con una galga, la separacion entre |as puntas de los platinos. Si la
separacion no esta entre los limites prescritos de 0,3 -0.5 mm, habra que ajus-
tarla de |a forma siguiente: aflojar el tornillo que sujeta la punta del contacto fijo
y mover la placa hacia arriba o hacia abajo usando la excéntrica de ajuste hasta
conseguir la separacion correcta. Se vuelve a apretar el tornillo de fijacion y se
comprueba de nuevo que la separacion sea la correcta. Es importante que los
contactos estén en la posicion de maxima apertura durante esta comprobacion,
porque si no, se obtendrd un ajuste completamente falso. Si la separacion es
correcta, la galga se deslizard sin problemas.

Sustitucion

5  Silos contactos de los platinos estan quemados, picados 0 muy desgasta-
dos, hay que desmontar los platinos para repararlos. Si hay que eliminar una can-
tidad importante de material antes de que las superficies recuperen su aspecto
inicial, habrd que cambiar el juego completo de platinos, para lo cual necesita-
remos, ademas de |os platinos nuevos, un extractor para el volante magnético.
6  Antes de poder sacar los platinos, se han de quitar |a tapa lateral derecha
y la carcasa de refrigeracion. Una vez el volante a [a vista, quitar el tapon de plas-
tico del centro del rotor para dejar a la vista |a tuerca. Sera necesario impedir
que el rotor gire mientras se quita la tuerca. Existe una herramienta especial
para ello,aungue no es mas gue un gancho de metal resistente que se sitia en
el agujero de registro del rotor, con el extremo libre enganchado al eje del
pedal de arranque. Resulta muy facil fabricarsela uno mismo, usando para ello
piezas de desecho.

7 Seaflojay se quita |a tuerca central y las arandelas. Se atornilla el extractor
hasta el fondo con el tornillo central desenroscado. Roscar ahora el tornillo cen-
tral para extraer el rator fuera del extremo troncoconico del cigiienal. Si el volan-
te se resiste, se puede golpear el tomillo del extractor para ayudar a desen-
cajarlo. Retirar el rator y también la chaveta (ésta puede estar suelta).No hay que
olvidar puentear los imanes con hierro dulce inmediatamente después de sacar
el rotor, 0 la consiguiente pérdida de magnetismo provocara un descense en el
rendimiento del generador.

8 Antesde desmontar los platinos viejos, anotar cuidadosamente la posicion
de cada cable y de sus arandelas aislantes. Es vital que éstas se vuelvan a mon-
tar correctamente, o el encendida no funcionara. Dibujar un esquema mostran-
do la posicion relativa de cada pieza que se va quitando puede sermos de gran
ayuda. Para soltar el brazo mavil, retirar el clip al final del eje de los platinos y a
continuacidn, retirar el contacto, despugs de haber aflojado el terminal eléctrico
del extrema del muelle de retorno. Hay que guardar bien las arandelas aislantes,
anotando sus posiciones. El contacto fijo va unida al plato portababinas por un
solo tarnilfo.

9  Se vuelven a montar los platinos siguiendo el orden inverso al del des-
montaje. Hay que tener un especial cuidado, al reponer las arandelas aislantes,
de colocarlas en la forma correcta. S no se tiene esa precaucion, [as puntas que-
daran aisladas eléctricamente, y no funcionaria el sistema del encendido. Es una
buena oportunidad para engrasar ligeramente |a leva de los platinos y también
para impregnar de aceite el fieltro del brazo del contacto movil, aprovechando
que se ha retirado el rotor, Cuando se ponga el tornillo de sujecion del contac-
1o fijo, hay que dejarlo un poco flojo para permitir un ajuste posterior. Se vuelve
a colocar el rotor, apretando la tuerca de sujecion con un par de entre 603 6,5
kgm. Se ajusta la separacion en los platinos tal como se indica en los parafos
1-4 anteriores,

67 Comprobacién y ajuste del calaje del encendido:
modelos P125 X y P150 X

1  Para ajustar el encendido, se precisaran un tope de piston y un disco gra-
duado.Estos Utiles pueden obtenerse en un concesionario Vespa. En el caso pro-

bable de que dichos aparatos de medicion no estén disponibles, podra usarse
un disco graduado corriente, gue pueda adaptarse al rotor. También serd nece-
sario recortarle un arificio de acceso que iguale al del rotor, una vez que se haya
establecido la posicion del disco, El tope del piston se fabrica faciimente a par-
tir de una bujia vieja de la forma que se describe a continuacion.

2 Sesujetala bujiaen el tornillo del banco y se sierra el Ultimo trozo del cuer-
po metalico por encima de las caras planas, Hecho esto, el aislante de porcelana
y el electrodo central podran sacarse y desecharse. Se elimina con una lima el
electrodo de masa, dejando sélo el cuerpo metdlico. Ayudados de varias aran-
delas y separadores, introducir por la bujia un tornillo que pase a lo largo v
sobresalga entre 12 y 18 mm del extremo de la rosca. Tener presente gue hay
que roscar la bujia modificada por el agujera de la culata, por lo que es necesa-
rio vigilar el didmetro de las arandelas que se usen.

3 Sequita el cofano lateral derechao y la carcasa de refrigeracion. Se quita [a
bujia y se coloca en su lugar la bujia que hemos modificado. Moviendo el volan-
te con la mano, situar el piston poco antes de llegar al punto muerto superior
(PMS) v hacer los ajustes necesarios en el tope para que quede bloqueado. Se
coloca el pistén en esa posicion graduado en el rotor, y a continuacion se fabri-
ca, con un alambre, un indice que sujetaremos con uno de los tornillos del car-
ter. Colocar el disco de 1al manera que sefale el cero cuando el piston estd
tocando al tope.

4 Girese el ciglenal hasta que se alcance de nuevo el tope v se anota la lec-
tura, Calcular de este modo cuantos grados de movimiento existen entre ambas
posiciones referidas al tope, retirar éste, y situar el piston exactamente en el
punto muerto superior. Volver a paner el disco a cero en esa posicidn.

5  Ahora es necesario determinar en qué punto salta la chispa del encendido.
Esto puede hacerse usando un polimetro puesto en la escala de rasistencias,
como un tester de continuldad, © con un simple medidor casero compuesto
por una pila y una bombilla (véanse todos fos detalles en el capitulo 12).5e loca-
liza y se desconecta el cable verde de los platinos de la caja de empalmes,
conectandole uno de |os cables de nuestro medidor y el otro a masa. i se hace
girar el cigiienal poco a poco,en el punto en el que se abren los platinos la aguja
del tester se moverd o la bombilla se apagard. Se vuelve a girar el ciglienal, hacia
la derecha, hasta el momento en que los contactos de los platinos se separen y
se anota la lectura del disco graduadao. 5i el calado es correcto, tiene que mos-
trar21 +1 antes del PMS.

6 5iesnecesario un reajuste, se gira el volante poco a poco hasta que, a tra-
vés de las ventanas del volante o rotar, localicemos y aflojernos cada uno de los
tres tornillos de sujecion del plato portabobinas. Se cala- el ciglenal a 21" antes
del PMS y se mueve el plato por el agujero de registro hasta que los contactos
se separen. Apretar ahora de nuevo los tornillos del plato y verificar ef calado tal
como se ha descrito mas arriba. Una vez se haya ajustado con exactitud, se reti-
ran el disco graduado y el alambre, se vuelve a poner 12 bujia normal y se vuel-
ve a conectar el cable de los platinos en la caja de conexiones.

7% Comprobacion del cableado del encendido:
modelos P125 Xy P150 X

1 Siel sistema de encendido deja de funcionar por completo, comprobar
que el sistema no se haya cortocircuitado por una derivacion a masa o por un
cable roto, Con un polimetro conectado en |3 escala de resistencia, comprobar
los diferentes cables verdes en las terminales de la caja de conexiones,

2 Conectar una de las pinzas a masa y la otra a la terminal verde del in-
terruptor de encendido, después de haberlo desconectado de la caja de co-
nexiones. Si todo esta bien, el tester indicara la maxima resistencia cuando el
interruptor se pone en la posicién "ON; y la resistencia nula cuando se gira
el interruptor a "OFF” En el caso de que aparezca la lectura de resistencia cero
€n ambas pasiciones, ello significa que el interruptor o el cable estan cortogir-
cuitados, aislando el sistema.

3 Se desconecta el terminal verde de los platinos y después se le conecta
una de las pinzas del tester, canectando la ofra pinza a masa. i los contactos de
los platinos estan cerradas, debe aparecer una resistencia cero en el polimetro.
5i se gira el ciguienal, el tester debe indicar alguna resistencia (no importa cuan-
ta) al separarse los contactos y completarse el circuito a traves de la bobina del
encendido. Si aparece una resistencia maxima, es probable que las espiras de la
bobina se hayan roto, circunstancias que hara necesaria su sustitucion. Si, por el
contrario, la resistencia registrada es nula, tanto si los contactos estdn abiertos
coma si estan cerrados, cabe la posibilidad de que haya un contocircuito en el
cable verde, en los platinos o en la bobina,
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Comprobacion de la distancia entre los electrodos: Modificando la separacion entre electrodos: Obsérvese el uso de
La separacion entre electrodos debe comprobarse con una galga. la herramienta correcta para obtener mejores resultados para
doblar el electrodo lateral.

Aspecto correcto: El color castario, ocre o gris indica que el motor Depasitos de carbonilla: Las acumulaciones de color castano

estd en buenas condiciones y que la bujia es del tipo carrecto, claro en los electrodos y en el aislante causan fallos de encendido
y funcionamiento irregular. Se deben a un exceso de aceite en la
cdmara de combustion o a mezcla de mala calidad.

Acumulacién de hollin: Depdsitos negros y secos que provocan Bujia engrasada: Depdsitos humedos de aceite que provocan
fallos de encendido y chispa débil. Estdn causados por una mezcla fallos de encendido o chispa débil. Se deben a un exceso de
excesivamente rica, funcionamiento defectuoso del estrangulador lubricacion.

o filtro de aire bloqueado o muy sucio.

- =

Sobrecalentamiento: Aislante blanco con incrustaciones, y Bujia gastada: Los electrodos consumidos provocardn un

electrodos cristalizados. Causado por un defecto en el sistema arranque muy dificil con tiempo humedo o frio y aumentardn
de encendido, por uso de gasolina inadecuada o por una mala el consumo.

refrigeracion,
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8} Comprobacion y sustitucion del condensador:
modelos P125 Xy P150 X

1 Seincluye un condensador en el circuito de los platinos para evitar chis-
pazos entre las puntas de los platinos al separarse. £l condensador, una pieza
cilindrica y metalica, esta conectado en paralelo con dichas puntas y si tiene un
fallo, no funcionara el sistema de encendido. Va sujete con un solo tornillo al
plato portabobinas

2 Unfallo en el condensador se ¢aracteriza porque resulta dificil arrancar el
motor o se praducen fallos intermitentes que se agravan al calentarse el motor,
En el peor de los casos, puede gue el motor ni siquiera llegue a arrancar. Para
comprobar el condensador, hay que revisar los contactos de los platings. 51 apa-
recen guemados y erosionados, el condensador estd averiado. S al intentar
arrancar el motor vemos que saltan chispas entre los contactos de los platines,
debe deducirse, sin lugar a dudas, que el condensador esta averiado.

3 Para poder acceder al condensador hay que sacar antes el rotor, como se
describe en el apartado 5.No se puede comprobar un condensador si no se dis-
pane de equipo de prueba. En vista del bajo coste de un condensador nuevo,
a5 preferible cambiarlo cada vez que se cambien los platinos

9/ Comprobacion y sustitucion de la bobina de alta:
modelos P125 Xy P150 X

1  Alavista de la falta de datos sobre pruebas de la bobina de encendido, sélo
puede comprobarse en |a practica mediante la sustitucion por otra bobina
carrecta. Si es necesario, hay que confiar esa comprobacion a un concesionario
Vespa, que tendra una bobina de recambio disponible para posibilitar la com-
probacion, En realidad, la bobina es una unidad rabusta y es poco probable gue
falle, a menos que la moto sea bastante vieja.

10" Sistema de encendido electrénico : informacion general

1 Cuando se efectue cualguier trabajo en un modelo equipado con encen-
dido electrénico, deben tenerse en cuenta los puntos siguientes. Bajo ningun
concepto debe ponerse el motor en marcha con algun cable del encendido
desconectado o con el capuchdn de la bujia quitado: De forma similar, nunca
deben desconectarse los cables mientras el motor esté funcionando. S esta pre-
caucion no se observa, puede que la unidad del encendido o 1as espiras del pick-
up resulten danadas sin posible reparacion

2 Hay que tener en cuenta que los voltajes de alta tension de los sistemas
electrénicos son mucho mas elevados que os de los sistemas convencionales
de encendido. Hay que tener mucho cuidado para evitar sufrir descargas elec-
tricas, que pueden ser muy desagradables y ocasionalmente peligrosas.

