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\ 7 CON RESPECTO al valor tecnico del
i volumen que el lector tiene en sus ma-
fos, Gqué podré decir, pare ponderarlo,
que 1o resulte un pdlido reflejo de sus mere-
cimientos, siendo sw autor un técnico tan
competente, tan hdbil y experto como Walter
von der Vogelweid, que ha consagrado -
chos aiios de su vida a la técnica de la repa-
racion de automdviles en general y se ha
especiaZi:ado en la marca de que trata el pre-
sente libro?”

. *ON ESTAS textuales palabras se expresu
Fdinundo Benoist, el reputado y conoci-
do especialista, autor, a si vez, de nime-

rosos voltinenes dedicados a la reparacion de

vehiculos automotores de marcas tain popula-
res como el Ford, Chevrolet, Mercedes-Benz,

Lambretta, etc., etc., en el prologo  escrito

expresamiente para esta obra. '

OSTENGO QUE nada de lo que se puede
k\ decir con respecto al “Volkswagen” ha
~ quedado en el tintero —prosigue Benoist—.
[odos los puntos importantes e interesantes
han sido tratados con tanta destreza profesio-
nal, que el lector no hallard dificultad alguna
para aplicar y seguir paso a paso las prove-
chosas ensefianzas que estas pdginas encierran.

- SIIT AN - :

}: MPEZANDO CON EL desmontaje del
motor, para analizar y determinar la
raturaleza de lus eventuales averias que
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et il

fjfi)c’::s"imcn del embrague, sistema de combus-
£1hs PR PO : .

i le, “-“,Ej’-"‘“_moﬂ caja de velocidades, instala-
crones cleciricas, ete., ete., y finalizando con
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cado el coche al taller, pasando por -
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INTRODUCCION

NA INTRODUCCION para su libro SERVICIO
VIEFCANICO DEL VOLKSWAGEN wme manda es-
cribir mi amigo Walther von der Vogelweid. "En i
vida me he visto en tal aprieto” podria asegurar, reme-

dando de esta manera al Fénix de los Ingenios que e
llevaba, por lo demds, la ventaja de saber que catorce
versos son soneto, al paso que yo no sé como empezar a escribir un
prologo, pues jamds he compuesto ninguno, si se exceptiian los de los
pocos libros de que soy autor, redactados con dnimo aclaratorio y sin
lo mds ligera intencion de encomiar la propia obra. Es que mi amigo
e sabe autor de esos libros lanzados al mercado con suerte varia y
quiere que yo le dé el “espaldarazo” con el cual, cree él, ya podra salir
a campar por sus respetos. Procurare satisfacerle, si es ese su gusto.
Don Quijote armado caballero por el ventero.

;Que puedo agregar aqui a lo mucho que se ha dicho ya sobre el
“Volkswagen? Hace algunos aiios, un editor me pidio que escribiera
un capitulo sobre este coche que era, por entonces, casi 1na novedad
(especialmente en este pais, aislado, por espacio de tanto tiewipo del
n de automotores se referia,

e

resto del mundo en lo que a importacio
cuyas calles y carreteras solo eran recorridas, salvo contadas excepcio-
nes, por vehiculos viejos y destartalados, verdaderas JALOPIES, comio
Haman los americanos a los automdviles ya caducos resueltos a conti-
e marchando merced @ la incesante intervencion de las manos de
hdbiles mecanicos)

El “Volkswagen” constituia entonces, y sigue constituyendo min, el
sinbolo mds evidente del fabuloso resurgir de Alemania de la ruina
en que la dejo. Sumida 1o derrota militar - sufrida durante la ultime
guerra. Para muchos era todavia el odioso producto que mejor carac-

terizaba el frustrado suefio hitleriano de dominacién universal, aun
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olic @ chomusquina de judios, socialdemndcratas y otros opositores al
excecrable intento de sojuzgar el mundo por un milenio.

Procuré demostrar qiie el “Volkswagen” que conocemos e la ac-
tualidad mada tiene que ver con tan insensatas ambiciones y que todo

on 6l era nuevo, identificado con el genio y espiritu del Dr. Heinz

~

Un gran dia fue, para lo talleres de Wolfsburg, aquel del mes de marzo de

1050. Salia de ellos el 100.0009 “Volkswagen” construido después de la guerra.

Esto, que entonces parecia una hazana descomunal, motivé la realizacién de

una alegre y colorida fiesta. Los directores de la fdbrica estaban lejos de sos-

pechar que al cabo de muy pocos meses duplicarian vy triplicarian aquella

cifra- v tendrian-necesidad de empezar a. contar la produccion por centenares.
de miles de unidades.

Nordhoff, el verdadero creador de esta maravilla mecdnica que es €l
~“Volkswagen” moderno, de quien se podria decir lo mismo que afirmo
no hace mucho el distinguido escritor argenvtinbw Mauricio Rosenthal, al
hacer la presentacidn de un ilustre conferenciante alemdn: que repre-
senta a esa Alemania que dejé muy atrds “esas fogatas aniquiladoras
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‘ista de la fdibrica VIV en Wolfsburg (Alemania) a vuelo de pdjaro.
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Esta fotografia permite apreciar las amplias dimensiones interiores
del furgén VW.
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que se encendieron en la Unter den Linden en 19347

- . H 19 P | . I ] . o S batn o
pues, por anadir a lo dicno hasta anora. f;l coche 0 constituye ya

pinouna novedad. Han cesado, incluso los chistes que en un tientpo
circuleron en torno de ¢l Se ha desechado, por viejo y por gastado, el
que se referia a la dama a quien se le ocurrié mirar debajo del porta-
(;quipaje delanieio y salio corriendo desatentada, en busca de un agente
de orden publico para denunciar ol robo del motor de su automdvil.
O el del encargado del surtidor, que 1o cabia dénde debia echar el
combustible. Ni donde el agua. ;

Hoy, todos los encargados de surtidores y estaciones de servicio
saben que el combuctible va delante. Y no se toman la molestia de
revisar el nivel del agua, ni tratan de vendernos algun anticongelante-
Han wvisto ya bastantes “Volkswagen, al fin y al cabo, como para
saber que el motor se halla situado en la parte trasera y que el en-
fricmiento del mismo se realiza por medio del aire y no por medio
del agua. La verdad es que, quienes acostumbraban o divertirse ha-
ciendo chistes « expensc?s Jel “Volkswagen”, se divierten ahora con
él. .. usdandolo.

Y respecto al valor técnico del volumen que el lector tiene en Sus
manos, ;qué podré decir, para ponderarlo, que no resulte un pdlido
reflejo de sus merecinientos, siendo sw autor un técmico tan COMpe
tente, tan hdbil y experto como Walther von der Vogelweid, que ha
consagrado muchos anos de su vida a la téenica de la reparacion de

cutomdviles en general y se ha especializado en la marca de que trata
el presente libro? Aqid puedo, sin temor a errar el tiro, emplazar la
artilleria de grueso calibre de los ditirambos en la seguridad de gque
nada de lo que diga serd exageracion y de que nuncd conseguiré ha-
cer al autor la justicia que se merece. He leido esta obra “de la cruz
a la firma” y sostengo que nada de lo que se pueda decir respecto al
“Volkswagen” ha quedado en el tintero. Todos los puntos importim—
tes e intersantes han sido tratados y-considerados- con-tanta destreza
- vrofesional, que el lector no hallard dificultad alguna para aplicar
}‘ ’S§guir paso a paso las provechosas ensenanzas que estas paginas
_encierran.

Edmundo Benoist—
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MOTOR Y EMBRAGUE

Desmontaje del motor

Para desmontar el motor debe procederse del modo siguiente:

I,

L8 O

(24

~J

9.

Aplicar el freno de mano desconectar el cable de masa de
la bateria y cerrar el grifo del combustible.

Desmontar el filtro de aire y el capot trasero.

Desconectar el cable de conexién del regulador del dina-

‘mo (conexiones 51 y 61), desconectar el cable 15 de la bo-

bina de ignicién y los cables del indicador de la presion
del aceite.

Soltar los cables de tiro del cebador vy del acelerador en el
carburador.

Levantar el coche, colocar un taco transversal debajo del
mismo y dejarlo calzado.

Separar el cafo flexible del combustible.

Desacoplar los cables de mando de los ventiletes de la ca-
lefacciéon y soltar los canos de la calefaccién en el tubo de
conexién del lado del motor.

Aflojar y quitar las tuercas de los bulones inferiores de mon-
taje del motor.

Soltar de la carcasa del ventilador (turbina) de refrigera-
cién, y de la chapa de proteccidn, el cable de comando del
acceso e aire, con su vaina. :
Deslizar un gato (crique) bajo el motor.

Soltar los pernos superiores de montaje del motor. Quitar
las chavetas de las cabezas de tornillos y de las tuercas.
Para el motor de 30 HP, torcer el distribuidor, ya que de
otro modo se golpearia al sacar el motor. ,
Subir el gato (crique) hasta que la ufia agarre; tirar hac1a
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g el motor hasta que 1a pla‘ca de desembrague S€ separe

1 4rbol motor.
Soltar el crique, volcarlo

hacia atrds y extraer €

S.

atra

del a
15,

atra
ATENC

[as instrucciones pard el

rearmad

lo mismo gue par

o son validas tanto para el de

1O0N: Conservar alineados la placa de desembrague Y

el arbol motor; de llegarse ¢stos a desalinear, por

efectos de la carga, podria torcerse el eje propuL

sor o danarse los platos de embrague Y la placa

de desembrague.

y su posterior
a el de 30 HP,

desmontaje del motor
95 como pac
2 el motor industrial.

Desarme del motor

Fxtraer
deben solt

los tornillos que sostienen |
sin tensién los resortes de
ego el disco de embrague.

lu
Abrir el

escurrir tod
la varilla de m

ranurados

bre el mot
5emipolea
correa en-—

nillos a a
torno del
del anillo

se aflojan

~ burador. Soltar las tu

hacia atrds y arriba. Q

distribuidor y soltar el fleje que s
mbos lados del ventilador, d

el ventilador (turbina) de enfriamiento completo
Tras desacoplar

el embrague. En el motor ¥a desmontado del vehiculo,

arse unas cuantas vueltas, en forma cruzada vy pareja,
a placa de presién, hasta que queden
presion. Quitar la placa de presion Y
qceite, encima del filtro,
ar la tapa para el llenado v

ite. Aflojar los tornillos

tapon de drenaje del y dejar
o el aceite del carter. Quit
edicién del nivel del ace
en la chapa protectora del motor y retirar la misma
uitar la chapa protectorad
or. Soltar la tuerca de la polea en el din
exterior
“y”. Desconect

delantera que cu-
amo; quitar la
junto con la arandela de separacién; sacar la
. bobina de ignicion y

ostiene el di

ar los cables en l
namo. Soltar los tor—
esenganchar el resorte de re-
egulador de aire de enfriamiento, soltar los tornillos

egulador de entrada de aire d

T

r e enfriamiento Y retirar

bomba de nafta,
y se separa el car-
ercas en el cano de admision y los cuatro

la cafieria de combustible ¥
las tuercas de fijacién 1 la admision
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tornillos en la brida del pre(:zllentzuior, desmontar el mahipic‘;
quitar la tapa del distribuidor. Soltar los manguitos de union a la
caneria de escape, quitar los tornillos en la brida de escape vy sa-
car el silenciador. Sacar la parte inferior de la caja de circulacion
de aire caliente (caja de calelaccion). Quitar la chapa protectora
de la bomba de combustible como asi también las chapas protec-
toras de los cilindros de izquierda y derecha. Aflejar y quitar las
tuercas de fijacion de la polea inferior v quitar la misma con ayuda
de un extractor. Sacar también la chapa protectora debajo de la
polea.

Desmontaje de la bomba de aceite

Hay que aflojar cuatro tuercas en la tapa de la bomba de aceite
v sacar la tapa con su junta, quitar después los engranajes de la
homba v el cuerpo de la bomba misma, esta ultima con ayuda del
extractor VIV201. (La bomba puede sacarse también del motor
armado, por medio del extractor mencionado).

Desmontaje del enfriador de aceite

Soltar las tres tuercas de fijacig’)n por medio de una llave estriada
de 10 mum; quitar el enfriador con su junta.

Desmontaje de la bomba de combustible

Ver Sistema de Combustible.

Desmontaje del distribuidor y de su mecanismo de accionamiento

Ver Encendido.

Desmontaje de la culata del cilindro

Quitar los resortes de retencién de la tapa de la culata, como asi
también las dos tuercas exagonales del perno de fijacion del eje
de los balancines con éstos y desarmar, separando las chavetas v
resortes retén de las arandelas, balancines, separador y resorte. Des-
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tornillar las wuercas Jde la culata con una llave tubo de 10 mm.
A partiv del vehiculo chasis NY 0929746 se utilizan tuercas exa-
conales de 15 mum.

Soltar el termostato v la varilla de vinculacion con el anillo de
regulacion de la entrada del aire de enfriamiento v extraer ias
dos culatas de cilindro. Sacar los botadores v tubos de proteccion.
Quuitar las chapas de guia del aire, situadas debajo de los cilindros,
y extraer los cuatro cilindros.

IMPORTANTE: [dentificar los botadores y 1o confundirlos.
‘ Estos estan instalados sin juego alguno, me:
diante placas de guia.

Desmontaje de los pistones

Los pistones deben identificarse para evitar toda posibilidad
de confusion o posicionamiemo incorrecto durante el ulterior
rearmado. Lo mas adecuado es marcarlos con numeros v flechas,
apuntando €stas hacia adelante, es decir, hacia el lado del volante.
a orientacion del piston para el armado se encuentra ya indicada
con una flecha y nervio en el agujero para el perno del piston. Se
quitan luego, con avuda de alguna varilla en punta, los “clips” de
retenciéon del perno de pistén. Se calientan entonces los pistones
hasta unos 80° C. No disponiendo de un calentador eléctrico es-
pecial para pistones VW205, puede emplearse una lampara de
soldar o soplete con llama muy baja, para calentarlos cuidacosa-
mente. Acto seguido, con ayuda de un punzc’m VW207, podri
ejercerse presion sobre los pernos de piston, para extraerlos a
mano o bien con la ayuda de un extractor.