11 Sistema de encendido electrénico: diagnéstico de fallos

1  Enelcasode un fallo en el encendido, hay que comprabar el estado de la
bujia, y 5 existe alguna duda sobre el mismo, se cambia ésta. A continuacion,
comprobar fisicamente las conexiones de los cables, buscando terminales suel-
tos v restos de humedad u dxido. Estas comprobaciones simples a menudo nos
resolveran el problema, pero en el supuesto de que ¢l fallo persista, puede pro-
cederse de la forma siguiente:

2 Comprobar la unidad de encendido mediante su sustitucion por atra nueva
o0 una reutilizada. Esto requerira la cooperacion de algun amigo que tenga otra
moto de un modelo similar o de un concesionario Vespa. En la mayoria de los
casos sera mas facil llevar la moto a un taller que podra comprobar la unidad en
pocos minutos. Si la sustitucion muestra que el fallo se encuentra dentro de la
unidad de encendido, no hay otra alternativa que sustituirla.Es un conjunto pre-
cintado y no puede repararse.

1 Bobina del encendido
2 Tornillo

3 Arandela de muelle
4 Tuerca

5 Cable de baja tension
6 Capuchdén de goma

7 Cable de alta tension
8 Capuchon de la bujia

9 Terminal del cable de baja tensién
10 Tornillo
11 Tornillo
12 Aislante

M Fig. 9.2 Conjunto de la bobina de alta, modelos P125 X y P150 X.
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9.11.2a Comprobar si las conexiones del encendido tienen
corrosion o humedad.

9.11.2b La unidad de encendido va sujeta al cdrter por unos
soportes de goma.

WD 00 S O n B L b —

Unidad de encendido
Tornillo

Arandela de muelle
Arandela

Tapa protectora
Soporte angular
Tornillo

Arandela

Goma

Casquillo

Arandela de muelle
Tuerca

Cable de alta tension
Capuchdn de la bujia

M Fig.9.3 Conjunto del encendido electrénico.
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Pares de apriete
Tuercas del soporte del amortiguador ,........co.ooieniiiiiiianns
Tuerca del amortiguador al SOPOMe ..., .. .ovoroeeeiiicnrrenrrens
Tuercas del anclaje inferior del amortiguador ........cocvvereniininns
Ajuste de la columna de direccion (precarga) - P125/150X y P200E ..
Ajuste de la columna de direccion®, seriePX .....ocoiviieniiniinnnn.
Tuerca de blogueo de la columna de direccién - P125/150X y P200 E,
Tuerca de blogueo de la columna de direccion -PX ..................
Tornillo de blogueo del manillar. ...........veveveeniieriaerenriiesses
Tornillo inferior del amortiguador trasero .....covveiiceirviiniiensnes
Eje basculante del motor ........ AT = = e A
Tuerca del cubode la rueda delantera ........co.vueveeiiinnieies i
Tuerca del cubo de la rueda trasera ....u.oveveiveiiiiiiiniinrenessns
Tuercas datas medas ..o oo inin it s A e i A e e e

m
Bastidor

Monocasco de acero estampado soldado con tapas laterales separables.

Monobrazo articulado con un solo amortiguador hidraulico
Monobrazo, usando el motor/caja de cambios como parte de la suspension,
Un solo amartiguador hidrdulico

kgm
20-27
30-40
20-27
06-07
50-60%
50-60
30-40
30-44
13-23
61-75
60-100
75-90
20-27

{*) Después de apretar, aflojar un cuarto de vuelta. La columna de direccién ha de girar libremente de tope a tope y tiene que eliminarse cualquier holgura.

1} Descripcién general

Al igual que los modelos anteriores de Vespa, las series Py PX utilizan un
bastidor monocasco de acero estampado al que se anclan el motor/transmi-
sion, suspensiones y accesorios. Este métedo de construccion, mas prapio.del
mundo del automadvil, ha demostrado excelentes resultados a lo largo de la dila-
tada histaria en la produccién de scooter Vespa.

El bastidor es del tipo abierto, con plataforma para los pies y un escudo
frantal para proteger al conductor contra las inclemencias del tiempo, y que
contiene la columna de direccion. En un encastre en el lado derecho va situado
el motor, que va anclado al bastidor por un eje que lo atraviesa junto a la plata-
forma. Se accede al motor a través de un céfano o tapa lateral extralble; hay otra
tapa similar en la parte izquierda, que contiene la bateria y el juego de herra-
mientas. Esta no es extralble, sino que consiste en una trampilla que se puede
abrir y cerrar con pestillo y permite &l acceso al interior de la carroceria. Existen,
sin embargo, diversas variantes en el disefio de la carroceria.

La parte superior de la columna de direccion sostiene un manillar carena-
do, con |os cables de mando en su interior y que son guiados hacia abajo por el
interior de la carroceria junto a la columna de direccién. Esta va soportada sobre
cojinetes de bolas y desciende por dentro del guardabarros delantero para ofre-
cer el punto de apoyo & la articulacion de la suspension delantera,

La suspension trasera adopta la forma de una disposicion de brazo bascu-
lante, con la unidad del motor y de la caja de cambios formando parte integral
del semicarter y su movimiento se regula por medio de un amortiguador seme-
jante al que va sobre la rueda delantera; podra apreciarse que con esta disposi-
cion, la unidad formada por el motor y la caja de cambios se mueve juntamen-
te con el brazo basculante. La adopcion de suspensiones de un solo lado delan-
te y detras hace que sea mucho mas facil el cambio de ruedas, en comparacion
con los otros disefios de motos convencionales, Combinado ademas con el
reducido didmetro de las ruedas, posibilita el llevar rueda de repuesto, que se
puede albergar en el carenado izquierdo. La rueda de repuesto y el conjunto del
motor y transmision van protegidos por paneles de acero prensado que a su vez
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van sujetos por pestillos de accion rdpida. En las motos de |a serie PX, los pesti-
llos de los paneles laterales estan situados bajo el asiento doble con cerradura,
ofreciendo una mayor sequridad

I
2} Conjunto de la columna de direccién:
desmontaje y montaje

1 Espoco prabable que sea necesario retirar la columna de la direccion del
bastidor de la moto a menos que ésta haya sufrido danos por un accidente o
gue el guardabarros delantero se tenga que cambiar o gue los cojinetes de [a
misma columna de la direccién precisen atencidn. Obsérvense, sin embargo. los
comentarios referentes al trabajo sobre la conexian de la suspension delantera
en el apartado 5 de este capitulo, 5i hay que cambiar los pasadores v los cas-
quilles, es mejor sacar la columna de |a direccian vy llevarla a un concesionario
Vespa para que haga el trabajo. Se reducira el tiempo,y por lo tanto el coste, del
trabajo.

2 (Colocar bloques de madera a cada lado de la rueda trasera, v luegao elevar
la parte delantera de |a moto unos 30 ¢m sobre el pavimento colocando otros
blogues bajo las patas del caballete. Antes de continuar, es preciso comprobar
que la moto ha quedado estable y que no existe peligro de que se vuelque
desde encima de los blogues.

3 Sedesconecta el cable del freno delantero en el cubo, desenrascando el
tensor moleteado, asl como |a vaina del cable, volviendo a colocar el mufidn y
el tensor al extrerno del cable para que no se plerdan. Observar que no es nece-
sario desconectar el cable del velocimetro. Se aflojan de forma repartida y pro-
gresiva las tuercas de la rueda, levantandola y liberandola del tambor del freno.
Mo deben aflojarse las tuercas de fijacion de la llanta,

4 Seextraen los cuatra tornillos de cabeza en cruz que penetran hacia arriba
por debajo de |a carcasa del manillar y que sujetan Ia tapa supenor de plastico
Levantar un poco la tapa, con cuidado de no danar los cables al tirar, Si fuese
necesario, se empujan hacia arriba los cables del velocimetra y del freno delan-
tero por dentro de la columna de direccion, desde la parte inferior, para conse-
guir mas espacio. Se libera el cable del velocimetro después de desenroscar la
tuerca moleteada que lo retiene, en los modelos P125 X, P150 Xy P200 E.En el
caso de los modelos PX, se aprietan a la vez las lenguetas en el extremo del
cable del velocimetro y se separa éste de su acoplamiento. Se desconecta la
bombilla del velocimetro en los modelos anteriores; en los modelos PX, hay que
desacoplar el conector de cable de la conexion del velocimetro antes de poder
levantar y retirar la tapa

5 Habra que soltar a continuacion el extremo superior del cable del freno
delantero.Esto se consigue aflojando la tuerca de blogueo del tornillo pivote de
la palanca y después quitando el propio tornillo. Se desliza hacia fuera la palan-
ca, separandola del cuerpo del pivote, anotando la posicion de las arandelas
situadas a ambos lados del pivote y teniendo buen cuidado de no perderlas, Se
suelta el extremo del cable de la palanca y se retrae tirando del cable por den-
tro del manillar,

6 Yase hade poder levantar el conjunto del manillar y separario de la parte
superior de |a barra de direccion. Se afloja v se saca el Unico perno de apriete, de
gran tamano, que sujeta el conjunto del manillar a las ranuras de la columna de
direccion. Se accede a la cabeza del perno por el agujero situado en la parte tra-
sera del conjunto del manillar,

7 Seagarra con fuerza el conjunto del manillar y se tira hacia arriba, balan-
cedndolo a uno'y otro lado para ayudar a separarlo de las ranuras, Puede levan-
tarse el manillar solo dos o tres centimetros, antes de que (os cables de mandos
y eléctricos impidan que lo sigamos elevando, Es preciso no forzar los cables al
estirar; si se necesita mas espacio, hay que estirar de los cables hacia arriba lo
justo para que el manillar se libere de las ranuras. Se vuelca el bloque del mani-
llar hacia atras, separandolo de la columna de direccion, pero cuidando de no
danar los cables del velocimetro y del freno delantero. Se deja apoyado el mani-
llar de forma que cuelgue libre de la columna de direccion, evitando que los
cables se entrecrucen o tomen vuelias

8 Puede entonces desmontarse la columna de direccidn en blogue, junto
con los cables del velocimetro y del freno delantero y el guardabarros delante-
ro, Can una llave fija en forma de "C; se desenrosca, hasta quitarla, la tuerca de
sujecion de la columna de direccion, sacando luego hacia arriba la arandela con
lengletas. Se sujeta la columna, y despues se quita la tuerca de ajuste del coji-
nete de aguella, sacando la pista del cojinete superior. Se deja descender la
columna de direccion lo suficiente para que se salga del bastidor, y se la aparta
hacia un lada. 5 no hay espacio suficiente como para poder extraerla, se levan-

1a un poco mas la parte delantera de la moto o se inclinan hacia un lado el man-
guito roscado y la arandela de retén de debajo.

9 El conjunto se instala invirtiendo el anterior procedimiento. Los cojinetes
de la columna de direccion deben comprobarse antes del montaje y sustituir
los si es preciso,y deben engrasarse durante la instalacion. Los cojinetes han de
estar bien ajustados, tal como se indica mas adelante en este mismo capitulo. 5e
coloca |a tuerca de ajuste, apretandola gradualmente hasta eliminar todo juego
posible (los pares de apriete se dan en las Especificaciones, si s que puede
fabricarse un adaptador adecuado): el conjunto de I3 columna de direccion
debe girar libre desde un tope hasta el otro. Obsérvese que es muy facll apretar
en exceso los cojinetes de |a barra de direccion, y eso debe evitarse, Sujetando
la tuerca de ajuste en esta posicion, se coloca |a arandela con lenguietas y a con-
tinuacion se aprieta la tuerca de bloqueo bien fuerte. Si s posible se utiliza la
llave de carraca para llevar a cabo el apretado de la tuerca de blogueo con el
ajuste de par de apriete especificado

10 Cuando se vuelve a instalar la carcasa del manillar, comprugébese que nin-
guno de los cables queda atrapado, tras lo cual se alinea el manillar con la rueda
delantera antes de apretar el perno de compresion hasta 3,0 - 44 kgm. Se vuel-
ve a colocar la rueda delantera y a conectar v ajustar |os cables del freno delan
tero. Comprobar que todos los mandos funcionan correctamente antes de pro-
ceder a probar la moto

10.2.3 Sesuelta el cable del freno delantero por el extremo del
tensor.

10.2.4a Sesacan los tornillos (flechas) para liberar la carcasa del
manillar.
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10.2.4b Se desconectan el cable del velocimetro y las conexiones
eléctricas del mismo, y luego se saca la tapa.

10.2.5b ...y retirar la maneta, con cuidado de no perder las
arandelas.

10.2.5d Empujar el cable por dentro de la carcasa del manillar.

10.2.5a Sacar la tuerca y el tornillo de la maneta...

10.2.5¢ Separar el cable de la maneta y soltar la cabeza del
cable.

10.2.6 Extraer el perno que sujeta el manillar y separar éste de
la columna de direccion.
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10.2.8 Quitar las tuercas de la columna de direccién y bajar
todo el conjunto.

10.2.9b Se ajustan los cojinetes de la direccion hasta que haya
desaparecido el juego.

10.2.9a Engrasar los cojinetes antes de instalarlos.

10.2.9c Se coloca la arandela con lengletas...