Desarme del volante

El volante estd fijado al cigiefial por medio de un perno y cua-
tro espinas. En este perno huéco apoya el extremo del drbol pro-
pulsor de la caja de velocidades. Para extraer el perno hueco, de-
‘be soltarselo con ayuda de la llave especial VW112 (36 mm), pu--
diéndose entonces quitar el volante.

SR
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Desmontaje del filtro (tamiz) de acelte

Se atlojan las tuercas exagonales en la tapa del carter v se €x-
trae el filtro con su guarnicion.

Desmontaje de la valvula de regulacién de la pz‘esién del aceite

Después de quitar el tornillo de cierre se extraen resorte y em-
bolos. Si el émbolo quedara agarrado, debe extraérselo con ayuda
de un macho M 10 roscado.

i esmen{aje del indicador de la presién del aceite

Para ello ha de usarse la llave para indicador de la presi(m del
aceite V159, que permite destornillar el conjunto.

esarme del carter

Tras haber quitado el filtro de lubricante. el indicador de la
presion del aceite y la valvula de regulacion de la presion del acel-
te, se (lesenroscan las tuercas de los tornillos del cdveer: dos tuercas
M 6 en el tapon ciego del 4rbol de levas del lado del volante, una
ruerca M 6 del lado de la polea, nueve tuercas M 8 de los tornillos
exteriores del carter, sels tuercas M 10 de los tornillos interiores
del mismo. Se quitara a continuacion el eje de apoyo del anillo
de regulacion automitica del aire de enfriamiento. Acto seguido
debe aflojarse con avuda de un martillo de gema, la mitad derecha
de la bancada. Se evitard utilizar para esta tared punzones, destor-
nilladores o cortafrios, va que €stas herramientas pueden provo-
car deterioros en las superficies de union. El apriete de montaje
del carter es de solo 0,02 mm.

Extraer el arbol de levas y el cigiienal con las bielas y tambicn
la chapa deflectora de lubricante y los cojinetes de bancada 1 v +.
Levantar la tapa de cierre (tapon ciego) del 4rbol de levas. La
junta debe quitarse antes de extraer el cigﬁeﬁal.

Quitar la guarnicion de las varillas de apovo del dinamo. Des—

armar las guias de los botadores después de enderezar las chapitas
que traban las placas de guia de los mismos v de desenroscar las
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cuercas M6. Quitar el soporte del termostato para 12 regulacion
automética del aire de enfriamiento. "

ATENCION: Identificar los botadores, de manera que no se
confundan durante el rearmado.

Desarme del cigiienial

Sujetar el cigliefial por medio del caballete VW310 o-bien en
una morsa. v

Quitar los bulones de la biela (llave de 14 mm) y extraer las
bielas con sus cojinetes de cabeza. Extraer los aros de retencion
del engranaje de mando del distribuidor, con ayuda de una pinza
adecuada (circlip pliers). Calentar con llama suave el engranaje
de mando del distribuidor y el engranaje del cigiieﬁal, hasta 80° G
aproxim/adamente y quitar dichos engranajes con ayuda de un dis-
positivo de extraccion. El objeto del calentamiento consiste en fa-
cilitar el retiro de los engranajes sin dafiar las superficies de apo-

yo por atascamiento o engrane. Acto seguido debe sacarse el coji-
nete de bancada N¢ 3.
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INICIACION DEL MONTA]JE

Después de limpiar escrupulosamente cada una de las piezas,
se procede a la prueba y montaje, que se realiza invirtiendo el
orden de las operaciones descritas para el desarme del motor.
Deben considerarse, sin embargo, en forma especial los puntos

slguientes:

Examen y ensayo del cigitenal y montaje del mismo

Se examinard el ciglienal con el proposito de ver s1 presenta
senales de golpes, desgaste o fisuras (cara posterior, cojinete 1).
[a prueba del sonido. un sonido largo, tras golpear el cigienal
con un martillo, pone en evidencia st el mismo estd sano. Ha de
cuidarse. durante la prueba del sonido, que no esten colocadas
las chavetas en el extremo del cigiienal. ,

Controlar los orificios guia para las espinas en el volante vy
cigiienal. En caso necesario, colocar espinas nuevas. Si los orifi-
cios estuvieran gastados, deben perforarse orificios nuevos con
avuda de una plantilla de perforacion VW231a, desplazados a 45°
de los anteriores. Estos orificios nuevos deben perforarse con me-
cha de 5,8 mm v ser llevados luego con calisuar a un didametro de
6 mm.

Antes de armar los cojinetes de bancada deben, primeramente,
colocarse los cojinetes 1, 3 v 4 en sus alojamientos de la mitad
izquierda de la bancada, para comprobar la coincidencia de los
orificios de entrada del lubricante con los canales de entrada del
aceite en la bancada y verificar si las espinas asientan Correcta-
mente. Al hacer esto. deben despegarse ligeramente los cojinetes
en el borde de la bancada para que las espinas, al ser colocadas,
puedan ser bien introducidas. Examinar el cojinete N® 1 en el
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volante, v los cojinetes 2.3 v 1 de acuerdo con la tabla de desgaste.
Colocar el cojine’[c N° 1 de modo tal que el orificio para la espinu

Q

apunte hacia el volante. Instalar el cojinete N 3y colocar la cha-
veta para el engranaje del cigiienial y para el mando del drbol de
levas y de la distribucion. Debe cuidarse de que el conducto del
lubricante del cojinete apunte por sobre el borde en la direccion
del darbol de levas. Examinar el engranaje el cigitenal y controlar
su desgaste y contacto correcto entre dientes, calentarlo a 80° C,
aproximadamente, v colocarlo en su lugar con el auxilio le una
guia V427, que sirve pard facilitar el montaje. Colocar la aran-
dela espaciadora, y examinar ¢l engranaje de mando del distribui-
dor, para controlar su desgaste, calentarlo a 80° C aproximada—
mente, y montarlo con la guia V4927, Colocar el aro de retencion
Sor medio del tubo guia VW428. Una vez enfriados los engrana-

A

jes, verificar que no queden pegados. Limpiar los conductos del
acelte, soplz’mdolos con aire a presi()n.
A continuacion se indican las diferencias entre el cigueﬁal del

motor de 1192 ¢m?, 30 HP, con relacion al de 1131 cam®, 25 HP:

T

Cigiienal

antiguo nuevo

Rosca interior del perno de sujecion Fl orificlo para la rosca interior del
frenteada. perno de sujecion frenteado v reba-

jado cilindricamente 5 mm antes del
comienzo de la rosca.

Volante

antiguo nuevo

Orificio interno- : = Orificio 1nterno.
diametro 28.5/28,0 mm © diametro 29,0/28,6 mm

Perno hueco

anuguo - T ’ nuevo:

Longitud 34,4/3+0 mm Longitud 352/3%+8 mm
Diimetro de union 979872780 mm  Didmetro de union 27,98/27,80 mm
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Con respecto a la intercambiabilidad entre piezas nuevas y anti-

1
1

guas, son posibles las siguientes combinaciones:

Motor Cigiienal Volante Perno hueco
vy HP antiguo antiguo antiguo

25 HP antiguo nueyvo antiguo

V5 HP : nuevo antiguo antiguo

25 v 30 HP nueyo nuevo Nueyo

Los cigtieniales que deban ser reacondicionados, pueden ser
entregaclos a talleres especializados que estén en condiciones de
rectificar y endurecer los muitones de acuerdo con los casquillos
y bielas disponibles (cuatro bajomedidas). Ll endurecimiento serd
necesario cuando la dureza de los munones rectificados sea de
18 Rockwell o menos. Antes de rectificar a la tercera bajomedida
es necesario un endurecimiento. El ajuste a presion del engra-
naje del ciglienal v del engranaje de mando del distribuidor,
en caso de haberse perdido por desgaste o exigtidad de las super-
ficies de adherencia disponibles, puede restablecerse mediante
cromado. Resulta conveniente, de todas maneras, al reacondicio-
nar el cigtienal y el volante, enviarlos para ese tin a la fabrica
V W, Esta garantiza la correccion del rectiticado y la de todos
los trabajos con ¢l relacionados.

Montaje de las bielas

De no colocarse bielas nuevas, deberd verificarse en las usadas
el desgaste en los cojinetes, v bujes asi como el paralelismo vy
eventual torsion. En bielas nuevas, controlar el peso; en el motor
de 1131 cm? se admite una diferencia de peso de 11 gr. En el
motor de 1192 cm?® se admite una diferencia de 5 gr. Las bielas
podrin retrabajarse, en caso necesario, en los lugares senalados
en el esquema, con lo que es posible provocar una reduccion en
el peso de 6 gr.

Verificacién del ojo de la biela

In el caso de la colocacion de un nuevo cojinete de perno de pis-
ton, el perno de piston debe poderse introducir a la temperatura
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Fig. 2.— Detalles del motor del automévil “Voll
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1 Viltro de aire

2 Carburador

3 Ventilador (turbina)

4 Enfriador del accite

5 Bobina de ignicion

6 Cable de alta tensién al distribuidor

7 Careria dc combustible al carburador

8 Proteccién del cable de bujia

9 Chapa de guia del aire de enfria-
miento

10 Cafieria de combustible del tanque a
la bomba

11 Cafo de conexién con la calefaccidn

12 Tornillo de regulacion de la valvula

% Balancin

14 Valvula .

15 Bomba de combustible

16 Distribuidor

17 Tornillo para la regulacion del avance

13 Eje de accionamiento del distribuidor

19 Brida de la bomba de combustible

90 Engranaje de mando del drbol de
levas

v] Valvula de regulacion de la presion
del lubricante

99 Silenciador

23 Cubo del ciglierial

9t Bomba de lubricante

v3 Varilla nivel de aceite

96 Carfio de escape

27 Marcas para el avance

98 Marcas para el punto muerto superior

09 Tuerca de sujecion de la polea
30 Correa en V7

31 Fleje de proteccion del dinamo
- 39 Regulador del dinamo

oo
18(_11 .




SOPRULILSIP ‘SLAD[ 2P Oy & v{NA[RA ‘UpuR{uq [op vistpy — ¢ Sup




SNIRVICTO MECANITCO DET, "TVOLRKNSW AGENT o1

ambicnte, con leve presion de los dedos v S acelte. Iiscariar even-
tualmente el buje. St al escariar se produjeran [isuras o marcas de
cimbrado, serd indispensable cambiar el buje. Verilicar la es-
cuadria de la biela. Los casquillos del cojinete de biela deben lun-
piarse cuidadosamente v colocarse con aceite lubricante: montar
las bielas.

Los numeros de identificacion de la biela en la parte superior
e inferior deben quedar hacia el mismo lado. Los bulones de
biela deben apretarse con llave torque a 5 kgm. Todo engrane
que pudiera haberse producido durante el apriete podrd aflo-
jarse con algunos golpes livianos de martillo. Ll escarariar o rea-
justar no es admisible. T.a biela apretada debe deslizarse sobre
el cigitefial por su propio peso, sin necesidad de impulso alguno.

Los bulones de biela se traban oprimiendo la saliente en la
caberza del buldn de biela dentro de la ranura practicada a tal
efecto en el mismo. =

Colocacion del cigtienal

Ll montaje del cigiiefial se realiza invirtiendo el orden de su-
cesion de las operaciones necesarias para realizar su extraccion.
Debe prestarse atencion a lo siguiente: Limpiar escrupulosamen-
te las superficies de unién de ambas mitades de la bancada, eli-
minando cualquier residuo del material de la junta y calafateo
antervior (para ello debe usarse acetona, puesto que el apriete
requerido para la bancada es de s6lo 0,02 mm). Las superficies

{,.

] Arbol de levas v engranaje del 10 “Clip” de sujeccion del eje del ba-

mismo lancin

2 Botador compleso 11 Soporte del balancin

% Placa de guia del botader 12 Balancin

4 Chapita de fijacion de Ja placa-de 18 Tornillo de regulacién de vilvula
guia I+ Tuerca exagonal

5 Tubo de proteccion del botador 15 Arandela del balancin

6 Junta hermética del wbo de pro- 16 Valvula de admision
teccién del botador 17 Vilvula de escape

7 Eje del balancin 18 Resorte de wvidvula

8 Resorte del eje del balancin 19 Platillo del resorte de valvula

o~

O Tubo separador del balancin 20 Conos de vilvula
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de unién deben quedar perfectamente lisas.- Los conductos e
lubricacion deben limpiarse, enjuagarse y soplarse con aire a pre-
sion. Revisar la fijacion de los cafios de aspiracion del aceite
su hermeticidad.

Los cantos de las superficies de union de los cojinetes principa-
les de bancada deben matarse ligeramente con un escariador.
L.o mismo debe practicarse en los orificios de salida del aceite de
los casquillos de cojinete de bancada v en-los cojinetes mismos.
Se atornillan entonces las placas de guia de los botadores de vil-
vula. Los botadores, aceitados, deben deslizarse por su propio
peso dentro de las guias. El juego lateral de los botadores oca-
siona ruidos (en ese caso deben instalarse botadores con sobre-
medida). Se cuidard de no torcer las placas de guia al montarlas,
porque ello motivaria que los extremos de los botadores traba-
jasen sebre el drbol de levas en posicion inclinada, provocando
rutdos v produciendo desgaste excesivo.

Colocacion de la valvula de la presion del aceite

Examinar el émbelo y el orificio, eliminar cualquier eventual
marca de engrane y reemplazar el émbolo. Probar el resorte.
Colocar nueva junta.