10.2.9d ...y se aprieta la tuerca de blogueo para fijar el ajuste.
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M Fig. 10.1 Columna de direccion y suspension delantera.
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3} Cojinetes de la direccion: ajuste y sustitucién

‘l' La columna de direccion se apoya y gira sobre dos juegos de cojinetes de
polas, Con el tiempo, estos cojinetes se desgastan, produciéndose cierto juego.
Ese tipo de gesgaste debe eliminarse en cuanto se perciba; sl se deja, empeora-
ra muy pronto y se necesitara cambiar los cojinetes si estos se danan o defor-
man. Para comprabar si la direccion tiene juego, poner la moto sobre el caballe
Se agarra el manillar y se intenta empujarlo y estirarlo contra los cojinetes. S
cta que hay holgura, es que los cojinetes estan flojos o desgastados y
necesitan una revision,

2 e ha encontrado holgura, girar el manillar de un tope al otro. Debe girar
de forma suave y facil. Si se mueve enconira 0 3 sallos, es p
ble que los cojinetes estén muy desgastados o danados. Se saca la ¢olu
la direccion como se explica en el apartado 2 y se comprueban los cojinetes
detalla a continuaci | los cojinetes aparecen en buen estado y solo
n ajuste, saltar al punt
Se elimina la grasa vieja con gasolina y se examinan con cuidado los coji

3

tar una superficie pulida; si presentan desgastes © marcas, deben sustituirse
La copa del cojinete inferior y |a pista del cojinete superior van encajadas a pre-
1 en el tubo de la columna de direcci ? o
largo. El cono del cojinete inferior se quedara en la columna de direccion y
puede sacarse hatiendo palanca con un viejo destornillador
4 Se coloca el nuevo cono del cojinete inferior usando un tubo para empu-
jarlo recto hasta abajo a lo largo de la columna de direccion. La copa del ¢
nete Inferior y la pista del cojinete superior se colocan mas facilmente usando
una herramienta especial para tirar de ellas en angulo recto a lo larg
barra. A falta de dicha hermamienta, se puede improvisar una simifar usando un
trozo de varllla roscada que se puede ¢ guir en un taller de maquinaria o en
una ferreteria. En ultimo caso, se puede usar un casquillo grande para empujar-
las hasta el fondo, pero ha de tenerse mucho cuidado en que se ajusten tot
mente perpendiculares al tubo.
5 Se wuelve a montar la columna de direccion con los -;=);=I‘..~_'-'.-:': NUBVOS,
habiendo engrasado bien tanto las bolas como las pistas antes de instalarlos
Los cojinetes deben ajustarse durante el ensamblaje, tal como se ¢ u.h._’l[n-' enel
apartado 2
6 Los cojinetes de 1a direccion pueden ajustarse con el manillar en su post-
iGN, aungue para ganar espacio, normalmente se levanta un poco la carcasa del
manillar. Esto puede hacerse con facilidad cuando se haya sacado el tornillo
largo pasante que bloguea el manillar a la columna. El conjunto ha de levantar-
Mo minimo un par de centimetros
e afloja la tuerca ranurada por lo menos una vuelta, usando una llave en
de media luna. Luego, se aprieta la tuerca de con mucho cuidado,
toda posible holgura haya sido eliminada. No debe apretarse mas
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10.4.1a El guardabarros delantero puede sacarse una vez esté
desmontada la columna de direccién. Va sujeto por un
unico tornillo en un lado...

de lo absolutamente necesario. s muy facil sobrecargar los cojinetes con
apriete excesivo, de modo que la presion resultante sobre los cojinetes causara
su desgaste y puede agrietar las pistas sobre las que se deslizan. Comprobar que
la columnz di i gira libre de un tope a otro.Si se comprueba que hay
signo de rigid netes estan demasiado apretados; se afloja la
tuerca de ajuste y se empieza de nuevo,

8 | vez que se han ajustado de forma corre la tuerca de ajuste
en su posicion y apretar la contratuerca. Luego, deslizar la carcasa del manillar a
su posicion y poner el tornillo largo de fijacion. Comprobar que el manillar esta
H'I‘.'.E‘gidu carreCtamente ¢ an a la rueda t:!f|r'!ﬂ',E‘Id, y enfonces se apneta
el tornilloentre 3,0y 44

S Que 105 T

41 Amortiguador delantero:
desmontaje, reparacién y ensamblaje

1 Se puede desmontar el amorti
s de la SUsSpension. Las Totas mue

guador delantera sin tocar el resto de com-
an la cc \Iu.wa de Ia direccion v el

y SUS tuercas que sujetan el extremo inferior .i I ami '"fI]LJr‘JJf ala al’l culacion
de la suspensicén

3 Elextremo superior del amortiguador va sujeto por una unica tuerca a una
placa, que a su vez va sujeta por dos tornillos & un anclaje con dos salientes en
retira el

la columna de direccion, Con una llave fija, se sacan las dos tuercas y
amortiguador junto con la placa soporte

4  Sielamortiguador n 1a ser reparado. se aconseja llevarlo a un especia-
lista para que lo inspeccione. Es posible hacer el trabajo nosotros mismos, pero
no debe intentarse a menos de que dispongamoes de los utensilios negesarios
para comprmir el amortiguador con seguridad. S| podemas hacerlo, hay gue
comprimirle lo justo hasta que empieza a comprimirse el muelle. Entonces se
quita la tuerca del extremao superior. Descomprimir despacio el amartiguador,
hasta que el muelle ya no esté sujeto a tension y entonces se retiran la placa
soparte, la copa superior, el tope de goma, el muelle y los guardapolvos. Guardar
los diversos elementos en el mismo m.len en que se sacan, para evitar luego

confusiones durante el ensamblaje.

5 Hestado del hidraulico debe comprobarse comparandolo con otro nuevo
5i el efecto amortiguador se ha debilitado o es nulo, habra que sustituirio, Es difi
cil comprobar el estado del muelle, pero por regla general éste probablemente
el hidraulico ya no trabaje bien, El amortigua-
or.Obs S8 que Ia tuer

necesitara ser cambiac

dor se monta invirtien
1 debe apretarse entre 3.0 v 4.0 kgm

10.4.1b ...y por tres tornillos en la parte de arriba.
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10.4.3a Sesacan las dos tuercas que sujetan el anclaje del
amortiguador al soporte de la columna...

del usuanc meaio, pues requliere

el trabajo lo llev

ra oe mang c
columna retirada de la m e suelta

lo 4, v luego se lleva a

[ue |a reparacion

6 Suspension trasera: desmontaje y ensamblaje

3l tornio 2 SUpenc

lican en el capitulo 8. 5e sacan fas ta

1o la parte trasera del bastigdor sobre

3 para llbe

rtiguador hacla
a abertura del de

apretar

it deb

7 ' Eje y casquillos del basculante:
desmontaje y renovacion

6 Antoc

COlumna ade

|& corrosién ¢

djar el amaortig Cuyo eje pasante

a presion en su aloja

e ult

sl motor del bastidor

as dircunstancias es tar o taladrar o
culante para poder sacar el m

asquillos, al mismo tiempo que los sife

0 para que dure m

que noes
itil FImirse auran-
es sacar el bl

ar el motor a u

| capitulo 7
squillos n

rde la susp

1anual de la TV des-

as alla de las posibilidades



168
ecpitulo 10 Bastidor y suspension

1 Columna de la direccién 7 Tuerca

2 Guardabarros 8 Tapa

3 Embellecedor 9 Brazo articulado
4 Tornillo 10 Cojinete

5 Arandela 11 Junta

6 Arandela de muelle 12 Junta

13 Eje

14 Tornillo
15 Arandela

16 Arandela de muelle
17 Tuerca
18 Arandela

M Fig. 10.2 Articulacion de la suspension delantera.

por un tornillo que atraviesa un silentbloc dentro del
anclaje en el cdrter.

8 ) Sustitucién de los cables de mando

dada su canstruc

en los que resulte ne

) la finalicda

nir el cable

ueda a
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Acelerador

3 Quitar |a tapa lateral derecha, la tapa del filtro del aire y retirar el filtro.
Desenganchar el cable del carburador y del puno del gas en el manillar. Se une
la parte inferior del cable nuevo al extremo superior del cable viejo con cinta ais-
lante resistente procurando gue la union no tenga salientes para que no se
enganche al deslizarse por el interior del bastidor. Tirar del cable viejo para intro-
ducir el nuevo hasta su posicion.

Cable del embrague

4 Sesuelta el extremo inferior quitando el prisionero del final del cable. Para
liberarlo de la maneta en el manillar, se saca la tuerca de blogueo del eje de la
maneta del embrague y el eje. Se separa la palanca, anctando la posicién de las
arandelas planas y de muelle. Soitar el terminal del cable de la maneta y pasar la
funda v el cable al centro del manillar,

5§  Sinohay que cambiar la funda, sélo el cable, éste se saca estirandolo, repo-
niendo el cable nuevo dentro de la funda, no sin antes haberlo engrasado en
toda su longitud.

Cables del cambio de marchas
6 Cuando alguno de los cables tenga que ser cambiado, se quita |a tapa de
la caja del selector y se suelta el extremo inferior del cable. Se estira del cable

danado desde arriba, se engrasa el cable nueyo y se inserta otra vez en la funda
Se sujeta el extremo inferior con el prisionero y se ajustan los tensores de forma
que las marcas de la posicion de las marchas en el manillar se alineen correcta-
mente y se elimine toda holgura de los cables,

7 Cuando haya que cambiar los cables con las fundas, lo mejor es cambiar los
dos juegos juntos, puesto que discurren por una funda muy estrecha. Se sueltan
los extrernos de ambos cables y a continuacion se unen con cinta aislante los
cables nuevos a los extremos superiores de los cables viejos, tal como se des-
cribe antes para el cable del acelerador. Pasar los cables del cambio tirande de
los cables viejos. Se reconectan y se tensan |os cables tal como se describe en el
punto 6.

Cable del freno trasero

8 Se suelta el extremo trasero del cable afiojando la tuerca y la placa mavil
que lo tensa a la palanca del freno y se desenrosca el tensor. Para acceder al
extremo delantero del cable, hay que desmontar el pedal de (a plataforma. Se
empieza quitando la goma del pedal, luego las tuercas de sujecion del soporte
y se retira el pedal por el agujero de la plancha. Se une con cinta adhesiva el
extremo trasero del cable nuevo al extremo delantero del cable vigjo y se tira de
ambos. Una vez haya pasado, se ajusta el cable con el menor juego posible para
evitar que el freno roce.

A Cable del cambio de marchas
B Cable del velocimetro
C Cable del freno trasero

D Cable del estrangulador
E Cable del embrague

F Cable del acelerador
G Cable del freno delantero

M Fig.10.3 Situaciones de los cables de mandos.
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Cable del freno delantero
Soltar el extremo inferior del cak

d O rete

2NSar. A continuacion

descrito, anteriorm

funda, puede sustitui

Dle pasa por una ac

on, por o que se réquerird manic-

\

10.8.2a Se tira de la insignia “Piaggio”y se saca el tornillo
superior de la tapa del claxon...

va Como gui

3 riueva sobre el cable ha

a por la columna d continuacion &l cable vie|o v reponeria

aesde arrioa,

10.8.2b ...luego se quitan los dos tornillos restantes desde dentro 10.8.3 Sesaca la abrazadera (flecha) y se desliza hacia fuera el
del céfano. punio del gas. Ahora puede soltarse el cable.

10.8.6a La tapa del selector va sujeta por uno de los tornillos de 10.8.6b Como ocurre con el cable del acelerador, se saca el puno
la carcasa del ventilador. del cambio para poder soltar los cables con facilidad.
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10.8.8a Se saca el taco de goma del pedal, y luego se sueltan las
tuercas del soporte del pedal,

pasador partido (A). Obsérvese también el interruptor
del freno y el tornillo de sujecion (B).

10.8.11 El extremo inferior del cable del estdrter va enganchado
a la palanca de accionamiento.

10.8.10 El extremo inferior del cable del velocimetro va sujeto
por una placa.

Cable del estrangulador
11 Hay que retirar el carenado derecho, [a tapa del carburador y el filtro del aire

cial de Vespa, porque pue

simpie vista, La reparacion del bastidc

mente im 4 de poca importan

elementos mecanice

muchos casos resulta m
auxiliares a un bastidor nuevo

2  Algunas zonas del bastidor son pr

0 gue ¢
zonas oxidadas deben repintarse prc

ve la oxidacion. La parte oxidada debe lijarse

repintarse donde salte |a pintura
ie prosiga vy se ag

ero a la vista, luego se cubre ¢

para evitar gu

3 dejar e
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1 Anagrama Sujetador

2 Emblema Tornillo

3 Tapa del claxon 14 Embellecedor
4 Embellecedor 15 Sujetador

5 Bastidor monocasco 16 Tapa interna de
6 Tornillo la carroceria

7 Arandela 17 Retrovisor

8 Sujetador 18 Tuerca

9 Tornillo 19 Tornillo

10 Tapoén 20 Arandela de blogueo
11 Anagrama 21 Tornillo

M Fig.10.4 Bastidor y alojamiento del claxon.

ies con pintura para retoques
1orma, podemos a

cula dura vy resistente, que impe-

traen los bajos de la g

tomavil. Esta forma una pt

onchones por los impactos de la L_]'E\'v'--'i

10 ¢ Caballete central: mantenimiento

1

as5pa llevan un caballete central de patas muy abiertas para aparcar de

2 Central, a

r por do 5y cuatro

ion plegada por medio de un muelle

s abrazaderas

2 Hay gue engrasar per mente [os punte
el estado gel mue
e
moto en marcha, podria provocar un accidente. Nung

la moto con el ¢

onde bascula y comprobar

de ret el muelle O aparecen senales de

plegarse con la
sentarse sobre

llete desplegado, ni arrancar desde posician. Con ello

evitaremos gt
camente inutiliz

2. Camb del cab 10.10.1 Comprobar los pivotes del caballete y el estado del
Jo se desgasten muelle de retorno.
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Caballete

Pie del caballete

Pie del caballete

- tipo alternativo
Muelle de retorno
Soporte del caballete

W N~

[N

6 Tornillo

7 Arandela

8 Arandela de muelle
9 Tuerca

10 Muelle plano

11 Tope de goma

B Fig. 10.6 Caballete central.
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Ruedas,

frenos
y neumaticos

Ruedas
R e R eyl C POy et MRt Llantas desmontables de acero estampado, rueda de recambio disponible
opcional. Totalmente intercambiables
Medida., ...covmiamsisimiaas R e S RS o 210 x 10
Frenos
703 ey L R s m e b e e L Frenos de tambor monoleva de expansion interna, delante y detrés
Neumaticos
TANARO woiiovsvsorsanisain b e A S e A el e e 3,50 x 10,delante y detras
Presiones (en frio):
Neumdtico delantero........... ey S AR e oo 123 kg/cm?
Neumatico trasero, SN PAsAIBIO . ...euvvrvenrmirimrinsiererinssnsninss 1.8 kg/cmd
NEUMGLICO trasero, CON PASFIEIO . ..u v iinsisasvimsannesnscssniassnsns 2,58 kg/cm’
Pares de apriete kgm
Tuercas del soporte del amortiguador ...........cvvverioeeieninernnes 20-27
Tuerca del amortiguador al SOPOME .....ivviveivaiivanvenvanieiennans 30-40
Tuercas del soporte inferior del amertiguador ...........ooceverennnn. 20-27
Tornillo del anclaje inferior del amortiguador ..........ocoviniiiinnn. 13-23
Tuerca del cubo de la rueda delantera, serie P125/150 Xy P200E ... 60-100
Tuerca del cubo de la rueda delantera, serie PX ......... R 75-90
Tuerca del cubo de la rueda trasera, serie P125/150 X y P200E ... ..... 75-90
Tuerca del cubo de la rueda trasera, sere PX .....oivvivriiiniiininnnes 90-110
B el TURGATE P i Al ey, Nt B s T T e 20-27
17 Descripcién general hio de ruedas o la reparacion de un pinchazo, Tanto la rueda delantera como la
trasera son idénticas e intercambiables. Existe |a posibilidad de llevar una rueda
Las Vespa que describen aqui estan equipadas con ruedas de acero. Las de repuesto en el cofana del lado izquierdo,
llantas son del tipo desmontable, lo cual significa que la rueda puede separarse Los dos frenos son de tambor,y permanecen en su sitio cuando se cambia
en dos partes sin ninguna dificultad, pues para ello sdlo se requiere desmontar cualquiera de las ruedas, gracias también al hecho de disponer de suspension

los cinco tornillos situados en la periferia de la llanta, con lo que facilita el cam- del tipo monobrazo.
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apitulo 11 Ruedas, frenos y neumdticos

11.3.1a Tirar hacia fuera de la tapa de grasa del centro del
cubo....

11.3.1e Retirar el tambor del freno para acceder a las zapatas. 11.3.4 Los extremos de las zapatas se encuentran frenados con
clips (flechas).



178
apitulo |1 Ruedas, frenos y neumadticos

11.3.5a Se suelta el extremo inferior del amortiguador y se retira 11.3.5b ..seguido de la arandela plana,
el circlip...

11.3.5c¢ Retirar el plato portazapatas... 11.3.5d ...sequido de la junta de estanqueidad del plato...

11.3.5e ..y de la arandela plana. 11.3.6 Secomprueban los cojinetes del plato, y si es preciso, se
cambian.
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11.4.1a £l cable del velocimetro va sujeto y protegido por un
casquillo de goma.

11.4.1d Puede sacarse el pindn helicoidal para su inspeccion.

muestra.
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Capitulo 11 Ruedas, frenos y neumadticos

11.5.2b Engrasar el cojinete por fuera y el alojamiento del cubo
de la rueda...

' o T =y

11.5.2c¢ ...y montar el cojinete ayuddndose de un casquillo del
mismo didmetro.

11.5.2d Frenar el cojinete con el circlip.

extremo trasero, de forrma que la rueda quede elevada sobre el suglo.5Se extraen
las cinco tuercas de la rueda con sus arandelas de muelle y se saca la rueda, cul-
dando de no alterar el apretado de las tuercas que sujetan la llanta, Se levanta
el retén de engrase del centro del cubo y se saca el pasador partigo que blo

quea la tuerca del cubo. Aflojar v sacar la tuerca, tirando luego del cubo fuera del
eje roscado de transmision,

2 Revisar las zapatas del freno para comprobar si existe desgaste, pulimenta

doy contaminacion de aceite tal como se describe en el apartado 3.5i se desea
extraer el plato del freno trasero, antes habra que retirar |as zapatas. El plato va
sujeto por tres tornillos y puede sacarse cuando estos se han desenroscado.
Comprobar que Ia leva del freno se mueve faciimente y con suavidad. 5i estd
dura, se retira el pasador partido que mantiene sujeta la palanca de acciona-
miento a la misma leva, y se retira ésta. La leva y su alojamiento han de limpiar-
se y engrasarse de nuevo antes de volverla a montar. Cuando se vuelva a colo

car el plato del freno, comprobar que Jas juntas tricas de retén que se ajustan
entre la placa v la carcasa estan correctas, sustituyéndolas si es preciso. Ob-
sérvese que si se usan juntas toricas de retén en mal estado, podra entrar agua
y suciedad en el freno.

3 Si aparece contaminacién de aceite, comprobar gue los cojinetes estan
correctos. Si el cojinete interior esta danado, para sustituirlo habra que abrir el
motar, tal comao se describe en el capitulo 7.5i el cojinete esta bien, comprobar
| retén de aceite. Si éste se ha desgastado o se ha endurecido con el paso del
tiempo, puede extragrse y panerse un retén nueva,

4 Obsérvese que debido a las medificaciones para unificar algunas piezas en
toda la gama de modelos, puede haber dos tamafos de retenes, dependiendo
del tipo de tambor instalado. Es aconsejable llevar el tambor cuando vayamos a
comprar el retén, para poder verificar si la pieza es la correcta, El retén se inserta
en una prolongacian del tambor del freno, v si el alojamiento estuviese rayado
o desgastado, el nueve retén no durard mucho. Es necesario comprobar la
superficie con cuidado antes del montaje, y cambiar el tambor completo en
Cas0 necesario,

1 Pedal del freno 12 Soporte

2 Goma del pedal 13 Tornillo

3 Tornillo 14 Eje

4 Enganche del cable 15 Arandela

5 Arandela plana 16 Arandela de muelle
6 Arandela de muelle 17 Tuerca

7 Tornillo 18 Muelle de retorno
8 Eje 19 Placa de anclaje
9 Pasador partido 20 Tornillo

10 Pasador 21 Plaqueta

11 Arandela 22 Tuerca

B Fig. 11.2 Conjunto del pedal del freno.
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-
-
-
-
i
-
-
-
-
-

11.6.1 El freno trasero es semejante al delantero.

11.6.2b Retirar el plato para acceder a las juntas téricas.

11.6.2¢ Observar la ubicacion de las juntas toricas en los ejes de
las zapatas y el eje de la leva.

7 ! Neumaticos: desmontaje y montaje
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la'cdmara es vieja o se ha reparado varias veces antes, 0 si esta rajada, debe cam-
biarse. Puede ser peligroso que la camara reviente de forma subita.

2 Sesecala cdmara por completo y se limpia la zona en derredor del pin-
chazo con un trapo impregnado en gasolina. Aplicar una capa ligera pero uni-
forme de solucién de caucho, v dejar secar antes de adherir encima un parche
autovulcanizante. Se retira la pelicula de proteccion y se presiona el parche con
fuerza, ejerciendo movimientos desde el centro hacia fuera, para que se adhie-
ra bien a la cdmara. Si la lleva, retirar la pelicula de proteccion del parche y apli-
car un poco de talco a la solucién de caucho que quede sobre la cémara.

3 Antes de volver a montar la cdmara y el neumnético, hay que tratar de loca-
lizar y eliminar la causa del pinchaze. Se deberdn buscar clavos o alambres em-
bebidos en la banda.Y comprobar que la trama del neumético no se haya dafia-
do, en particular por un pinchazo causado por un impacto. Obsérvese que en
algunos casos, las capas internas del neumatico pueden estar afectadas sin nin-
gun signo de averia en el exterior. Si hay dudas, se busca consejo de un experto

0 se actla sobre seguro y se cambia el neumatico. Los pinchazos cerca de
la llanta son a menudo causados por particulas de oxido, y las dos mitades de la
llanta deben repintarse para evitar que se reproduzca el problema.

9} Nucleos y tapones de las vélvulas de inflado

1 Los nucleos de las vélvulas rara vez causan problemas, pero no duran de
forma indefinida. La suciedad bajo el asiento serd el origen de un “pinchazo
lento”inexplicable. Se puede comprobar que no pierden aire poniendo saliva en
el final de la valvula y viendo si burbujea.

2 Untapon de vdlvula de inflado es un elemento de seguridad, y debe estar
siempre colocado. Ademas de proteger la valvula de la suciedad, supone un
segundo cierre en caso de fallo de la vélvula y puede evitar un accidente pro-
vocado por un reventdn subito.
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17 Descripcion general

Las Vespa posteriores a 1978, descritas aqui, llevan un sistema eléctrico de
12 voltios, Esta disposicion resulta poco ortedoxa, por no emplear bateria.En los
sistemas convencionales, la bateria no solo suministra una reserva de energia
cuando el motor no trabaja, sino que sirve para mantener un voltaje constante
en el sistema eléctrico, incluso cuando el motor esta a ralentl,

Sistema
electrico

12 voltios, corriente alterna, con regulacion electronica de la CA.

12 voltios

Electrdnico de corriente alterna

Electromagnético

25/25W
SW
SW
10w
21W
3IW
2w

kgm
03-04
60-6,5
02-025

El sistema aplicado en la Yespa es enteramente de corriente alterna, no
existiendo rectificacién a carriente continua,y por lo tanto asume |a simplicidad
de los sencillos sistemas de CA. normalmente asociados con los ciclomotores,
Donde difiere respecto a estos Gitimas, sin embargo, es en el alto rendimiento
del generador v la instalacion de un poco usual requlador electronico de volta-
e de cornente alterna.La combinacidn de ambos permite al sistema suministrar
energia a una serie completa de accesorios eléctricos, al mantener el requlador
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Capitulo 1.2 Sistema eléctrico

el voltaje de todo el sistema en una amplia gama de velocidades y esfuerzos del
maotor.

Junto al equipamienta eléctrico habitual, la Vespa tambien dispone de
intermitentes. Estos tienen un funcionamiento poco usual, ya que el intermiten-
te delantero destella alternativamente [y no simultaneamente) con el intermi-
tente trasero. Este funcionamiento afade aln mayor de estabilidad al sistema,
porque la operacion de los intermitentes impone una carga constante, en lugar
de una fluctuante.

2" Comprobacion del sistema eléctrico:
procedimientos generales

1 Hay que tener en cuenta ya desde el principio, gue sélo podemos llevar a
cabo por nuestra cuenta unas pocas comprobaciones, Ello es debido a que se
necesitan un voltimetro de termopar y una resistencia especial no inductiva
para la mayaria de las comprobaciones, Instrumentos que no se encuentran a
disposicion de la mayorla de usuarios. Cuando las comprobaciones generales
del sistema indican que hay un fallo en el alternador o en el regulador electro-
nic, lo tendra que comprobar un electricista de autornocion, para poder locali-
zar y solucionar el fallo. En la mayoria de los casos, el electricista sera capaz de
diagnosticar el fallo con rapidez por el simple métoda de ir montando elemen-
tos nuevos hasta llegar a eliminar la pieza defectuosa,

2 Teniendo esto en cuenta, la mayoria de averias habituales pueden diag-
nosticarse y repararse en nuestro garaje sin necesidad de recurrir a equipos de
prueba exdticos. Un polimetro simple y barato, del tipo tester que se vende en
las tiendas de electronica o en tiendas de recambios de automaocion, puede
resultar muy Util para comprobar los cables y las bombillas. 5i no disponemos de
el, podemos fabricarnos un simple tester de continuidad usando una pila, una
bombillla de linterna v cable. La figura 12.2 que aparece en |a parte inferior de la
péagina nos muestra ambos meétodos.

3 \Vale la pena tener en cuenta que la mayoria de los fallos eléctricos de
la moto tienen una causa mecanica, usualmente una bombilla fundida, un
cable dafado o conexiones fiojas o corroidas. Pueden comprobarse usando el
polimetra o el tester de continuidad antes mencionados, o con una inspeccion
visual.

J — 3
I
A)
+ -
A Polimetro D  Pinza positiva
B Bombilla E Pinza negativa

C Bateria

M Fig. 12.2 Procedimientos para comprobar el sistema
eléctrico.