€

[ Cigtietial I8 Arandela
2 Pindn para la distribucion 19 Aro
3 Chaveta 20 Placa de presion

+ Arandela de sujecidn

5 Engranaje para la bomba de lu-
bricacion

A Arandela de retencidn

Bomba de lubricacion

Gusanillo

o~

9 Arandela

10 Arandela espaciadora

11 Retén

12 Polea para la correa en “V”
15 Chaveta -

I+ Bulon de apriete

!5 Placa de presion

16 Volante y corona

17

Espira

21 Buldn hueco

22 Buje alojamiento

23 Biela '

24 Tornillo de biela

25 Casquillo de pie de biela
26 Piston

27-28 Aros de compresion
29 Aro rasca-aceite

20 Perno de piston

31-Clip
32" Buje

33 Casquillos de cojinete de bancada
34 Collar

35 Collar

36 Casquillos de cojinete de biela
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Estaclo Largo en mi Curga en ey
§in tension 53 a HY 0
Instalado 385 19 109
Tenso 30 1 10 9%

Colocacién del indicador de la presio’n del aceite

Fl indicador de la presion del aceite se enrosca a pulso en su
respectivo alojamiento, con auxilio de la llave VWI159, con lo
cual se asegura, por medio de la rosca cénica, la hermeticidad,

El indicador de la presion del aceite debe estar regulado de
manera tal que, con el aceite caliente a la temperatura de trabajo

RESORTE DE RESORTE DE
COMPRESION EXTERIOR COMPRESION ' INTERIOR
MEMBRANA [ AISLADOR
CONTACTO TORNILLO DE REGULACION

B oo / BORNE

)

.

7 N\

TORNILLO PARA EL BORME \

Fig. 5. — Seccion transversal del indicador de la presion del aceite.
El indicador de la presion del aceite se halla instalado entre el
enfriador del aceite v la homba de Tubricante.

del motor, se cierre el contacto y encienda la luz verde en tanto
que la presion del aceite, empleando lubricante SAE 20, se man-
tenga a 550 r.p.m., por debajo de 0,4 a 0.6 atmosferas relativas
(utilizar el dispositivo de prueba con mandmetro y limpara ce
control, de fabricacién casera segun disefio VW662). Para el motor
de 25 HP la presion del lubricante a 70° C, debe ser de 1,6 a 1,8
atmésferas relativas a 2500 r.p.m. Para el motor de 30 HP serd
de 2 atmosferas relativas.
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Colocar en su ;tlojahnento una mitad del cojinete de bancada
N 2. Introducir el cojinete N9 1 en forma tal que el orificio para
la espina apunte en la direccién del volante. Ia chapa deflectora
lel aceite debe posicionarse de modo que el lado hueco apunte
en direccion a la polea. Aceitar los cojinetes y colocar el ciglienial,
poniendo especial cuidado, al realizar esta operacién, para que

las espinas de los cojinetes encajen exactamente en sus guias.

Colocacion del arbol de levas

Antes de montar el drbol de levas, debe examindrselo para cer-
clorarse de que no haya sufrido golpes o excesivo desgaste en las
superficies de apoyo v en las levas. (Ver “Tolerancias v limites de
desgaste). Examinar el remachado del engranaje del drbol de le-
vas sobre el drbol v revisar dicho engranaje en lo que respecta u
desgaste y ajuste correcto de los dientes.

Uno de los dientes del engranaje del drbol de levas lleva una
marca ce 1dentificacion “0” que debe colocarse entre los dos dien-
tes del cigiiefial que llevan una marca de punzén. El juego entre
dientes a la altura del didmetro medio, especiticado por la f4-
brica, de 0,010 hasta 0.035 mm debe ser rigurosamente respetaco
en obsequio del funcionamiento silencioso de dichos engranajes.
El examen debe extenderse a todo el perimetro del engranaje
cel drbol de levas. Para conservar el juego deseado se dispone de
/ diferentes tamanos de engranaje del arbol de levas y drboles,
a saber: normal (0) bajomedida (—1), (—2) y (—=3), v sobremedidas
1, (2 v (3).

Colocar la tapa de cierre (tapa ciega) del drbol de levas, las
arandelas espaciadoras v junta retén de hancada con adicién de
cemento sellante. La guarnicion debe asentar en el fondo de la
ranura torneada en la bancada v no ha de encontrarse trabada o
torcida.

IMPORTANTE: Antes de colocar la junta retén de bancada
debe primeramente, ajustarse el juego axial
del cigliefial. A continuacién se procederd al
armado de la junta con la herramienta VW-
204.
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?vi()ﬁmj? de la bancada

Las superficies de union deben recubrirse con una capa uni-
(ormemente delgada de Kuril u otro cemento semejante. (Hay
que cuidar de que el cemento no penetre en 1os conductos de lu-
bricacion). Se unen despucs ambas mitades de la bancada. El
apriete de las tuercas se efecttia por medio de una llave torque:
6 tuercas MI10 con $ kgm, 10 tuercas M8 con 2 kgm y 5 tuercas

AYE

Colocacion del volante

Antes del montaje deben examinarse los 611g1‘zmujcs de la corona
de arranque. Los dientes pueden rebajarse hasta 2 mm, pero, cn

=3

= )
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COJINETE DE AGUIAS

|

PERNO HUECO \\{ -
>~
N\

Fig. 6. —En lugar del
cojinete de bronce se ha
colocado, en el muiion
posterior del cigliefial,
para apovo del drbol de
mando de la caja de en-
: granajes, un cojincte de
JUNTA RETEN agujas.

ESTANCA *
ARANDELA

D& CIERRE \j

L N

tales casos, serd necesario reacondicionar la oblicuidad de entrada,
destinada al engrane del pinon del motor de arranque.

Si los orificios del volante se hubieran desplazado en 45°, se
deberd poner en evidencia la disposicion anterior de los mismos,
como referencia para posteriores trabajos de mdntzije, taponand(x
por ejemplo, uno de los orificios antiguos. En caso de haberse
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perforado orilicios nuevos v colocado nuevas espinas o reacondi-
cionado lo eblicuidad de los dientes, serd necesario equilibrar
wievamente el cigiienial con el volante,

A partir del chasis N9 1-0929746 se ha reemplazado el cojinete
cle bronce en el perno hueco de fijacion del volante al muiién
posterior del cigiiefial, destinado a alojar el extremo del eje de
mando de la caja de velocidades, por un rodamiento de agujas.
Ll buje de bronce no puede reemplazarse con el cojinete de agu-

Fig. 7.—Extraccidon del man-

do del distribuidor con re-

sorte separador y arandela
de presion.

jas, por lo que, desgastado aquél, deberd colocarse un nuevo
buje v junta retén de estanqueidad.

Antes de montar el volante, debe determinarse el juego axial,
del modo que a continuacién se explica:

Empujar el cigiiefial hacia el lado del volante hasta que el con-
(rapeso apoye contra la superficie interior del cojinete de ban-
~cada. Determinar la distancia entre el exterior del extremo del
cigiienal hasta la cara externa del cojinete de bancada N I.
Medir la profundidad del asiento para el extremo del cigiiefial
en el contrapeso, a la altura del codo del contrapeso. La diferen-
cia entre estas medidas, menos el espesor de la junta de papel
(prensada) 0,15 mm, da el espesor conjunto de las tres arandelas
distanciadoras a emplear. Se hallan a disposicién arandelas de las

medidas siguientes:
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0,30 (0,28 a 0,30 mm)
0.22 /01(\ 1 0.32 mm)
0,34 (0,32 a 0,34 mm)
0,36 (0,34 a 0,36 mm)
0,38 (0.36 a 0,38 mm)

Por ejanplo:
Viedida desde el frente del extremo del cigueﬁal
hasta la superi’ficie el cojinete de bancada N? 1
Profundidad del asiento para ¢l extremo del ci-
oltenial en el contrapeso

Espesor de la junm de papel

juego

S Y E T
Espesor conjunto de las tres arandelas distanciado-
ras a colocar: 2 arandelas de 0,36 mm cju.y 1 de

0,38 mm

(Ver tabla de desgaste)

Se permite colocar solo una junta de papel,

1,265 mm

—3%,215 mm

1,050 mm

--0,150 mm

1,200 mm

0,100 mm

1,100 mm

Al equilibrar, de fdbrica, el cigiienal con volante y embrague, se
D / <

han hecho las Siguientes marcas de color:

Cigi&eﬁal Un punto de color a la entrada de la rosca para el
PErno hueco

Volante Un punto de color 'y orificio de 5 mm de didmetro
en la superficie, hacia el lado del embrague.

Embrague- ~Raya de color en el borde, en el exterior de la

campana.

Al colocar el volante y la junta de papel, deben observarse las
~ marcas de equilibramiento. Se coloca ahora el perno hueco Tosca-
do v se aprietya el mismo por medio de una Jlave torque a 30 kgm.
Se comprueba la correcta rotacion del volante. Desviacion lateral
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maxima (viboreo)y 0.3 mm. Excentricidad midxima en la periferia

9 -
LT g Aﬂiﬁilu.

IMPORTANTES: In caso de encontrarse aun visibles las tres
marcas, rotarlas entre st en 120°.

Instalacidén dei,eje de accionamiento del distribuidor

Examinar el eje de accionamiento del distribuidor a fin de ve-
viticar el estado de desgaste de los dientes oblicuos y de la super-
ficie de trabajo del botador. Reemplazar en caso necesario. Si los
dientes del eje de accionamiento del distribuidor evidenciaran
‘excesivo desgaste, serd necesario examinar también los dientes del
engranaje de mando de la distribucion. Comprobar si no presenta

Fig. 8. — Al colocar la arandela
de presion, es necesario guiar a
¢sta, con el fin de evitar que
caiga dentro de la cdmara de
los engranajes de mando de la
distribucién.

desgaste la arandela guia, debajo del eje de accionamiento del dis-
tribuidor. Al colocar la arandela de presion, se procedera como se
indica en la figura 8, pues en caso contrario, aquella caeria facil-
mente dentro de la cdmara de los engranajes de distribucion (lo
cual obligaria a desarmar nuevamente la parte ya montada del
motor). El destornillador, apoyado en la parte interior del agu-
jero inferior, se emplea para guiar la arandela. Después de ajus-
tar el cilindro 1 en su posicién de encendido (la marca en la
polea inferior debe coincidir con la unién de la bancada) se in-
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diatamente el distribuidor, pues €n caso contrario, al proseguir
el trabajo de instalacion podria levantarse el engmnaje de accio-
namiento v caer la arandela en la cdmara de los engranajes de
mando. Se podrd €ntonces proceder  la instalacion del encendi-
do. (Ver “Instalaciones Eléctricas™).

iroduce el eie de acclonamiento del distribuidor. 5¢ coloca inme-

Montaje de la bomba de lubricante -

Se realiza invirtiendo el orden de sucesion de las operacienes
necesarias para el desmontaje, debiendo prestarse atencién, sin
emnbargo, 4 los siguientes detalles:

1 Verificar el desgaste en el cuerpo de la bomba; los puntos

de apovo desgastados ocasionan pérdidas de presion; serd
necesario, en tal £aso, reemuplazar el cuerpo de 1a bomba.

o

Txaminar el desgaste de los engranajes. Il juego en los

dientes a la altura del didmetro medio es de 0,03 a 0,08

mm; juego axial, 0,066 a 0,183 (limite de desgaste 0,20 mm).

3 (erciorarse de que el eje del engranaje mandado esté fijo,
recalcandolo, en caso de necesidad, de lo contrario cambiar
el cuerpo de la bomba.

4, Emplear una guarnici()n nueva, sin cemento.

Control del juego axial de los engranajes, apoyando una

regla sobre el cuerpo € introduciendo una sonda por deba-

jo (no mayor de 0.1 mm, sin guarnicion).

(24

Armado de la polea

Cuando se cologque la polea debera verificarse que ¢sta gire
libre de golpes. (Ver tabla de c’xesgaételcolocar; eventualmente;
una polea nueva). Colocar primeramente la chapa inferior de la
polea.

Colocacion del filtro de aceite

Renovar las juntas encima ¥ debajo del filtro. Prestar atencion
a la limpleza de las superficies de montaje. La parte baja del
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filiro de aceite va debajo del codo del cafio de succion de aceite.
1.a abertura del filtro debe rodear herméticamente €l cario de
succién. Observar que la tapa de cierre del filtro esté derecha,
pues de 1o contrario no estard asegurada la estanqueidad.

Colocacién del enfriador de aceite

Si el enfriador tuviera pérdidas, debe -verificarse primera-
mente la valvula reguladora de la presion del aceite. Compro-
bar que la placa separadora esté firmemente fijada; los cafios 1o
deben tocarse entre si; verificar la estanqueidad del enfriador;
cmplear juntas nuevas. Apretar las tuercas de sujecion con lave
estriada de 10 mm.

Colocacién de los pistones — Montaje de los cilindros

T1 armado se realiza invirtiendo el orden de sucesién de las
operaciones necesarias para el desmontaje. Se ohservard especial-
mente:

1. Que las bielas estén enderezadas. (Calibre de alineamiento
VW — Herramienta VWZ214). ,

Que los pistones se hallen libres de carbon (fondo y cabeza
de pistén, ranuras de los aros) sin causar con ello danos a

no

la superficie del piston. La presencia de manchas unilatera-
les oscuras o carbonizacion de aceite €n la parte inferior
del pistén constituye un indicio de trabajo deficiente de la
biela.

3. Que se hayan verificado las medidas del piston. El diame-
1o del mismo estd grabado en el fondo. Si al medir pis-
ton v cilindro se comprobara que el juego se aproxima al
valor de 0,20, deberan cambiarse al mismo tiempo el piston
v el cilindro. Hay que advertir que el tamano y el peso del
piston deben corresponder a los de las piezas que han sido
reemplazadas. Para cada uno de los tres tamaiios normales
se dispone de dos sobremedidas correspondientes, obteni-
bles en dos clases de peso (marron y gris). Los cilindros con
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indicios (e desgaste 1o deben ser reemplazados individui-
mente, PeEro el cilindro correspondiente a un piston dete-
riorado, que no presente sefiales de desgaste, podrd  se-
guir siendo utilizado, siempre que el juego de montaje
del piston NUEVO. de la correspondiente medida y clase de
PESO, oscile entre 0,0350 v 0,055 mm.

Fig. 9. — Retiro (y reposicion) de la culata
de los cilindros.

1. Que los aros de piston 'y rascador de aceite s€ introduzcan
I cm, aproximadamente; en la abertura inferior del cilin-
dro; el juego en el cierre de aro debera ser para los aros
del piston v rascaaceite de 0,30 a 0,45 mm, maximo 0.95
mm. Ll huelgo en la altura de la ranura debera contro-
larse con ayuda de sondas, debiendo ser para los aros de pis-
tén de 0,085 a 0,062 mm, maximo 0,1 mm y para el rasca-
aceite de 0,025 a 0,052, mdximo 0.1. La colocacién de los
aros debe efectuarse unicamente con la pinza especial para
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el caso. a fin de evitar dafios o rotura de los mismos. kEl
aro de pistén superior esti rectificado conico (a bisel); la
parte superior del aro se halla identificada con la palabra
“oben 7 o “Top” y debe apuntar hacia arriba en el monta-
je. Al colocar el cilindro, las juntas de los aros de piston
y del rascaaceite deben quedar desplazadas 120° entre si.

[T

La colocacion del primer aro (clip) de retencion del perno
de piston tendrd-lugar del lado del volante. La union del
aro rascaaceite, siempre hacia arriba. Los aros (clips) de re-
tencion del perno de piston, deben hallarse bien enclavados
en todo el perimetro de la ranura correspondiente, en el 0jo
del piston.

Segin como se combinen las diversas tolerancias y ajustes,
es posible que el perno se deje introducir con el motor [rio.
No existe ningun motivo, en tales casos, para cambiar el
perno, pistones o ambas cosas a la vez. Si se sobrepasaran o
no se llegaran a alcanzar los valores que se dan en la siguien-
te tabla, siempre estard a disposicion el perno con sobreme-
dida, caracterizado por el color “verde”.

Color Didmetro del perno de piston Didmetro del ojo de piston
Negro 19,994-19,997 ' 19,086-19,999
Blanco 19,997-20,000 19.999-20,001

Verde 20,001-20,004 solamente perno

Ninguna objeciéon merece el procedimiento, adoptado hasta

el presente, consistente en calentar el piston en bafio de
aceite o por medio del dispositivo calentador de pistones.

Verificacién y colocacion del cilindro

La verificacién de desgaste del pistén y cilindro debe ejecutarse
por medicién de las piezas y no por medio de sondas. La medicion
se realizard.entre 10 y 15 cm por debajo del borde superior del ci-
lindro. Lo mismo que ocurre con los tres tamafnos normales para
los pistones, también para Jos cilindros hay tres tamanios normales,
2 cada uno de los cuales les estan subordinados dos sobremedidas.
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Tactores (eferminantes pard decidir la colocacion de cilindros ¥
pistones nuUevos sot, amen de los limites de desgaste admisibles,

los siguiemes:

Juego cilindro-piston; maximo 0,20 mm
Ovalizacion del piston: maximo 0,01 mm

v, ademds, por supuesto, el consumo de aceite. Si el mismo ascen-
diera a un litro cada 1.000 km, serd necesario un reajuste del mo-
tor, estando permitida solamente, en ese caso, la colocacion de ci-
lindros v pistones de la misma clase v medida.

Tabla de medidas e identificacion de cilindros, vease pdg. 185.

Cuando se emplee una nueva junta en el pie del cilindro, colo-
quese el cilindro con aceite e introduzcanse los pistones €n el ci-
lindro prensando los aros sobre el pistén por medio del fleje
prensaaros VWI23-a. Debe cuidarse de que las superficies de
asiento entre bancadas, cilindros y guarnicion estén escrupulosa-
mente limpias. Los prisioneros que salen de la bancada no deben
tocar las aletas exteriores de enfriamiento de la culata del ci-

lindro.

Verificacion y colocacion de la culata de cilindro

Juego entre guia de vdlvula y valvula

MOTOR DE 25 HP: Admision 0,085 a 0,060 mm
' Escape 0,045 a 0,070 mm

MOTOR DE 30 HP: Admision 0,043 a 0,68 mm
Escape 0,068 a 0,093 mm

Si la revision hubiera puesto en descubierto que el juego entre
la vdlvula v su guia se aproxima a 0,15 mm de su limite de des-
- gaste, se impondria el cambio de la culata de cilindros por una
nueva o su reemplazo con una reacondicionada de fabrica. Las

guias de valvulas no pueden ser cambiadas en un taller mecanico,
por cuanto su colocacion se habia realizado por contraccion, pro-
vocada por fuente congelamiento. I.o mismo debe debe decirse
acerca de los anillos de asiento de vélvula. El fresado y esmeri-
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lado del asiento de valvula sélo sera posibie mienwras el borde
exterior del asiento de vdlvula no llegue al didmetro exterior del
anillo de asiento. Corresponde, para el caso, tener en cuenta el
ancho del asiento de valvula..

Admision 1,32 a 1,6 mm - Escape 1,7 a 2.0 mm

Debe dejarse de [resar el asiento de 45° cuando toda la su-
perlicie de asiento adquiera una tonalidad mate. El fresado ha
de practicarse con cuidado, no debiendo aparecer bajo ningun
concepto marcas de herramientas o cimbrado. Debe eliminarse la
menor cantidad posible de material. El borde iunferior del asiento
debe matarse ligeramente. El borde superior debe repasarse con
fresa de 15°, hasta lograrse el ancho de asiento antes indicado. Ve-
Tificar la presencia de marcas de desgaste y asiento y esmerilar la
valvula como de costumbre. Se recomienda el frecuente levan-
tamiento vy nueva rotacién del platillo. Limpiar cuidadosamente
después del esmerilado. Los prisioneros de la culata se aprietan
primeramente a una tension de 1 kam, obedeciendo al orden

S1¢

guiente:

-

/

4
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1

Apretar, acto seguido, hasta 83,6 a 3,8 kgm, en el siguiente
orden:

Ty

1

8

w

)

[N SN
~1

Deben reemplazarse las valyulas con vastago torcido o picado
v lus que tengan el asiento fuertemente deteriorado. El esmeri-
lado se admite tnicamente para valvulas cuyo vastago esté leve-
desgastado o tenga rastros de quemado.
- La erosion que no pueda eliminarse por medio de esmerilado
normal, con pasta de esmerilar, puede corregirse con una ma-
quina esmeriladora cénica.
La culata del cilindro se monta después de colocar las valvulas
Entre el cilindro v la superficie de asentamiento de la culata no
se coloca normalmente junta alguna.

CoR R
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Para las culatas reacondicionadas de [dbrica, se suministran
suplemento adecuados.
Debe verificarse la perfecta colocacion y asiento de los anillos

retenes entre los tubos de proteccion v guia de los botadores y

Fig. 10. — Apriete (o afloja-
miento) del eje de los ba-
lancines.

bancada v culata, respectivamente. La linea del prensado del re-
tén que proviene de su fabricacidon, no debe quedar sobre la su-
perficie a sellar. Para lograr la hermeticidad de los tubos de
b proteccion y guia de los botadores, se debe colocar un retén de
seccion en forma de trapecio. |

et e B e e o  gppn
Fig. 11, — Dimensiones de las valvulas. ié
Admision: A = 299 . 30,1 mm WM;M"
B = 101,7 -1023 mm
C = 695- 6965mm , ;}\ ’
] h = ’1,10 - 1,60 mm g4 E | ——— '-—~CA———~—E@
Escape: A = 279 . 9281 mm éh i # l
B = 10L,7 -1028%3 mm |
C = 6,945 - 6,955 mm ‘
R o - 1.60 mm

%
~
o

'Instalar con aceite los retenes que van debajo de los aloja-
mientos para estanqueidad de las tuercas de la culata. Las tuercas
de la culata se colocan con grafito (a partir del chasis ntmero
1-0929746 las tuercas llevan arandela debajo) v se aprietan luego
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con llave torque con 1 kgm en el orden prescrito. A continuacion
se aprietan a la tension de 3,6 a 3,8 kgm, respetando el orden
indicado.

Al armar el mecanismo de los balancines, debe cuidarse de que
los extremos esféricos de los botadores apoyen bien centrados en

L%‘J
x

MAL MAL BIEN

Fig. 12, — Apoyo de los tor-
nillos de regulacion de la
valvula.

los alojamientos estéricos de los balancines. De lo contrario, los
botadores se trabarian en sus tubos de guia.

La regulacién de las vdlvulas se realiza, en principio, con motor
frio. El juego de las valvulas, tanto para las de admisiéon como
para las de escape, es de 0,10 mm.

Ll juego de valvulas excesivo provoca:

Ruido excesivo en los organos de distribucién
Marcha irregular del motor.
Alteracion de los tiempos de distribucién y encendido.

Ll juego de ‘;{;"ilt«zzlz‘zs exiguo provoca:
Torsién de las valvulas.
Quemado de los asientos.
Falta de potencia por escasez de compresion.
Marcha irregular del motor.
Alteracion de los tiempos de distribucion y encendido.

Las valvulas deben reglarse en el orden 1 -2 -3 v 4. El piston
debe encontrarse en el punto muerto superior de la carrera de
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compresién, con lo cual ambas valvulas quedan cerradas. Si la

A i

reguiaciéu comenzara con el cilindro 1, se gira el cigiienal por
medio de la polea de la correa en “V" hacia la izq‘uierda hasta
ue se cierren ambas vilvulas del cilindro y la marca de puesta
a punto del encendido que se halla en la polea, quede en coinci-
dencia con la separacion entre las dos mitades de la bancada.

Tiempo de vdalvulas con 1 mm de juego, con motor frio
- ; Juego,

Comienzo de la admision 25 antes del punto muerto superior
Fin de la admisidén 37,5 después el punto muerto inferior
Comienzo del escape 87,5 antes del punto muerto inferior
Fin del escape 25 después del punto muerto superior.

Después de verificar la correcta distribucion de los tiempos de
vilvulas, debe ajustarse Ia luz de las mismas a su valor normal
de 0,1 mm. Este ajuste se realiza girando el tornillo de regulacion
con un destornillador e intercalando una sonda del espesor co-

Fig. 13.— Regulacién de la

luz con sonda. El juego de

las valvulas de admision y

escape es de 0,1 mm con
motor frio.

rrecto. Después de haberse apl‘étado las contratuercas, deberd
controlarse el juego.

Para que las vdlvulas giren mientras trabajan, el tornillo- de
regulacion del balancin debe apoyar un poco fuera del eje cen-
- tral del vdstago de la vilvula. Este movimiento de rotacién de la
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vilvula es necesario para evitar que se hunda el lugar donde
siempre golpearfa el balancin sobre el extremo del vistago v para
evitar que la valvula se desgaste en forma desigual.

Colocar la tapa de vilvulas en la cabeza del cilindro con una
nueva junta pegada.

Montaje de las chapas de guia del aire de aspiracién y escape
v del cuerpo del ventilador (turbina) de enfriamiento

Al colocar el cuerpo del ventilador debe verificarse que no
quede floja ninguna de las chapas de guia v que el cuerpo de
aquel cierre bien sobre la camisa de los cilindros. Para evitar pér-
didas de aire de enlriamiento puede resultar necesario, a4 veces,
torcer un poco las chapas de guia. Al colocur el anillo de regu-
lucion, cuidar de que asiente bien en el borde del soporte del ojo
del ventilador. Enganchar el resorte de retorno v colocar elanitlo
e regulacion.

En posicién cerrada, el anillo de regulacidon apoya en un solo
lado. Esta es la razén por la cual el tapon de goma se encuentra
sttuado a un costado.

Instalacién del anillo de regulacién con el motor desmontado

Soltar la varilla de accionamiento del anillo de regulacion,
Levantar el termostato hasta el tope superior del apoyo. Abrir
el anillo de regulacion a 20 mm pudiendo entonces apretarse la
varilla de accionamiento y atornillarse el termostaco.

REGULACION: Correr el termostato hasta el tope superior;
abrir el anillo de regulaciéon 20 mm vy fijar;
atornillar el termostato.

Instalacién con el motor montado

Soltar la varilla de accionamiento del anillo de regulacion,
hacer marchar el motor para que se caliente, hasta que el extremo
“superior del termostato llegue, como consecuencia de su dilatacion
térmica, a tocar el tope superior, ajustar la apertura del ani-
llo de regulacién en 20 mm y apretar la varilla de accionamiento.
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- como formando parte del servicio normal para

e e esto. y
es menester controlar ia I‘Egula-

. xi)i, 4
4 conservacion del vehiculo,
Jfriamiento cada vez gque se€ pase de

CLL LA AN AL -

cibn automatica del aire de &
a4 estacion calida a la fria vy viceversa.

Fig. 14.— Vista del dispositivo automatico de accionamiento del anillo regu-

‘ lador del aire de enfriamiento, con su termostato. La espiral (5) del termostato

se dilata, segun la temperatura del motor. Este movimiento se trasmite al

anillo regulador por medio del varillaje (4), con 1o cual se regula automdti-
camente el caudal de aire de enfriamiento.

3 Tornillo de fijacion
4 Varillaje
5 Termostato

1 Apertura determinante del anillo re-
gulador = 20 mm
9 Resorte de tension

elevada, el anillo regulador
lienta en demasia.
ermaneciera

Cuando a temperatura exterior
tarda en abrirse o abre poco, el motor se reca
Si el anillo regulador abriera demasiado pronto 0 p
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abierto estando frio el motor. se tardard un tiempo excesivo en
clcanzar la temperatura de régimen, aumentard el consumo de
combustible y se podrian provocar fallas en el carburador. Si el
anillo regulador se abriera excesivamente, existiria el peligro
de que rozara contra el borde del ventilador, produciendo un
fuerte ruido metdlico de rozamiento, lo que debe corregirse in-
mediatamente.