3 ) Cableado y conexiones: revision y sustitucion

1 Los cables en el interior de las fundas estan coloreados seguin un codigo,
para facllitar el diagnostico de fallos,y eso es lo que se muestra en los diagramas
eléctricos al final de este manual. Los cables de salida del alternador salen del
carter a través de una caja de empalmes dispuesta encima y por detras del ven-
tiladar. Desde ahi atraviesan la carroceria para emerger por el blogue principal
de conexiones, situado detras de |a tapa del claxon, También estan conectados
en ese blogue os cables que van a los interruptores y los cables que van a las
diferentes bombillas, de forma que la mayoria de |as pruebas se haran desde
este bloque de conexiones hasta el componente afectado. Para acceder al blo-
que principal de conexiones, se tira hacia fuera del emblema en el escudo de la
moto v se afloja el unico tarnillo de sujecion junto con los otros dos torillos
gue van dentro de la caja de herramientas. Puede entonces sacarse la tapa del
claxon para dejar a la vista el bloque principal de conexiones, el claxon y,en las
modelos PX, el interruptor del encendido.

2 Para comprobar un cable, se desconecta de ambos extremos, usando el
diagrama de cableado como gula,y luego se conecta al tester de continuidad o
a un polimetro colocado en la escala de resistencias. Si el cable esta intacto,
la bombilla dle prueba se iluminara o bien, la aguja del medidor indicara una
resistencia cero. Comprobar también que la funda del cable esté intacta y que
no haya contacto entre el cable y |a carroceria. Si esta prueba nos indica la exis-
tencia de un cortocircuito o que hay una discontinuidad en el cable, hay que
examinar este Ultimo con todo cuidado para localizar [a averia y repararia o cam-
biar el cable,en el caso de que sea preciso, La mayor parte de [as roturas se pro-
ducen fuera del bastidor y se localizardn con facilidad.

3 Encontadas ocasiones, un cable puede haberse roto dentro de fa funda o
danado dentro de |a carroceria. En tales casos, sera necesario meter otro cable
nuevo para denvar fuera el roto. Como esto no es facll de hacer, debe hacerse
mefiendo el cable desde el hueco del depdsito de gasoling, una vez desmenta-
do éste. Un trozo de varllla puede semos Util para tal fin, porque es facil hacerlo
entrar por la carroceria y puede entonces usarse para tirar del cable nuevo hasta
s5U posicion.

4  Los conectores de los cables estan bien protegidos de los elementos, ¥ no
deben ser demasiado vulnerables a la humedad. En climas muy humedos pue-
den llegar a producir corrosion en los terminales. Hay que comprobarlos y eli-

AMARILLO

F Terminal de masa

M Fig.12.3 Conexiones del regulador de voltaje.
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minar cualquier signo de corresion can un cepillo metalico o con papel de lija
Puede evitarse una corrosion posterior cubriendo los terminales m
expuestos con silicona o vaselina, Si el sistema se empapa de agua, habra que
rociarlo con un spray del tipo multiuses antihumedad, para conseguir que &l
maotor funcione de nuevo

€05

41 Sistema eléctrico: diagnoéstico de averias

Fallo eléctrico total
1  Este fallo estd relacionado muy a menudo con el circuito del claxan, y se
debe al hecho de que el cable azul de salida del alternadar pasa por el blogue
principal de conexiones, atraviesa los terminales del pulsador del claxon (que
normalmente estan cerrados) hasta el cable amarillo y vuelve al bloque princ
pal de conexiones. Solo después de esta derivacion le llega la corriente al regu-
lador v al resto del circuito, Si existe una rotura en ese circuito, el sistema sera
Inoperativo

2 Desconectar las terminales del claxon y comprobar si exist
entre el cable amarillo y el cal
Después, repetir la comprob
la caja de empalmes de salida d
ra que se observe

3 Cualguier posible averia asociada quedara indicada pt el claxon no
para de sonar debido a que los contactos se han bloqueado. Esto puede a
menudo solucionarse aflojando los tornillos de sujecion del pu )y rocian-
do con spray multiusos la parte trasera del pulsador. Si aun asi persiste la averla
debe montarse un nuevo conjunto del pulsador

4 5itodavia persiste el fallo en el sistema eléctrico, debe desviarse |a a on
a las bobinas del alternador. No existen datos para la comprobacion de estas
bobinas, pero una prueba rapida con un polimetro nos dara alguna indicacion
sobre el estado de las espiras de cada bobina. Se desconecta el cable azul de
salida en |a caja de empalmes, y se le conecta una pinza del palimetro, con la
otra pinza conectada a masa. La aguja debe indicar que hay conductividad, pero
con alguna resistencia. Si no se muestra ninguna lectura, existe una rotura en el
cable azul, en las espiras de [as bobinas o en las interconexiones de las bobinas
Una lectura de resistencia cero, por otro lado, supone gue hay un corfacircuito
5 Una investigacion mas a fondo reguiere la extraccion del rotor (vease el
capitulo 9) para poder comprobar las bobinas una par una. Si se halla una bobi
na defectuosa, puede sustituirse, pero como esta soldada en su posicion, habra
que dejar el trabajo a un especialista,a menos gue tengamos experiencia en sol-
dadura. Obsérvese que en los mode dido por platinos, la bobina
tiene que instalarse con Un montaje especial, v on no
hacer nosotras

6 Siel alternador parece estar en buenas condiciones, entonces
qgue &l fallo se encuentre en el regulador electronico, A falta de datos par:

=

continuidad

el alternador. Localizar y reparar cualguier rotu-

5§ CON enc

ap

[ esp

12.3.1 Elblogue principal de conexiones.

ficar esta hipotesis can los propios habra gue acudir a un espe

sustituir el regulador

Fundidos frecuentes de las bombillas

7 Estep ente a un defecto en el regu

tronico y se caracteriza porque las bombillas se funden de forma persistente y
por posibles vari .

elec

hlema se debe invariabler

el sistem
ayornia de e

50 Sistema de alumbrado: diagnéstico de averias

lumbrado de la moto es el
)'d 1as

1 El problema mas corriente en el sistema

fallo de las propias bombillas. Usualmente

B al p tiempo

tan un cc
21 Intenor, pL
pdrrafos precede
2

sion en & portalamparas, v luego comprobar el cable hasta el interruptor, S e

hombilla falla p sta fundida

1prabar primero si hay corro-
mismo interruptor parece que falla, se quitan los tormnillos de sujecion y se rocia

con llquido multiusos. Eso restablecerd nermalmente el funcionamiento, pera si

el interruptor tiene danos interiores, habra gue cambiarlo

6! Sistema de alumbrado: sustitucion de las bombillas

Bombilla del faro delantero
1 Seaflojan y retiran los cuatro tarnillos que sujetan la carcasa del manillar al

mismo. 5e levanta Un poco |a carcasa, sacanda el cable del velocimetro hacia

Canie

150,y se desconecta el cable de debajo del velocimetro.E
e Py por un plastico :

/ Que ge

arriba si es pre

va
presic

termindles

SUIETO pOr Un 410 Mo

) en 105 model SCONECTal

nbilla del

e la ho

12.4.7 Elregulador electronica va montada detrds de la tapa
izquierda.
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Bombillas trasera de posicion y de stop

I 10Nias separadas, a 1as que se accede

4 [l piloto trasero lleva dos bon

farma Bombillas de los intermitentes

Bombillas del velocimetro y chivatos no deben apretarse
3 Sera necesario extrael |a carcasa superior del manillar para poder tener

12.6.1 Conexiones del cuadro de instrumentos modelos PX. 12.6.2a Solo han de sacarse los tornillos del soporte del faro
delantero en caso de que deba sustituirse.

12.6.2b Fara liberar el portaldmparas, soltar los clips (flechas)... 12.6.2c ..y extraerlo de la pardbola.
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12.6.3a En los modelos PX, el cableado del cuadro de 12.6.3b Fijacion tipo bayoneta para los chivatos en la parte
instrumentos es del tipo circuito impreso. posterior del velocimetro.

12.6.4 Hay que quitar la dptica para acceder a las bombillas 12.6.5a Las bombillas de los intermitentes traseros son
del piloto trasero (posicion y stop). accesibles una vez se han quitado las dpticas,

12.6.5b Las bombillas de los intermitentes delanteros son
accesibles desde el interior del cofano.
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psde donde se conecta

ASION O SUSTITUCION ¢

9 Interruptores de la luz de frenado:
desmontaje y revision

= I AT e e
el Interruptor el frent

12.8.2a Fl relé de los intermitentes va montado cerca del
regulador.

G Pestillo de la tapa lateral H Terminal

L

12.8.2b La pina en el manillar se abre para proceder a su W Fig.12.5 Conexion eléctrica para los intermitentes traseros
inspeccion. en los modelos P125 X, P150 X y P200 E.
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12} Indicador de nivel de gasolina: revision

12.10.2 El contacto va colocado detrds del blogueo la direccién 12.11.1 Elclaxon va montado debajo de su tapa.
en los modelos PX.

12.12.2 El medidor del nivel de gasolina puede sacarse 12.12.3 Comprobacién del cableado y las conexiones del
girdndolo a la izquierda. Hay que proceder con medidor, Debe cambiarse si las espiras de la resistencia
cuidado para no danar el flotador ni su brazo. estdn defectuosas.
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La Vespa PX125T5




i3
Apéndice Vespa:
T5 y PX200E
Elestart

ESPECIFICACIONES

Las siquientes especificaciones se refieren a la PX125T5 y T5 Classic y al modelo PX200 E Elestart, descritos en este capitulo de actualizacién. Cuando no se ofrezcan especifica-
clones en este capitulo, se pueden buscar entre las que se dan para los modelos anteriores, ol principio de los capitulos 7.a 12.

Punto de medicion en el cllindra ...ovvrviiiiiiiiii i e e

Tolerancia radial entre el pistén y el buldn ......vviviieviniiveniiannn,
Limite de UtiliZagion . .....ovosieiniriiiieeaie s e eneen e s ess e
Tolerancia axial entre el pistén y el buldn ...
Lirnite de WHHZACION .\vive v iierreern v i iiar e aa s

Dimensiones y pesos T5 y T5 Classic
Longitud total
it Bsih i e e R S S R RS T R S i 1820 mm
T asse s iiiie, T M e T R 1721 mm
Anchura total
[ et ST Tt ¥ R el o s A A ol 700 mm
Oy ARG U vt v i s i Bl Bk M TR A b 686 mm
P T T | R O S e e ey e 1170 mm
Distancia entre ejes
. B A P M Lt e L e R P S I . 1250 mm
B EIOERIE i - ncm s it S S S B R A RS R S 4 1219 mm
Peso sin carburante
s S e I Ml Oy o e e ) 112kg
e A = e TS — i S g e 103 kg
ESPECIFICACIONES REFERENTES AL CAPITULO 7
Motor - T5 y T5 Classic
TR0 i covn sinris o s AR A SR LA oA el A De dos tiempos, monocilindrico, refrigeracién forzada
RPN | . ottt s e Vol o e T TP b ey e Py s Bt 55 mm
TCATIBIR ) i asivan e s e s e s M s A W SR 52 mm
i1 e I O T NS I IR T L e R 123¢cc
RElacion de COMPIESION i.iivivs iovssineiioii Taninis s smysr s iasciansn 1.3
Cilindro y pistén - T5 y T5 Classic
5T, il 1410 |2 o A S = R N e : Aleacion de aluminio, revestimiento de Nikasil, con § mansfers
ENAMEEE IDREION - o-coivin i i s s AR P B T S S A e e Sty i o 55mm
SOBTErElAas 1, e r e R e fasth px e Lo o oy e e F No son posibles
Tolerancias del pisténen el alindro .......occoiiiiiiiiiieniien i 0,0375 - 0,0475 mm
Limite de utilizacion .....vvvevivviiiiiininennnns L o S 0,080 mm
PUNTO e megicion en Bl PISTON: oot ind vl deaaasina i 25 mm por debajo del borde inferior del alojamiento del aro inferior, a 90°

con el orificio del bulén

25 mm por debajo de la superficie de la junta,a 90 con el eje del orificio
del buldn

Cero

0,02 mm

No disponible

07 mm
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ESPECIFICACIONES (CONT.)

Cédigos y correlacién plstén!dllndro [REASETRREDY i e s i i Diametro cilindro (mm) Diametro pistén (mm)
CodigoA... 54,990 - 54,995 54,950 + 0,0025
Codlg()B 54,805 - 55,000 54,955 + 0,0025
OB ¢ vty T A e A A Y SR N e 55,000 - 55,005 54,960 + 0,0025
COHODE anisii i mnn s S e e e R e M S S SRR R e 55,005 - 55,010 54,965 + 0,0025
CodigoE ........ 5 T 0 AN (YN TR . M) SR L 55.010-55015 54,970+ 00025
COGO T s b it i e G s 0 o e T B R b e e i 55,015 - 55,020 54,975 + 0,0025
e ot R e Sy N T T, || S 55,020 - 55,025 54,980 + 0,0025
OGO o m i e s R s s o b s s T e S ST R eSS T R 55,025 - 55,030 54,985 + 0,0025
I T et Lo B e et e, I i e, 55,030 - 55,035 54990 + 0,0025
OO L i e i i i S TP s e S T e S S VB S i 550,35 - 55,040 54,995 + 00025

Aros del pistén -T5 y'l's Classic Superior Segundo
Tipo .. Perfil L Plano
Drametro 53 mm 55 mm
Separaclonentreextremosdelosaros 0,2-035 mm . 02-04 mm
[ 371 e [ 117 T 2 mm 2mm

Caja de cambios - T5 y T5 Classic

Como la PX125 E excepto las arandelas del eje de salida (véase capitulo 7, apartado 22)
Tl ERR IR o i e T e e e e B 0,15-040 mm
ESERSOr ADEMBIZATE . < 5omvisisn s aummmsmsimasiskbisme s s sy o R s F R 1 mm
RS ORI | o s T o e A e s L b S g e e 1,10 mm
R D el O e B, by 1,20 mm
32sobremedida . . 1,30 mm
42sobremedida . 1,50 mm
(Todo-siostamanos +ODD OUGmmJ

Pares de apriete - T5 y T5 Classic kgm
BRI o i Gl S pn Ry s § e T el eV TN g 18-24
THRCRSI SR IS CAIBIEE o i vie st s e i e oy & A e i B i 06-08
T e o ] 1 | e SR RPN ey S S S 16-26
TBTCa el BSCARE Al CIINAIGT .. coviins now sk aniss i s s i sl T e e 16-26
| [F 2 T e T o T L e e e ey NSRS e (B I P Ay 33-53

ESPECIFICACIONES RELATIVAS AL CAPITULO 8

Carburador-T5 yTS Classic

Modelo ............ Dell'Orto
Tipo.. SI 24/24G
D|émetrodelventur| 24 mm
Sumdofpnnmpal..,.‘.......,,.........__....._,_.....,............,... 110/100
Surtidor de ralenti;

SN HHEID 00 AIBIAIBRM .o r v st uisns baab nomeasies motirtnsintd b predrip ot s tes 50/100
Cony oificlo el TAlERE s s s st i s e b s e A e 100/100
Cahbradordela:redelsumdorprsncrpal e i T R 120/100
Tubo mezclador .. BA4
AT . A i n s s s e W i e a s s T S s AT e Ly ek s 849205
5umdordearranque 60/100

ESPECIFICACIONES RELATIVAS AL CAPITULO 9

Calado del encendido - T5 y T5 Classic _
Avance delencendido .....oviiiiieniiinns 16 APMS

Bujia - T5 y T5 Classic
Recomendadas:
CRRIMPION: -t ivia s e i s A s s e S e R S e SR e N-2C

Pares de apriete - TSy‘!"sClass;c
L A S AR S W AT e 18-24 kgm
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Pares de apriete - T5
Tuerca ranurada de sujeccion del manillar ..............c..oiiieinan.

Presiones de neumaticos (en frio) - T5 y T5 Classic
Neumitico delantero ....... o 2 E A L e
A A B R ST s o o s o A A s e ST AR s 45T 545
NEUMALiCo trasero, CON PaSAJEIO ......oeueerrressmrisenanaesnns N )

Pares de apriete - T5 y T5 Classic
Tuerca del cubo de rueda delantera..........o..oovviinionnns ek et
Tuerca del cubo de rueda trasera

Bateria - PX200 E

Capacidad
Densidad electrdlito .......vovevveiniiennns e o o

Fusible - PX200 E
L) 5 o e e ol e U e ek AR i < U B ) S

Bombillas - T5 y T5 Classic
ST o [T ) e M gt T e L = o Wl
Delantarade posiOn ..o v riin i s S i
RSy T i o e e e e Tt
SO e e AP T o P e SR R e
INTEIMITENTES +.''vsrssreneernrenesnns B (= [
Instrumentos

17 Introduccién

Cobertura y empleo de este suplemento

Este suplemento esta dedicado al modelo T5, presentade en 1986 v susti-
tuido por el madelo T5 Classic en 1992,y la version con arranque eléctrico de la
PX200 E (Elestart), aparecida en 1994,

5i se trabaja con uno de estos medelos, hay que consultar primero este
capitulo para obtener los detalles sobre el trabajo requerido. Si no aparece nin-
guna mencian, puede suponerse que no se han introducido variaciones res-
pecto al modelo anterior cuyas operaciones han sido descritas en los anteriores
capitulos del manual.

Evolucion de modelos - T5

El motor T5 de 123 cc, denominado asi por sus cinco transfers,va montado
en la PX125T5 y en la PX125 T5 Classic. Aunque &l motor mantiene muchas
caracteristicas del modelo descrito en el capitulo 7,5e introdujeron significativas
maodificaciones en la termodinamica.

La mas notable seria la revisién completa del cilindro, nimera de transfers
hasta cinco,y recubriendao el interior con Nikasil. Con el tratamiento de las pare-
des del cilindro se alargaba su vida, eliminando el rectificado periddico del cilin-
dro con el objetivo de adaptarse a su desgaste. Si se produce una averia en este
tipo de cilindros, no es posible su rectificacion; si se desgasta, serd necesario
cambiar el cilindro y el piston.

Otros cambios en el motor consistieran en el reforzamiento del conjunto
del volante, junto a una reduccion de su peso. Esto permite que el motor res-
ponda con mayor rapidez al acelerador, aprovechandose al maxima las posibili-
dades del nuevo cilindro.

55-6,5 kgm

1,23 kg/fem®
1,75 kg/em*
249 kg/enmy

75-9kgm
9,0-11 kgm

12V 9 Ah
12602 1,280

8amp.

12V, 45/40 W
12V.4W
12V.5W
12V, 10W
12V,21 W
12V12W

Se introdujeron también cambios en algunos detalles de la caja de cam-
bias, como la modificacion del eje secundario. A diferencia de otros maodelos PX,
el eje secundario dispone de aros de blogueo en ambos extremos. El objetivo
que se pretendia consequir con este modificacio es evitar que salten las mar-
chas, 13l como sucedia en alguna de las primeras versiones. El embrague mas
robusto de los modelos 200 fue incorporado también para hacer frente al incre-
mento de potencia.

En cuanto a cambios en el bastidor,la Vespa T5 Classic no ha cambiado sus-
tancialmente respecto a la PX125 E tratada en anteriores capitulos de este
manual. Por otro lado, la T5 tiene un estilo mas anguloso, con un nuevo diseno
de la carcasa del manillar. La curvatura de la parte trasera de |a carroceria ha sido
sustituida por una seccion de cola plana, que se alinea con la parte trasera del
asiento,

El conjunto del manillar incorpora un panel de instrumentos, con velo-
cimetro, cuentakilometros, indicador de nivel de carburante, chivatos y un taco-
metro. Bl panel va protegido por una pequena pantalla tintada y el faro delan-
tero es rectangular. Otras modificaciones son la forma de la tapa del claxony un
spoiler de pléstico en la parte delantera de la plataforma.

Evolucion de modelos - PX200 E “Elestart”

En el ano 1994 se incorporaba también el arranque eléctrico, Para instalar-
lo fue necesario cambiar el sistema eléctrico de corriente alterna que llevaban
los modelos anteriores que solo estaban dotados con pedal de arrangue, a un
sistema de corriente continua mds convencional, usando Una bateria y un regu-
lador/rectificador,

El motor de arranque va montado sobre el carter derecho y mueve el
motor a través de un engranaje anular en la parte trasera del volante
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13.2.2 Elnivel del electrolito de la bateria debe estar entre las
marcas UPPER y LOWER, indicadas en la carcasa.

Punto de medicion del piston

M Fig. 13.1 Mediciones del cilindro y del pistén (apartado 3).

27 Mantenimiento periédico: niveles y comprobacion
de la bateria - modelo PX200 E

Nivel del electrolito

Nota: Hay gue tener cuidado, cuando se trab g con la baterig, de que el electroli

11\ -Jlllllr

acid Urco

rar |a tapa lateral izquierda

2 E

entre 1as me

| nivel del el

5. 5 d por cebajo, hay que sacar |a bater(a para relle

rueda de recambio, hay que sacarla para poder liberar la

) S8 SUEL-

erfa, primero el negative

tan los terminales
15 tapo-

stilada

13.3.2 Las aletas del cilindro llevan tacos antivibraciones.

garla cada cua

on un NgQrometro ac

Daleras ag motg s de los vasos y se e

tralita an el RidrAameatra ane
Lraito en el Marometra, an

5 incluidas e

. 5e enjuaga bien el hidr

3gqua lirm

*Nsidad

la bateria e

31 Cilindro y pistén: desmontaje, examen
y ensamblaje - modelo T5

Desmontaje y montaje

1 al como ya se ha comentado, & motor TS utiliza ur

lige
gue
mantaje
salida de esc
miento tubula

2

se durante el montaje

Inspeccion
3
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A Punto de medicién B Arandelas

M Fig. 13.2 Medicién de la holgura del eje secundario del
cambio (apartado 4).
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13.5.2 Laseccion inferior de la carcasa de refrigeracion va
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41 Caja de cambios: modificaciones - modelo TS

Eje secundario
1 ¢

similar al utllizado en los modelos FX,

n de |os aros de blogueo. Un cambio m

le |3 arandela en el axtremo

9 de la figura 7.9) y hay gue tenerlo e
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Eje primario
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5" Carcasa de refrigeracion: modificaciones - modelo T5
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13.7.1 Elestdtor de la T5 es similar al del modelo anterior.

6 ! Carburador: modificaciones - modelo T5

1 Loscambios efectuados en la distribucion del cilindro obligaron a la modi
ficacion de la carburacion de |3 T5, con el montaje de un carburador Dell'Orto
de 24 mm en sustitucion del de 20 mm que se usaba con los motores de 125
cc, Este carburador de mayor tamano tiene un diseno simllar a los tipos anterio-
res, siendo sus principales diferencias el tamano de los diversos surtidores. Estos
aparecen indicados en la seccion de especificaciones de este capitulo

7 I Volante alternador y calado del encendido:
modificacién - modelo T5

1 LaT5 equipa un alternador ligeramente modificado, con un disena muy
similar al que se muestra en las fotografias que acompanan al apartado 28 del
capitulo 7. Obsérvese que fa marca de alineacion del estator se ha simplificado
en comparacion con a que se mostraba en la foto 7.28.2b, v ahora solo se usa
una marca,Es importante tener en cuenta que, aunque las marcas dan una posi-
cion aproximada de la puesta & punto, puede que haya necesidad de hacer
pequenos ajustes postenores para obtener el calado exacto del encendido des-
pués de haber hecho la comprobacion con la lampara estroboscaopica

2 Enlafoto 1372 se puede apreciar que las marcas no coinciden exacta-
mente, puesto que el ajuste final del encendido durante el montaje dejo dichas
marcas ligeramente desplazadas. Por ello resulta muy impaortante marcar la
posicion exacta del estator antes de proceder al desmontaje, de manera que
luego se pueda volver a montar en su posicién original. Obsérvese que si hay
que separar los semicarteres, es posible dejar el estator en posician sobre la
parte externa del semicarter derecho.

13.7.2 Observar las marcas en el estdtor. Puede suceder que,
una vez efectuada la puesta a punto con la pistola
estroboscopica, las marcas no coincidan.

8 ! Bastidor: modificaciones - modelo T5

Modelo T5

1 Aungue el diseno basico del bastidor permanecio inalterable, se introduje-
1an algunos cambios exteriores para actualizar el aspecto del modelo. Las rue-
das delantera v trasera llevan tapacubos de plastico de color plateado mate,
para darles un aspecto mas modermno, mientras que otros elementos como el
conjunio del manillar, la tapa del claxon y el quardabarras delantero tambien
fueron modificados y estilizados

2 Lastiras de goma individuales en |a plataforma para los pies fueron reem-
plazadas por una esterilla, y se agrego un spailer al borde inferior del escudo
delantero, En el canto superior del cofano se montd una bandeja de plastico
para poder llevar pequenos ohjetos.

3 En la parte trasera del scooter, a la tipica curvatura de la carroceria, carac-
teristica de todos los modelos Vespa desde sus comienzos, se anadid una pro
longacion de chapa, soldada de carroceria normal, que gueda por dentro. Es
aconsejable inyectar una cera antioxidante (un elemento que se puede adqui-
fir e las tiendas de accesorios de automocion) en la cavidad entre ambas plan-
chas para evitar una futura oxidacion. Un tratamiento similar en todo el interior
de |a carroceria evitara tambien su oxidacion. Se accede retirando el depasito de
gasolina.

Modelo T5 Classic

4 Aparte de las mejoras descritas en el parrafo 2, los companentes del chasis
de la T5 Classic son los mismos que los de la PX 125 E gque se han descrito en los
principales capitulos de este manual. Se anadieron, de serie, unos tapacubos de
plastico de aspecto metalizado.

13.8.1a Los tapacubos se sujetan
mediante lenglietas de metal fijadas en
las tuercas de la llanta,

13.8.1b Elemblema, sujeto por patillas
mads arriba de la tapa del claxon, oculta
uno de los tornillos de fijacion,

13.8.1c¢ £l claxon va unido al refuerzo del
escudo delantero, y no a la parte interior de
la tapa, como en otros modelos.
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1 Pantalla 6 Tornillo
2 Tapa 7 Arandela
3 Carcasa superior 8 Tuerca

9 Tornillos
10 Arandelas

4 Manillar
5 Carcasa inferior

M Fig.13.3 Despiece de la carcasa del manillar (apartado.9).