El caudal del ventilador es de 500 1/seg, aproximadamente, a

Fig. 15.— La tension de la

correa se ajusta intercalan-

do, por detrds, arandelas
adecuadas.

3300 r.p.m. del motor. En el motor industrial el caudal es de

450 1/seg. aproximadamente, a 3000 r.p.m. del motor.

v OO

Una vez montado el ventilador, conjuntamente con el dinamo,
se coloca la correa en “V’.

Ajuste de la tensidén de la correa

Aflojar la tuerca especial de la polea pequeiia del dinamo. Al
soltar vy apretar esta tuerca, debe bloquearse el drbol, intercalando
un destornillador en el rebaje de la mitad interna de la polea.
Quitar la mitad exterior de la polea, colocar la correa y disponer
arandelas para lograr la tensién adecuada de aguélla. Extrayendo
arandelas se eleva la tensién, agregandolas se la reduce. La correa
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estirada debe poder soportar und flexion de 20 mm mediante
leve presién del pulgar. Todas las arandelas suplementzwias que

sobren, despucs de haber dado a la correa la tension correcta,

Fig. 16.— Puesto que el di-
namo y el ventilador para
el enfriamiento del motor
son accionados por medio
de la correa en sy debe
controlarse con frecuencia
la tension de la misma; en
caso contrario, podm’:m cau-
sarse graves danos al motor.

deben colocarse debajo de la tuerca exterior; la cantidad total
de arandelas sobre el eje del dinamo permanecerz’x ‘de este modo

inalterada.

3
M




EL EMBRAGUE

Revision y montaje del embrague -

£l motor y la caja se hallan separados por medio de un em-
brague seco a disco anico. El disco de embrague puede despla-
Jarse axialmente en las ranuras del 4rbol primario de la caja
de velocidades. La tapa del embrague, que comanda a la placa de
presion, la leva de desembrague vy la placa de desembrague, s¢
halla vinculada al volante y atornillada al mismo. El disco de
cmgrague (conducido) permanece normalmente oprimido con-
tra el volante por accion de los resortes del sistema (embragado).
Fl cojinete de desemabrague arbol primario de la caja apoyan
en la carcasa de la caja de velocidades. Al desacoplar (oprimien-
do el pedal de embrague) este movimiento se trasmite a traves
del eje del pedal, varillaje y cable, al cojinete (collar) de desem-
hrague. fste se desplaza hacia la placa de desembrague, empu-
jandola hacia adelante, moviendo la leva de desembrague, que
contrarresta la presi{m del plato conductor, de manera que el
motor funcione desvinculado de la caja. Retirando el pie del
pedal de embrague, se invierten los movimientos, restablecién-
lose la presion sobre el disco de embrague (conducido) y, por
consiguiente, la vinculacion entre motor y caja de velocidades.

Desarme y examen del embrague

Fl desarme del embrague puede realizarse sobre el volante o
con el dispositivo VW254 para prueba y regulacion del embra-
gue. Fijar al volante la tapa, plato conductor y disco de embra-
gue; utilizando el dispositivo VW54, introducir la arandela de
ajuste v fijarla. Cortar Jas chavetas que traban las tuercas el

bulén de fijacién de la leva de desembrague y soltar las tuercas.
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Retirar entonces la leva de desembrague. resortes v placa de em-
puje. Atlojar ahora los tornillos de fijacidon de la tapa y guitar
¢sta. Extraer los resortes de presion del embrague, platillos de

resorte v plato conductor.

Verificacién:

La campana del embrague podria haberse torcido, como con-
secuencia de apriete desigual o aflojamiento; en este caso, es
menester enderezarla. Verificar que disco y plato no estén
gastados o tengan fisuras. Si la irregularidad comprobada no
fuera superior a 0,1 mm podrd rectificarse y esmerilarse el
plato conductor. 5i el desperfecto fuera mayor, reempldcese
el plato conductor. Examinar y probar resortes, platillos de
resortes y vainas.

Resortes:
Largo libre ... ..o o L. 51,7 mm
Largo comprimido ............... 29,4 mm
Carga ... ... . ... . 57,50 =25 kg
Limite de desgaste .............. .. 49 kg

Examinar la placa de desembrague, comprobando que no este
gastada o decolorada. La placa decolorada por efectos del ca-
lor debe ser cambiada, conjuntamente con los resortes.

Verificacion del disco de embrague

El disco de embrague contiene doce ranuras; los forros son com-
bados y seccionados, con el objeto de dar progresividad al acopla-
miento y flexibilidad v elasticidad al embrague. Compruébese que
los seccionamientos de los forros tengan la misma altura. El disco
de embrague debe poderse desplazar con suavidad y sin mucho
juego lateral en las ranuras del drbol primario de la caja. Cuando
las ranuras estan deterioradas o gastadas, se impone el recambio.
Es inutil tratar de limpiar forros de embrague empastados, aceita-
dos, etc., con nafta u otros solventes. Cuando los forros estén em-
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pasnados, quemzidu; 0 gas{ados hasta los remaches, deben (lescar-
Larse v colocarse OLros NUEVOs: Perforar y quitar 1os remaches viejos.
Con remaches huecos se afirma, en forma alternada, cl segundo
agujero del forro. Despucs
de comprobar la distancia
entre las superﬁcies de
rozamiento del embrague,
bh=8,6a 92 mm, contro-
lar la irregulalﬁidad lateral
de los forros, maximo 0,5
mm, con reloj indicador y

haciendo girar el eje entre

SN
d ) e en g o .
RESORTE BF u;/,@ puntas, s¢ pi ocede al mon
3 z EMBRAG vy
e taje.
pLACA DE =
EMPUJE DEL EMBRAGUE @ SLATILLO

pDE RESORTE

Armado del embrague

De contarse con ¢l dis-
positivo de prueba v ajus-
te VW 254, se introduce el
anillo de ajuste, s¢€ colo-
can el disco conductor, los

Fig. 18. — Embrague desarmado  sin Jatillos d esorte, T
plato conductor ni forros. Obsérvese platitlos de resorte, re
el ordenamiento de los resortes. sortes vy vamnas 'y la tapa

campana de embrague. S¢
colocan y aprietan €n el perno de sostén  con  las tres tuer-
cas com‘espondientes la leva de desembrague, resorte de la misma
y placa y se coloca entonces la tapa del embrague, enroscando
uniformemente, de manera cruzada y con s6lo dos vueltas las
tuercas exagonales que la sostienen. El apriete uniforme €s ne
cesario para que la tapa, que se halla bajo la presiéﬂ del resorte,
no se deforme. Colocar el reloj indicador en el brazo del disposi-
tivo y levarlo a cero. Colocar el palpador del instrumento sobre
la placa de desembrague. Apretar las tes tuercas de la leva de
desembrague de modo tal que el indicador marque cero €n toda
posicién de la placa de desembrague. La distancia desde el volan-
te hasta la altura de la placa de desembrague es €ntonces de 26
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mn. Se introduce ahora la arandela ranurada en el bulon cen-
“teal. moviendo reiteradas veces la palanca en el soporte del is-
positivo, por medio de T cual se acciona v se suelta el embrague.

; j’l(hﬁx““m/'}l'

il
[N R sttt

8,6-9,2 mm

1

5ol

g. 19. — Plato conductor con forros.

Después de verificar una vez mds la altura (26 mm) v el parale-
lismo de la placa de desembrague (excemricidad mdxima admi-
sible 0,3 mm) se fijan las tuercas del perno de la placa de desem-
brague, recalcdndolas en la ranura del perno con un formon.

s

= \\\\ N ——E=
SN A 1E 2
NONCNEB //’ s

15 1008 N 7f§V

Fie. 20. — Seccion transversal del
5 =
embrague.

Block del motor

Volante

Forro de embrague

Cigtienal

Arbol de levas

Plato conductor

7 Tapa (campana) del embraguce

3 Perno

9 Palanca de desembraguc

10 Placa de desembrague

11 Collar v cojinete de desembra-
gue

12 Eje primario de la caja

14 Horquilla de desembrague v ¢je
de accionamiento

15 Resorte de embrague

16 Corona de arranque

s

~
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Colocacion del embrague en el vehiculo

Se efectua en orden inverso al seguido para el desmontaje.
Para centrar el disco del embrague v la tapa del mismo, se €m-
plea la punta de centraje VWI129. La tapa del embrague se ator-

nilla finalmente al volante.

Prueba en banco y verificacién del motor reacondicionado

Fn el estado actual de la técnica automotriz se exige que la
ejecucion de un reacondicionamiento perfecto del motor sea se-
guido de un ablande y ensayo fmal del mismo en el banco. La
primera hora de marcha es de capital importancia para la dura-
cién v el rendimiento del motor. El primer ablande no necesita
exceder los 30 minutos y puede compararse con un alisado v pu-
lido final de todas las piezas y superficies rotantes y=deslizantes.
Se desbastan con esta operacion las ultimas asperezas de las su-
perficies, proporciondndose de esta manera la posibilidad de que
se forme una pelicula lubricante homogenea, uniforme e ininte-
rrumpida. V

El motor reacondicionado con la caja de velocidades se monta
en un banco de ensayo con freno a turbina de agua, se llena con
9 litros de lubricante de baja viscosidad (SAE 10 ¢ 20/20 W) se
lo gira a mano y se lo hace después arrancar. Al aumentar las re-
voluciones el aumento debe producirse solamente en forma lenta)
debe apagarse la luz verde que controla la presiéon del aceite, en
caso contrario, verificar inmediatamente la bomba lubricante 'y
el mecanismo indicador de la presion, puesto que s1 la bomba no
aspirara aceite, las superticies de apoyo 7y las partes deslizantes
no recibirdn lubricacién. También debe apagarse, al aumentar

la velocidad en vacio, la luz roja indicadora de la carga del di-
namo. Al aumentar la velocidad de giro debe verificarse el motor
en cuanto a hermeticidad, suavidad de la marcha y rendimiento
del sistema de enfriamiento. Vigilar la apertura del anillo regu-
lador del aire de enfriamiento, verificar el funcionamiento del
dinamo y del regulador.

La duracién del ablande en banco debe ser, primero, de 10 mi-
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nutos a 1500 r.pm., aproximadamente, con 2 kg de carga en el
freno, v luego de 20 minutos a 2000 r.p.m. con % kg de carga al
freno. Controlar durante este tiempo las cafierias, bomba de com-
bustible y carburador, comprobando que 1o haya fugas o pérdi-
das. Tomar la presion de la bomba de combustible. Poner a pun-
to la marcha en ralentf, Se procede €ntonces a Ja medicién del
consumo de combustible.

\220

1 Extremo roscado del cable
de embrague

]

2 Contratuerca

Tuerca de regulacion
Palanca de embrague

(] QU SN O

Eje de desembrague

Fig. 21. — Posicion indicada del mecanismo de accionamiento del

embrague (esta posicién debe ser conservada indefectiblemente,

pues en caso contrario se partirfa al poco tiempo el cable de
embrague).

s

A 2100 r.p.am. v media carga de 4,65 kg para la relacion de
compresion 6,1 el consumo debe ascender a 50 cm8 en 42,5 a 46
segundos; para la relacién de compresién 6,6 dicho consumo debe
producirse en 45 a 48,5 segundos. |

Después de 30 minutos de marcha, puede llevarse el motor a
plena carga. La potencia a 3400 r.pm., a 99 HP debe ser = 8,5
kg al freno. El consumo correspondiente a esta carga, con una
relaciéon de compresion de 6,1 es de 50 cm? en 16,5 a 18 segundos.
Con una relacién de compresion de 6,6 debe consumirse igual vo-
lumen de combustible en 17 a 18,5 segundos. Después de la marcha
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4 plena carga v e 1o medicion del consumo debe controlarse el
motor. cerciorandose de que se halla en perfectas condiciones, pres-
tando particular atencion a los tubos de gufa y proteccion de los
hotadores de valvulas, la bomba de lubricante, el enfriador del
aceite v la junta de la bancada. Tras verilicar el correcto encen-
dido, el juego de valvulas y la tension de la correa, se vierte el
aceite usado para el ablande y se llena el carter con 2,5 litros dce
aceite HD, segun las especificaciones del caso. £l motor se encuen-

tra entonces listo para su instalacién en el vehiculo.

Colocacidén del motor

La colocacién del motor reparado en el vehiculo se efectiia in-
virtiendo el orden de sucesion de las operaciones ejecutadas para
el desmontaje. Deben observarse especialmente los siguientes
puntos: -

| Colocar el motor sin su chapa cubierta posterion

o Verificar el centrado del disco de embrague por medio de la
punta de embrague VW219.

3 Controlar la concentricidad del eje primario de la caja;
si se manifestara la concentricidad del eje primario de la ca-

ja; sise manifestara una excentricidad superior a 0.2 mm, el

eje primario de la caja ceberd repararse o cambiarse.
+. Comprobar el estado del cojinete en el perno hueco y su
eventual desgaste, v llenarlo con grasa universal VIV-A052 o
grasa grafitica. Recuérdese que 2 partir del vehiculo N¥
1-0929748 el cojinete de friccion en este perno hueco ha sido
reemplazado por un rodamiento de agujas, debiendo llenarse
la jaula de las agujas con abundante grasa universal.

U

del eje primario de la caja, cojinete de arranque, pifion de

arranque y corona del volante.

6. El montaje del motor y la colocacion sobre el eje primario
deben realizarse con cuidado sin dejar de conservar el
mds perfecto alineamiento, tratando por todos los medios de
evitar que se dafien cojinete en el perno hueco (en los ve-

Engrasar con grasa especial VW-A051 los dientes y ranuras

hy
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hiculos mds nuevos el rodamiento de agujas) y el (:ojinete
de desembrague o que se produzea la torsion del eje prima-
rio. La mtroducmon del eje primario en el disco de emb1 a-
gue v en el cojinete del perno hueco (o el de agujas, en los
modelos mds recientes) se ve facilitada girando el cigliefial
enn ambas direcciones. Mover la correa, con la caja en velo-
cidad. No enganchar la vaina del cable de la toma de aire.

Introducir primero los bulones inferiores en los agujeros
de la brida de la caja, oprimir lueoo fuertemente el motor
contra la brida, hasta que apove perfectamente; apretar a
continuaciéon uniformemente las tuercas de los tornillos su-
periores de fijucion vy las de los bulones inferiores.

Ajustar las tomas de aire y los cables de accionamiento del
carburador, segin instr ucciones. (Ver Extraccion vy coloca-
cién de los cables de accionamiento).




SISTEMA DE COMBUSTIBLE

El sistema de combustible consiste de un tanque de combustible
con grifo, conductos para el mismo, la bomba de nafta, el carbura-
dor de tiro descendente y el filtro de aire. El tanque tiene capa-
cidad para 40 litros v se halla situado en el portaequipaje, en la
parte delantera del vehiculo. En 1955 se modificé la forma del
tanque, a fin de hacer mayor lugar para el equipaje y poder dis-
poner en la parte profundizada un espacio recolector del agua y la
suciedad. El grifo debajo del tanque controla, con sus tres posi-
ciones, “Cerrado”, “Abierto” y “Reserva”, el flujo del combustible.
La nafta fluye a través de las cafierfas alojadas en el tunel que
torma el bastidor, en direccién de la bomba de combustible, desde
la cual es enviada hacia el carburador Solex. La bomba de com-
bustible es una bomba Solex a membrana, accionada mecénica-
mente. Dicho accionamiento se realiza por medio de un botador
comandado por una leva en el eje de mando del distribuidor. El
aire aspirado por el carburador pasa previamente por un filtro,
antiguamente de fieltro vy en la actualidad en bafio de aceite.

Prueba de la instalacién

En caso de ser necesaria una verificacién del estado de funcio-
namiento de la instalacidn, se trabajara con arreglo al siguiente
plan: | | R e

Comprobar que el tanque contenga combustible (mds de una vez
ha sucedido que estaba vacio).

Examinar la tapa de cierre del tanque; el orificio de la misma
debe estar libre, con el objeto de permitir que actie la presién.
atmosférica y el combustible pueda fluir desde el tanque.

Examinar la posicién y funcionamiento del grifo de combustible .
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“Abierte”, “Cerrado’ v “Reserva”. S en posicion “Abierto’ o
“Reserva’ no fluyera la nafta, comprobar que no se hava cortado
el pasador de la manija de accionamiento del grifo. Puesto que
la ;nanija se conserva en su posicion debido a la junta de goma
colocada en el lugar en que qtraviesa la carroceria, la rotura del
pasador podria haber pasado inadvertida, remolcindose el vehiculo
hasta el taller, para comprobar 111 1a existencia de un defecto tan
insignificante.

Cerciorarse de que la nafta llegue al carburador; destornillar
para ello la tobera principal. Si el combustible no llegara, destor-
nillar la cafieria de nafta en su entrada al carburador v, sin girar
1a Nave de encendido. accionar brevemente el arranque. St surgiera
combustible en el extremo desconectado de la caneria, debe deter-

minarse por el caudal s1 la pregién es suliciente, verificando, en’

caso negativo, la presion de 1la bomba de combustible. Si no saliera
combustible, deberd soltarse la cafleria de la bomba. Si saliera
entonces combustible. deberd revisarse la bomba. En los vehiculos
un tanto antiguos el botador de la bomba puede haber quedado
agarrado del suplemento hinchado de material pldstico, o puede
haberse engranado el botador, o tener algin defecto la membrana
o estar deteriorado el bulén pivote de la palanca. Extraer la bom-
ba, en caso necesario, y revisarla. Si al soltar la cafieria de la
bomba no fluyera nafta, destornillese el grifo v examineselo. En
la junta entre el grifo y el tanque hay tres orificios que podrian
haberse obturado por aplastamiento, ya que la junta estd asentada
a presion.

Soplar la cafieria de combustible con aire a presion, mantenien-
do cerrado el tanque. No basta con sopletear la caneria en direc-
cién al tanque manteniendo a éste cerrado, por cuanto con esta
operacién nos limitariamos a cambiar la suciedad de lugar.

Deberd desmontarse entonces el tanque; podriaﬁhzﬂléfse SUCIOs
los dos cafios de toma a distintas alturas, posiciones “Abierto” v
“Reserva”, v el filtro-tamiz que los recubre. Si la capa protectora
de pintura estuviera destruida y se advirtieran en ella indicios de
oxidacién, deberd reemplazarse el tanque.

Cargando nafta desde bidones o tambores, deberd calcularse
con la posibilidad de que se ensucie fuertemente el sistema. La
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fabrica VW suministra las piezas necesarias para la ulterior ins-
talacion de un filtro de nafta entre la bomba de combustible y el
carburador. Los canos cobreados (b«zmdy) deben curvarse con
arreglo al esquema de la figura 23.

Fig. 23. — Carleria entre el filtro vy

la bomba de combustible. Caneria

nueva para el filtro de combusti-
ble suplementario.

¢ Desmontaje y colocacién del tanque de combustible

Cerrar el grifo de combustible y separar la manga (cafio flexi-
ble) de nafta de la cafieria de combustible. Sacar la rueda de-
lantera derecha, extraer el pasador de la manija de accionamiento
A . del grifo y quitar la manija. Soltar los tornillos de fijacion del

[ tanque vy levantar el mismo. No dafar el carton embreado que
g se halla debajo.

Desarme del grifo de combustible

Aflojar la mariposa o tuerca. Limpiar con aire a presion el
[iltro en el grifo. Enjuagar el tanque con nafta y limpiarlo con

oy




66 WALTHER VON DER VOGELWEILD

aire a presion. La colocacion del tanque se efectia invirtiendo el
arden e sucesion de las operaciones realizadas para el desmon-
taje Al hacerlo se comprobard que el apoyo de carton alquitra-

nado esté intacto, colocando uno nuevo en caso Nneces ario; que
Ja manija de accionamiento del grifo no se agarre ni quede con
juego en el punto donde atraviesa la carroceria; que el pasador
de la manija esté cuidadosamente plegado.

Reemplazo de la canieria del combustible

T.os conductos de combustible estan alojados en el tunel del
bastidor. Cuando sea necesario renovarlos se presentan dos posi~
bilidades:

1. Cambio de la caneria. (Deben desmontarse parte de la ca-
rroceria v tapizado).

2. Instalacion de un nuevo sistema de conducto; exteriormen-
te v a lo largo del tunel del bastidor. (No es necesario tocar la
carroceria).

- En la mavoria de los casos se procede con arreglo a la segunda
alternativa. Se coloca el automodvil sobre caballetes v se quitan
las ruedas, alfombras y recubrimiento central del tunel del bas-
tidor. Debe perforarse en el lado derecho del travesafio delantero
un orificio de 15 mm de didmetro, y otro igual en el lado izquier-
do de la chapa de cierre del babtldOI’.

La cafieria de nafta, cuva longitud aproximada es de 2,60 m,
debe curvarse del modo que ilustra la figura 23, calzando sobre
ella tres manguitos de goma. La caneria de combustible corre por
debajo del tanque de nafta en el lado derecho del tunel del bas-
tidor (una abrazadera), atraviesa el travesano delantero, siendo
sostenida alli por medio de dos manguitos de goma; desciende
desde alli en forma oblicua hacia la chapa del piso y entonces
hacia el lado izquierdo del tunel del bastidor (8 abrazaderas). El
paso desde el lado derecho hacia el izquierdo debe colocarse poco
antes de la bifurcacién del bastidor, de modo tal que la cafieria
no pueda ser dariada por el asiento trasero. El conducto pasa
por la chapa de cierre del bastidor (una abrazadera) siendo sos-
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tenido por medio de un manguito y una abrazadera. Las abra-
caderas se hardn con planchuela de acero de 1| mm de espesor
v 10 mm de ancho (b abrazaderas en total). Soplar entonces la
caneria con aire a presion y conectarla a la manga (canio flexible)
de combustible.

VALVULA DE ADMISION ) VALVULA DE
iz DESCARGA ENGRANAJE

DE ACCIONAMIENTO
DEL DISTRIBUIDOR

MEMBRANA

RESORTE DE

PERNO PIVOTE
DE LA PALANCA

TORNILLO DE

BOTADOR ‘
FLJACION CON T ? ‘!,qni ¢
JUNTA e
JUNTA / ‘ "V\%\ /
A e

RESORTE PARA LA PALANCA ' ESTANCA /
DE LA BOMBA DA INTERMEDIA DE
v ARBOL DE f

TERIAL PLASTICO
MATER ACCIONAMIENTO DEL

. JUNTA DISTRIBUIDOR
ESTANCA

Fig. 24.— Seccién transversal de la bomba de combustible instalada, con su
accionamiento.

La bomba de combustible, verificacién de la presion,
desarme, reparacién y montaje

La bomba de combustible se compone de una parte superior,
con vdlvulas de aspiracién y descarga, v otra inferior donde se
alojan los o6rganos para el accionamiento. Entre ambas partes
se halla la membrana, que mantiene a la vez la hermeticidad, y
el resorte de la membrana. Con la membrana se han remachado
dos discos de chapa de refuerzo vy la varilla de la membrana. La
presion de la bomba depende del recorrido del resorte durante la
carrera de aspiracién; el resorte estd dimensionado de manera tal
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que la nalta pueda vencer la pl‘csién de la valvula de \
sea impelida hacia el carburador, cuando se encuentre abierta la
valvula de aguja del flotante del mismo. Cuando el flotante sube
en el carburador, se clerra su valvula de aguja y aumenta la con-
trapresion en la cafieria del combustible vy en el cuerpo de la bom
ba.. La presion de 1a bomba se reduce en la misma proporciém ¥l
movimiento de la membrana solamente alcanza, en circunstancias
normales, a fracciones de milimetro.

Verificacion de la presi(’)n de hombeo

La mejor forma de verificar la presion consiste en hacerlo utili-
sando un manometro con una escala que abarque de 0 a 0,4 atmOs-
feras absolutas, fuertemente sol-
dado a un acople de conductos
de medicion en forma de “T17, de
construccion casera. A este con-
_ ducto de medicion debe conec-
S (4rsele todavia, detrds del ma-

nometro, un grifo de cierre. (La
[4brica Volkswagen suministra, a
pedido, las 1ilustraciones necesa-
rias para la construccion casera
de una tuberia de medicion.) La
presi(’)n de bombeo, 1ncluso con
¢] motor funcionando entre 1000
y 3000 r.p.m., deberd ascender a
0,09 a 0,13 atmoésferas de sobre-
presion. T1 caudal correcto debe-
4 ser de 10 litros- por hora, lo
cual equivale a 167 cm? a 3000 r.p.m. La presion de la bomba
constituye el resultado de la carrera de la membrana y de la
tension de su resorte. ,

Si la carrera estuviera bien reguladar(lo cual se explica bajo
Desarme y montaje de la bomba de combustible) y el manometro
sefialara presiones o caudales diferentes de los deseados, debera
reemplazarse el resorte de la membrana. Si no se tuviera a mano
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un resorte nuevo, se podrid disminuir la tension del resorte abrien-
clo sus espiras. La excesiva presion de la bomba provoca.la inunda-
cion del carburador v ocasiona la dilucién del Iubricante en el cdr-
ter. La falta de presién disminuye el caudal de nafta y reduce la

potencia del motor.

Desmontaje de la bomba

Destornillar la caneria de la nafta de la bomba; destornillar las
tuercas de los dos prisioneros de la brida de sujecidn al cuerpo,
retirar la bomba, extraer el botador juntamente con la pieza inter-
media de material pldstico v las juntas.

Desarme de la bomba

Desenroscar los tornillos ranurados de la parte superior, opri-
mir hacia abajo la membrana, girarla ligeramente hacia un lado y
separar el botador de la articulacion de la palanca oscilante. Ex-
traer la membrana con su resorte. Extraer de la parte inferior, con
avuda de un punzoén, el perno de la palanca oscilante. Sacar la
palanca oscilante y la leva de accionamiento del botador y retirar
el resorte del botador con su tornillo de sujecién y guarnicion.
Destornillar de la parte superior la placa de vdlvulas. Oprimir,
durante esta operacién, hacia abajo, con el dedo, la placa de val-
vulas hasta haber extraido los tres tornillos.

Prueba y armado de la bomba

Cerciorarse de que los asientos de valvula de la parte superior
v de la placa de valvulas se encuentren en perfectas condiciones
(resortes rotos, placa golpeada, etc.) reemplazando las piezas da-
fadas. El lado trabajado y pulido de la placa de vélvulas debe
apovar sobre el asiento de vdlvula. Colocar la placa de védlvulas,
oprimir hacia abajo el resorte y apretar los tornillos. Asegurar
estos ultimos con ligeros golpes de punzén. Montar la palanca
oscilante y la leva de accionamiento del botador en la parte

inferior, y fijarlas recalcando a ambos lados. Colocar el resorte

o
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de la palan-

lucir la varilla en la articulacion de
1a palanca
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siera advertido, al desarmar, g
ello seria indicio de que

la membrana

Fig. 26.— Vista de la bomba mecinica VW de combustible, desarmada.
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Cicia,, la presion de 1& bomba resultarda demasiado alta, provocando
la inundacion del carburador, por lo que debe colocarse una mems-

brana nueva.

Se
accionamiento del botador 35 mm hacia
membrana. Se coloca la parte superior de la bomba, cuidando
de que durante dicha operacién no se produzca pliegue alguno
en la membrana. Los tornillos ranurados de la cabeza deben ser
fijados con arandelas onduladas v apretados uniformemente vy
en cruz. La parte inferior de la bomba de combustible se llena
con grasa universal VW-A052. A la temperatura normal de fun-
cionamiento, esta grasa se vuelve liquida vy lubrica todos los

arma la parte inferior de la bomba y se oprime la leva de
adentro, colocindose la

organos en movimiento de la bomba. A través del orificio per-
forado a tal efecto en la parte intermedia de material pldstico
de la bomba, llega al interior de la misma el aceite lubricante,
lo que torna innecesario repetir la lubricacién.