9} Conjunto del manillar: desmontaje y montaje - Modelo T5

Nota: Estas operaciones no son aplicables al modelo TS Classic

1 El conjunto del manillar en fundicion de aleacion ha sido sustituido por
uno de acero estampado unido a la columna de direccién, que lleva unidas una
carcasa superior v otra Inferior v el faro delantero. Aungue el conjunto de la
columna de direccidn v los cojinetes san similares a los modelos anteriores, el
conjunto del manillar es totalmente diferente

2 Se comienzan soltando los cuatro tomillos que sujetan las carcasas supe-
riofr e inferior del manillar. Los tomnillos pasan a través de unos agujeros en la
parte inferior del conjunto, y se enroscan en |a parte superior. Se quita &l unico

13.9.7 Una unica tuerca ranurada {en el centro de la foto)
sujeta el manillar. Notese también la brida en torno a la
tuerca, que se halla enclavada en las ranuras de la
columna de direccion (véase el texto).

M Fig.13.4 Herramienta fabricada para extraer la tuerca de
sujecion del manillar (apartado 9).

1 Arandela 3 Arandela de bloqueo

2 Tuerca de sujecion

* Ver en el texto mds detalle sobre tuerca de sujecion
deternativa

M Fig.13.5 Conjunto de la tuerca de sujecion del manillar
(apartado 9).

tornillo gue sujeta el faro delantero al agujero ranurado en la seccion inferior. Se
levanta la carcasa superior hasta sentir 1a resistencia de los cables de mando
Para soltar la carcasa supetior, se tifa de los cables del velocimetro y del freno
delantero hacia armba, o bien, se empuja desde el extremao inferior de la colum-
na de direccion, si fuese necesario.

3 Sesuelta el cable de transmision del velocimetro desconectandola de la
parte inferior del panel de instrumentos. £l cable va sujeto por dos abrazaderas
a cada lado de |a carcasa de plastico. 5e levanta primero y se inclina luego hacia
atras la carcasa superior hasta que podamos acceder a los conectores de los
cables eléctricos. Hay que desconectarlos con cuidado del panel de instrumen-
tos para no danar el circuito impreso. Se libera la carcasa superior y se coloca
con delicadeza a un lado.

4 A continuacion habra que desconectar el cable del freno delantero de la
palanca derecha del manillar. Luego se empulan los cables del velocimetro y del
freno delantero por el interior de la columna de direccion hasta que las cabezas
de los cables asomen por la columna. Si hubiese que desmontar todo el mani-
llar v separarlo de la moto, habria que desmaontar también los cables del embra-
gue y del cambio de marchas. Si sélo hay que acceder a los cojinetes de la direc-
cion, pueden dejarse los cables montados.

5 Elconjurto del manillar va sujeto por una tuerca ranurada, para la que se
necesitara una llave especial, que tambien sirve para la tuerca de ajuste de los
cojinetes de la direccién. Si no disponernos de la herramienta apropiada, pode-
mos fabricarla a partir de tubo de acero, de pared gruesa, del didmetro adecua-
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13.10.2a Para desmontar el faro, elevar
ligeramente la carcasa superior para poder
aflojar los tornillos del soporte del faro.

13.10.2b Se suelta el tornillo de bloqueo
del ajuste del faro debajo del manillar...

13.10.2c ...y se extrae e faro.

13.10.2d Desconectar los cables del faro.

ay
6 Parece coma sl existi
cion de! manillar a la columna. En |
cio técn tuerca va sujeta por una le
NCrusta en una de SuUs ranure

enderezar |a arandela para poder aflojar la tuerca, y hay que acord:

Cuando descubramos este

car una arandela nueva durante el montaje

13.9.7, algunos modelos parecen haber adopta
dido de la arandela. En este
contra las ranu-
n cuidado antes de

58 Insertan en las

Naose p

8 Una vez que se hayan soltado la tuerca y cualguier arandela gue hubiese

debajo, se inclina el conjunto del manillar hac a columna

de direccion. Ya puede retirarse la arandela colocada debajo del conjunto del
; or del mismo.

virtiendo el orden del desmontaje, teniendo

izar una arandela de blogueo o una tuerca

a atras y se separa (

manillar y sacarse la ¢
9 El ensambilaje se h

cuenia que nay que u

especial nue-

13.10.2e La bombilla va sujeta por clips.

13.10.2f Notese la ranura en el reflector
para la patilla del casquillo de la bombilla.

vas, segun el sistema gue se aplique a nuestra moto. La tuerca ranurada que

nacidn del faro delantero se habrd m

que comprobarla v ajustaria ¢

cual habra

10} Faro delantero: desmontaje y ajuste - modelo T5

P, e T
e al moadelo 15 Liassy

1aT5 va sujet
te, Asi puede modificarse su inclinacion para obtens
del haz de | rez, dicho ajuste se realiza por mec
situado ju ajo del faro
2 Sifuera necesario separar el
DServese que ¢
ha liberado la carcasa superior del manil
|a carcasa situados debajo de la misma.E
rior lo suficiente como para desatornillar los tornillos del faro. Se quita luego
tornillo de ajuste para liberar el foco de la carc :
yo, fuera de ambas carcasas.Con este método no ha
del cuadra de instrumentos, ni los de los mandos o de

Dor gos 1ornines a su sos

el ajuste vertical cor

n unico tornillo

5 de anclaje una

Se sacan los tornillos de sujecion de

permitird levantar la carcasa supe-

a,y se extrae hacia delant

fi

13.11.1 Panc! de instrumentos sobre la
carcasa del manillar. La foto muestra el de
las primeras T-5.

13.11.3 La parte posterior del cuadro
de mandos lleva un circuito impreso. Los
portaldmparas son de tipo bayoneta.

13.12.1 El interior del céfano muestra
el portaldmparas del intermitente y el
avisador acustico de intermitentes.
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117 Cuadro de instrumentos: informacion general -modelo T5

Tassic

tos mas sofistic
0 es similar, Las funcior
lemas del velocimetr
e de indicador de nivel de carburante. E

cometro

Nota: fsto oper
1 LaT5equipa un cuadro de instrum
modelos, aunague § )

tum

ion no es aplicable al mo

do'que los de otros

5 de los diversos ing

tos se hallan en una unidad compacta, A
5, también
pora adery
1 |"'|.|\|r,~_1=_- TS
LED (dio

ntenares, mostrando 4.5 para indicar 4500 rpm. Modelo

takilometres norma

un Bcometr
5 Iurminosos)

y analogico convencional. Obsérvese que

‘.pL’_‘-'.-’t'i_‘i run [acome
o SMIsian na ha variado
Como en la mayoria de instrumentos similares, poco puede hacerse para
repararlo cuando falla algun elemento del cuadro de instrumentos, pues se trata
idad hermeética xisten piezas de recambio, pof lo que
lo.Como
a conectado a un circulto imp
fragil, y hay que tener mucho
-ableado. Se

val, girando sus casquillos hacia la

yara la cual no

18.una uni

|os anteriores modelos

y cambia
PX, el cableadc
> [rasera -1& ia ur

itera sl aparece un f

del panel de 1\‘|-1r|+-r 0%

ol ¢ de a las

-hu-_-.a[nﬁ.-: df- la forma ha

IZguieraa para poderios s

car de los orificios

12 1 Aviso sonoro de intermitencias: informacién general

adelos llevan un sistema de sefal acustica de aviso del funcio
ueno beeper 0 zumbador situado dentro
1). Paco puede rse para comprobarlo

los cables y los terminales. Por l¢

repara de revisar
tantg, la unidad solo puede ¢ ur'l“ﬂl”!-!ﬁl'sr‘ par sustitucion con otra nueva.

13 » Bateria: inspeccion y recarga - modelo PX200 E

inspeccmn
i (S ) 2 para detalles de rellenar la bateria, desmontar y montar
2 > |a parte interior de la bateria hay sedimentos, que son

s del electrolito. Estos sedi-
eden descargar rapidamen-

s en la carcasa. Si encontramos

cto de |a sulfatacion causada por niveles
mentos p caran cortocircuitos internos, que
teria. Observar lambién sl existen gr
alguno de ambos defectos, hay que reemplazar la bateria por otra nueva,

3 Inspeccionar los bormes de la bateria y los terminales de los cables para
comprobar si estan bien apretados o si hay corrosian. Si Ja hay, se desconectan
tivo) v se limpian sus terminales y [os extremos de los
cables con un cepillo de alambre o con papel de kija. Se vuelven a conectar
ambos cables (el negativo despues del positivo) y se aplica una ligera capa de
vaselina en las conexiones para retrasar la corrosion

4 |3 carcasa de la bateria debe mantenerse limpia para evitar la fuga ge
srriente que podria descargar la bateria con el tiempo, en especial si la moto
pasa mucho tiempo sin utilizarse. Se lava el exterior de |a bateria con una solu
cion de bicarbonato sodico v agua, procurando gue no penetre la solucion en
05 vasos de |a bateria. Se enjuaga bien y luego se seca

los cables {primero el neg

13.15.2 Elsoporte de la bateria va sujeto
por cuatro tornillos,
cable a masa.

13.15.3 El tornillo de anclaje superior def
regulador/rectificador también sujeta el

5  Sisehaderramado dcido en el bastidor o en el soporte de |a bateria, debe
neutralizarse con una solucion de agua y bicarbonato sodico, secar bien y reto-
car |a pintura danada, Asegurarse de que el tubo de aireacion de la bateria no se
halla aprisionado ni obstruido.

Recarga

6 5ila moto perma
ecarga no funciona bien, debe recargarse |a bateria con una fuente exterior
opladamente |a bateria, se necesita un cargador de volta
rectos, un fidrometrg, un trapo limpio y una jeringa para ana-

505 de la bateria

nece sin usar auranie i.:!":].'_‘- tiempo 0 sl el sistema de

dir agua destilada a los v
8 El promediod Ja maximo para cualquier bateria es 1/10 de su capa-
cidad de amperios/hora. Por efemplo, el promedio de recarga maximo para una
bateria de 9 amp/hora serd de 09 amperios. Si la bateria se recarga con un

amperaje mas elevado, podria resultar danada

9  Nodebe recargarse la bateria con la denominada carga rapida (un prome-
3 muy alto durante un breve periodo de tiempo)

-arla de la moto (véase lo ante
onectar al cargador (v.apartado 2)
te bajo de nivel

s cables del cargador de bate

dio de

10 Para recargar la bateria, es preciso sa

comprobar el nivel del elecrrolito antes d
Se anade agua destilada en cualquier vaso que es
11 Quitar los tapones de los vasos, conectar
rias (rojo positivo; ne ubrir
trapo limpio, y solo er

parte superior de alera con un
tar el Ld-umi i de bateria Precaucién.
qas que desprende una bateria en recarg plo ante
ner llamas ipas alejado a. £l electrolito es asimismo miuy cormos
12 Dejar la bateria en recarga hasta que la densidad sea la especificada (véase
apartado 2).Para hacer comprobaciones de la densidad, hay que desenchufar &l
cargador y desconectarlo de |a bateria. 5i 8sta se calienta en exceso, 0 emite
iado gas, significa que el promedio de recarga es demasiado elevado. En
nay que .'_,gl-.ja-je_l[ 0 bajar el F_‘-TOITIL—_‘--;‘I:() 1r r-z:_.ar-ge. para
evitar daros en la bateria
13 Siuno o varios vasos no muestran un aurmento de densidad despues de
una prolongada recarga lenta, o si toda |a bateria no parece aceptar la recarga
nento de sustituirla
ando la bateria estd completamente cargada, se desenchufa primera el
lesconectan los cables de la bateria, se panen los tapones de |os
/ 'r—I mpia cualquier derrame de electrolito en el exterior de la bateria

50 M

desconectar el

141 Sistema eléctrico: diagnéstico de fallos - modelo PX200 E

1 Paraverificar el sistema eléctrico se precisa de un equipo especial de com-
probacién del que raras veces dispondremos. 51 sospechamos del funciona-
miento del sistema de recarga, habra que llevar la moto a un especialista para
gue efectie las comprobaciones y diagnostique cual es ¢l fallo

157 Regulador/rectificador : desmontaje y
reposicién - modelo PX200 E

1  E requlador/rectificador es un blogue con aletas de refrigeracion situado
detras de la bateria. La bateria se saca como se describe en el apartado 2,
2 Sequitan los cuatro pernos para soltar la bandeja soporte de la bateria

13.15.4 Los colores de las conexiones del
regulador/rectificador deben coincidir con
los que hay en la etiqueta.
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13.16.2a Aflojar el tornillo para soltar la tapa de la caja del
fusible.

3 Sesueltan los dos tornillos de fijacion al bastidar, teniende
el tornillo de arriba tiene conectado el cable de masa del regulador/rec
Desconectar los cables de las conexiones

4 Cuando se vuelve a montar el regulador/rectificador, hay que asegurarse

de conectar los cables a los terminales correctos. Obsérvese la etiqueta con
: 2 se corresponde con
onexion a masa se realiza en el tornillo de anclaje superior del

lador/rectificador

codigos de los conectores de color. Asegurarse

dequelac equ-

16 } Fusible: localizacién y sustitucién - modelo PX200 E

1 El fusible esta situado en una caja de plastico oculta por la tapa lateral
izquierda, Si la moto lleva rueda de recambio, habra que quitarla primero para
acceder al fusible

2 Seafloja el tornillo para liberar la tapa de plastico de |a caja del fusible y se
saCa este ultimo.

3  Sielfusible se funde comprobar primero el cableado por si hay senales de
un cortocircuito. Buscar cables pelados y aislamientos rozados, derretidos
o quemados. Si se cambia el fusible antes de haber localizado la causa, el fusi-
ble nuevo también se fundira de inmediato. Siempre hay que cambiar un fusible
por otro del mismo amperaje. Nota: Nunca poner un fusible de mayor amperaje

ni puentear as term inales con cuaiquier material sustitutive, ni aungue sea de forma

provisional, Pueden producirse danos graves en el circuito, o Inciuso iniciarse un

incendio.