Regulacion de la carrera de la bomba y montaje de la misma

Colocar en la bancada la brida intermedia de material plds-
tico, con dos juntas nuevas. El orificio para la lubricacién de la
brida intermedia debe apuntar hacia arriba. Ll lado esférico

é._.
2 Leva de accionamiento del botador 14 Retén del resorte de vilvula
5 Palanca oscilante de la bomba 15 Tornillo de cabeza fresada de la
+ Perno de la palanca oscilante 6 mm placa de vdlvula
5 Resorte de la palanca 16 Asiento para vdlvula de aspiracion
6 Tornillo de fijacion del resorte 17 Disco de vilvula
7 Arandela guarnicion para el tor- 18 Tapa de la bomba
nillo 19 Tornillo de cabeza redonda para
8 Cuerpo de la bomba la tapa de la bomba
9 Varilla de accionamiento de la 20 Arandela Grower
bomba, y membrana 21 Conexién loca para la cafieria de
10 Resorte para la membrana combustible
11 Resorte de valvula de la bomba 22 Niple de unién ’
12 Placa de valvulas de la bomba 28 Brida intermedia de la bomba
13 Guarnicidén para la pbca de. val 24 Botador de la bomba ~
vulas 25 Junta de la bomba
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del botador debe apuntar it direccion de la leva en el eje de
mando del distribuidor. ‘

1.2 carrera del botador, de 4 mm, aproximadamente, esta de-
terminada por la leva en el eje de accionamiento del distribui-
dor. La carrera se puede ajustar 4] valor de 4 mm mediante la
eleccion de un nUmero correspondiente de juntas en la brida
intermedia. Esto es, de todos modos, de importancia, puesto
que en caso contrario podria darse la posibih'dad de que se exl-
ja de la membrana y demads mecanismos de la bomba un esfuer-
70 €XCEeSIVO.

Tl montaje se efectua invirtiendo el orden de sucesion de las
opemciones ejecutadas para el desmontaje.

Recuérdese que las tuercas se deben apretar cuando el motor
alcance la temperatura de régiinen. Conectar la caneria de com-
bustible y comprobar el asiento correcto del manchén de goma
situado en el pasaje de la tuberfa a través de la chapa delan-
tera de proteccién del motor.




EL CARBURADOR

A partir del bastidor 1-081485 (motor de 30 HP) se instala para
¢l carburador 28 PCI un flotante de nylon. Los flotantes de nylon
v laton son intercambiables entre si.

Al haberse cambiado, desde el mes de septiembre de 1954, la
relacién de compresion del motor de 1192 cm?3, de 50 HP, de 6,1
a 6,6 se modificaron los datos de regulacion, que han pasado a
ser los siguientes:

Valores
Difusor (tubo Venturi de aire) 21,5 mm de diametro
Tobera principal 117.5
Tobera equilibradora de aire 195
Gicleur de nafta para ralenti 50
Tobera de aire para ralenti 0,8 mm de diametro
Tobera de combustible para la bomba 50
Tobera correctora de aire 2,0
Tubo mezclador 29
Vilvula de aguja del flotante L5
Peso del flotante 12,5 gr
Caudal de la bomba 0,50+0,10 cm3 por embolada

DESMONTAJE, DESARME, ARMADO Y MONTAJE DEL
CARBURADOR

Desmontaje

Soltar los tornillos de retencién del filtro de aire y quitar el
“filtro. Soltar la cafieria rigida de combustible entre el carburador
y la bomba de nafra. Extraer el cable de accionamiento de la
‘mariposa del carburador, juntamente con su vaina, soltdndolo
de la abrazadera que lo vincula al carburador. Extraer el perno
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Fig. 27.— Seccién transversal del nuevo carburador Solex 28 PCI con bomba
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incorporada.
Mariposa de aire 16 Tobera de combustible para Ia
Ventilacién de la cuba bomba
Junta 17 Venturi de aire
Conducto de combustible 18 Tubo de ajuste
Valvula de aguja del flotante 19 Portasurtidor ,
Impulso de la aguja del flotante 20 Vilvula de bolilla superior de la
Tobera de ralenti . bomba
S;]Ceij?ir (calibre de combustible) de o] Resorte de la membrana )
Flotante ) 22 Membrana de la bomba o
Gidleur principal de combustible 93 Vilvula de bolilla inferior de la
Tobera principal bomba
Tornillo de reglaje de la riqueza 24 Palanca de la bomba )
de la mezcla en ralenti 95 Orificio estabilizador para ralenti
Tobera equilibradora de aire (so- <0 Mariposa de gases
plador) - - 27 Varilla de vinculacion con resorte
Tubo mezclador de compresion
Tobera equilibradora de aire para 28 Orificio de pasaje
la bomba 29 Orificio de ralenti
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de apoyo del cable del carburador de la palanca de la mariposa.
Tesenroscar las tuercas en la brida del multiple de admision y

sacar el carburador.

Desarme

Soltar los tornillos de sujecién de la parte superior y levantar
la tapa del carburador, quitando las arandelas Grower (elasticas).
Destornillar y extraer la vilvula de aguja (clel flotante) de la tapa.
Sacar la chapa impulsora de la aguja vy el flotante mismo. Ex-
traer la tobera equﬂibradora y el tubo mezclador, que se hallan en
el difusor. Desarmar, acto seguido, la tobera principal y la tobera
de ralenti. Extraer el tornillo de reglaje de la mezcla en ralenti Y
su resorte, colocados lateralmente. Extraer de la varilla de vin-
culacion el pasador para la palanca de la bomba. Soltar los tor-
nillos de fijacién de la tapa de la homba. Extraer la tapa, mem-
brana y resorte de la bomba. Despucs de efectuar una cuidadosa
limpieza de todos los elementos con nafta, vy soplado con aire
a presion de las toberas, verificar el funcionamiento de canales
y valvulas por medio de combustible. Comprobar la hermeti-
cidad de la tapa del carburador y valvula de aguja para el tlo-
tante (se puede probar sl cierra aspirando por la boca o bien
con un mandmetro); si la aguja se agarrara o si se notara que
el extremo sobresaliente de la misma estd golpeado, serd indis-
pensable cambiar la aguja. Usese para la valvula de aguja sola-
mente una junta que esté en perfectas condiciones. Verificar si
el resorte del eje de la mariposa de aire retrae a ésta correcta-
mente a su posicion. Controlar el juego del eje de la mariposa
de aire, sin que hava engrané en su mecanismo, comprobar que
la valvula de platillo de la mariposa se abra con facilidad y cle-

rre correctamente.

Cuerpo inferior del carburador

Controlar la membrana de la bomba en lo que concierne a
la estanqueidad,” agrietamiento endurecimiento, reemplazan-
dola, en caso necesario. Sumergir el flotante en agua caliente,
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de modo que el aire que pudiera contener se dilate y escape; en
caso de formarse burbujas, reemplazar el flotante. Los intentos
de soldar el flotante no conducen a nada, pues alteran el peso
del mismo, provocando la inundacién del carburador. (El peso
del flotante debe coincidir con los datos de la tabla de regula-
cién del carburador). Comprobar que los calibres de las toberas
sean los indicados en la citada tabla. En el recambio deben uti-
lizarse Unicamente respuestos originales Solex. Cuidar, al colo-
car el difusor (venturi) que el didmetro interior estrechado del
mismo quede hacia arriba. Probar el juego del eje de la mari-
posa de gases; si el eje estuviera gastado, podria introducirse
aire lateralmente. Si fuera necesario se podria embujar el orificio
le alojamiento de los extremos del eje de la mariposa de los gases,
Debe tenerse en cuenta, sin embargo, que en la mayoria de los
casos los indicios de desgaste se hallan presentes no sélo en el eje
de la mariposa, sino también en otras piezas, de modo que lo mas
atinado seria, quiza colocar un carburador Solex de recambio.

Los gicleurs para reglaje de la mezcla en ralenti cuyas puntas
estén votas o deterioradas, deben reemplazarse. Controlar la ros-
ca y el asiento del tornillo de reglaje de la mezcla en ralenti de
la parte inferior del parte inferior del carburador. La marca
“oben” (arriba) del flotador, debe apuntar hacia arriba. Co-
nectar el cable de mando de la mariposa de aire, aceitar los
ejes de Jas mariposas v articulaciones de la palanca de acciona-
miento. Colocar el filtro de aire. No apretar demasiado el tor-
nillo fijador de 5 mm pues en caso contrario podria quedar
agarrada la mariposa de aire, debido a la deformacion de la gar-
eanta de aluminio.

~ - Prestando atencidon a los pormenores,menci_onados, se proce-

derd al armado, que se realiza invirtiendo el orden de sucesién
de lus operaciones efectuadas para el desarme.

La colocacién de los cables de tiro de la mariposa de aire y del
carburador, estd especialmente descrita en la parte referente al
desmontaje v colocacion de los cables en general.
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Regulacion dei carpurador

Debido a que los carburadores vienen calibrados de fabrica y
resultan adecuados para funcionar con nafta de todas las marcas,
no se recomienda desde ningun punto de vista introducir modi-
ficaciones en las toberas o €n el difusor, con el objeto de elevar
el rendimiento del motor. Incluso al pasar del uso de nafta al

’fl‘lO‘. 28, — Bomba de 3(16161‘21(21(.')11
bo]
del carburador.

s Combustible desde la tobera principal
» Entrada principal de aire
c Combustible desde la cuba del flotante

1 Surtidor con tobera equi}ibradora de
aire

Tobera de combustible (no intercam-
biable)

Resorte de la membrana

Membrana de la bomba

Palanca de la bomba

Varilla de vinculacién con el resorte

»ro

oy O s QO

de mezclas de nafta-benzol, de combustible de bajo numero de

octanos, a nafta de mayor numero de octanos, O viceversa, basta

con una nueva 1"egulacién de la marcha en ralenti del carburador.
Tn tales circunstancias,. se observard lo siguiente:

Debe mediar una verificacion previa del sistema de encendido
(incluso la luz de los electrodos de las bujias).

Control de la hermeticidad de la cafieria de combustible-y del —

carburador (soltando éste de su brida en el caflo de admision)
tarea que se puede ejecutar cémodamente con llave estriada de
14 mm.

Comprobar la hermeticidad de las vdlvulas 'y la correcta luz

de las mismas.
Fl motor deberd estar a su temperatura de régimen.




hi

SERVICIO MECANICO-DEL “VOLKSWAGEN" 79

Se podrd proceder entonces a efcctuar la regulacion, en la si-

ulente forma:

aQ

“Apretar del todo el tornillo de reglaje de la mezcla para la
marcha en ralenti y desenroscarlo luego tres cuartos de vuelta,
aproximadamente. Regular la velocidad del motor por medio del
tornillo tope para el ajuste de la marcha en ralenti, que es de
400 a 500 r.p.m. Girar el tornillo de reglaje de la mezcla en ralenti
hacia la derecha, hasta que se reduzca la velocidad de rotacidn
del motor v éste tienda a detenerse;. girar entonces este tornillo
de reglaje ¥4 de vuelta hacia la izquierda, hasta que el motor gire
uniforme y regularmente. Reajustar la velocidad de rotacion por
medio del tornillo tope para marcha en ralenti

El ajuste de la marcha en ralenti serd correcto si, manteniendo
oprimido el pedal de embrague, el motor caliente no se detiene
cuando se lo acelera v descelera bruscamente. Si se detuviera, la
marcha en ralenti serd demasiado pobre; desenroscar el tornillo
de reglaje de la mezcla en ralenti un sexto de vuelta adicional. El
ajuste de la marcha en ralenti constituye una cuestion de expe-
riencia, sensibilidad y oido y se lo deberd confiar preferentemente
a un mecdanico competente. '

Filtro de aire

El aire aspirado por el motor a través del carburador es pu-
rificado, librdndolo del polvo y la suciedad, por medio de un fil-
tro. En el filtro no suelen producirse averias; es necesario, sin eml-
bargo, de acuerdo con las instrucciones correspondientes de fd-
brica, desarmarlo y limpiarlo. Cuando el automovil sea utilizado
fuera de las condiciones de trdnsito carretero normales (desierto,
estepa, etc.), la limpieza del filtro deberd realizarse mads a menudo,
llegando incluso a hacerlo diariamente si las circunstancias lo exi-
giesen.

El filtro cénico de fieltro no puede desarmarse. Para la lim-
pieza se vierte solvente en la cuba de aspiracion, se sacude el
filtro fuertemente, moviéndolo de un lado a otro y haciéndolo
girar para facilitar el desagte del liquido. Repetir esta operacion
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en caso necesario. Sumergir luego el filtro totalmente en el
solvente, haciéndolo girar energicamente.

El filtro de aire con bafio de aceite debe ser limpiado cada
5000 km, para lo cual hay que retirarlo. Soltar la abrazadera. Ver-
ter el aceite sucio de la parte inferior y afiadir aceite SAE 20 nue-
va hasta el nivel de la raya. Limpiar con solvente el cuerpo supe-
rior v secar. El nivel del aceite en el filtro debe ser completado
hasta la raya en ocasién de cada cambio de aceite lubricante.
Limpiar el filtro antes de llenarlo con aceite.

Medicién del consumo de combustible

La medicién del promedio de consumo del vehiculo en marcha
deberia constituir la culminacién de todas las pruebas v trabajos
emprendidos en el sistema de combustible.

Se supone, para efectuar una correcta medicion, que la bomba
de combustible, el carburador y el encendido estén regulados de
completo acuerdo con las prescripciones correspondientes.

\ T VT

\\\

|
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Fig. 29. — Atencién: no instalar
el difusor (venturi de aire) del
carburador en posicién inver- i

tida. |

MAL ' BIEN

El motor se hallard a la temperatura de marcha.