4 Puede que de forma ocasional se funda un fusible o se interrumpa un cir-
cuito sin razén aparente, Puede haber corrosion tanto en las puntas del fusible
como en los contactos del soporte, lo cual ocasionara un mal contacio del fusi-
i ello sucediese, habria que eliminar la corrosion con papel de lija,y despues
raciar el fusible y los terminales con liguido limpiador de contactos

ble.§

13.17.2 Soltar las dos tuercas y arandelas
para separar el relé del bastidor.

13.17.4a El pulsador de arranque va
sujeto bajo el manillar por dos tornillos.

13.16.2b El fusible queda sujeto por los contactos flexibles.

17 ¥ Motor de arranque: componentes del circuito - modelo
PX200E

Motor de arranque y transmision
1 Véanse los apartadosi8y 19,

Relé del arranque

2 Elreléestasituadod de |3 baterla. Se saca esta tal como se gescribe en

el apartado 2. v se quitan lo o tormillos para

El relé del arranque puede

el soporte de la bateria

de sus cables (vease el ¢

2 Va SUJeto por tos tuercas con

cableado del cir
el fallo no tiene su
origen en algun defecto de la unidad protectora del arrangue o en el interrup-

tor del embrague

Pulsador del arranque

4 El pulsador del arranque se halla la parte inferior del manillar derecho y
sujeto por dos tornillos. Si falla el interruptor, comprobar gue los contactos estan
limpios y libres de corrosion. Se rascan y se rocian con spray limpiador de con
tactos para evitar futuros problemas.

5 Elfuncienamiento del interruptor puede comprobarse verificando la con-
tinuidad entre los cables del mismo. Se quita la tapa del claxon (sujeta por un
unica tornillo bajo el emblema de Piaggiol y se desconectan los cables de los
terminales del claxon. Para identificar y desconectar los cables del pulsador de
sultar el esquema del cableado que 3 al final de este capitulo
yurarse de que el contacto estd en la posicion OFF, y « tar el fester

s cables que salen del pulsador de arrangue. Debe indicarse cc

drranque,

13.17.4b Comprobar el funcionamiento
del pulsador del arranque y los contactos
de los terminales.
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13.17.8 Elinterruptor del embrague estd

13.17.7 El seguro del arranque va

montado en la columna de direccion. situado en el soporte de la maneta (flecha). para acceder al interruptor del mismo;
notese cudl es la posicion correcta de las
arandelas del pivote.

aj con

nuidad (0 ohmios) al apre
a|

\ore

que sacarlo del manillar para su revision

arranque .y seexirae la maneta del maniits Seire

firn ma dacanrm r nte . et
] fina para desenroscar el interruptor del manillar

situada en |a ce

Dispositivo protector del

del cl

18 1 Motor de arranque y transmision:
desmontaje y montaje - modelo PX200 E

g transmision l'_E':‘l difangue y a 105

a del embra

carroceria | de
pitulo 11). Colocar tacos de mad
de la base del amortiguador trz

05 pasos 50N necesanos par

el interruptor de emb

9

e anclaje del mator de arranque, bastante inaccesibles.

13.18.2 Sacar el tornillo y su tuerca, y 13.18.3 La carcasa del ventilador va
bascular el amortiguador para separarlo sujeta por cinco tornillos (flechas). saca de su soporte y se desenrosca el
del motor. soporte del carter; anotese la ubicacion

de la goma del soporte para que sirva
de referencia durante el montaje.

Wi - - \ A y
13.18.4b Se quita el tornillo de la tapa de 13.18.4c¢ ...y se desacopla la caja del
la caja de conexiones, se desconectan los cdrter, de arranque.

cables...
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13.18.6a El motor de arranque va sujeto

3 Quitar los cinco tornillos que sujetan la carcasa del ventilador v separarla
del motor, Obsérvese que tambien se liberard la tapa de la carcasa del selector
de marchas.

4  Para mejorar el acceso al motor de arrangue, se recomienda separar la cen-
tralita del encendido electronico de su soporte y desmontar éste del carter.
También sera de gran ayuda soltar la caja de empalmes de la carcasa

5 Después de echar hacia atras ef capuchon de goma, se quita la tuerca con
arandelas del terminal del cable del motor de arranque. Desconectar &l cable
del terminal,

6 Se quitan las tres tuercas gue sujetan la caja de transmision al carter y el
unico tornillo que sujeta por detrds el motor de arranque a una pleting,

Nota: Podemos encontrarmos con gue el tomillo de mezcla del carburador impide
el acceso a una de las tuercas de swjecion del motor de arranque. £n este caso, enros
caremos el tornillo de mezcla contando las vueltas necesarias para que el tomillo
toque fondo, Ello nos permitird reqular el tomillo en la misma posicion cuando lo
volvamos a mentar todo, Se separa el conjunto del motor de arrangue y su trans-
mision, si es preciso empujando el extremo de la transmision en el carter para
liberar el conjunto.

7 Sevuelve a montar el motor de arrangue en el orden inverso al procedi-
miento de desmontaje, teniende en cuenta lo siguiente;

a) Se desenrosca de nuevo el tornillo de mezcla el mismo nimero de
vueltas que se anotd en el desmontaje,

b) Asegurarse de que los cables de alta tension de la centralita del
encendido electronico v del motar de arrangue estan conectados
bajo la caja de conexiones antes de fijar ésta al carter.

c) Asegurarse de que los cables de masa de la centralita del encendida
electronico y el cable de masa principal estan sujetos a los tornillos de
la carcasa del ventilador.

d) Alterminar, conectar el borne negativo de la bateria,

19} Motor de arranque: reparacion - modelo PX200 E

Nota: Antes de desmontar el motor de arranque para su revision, comprobar pri
mero si hay piezas de recambio disponibles

13.19.2 Se quitan los tres tornillos para
soltar la tapa del motor de arranque.

13.18.6b Soporte inferior del motor de
con tres tornillos con arandelas de muelle y arranque.
planas. Notese que el tornillo de regulacion

de baja (flecha) ha de roscarse para poder

sacar el mator de arranque.

13.19.6a Al colocar la placa de escobillas,
asegurarse de que el encaje se inserta en el
saliente de la carcasa del motor...

13.18.6¢ Presionar el extremo del pindén
de transmision para desencajar el motor
de arranque del cdrter.

Motor de arranque

1 Sequita el motor de arranque como se describe en el apartado 18,

2 5isolose necesita inspeccionar las escobillas, se quitan los tres tornillos v la
tapa situada en uno de |os extremos, con su junta.

3 El fabricante no especifica un limite de desgaste de las escobillas. Sin
embargo, si éstas se han desgastado hasta tal punto que sus terminales tocan la
base de las ranuras del soporte o los muelles ya no pueden ejercer la suficiente
presian como para mantenerlas en contacto con el colector, hay que cambiar-
las todas a la vez 5i las escobillas no estan excesivamente desgastadas, agrieta-
das, desconchadas, 0 tienen otros danos evidentes, pueden volver a usarse.

4 Sesueltan los muelles de las dos escobillas de las bobinas inductoras (las
dos que no estdn unidas a la placa de escabillas) y se deslizan éstas fuera de sus
soportes. Se empuja la placa de escobillas hacia fuera del cuerpo del motor de
arranque. Se sueltan los muelles para liberar las dos escobillas que quedaban
fuera de sus soportes

5  5isevan asustituir las escobillas, comprobar si se suministran por separa

do; 51 85 asi, sera necesario soldarkas en sus posiciones.

6 Cuando se renueve la placa de escobillas, encajar de nuevo e cable en la
ranura recortada, luego introducir las escobillas en sus alojamientos e instalar el
muelle de forma que presione |a escobilla

7 Seaplica un poco de grasa al cojinete de rodillos en el interior de la tapa
del motor, se comprueba que |a junta esté en su posicion correcta y se vuelve a
colocar la tapa. Apretar esta con las arandelas de muelle y los tormillos.

8 5ihubiese que desmontar el inducido, serd necesano separar la caja de
transmision del motor de arranque quitandoe los dos tormilles con arandelas
de blogueo. Marcar la posicion del cuerpo del motor respecto de la caja de
transmision, para asegurar su correcto montaje, Retirar |3 junta torica y el sepa-
rador metélico {si lo lleva)

9 Usandoun ejede 3 mm,se saca el pasador del cuerpo del pindn canico del
motor y se extrae éste del eje del inducido.

10 Sequitalatapay la placa de escobillas 1al como se ha descrito en los ante-
riores parrafos 2 a 4, v luego se extrae el inducido por ese lado.

11 Inspeccionar el colector (la parte sobre la que friccionan las escaobillas) en
busca de erosiones, rayas, 0 cambios de color. El colector puede limpiarse y pulir

se con tela abrasiva, pero no con papel de lija. Una vez limpio, se elimina cual-

13.19.6b ...y que los cables de las
escobillas encajan en sus alojamientos
en la placa.
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13.19.6c¢ Se coloca el muelle sobre su 13.19.6d ...se engancha el extremo mds

clavija... corto sobre la lenglieta y el mds largo se
apoya sobre la escobilla, presiendndola.

= T

13.19.6e Elextremo del muelle debe
insertarse en la ranura de la escobilla.

13.19.8a Marcar la posicion entre la caja
de transmision y el motor de arranque, tal
como se indica, y después sacar ambos
tornillos (flechas).

junta térica.

13.19.8b Sacar el separador metdlico y la

o .

13.19.9 Sacar el pasador (flecha) para
liberar el pindn del extremo del eje del
motor.

13.19.11 Revisar los segmentos del
colector por si existe un desgaste excesivo
o hay danos.

quier residuo con un trapo empapado en limpiador de contactos electricos. Si
hubiese alguna duda sobre el estado tanto del colector como del inducide,
hacerlos revisar y comprobar por un especialista en electricidad de automocion
12 Usando un téster o una luz de prueba de continuidad, comprobar la coriti-
nuidad entre los segmentos del colector. Debe haber continuidad entre cada
segmento v los demds, Comprobar también que |a haya entre los segmentos
del colector y el eje del inducido. No debe existir continuidad (el téster ha de
marcar resistencia infinita) entre el colector y su eje Si las comprobaciones indi-
can lo contrario, el inducido esta defectuoso.

13 Compruébese que el cojinéte de bolas del extremo del motar de arranque
y €l cojinete de rodillos de aguja en |a tapa de la placa de escobillas giran con
facllidad sin agarrotarse

14 Para efectuar el montaje, se inserta el inducido-en |a carcasa de tal manera
que su eje pase a través del cojinete de bolas, 5e pone un poco de grasa en el
cojinete,

15 Seinsertael pindn de la transmision, alineando el agujero con el del eje del
inducido. Se vuelve a posicionar el pasador para sujetar el pifion al eje.

16 Se colocan |a junta torica v |a placa separadora, se alinean las marcas que
se hicieron al desmontar la caja de transmision, y se engranan la transmision y
el motor de arranque. Se aprietan los dos tornillos con sus arandelas de blogueo

13.19.15 Hay que alinear el agujero del
efe con el pasador del pindn antes de
volver a insertar el pasador.

13.19.19 Comprobar que es correcto el
funcionamiento del mecanismo de la
transmision del arranque.,

17 Por dltime, se vuelven a montar la placa de escobillas v la tapa como se
describe mas arriba

Caja de la transmision

18 Latransmision del arrangue es del tipo inercial. Cuando el pifion del motor
de arranque gira, hace que el pinon de salida de la transmision engrane con |a
corana del volante, haciendo girar asi el motor. Cuande el motor de arranque se
detiene, el pinon de |a transmision retrocede por su rosca helicoidal y se desen-
grana del volante

19 Es poco probable que la transmision precise alguna atencion durante [a
vida util de la moto. Comprobar que el pinon externo sobresale del cuerpo en
su rascado rapido. Si no funciona como aqui se describe y no se ransmite el
impulso al motor cuando gira el motor de arranque, es senal de que la transmi-
sidn esta defectuosa,

20 El despiece del conjunto requiere el uso de herramientas especiales, y se
recomienda un taller especializado para su revision.

21 La moto va equipada con un seguro de arranque, destinado a impedir &l
funcionamiento accidental del motor de arranque en caso de que el usuario
apriete el pulsador del arranque de forma inadvertida con el motor en marcha
(véase el apartado 17,
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El libro de la Vespa le facilitara en gran

medida las operaciones de mantenimiento bésico

de este vehiculo, un primer diagnéstico de las
principales averias y su posterior reparacion.
Esté realizado a partir de la experiencia

de profesionales y con el empleo de las
herramientas mds habituales. En él se describen
paso a paso todas las operaciones.

Se incluye el desmontaje y montaje completo

de las piezas, asi como los esquemas eléctricos.
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