El vehiculo estara cargado con el peso total permitido.

La prueba se realizard sobre un tramo carretero llano, acotado
con mojones. -
Velocidad del viento -normal. ,

Marcha uniforme a dos tercios, aproximadamente, de la velo-
cidad mdxima.
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Se recomienda atilizar un disposi!j\/() pard el suministro de
combustible, instalado en la vecindad del asiento del conductor.
k1 dispositiw> incorporado tiene tres conexiones posibles:

F =— Fiillen (lenar). El vaso graduado del dispositivo se llena
con combustible, independiememente de la marcha del motor.

O = Durchlauf (desconectado).
P = Priifen (prueba). (EL carburador recibe unicamente nafta

proveniente del vaso graduado).

Fn el viaje de prueba se llena el vaso graduado del dispositivo
hasta el cero superior (Enrase). e recorre a continuacion a velo-
cidad uniforme Ja distancia entre dos mojones kilométricos. Al
pasar frente a uno de los mojones se lleva el dispositivo a la po-
sicion “P” (prueba) v al pasar frente al mojén siguiente se lo lleva
a la posiclon “0” (desconectado). En consumo se calcula entonces=

con arreglo a la férmula siguiente:

Combustible consumido (del yaso) en litros

Se recomienda efectuar dos mediciones sobre el mismo recorri-
do, una de ida y otra de vuelta. Se sumardn los resultados de las
mediciones, dividiéndolas por el namero de las mismas (prome-
dio). En caso de hallarse el motor, incluido su sistema de com-
bustible, en buenas condiciones, los resultados coincidirdn con
los consumnos especificados por la f4brica: automovil de pasajeros,
7% litros. Furgdn, 9,5 litros de combustible.
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EL EJE DELANTERO Y LA DIRECCION

El eje delantero

Diferenciindose de este modo de lo corriente en materia de
construcciéon de automotores, el eje delantero del VIV, en lugar
de estar formado por el habitual eje delantero forjado, lo estd
por un cuerpo constituido por dos tubos rigidamente unidos en-
tre si. Dicho cuerpo se halla abulonado a la cabeza del bastidor.
En cada tubo se aloja una barra de torsion, impedida de despla-
zavse lateralmente o de torcerse, por accion de una pieza central
que la retiene en su punto medio. A través deesta pieza central
o traba, las semibarras de torsién a cada lado desempenan su fun-
cion en la suspension de sus correspondientes ruedas delanteras.
En los extremos de los tubos, alojados en bujes de material pren-
sado, estan colocados los cuatro brazos oscilantes, que se vinculan
por medio de los muniones correspondientes a los bulones de
unién que sostienen los pernos punta de eje, y por su intermedio
a las ruedas delanteras. Amortiguadores hidriulicos telescopicos
completan la suspension y evitan el balanceo coniinuado del ve-
hiculo, después de absorber los golpes causados por las irregulari-
dades del camino. Dos topes con recubrimiento de caucho limitan
la amplitud del movimiento.

Desmontaje -y montaje del tren delantero

Colocar el vehiculo sobre tacos y quitar las ruedas delanteras.
Si el automévil estuviera equipado con frenos hidrdulicos, des-
conectar del plato de anclaje de los frenos los cafios flexibles de
freno y obturarlos con un tapén de madera, a fin de reducir al
minimo las pérdidas de liquido para frenos.
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Con frenos mecanicos, quitar la tapa de la cabeza del bastidor,

soltar la palanca en el conmutador de la luz de “pare’, sacar el
conmutador de la luz de “pare”, quitar la tapa que cubre los
cables de freno vy descolgar los cables de la colisa de accionamien-
to. Sacar el eje de qccionamiento del velocirnetro en la rueda
delantera izquierda. Quitar la abrazadera en el tubo de la direc-
cion, extraer del cano de proteccion la escobilla de carbdén vy so-
porte, tirar del volante y tubo de direccion de la brida del disco
de articulacion de la direccion 'y extraerlos. Desenroscar los dos
tornillos M 10 que sostienen la carroceria. Extraer el extremo exte-
rior derecho de la barra de direccién por medio del extractor
VW266a. Abrir las chapitas de traba bajo los cuatro tornillos
de cabeza éxagonal. Quitar los cuatro tornillos que sujetan el eje
delantero y extraer éste.

Ll montaje se realiza invirtiendo el orden de sucesion de las
0peraciones necesarias para el desmontaje. pr&stando atencion,
durante las mismas, a lo siguiente:

Emplear chapitas nuevas para trabar los tornillos de sujecion del
eje delantero. '

No omitir la colocacion del suplemento de caucho sobre el
buje roscado del cuerpo del eje. «

La union entre las bridas de las articulaciones de la direccién
debe ser perfecta.

Atender al correcto posicionamiento del volante al instalar el
tubo de la direccién.

Utilizar chapita de retencién nueva para el tornillo de suje-
cién de la abrazadera. '

Fn caso de frenos hidrdulicos, dar a la manga una pre—tensién
de 180°, para que se mantenga erecta,

Purgar de aire v regular los frenos.
Fn caso de freno mecdnico, regular los frenos (ver “Frenos”).

Tras el montaje del eje delantero, verificar la convergencia,
caida y avance (Ver “Regulacion del eje delantero”).
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quracién det LJ& delantero

La mavor parte de las repawciones corrientes del eje delantero
se pueden realizar con el eje colocado en el vehiculo. Las tareas
que exijan la extraccion del eje se€ ejecutan mejor empleando el
soporte Vw308, recomendado por la fabrica, v la placa de sosten
VIV309, o bien con un soporte de montaje de construccion casera
imitando la parte delantera del bastidor. Para el desarme del eje
delantero se ejecumrz’m las siguientes operaciones: -

1. Quitar la campana de freno.

o

Extraer el plato de anclaje del freno.
J

Sacar las barras de direccion.

(&2

4. Quitar munones v punta de eje.

[

Sacar an's.o;:t;iguadores.
0. Quitar los brazos oscilantes.

7 Extraer las barras de torsionm.

El armado se efectia invirtiendo el orden de sucesion de las
operaciones ejecutadas para el desarme, observando las expresas

recomendaciones de las pz’xrrafos 1 al/7.

1. Desmontaje, reajuste vy colocacién de la campana del freno

Calzar el vehiculo sobre tacos, extraer la taza de la rueda,
desenroscar los ¢inco tornillos de fijacion de la rueda de disco y
retirar ésta. Quitar el pasador del eje de accionamiento del veloci-
metro en la rueda delantera izquierda. Abrir el tornillo de segu-
ridad v sacar la tuerca exagonal con arandela Grower (rosca 17
quierda en la rueda izquierda). Fxtraer la campana del freno.

Verificar que la superficie para el frenado de la campana del
freno no esté deteriorada. Las campanas inutilizadas por surcos
v las superficies de frenado ovalizadas pueden recuperarse y con-
tinuar sirviendo rornedandolas. Tornear las campanas hasta un
didmetro interior maximo de 9315 mm. El espesor de 12 pared -
de la campana debe ser todavia, después del torneado, de 4 mm,
por lo menos. (Vease la tabla de desgaste). Las zapatas para cam-
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panas rectificadas deben ser cquipadas con cintas de freno con
sobremedida.

Verificar que no esten danados los bulones de supecion a la
rueda. Sioestuviera danada la rosca M12 X 1,50 se podrd esca-
viar el agujero roscdndolo a M4 < 1,5.

El montaje se realiza invirtiendo el orden de sucesion de las
operaciones necesarias para el desmontaje, debiendo colocarse el
cojinete de la rueda delantera segun las instrucciones (ver abajo).

2. Desmontaje del plato de encaje de los frenos

Al igual que en 1. desacoplar el cano flexible del freno, obtu-
rarlo con un tapon de madera para evitar pérdidas e hquido
para frenos.

Sacar las zapatas de freno y el cilindro de la rueda de freno.
=Quitar los tornillos de reajuste y tuercas. Tras desenroscar los
tornillos de cabeza redonda, quitar la l4mina eldstica para la di-
reccion del desplazamiento. Destrabar y desenroscar los tres tor-
nillos del plato de anclaje del freno, quitar el plato. Para la co-
Jocacion del conjunto, proceder en orden inverso, cuidando de
que esté limpia la superficie entre plato de anclaje y perno punta
de eje. Apretar el tornillo de fijacién con llave torque de 4 a45
kgm. Los tornillos de fijacion (leben trabarse con alambre, segun
se 1lustra en el esquema.

3 Sacar las barras de direccion

4 Desmontaje y colocacion de munones y punta de eje

(Con el ¢je delantero armado en el vehiculo)

Al igual que en 2. extraer la campana y el plato de anclaje del
freno. No es necesario, sin embargo, soltar el cano flexible del
freno (o el cable de freno, de ser éste mecdnico). Quitar los tor-
nillos de sujecién en los ojos de los brazos oscilantes, para soltar
los bulones de union: Quitar el muiidn, conjuntamente con el
perno punta de eje, golpeando con un martillo de cobre en el

centro del munon.
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Desmontaje y colocacién de la punta de eje

Sacar a presion los casquillos cojinetes para los bulones de
union, que se hallan alojados en el mufidon. Calentar la punta de
eje en bano de aceite, a 80°, aproximadamente y apretar el perno
punta de eje en una prensa, por medio de un perno de presion,
hasta que salga. El calentamiento es mnecesario para evitar el en-
grane del perno punta de eje, que tiene ajuste a presion en sus
alojamientos en los mufones. Retirar el perno de presion y sacar
la punta de eje, con sus arandelas y tapa del munén.

Verificacidn de la punta de eje, perno y buje

Extraer el aro distanciador para el cojinete de la rueda delan-
tera. Verificar con ayuda de la plantilla VW258a si la punta de
eje conserva su alineamiento y no estd deformada. Comprobar la
correcta posicion de la superficie de asentamiento en el orificio
para el extremo de la barra de direccién. En caso de no disponer
de la plantiﬂa, comparar la punta de eje en reparacién con una

\\E
OE 7
N \ — Fig. 31. — Punta de eje izquier-

4 ~ da (la medida de ]a altura debe

i "t .
1 - 17> ser respetada).
%
&
s

original, de repuesto. Comprobar el estado de la superficie de
asiento para la arandela de presién en la punta de eje y eliminar,
eventualmente, asperezas y rebabas. Si, debido a la frecuente ex-
traccién de los cojinetes, no se lograra ya un asiento perfecto de
sus pistas interiores, dichas superficies podrian reconstituirse por

medio del cromado. En caso de haberse dafiado por engrane al
: P
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desmontar el asienco (a presion) del perno punta de egje, reem-
plazar la punta de eje, colocando una nueva.

)

A partir del bastidor N9 1-39702% se ha awmentado la medida
“a”. Las nuevas puntas de eje pueden ser colocadas en los vehicu-
los viejos, pero 1o a la inversa.

Punta de eje izquierda

Medida antigua 73,25 mm Medida nueva 80,75 mm
72,75 80,25

Punta de eje derecha

Medida antigua 73,25 mm Medida nueva 78,6b mm
7275 78,75

De ser necesario el cambio de los bujes de perno punta de eje,
los nuevos deben ser introducidos desde adentro hacia afuera, por
medio de una prensa. Limar los rebajes para las orejas en la tapa
de crapodina, en el buje superior. Rasquetear los bujes, cuidando
de que desaparezca todo surco, estria o marca de engrane; el perno
punta de eje aceitado debe poder ser girado a mano, I queé se
note juego alguno en los bujes.

Verificacion de los muiiones

Sujetados los muilones en una morsa, con empleo de la plantilla
VW251, el desplazamiento debe ser de 7 mm, con una desviacién
méxima, en mas o en menos, de 2 mm; de apoyarse la punta de
medida en el-dorso de-la plantilla, la medida de 20 mm hasta el
contacto interior del mufién, ha de corresponder a un desplaza-
miento de 7 mm. Al controlar la posicién relativa de los brazos
oscilantes se tendrd en cuenta una eventual desviacién, siempre
que ella no sobrepase la desviacién admisible. Verificar por medio
del calibre VW259 la profundidad del orificio para los bujes de
los bulones de unién, en el mufién. Si se excedieran los limites de
desgaste prescritos, deberd reemplazarse el munon.
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Colocacion de la punta de £JL

Se realiza invirtiendo el orden de sucesion de las operaciones
ejecutadas para el desmontaje, debiendo prestarse atencion a lo
siguiente: Controlar el pasador cilindrico en la punta de eje, que
hace las veces de seguro, para que no s tuerza la arandela de pre-
sion. La punta de eje, conjuntamente con la arandela de presic’m,
arandela de rozamiento v tapa, debe montarse €n el mufion, de
manera gue no pueda advertirse juego axial alguno. Si existiera
juego, contrarrésteselo empleando una arandela de presién de ma-
yor espesor. Se dispone para ello de arandelas de espesores que vall
desde 3,8 hasta 4 mm. con intervalos de 0,1 mm. El asiento de la
tapa del cojinete en el munon estd asegurado contra la torsion por
medio de ranuras. La punta de eje se calienta en bano de aceite a

Fig. 32.— Corte transversal de
un perno punta de eje v bulo-
nes de union. Obsérvese cuida-

. vy
= ‘§ dosamente, de acuerdo con el
Okl ; :
ORISR texto, donde deben instalarse
N/ ' B .
‘A L las arandelas de los bulones de
s unién.
o) <A
':J L,

80° aproximadamente y el perno de punta de eje se introduce €n
la prensa. La punta de eje y los munones que constituyen el con-
'junt"o, deben poder dejarse mover entre si a mano. Ablandar el
mismo, en caso necesario, con ligeros golpes“épﬁcadoé ‘con un
martillo de cobre. o ,

Cerciorarse, al instalar los bujes para los bulones de union, de

e
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que el munon hava sido controlado en la forma explicada ante
riormente. Antes de ser introducidos (a presion) en los orificios co-
rrespondientes, los bujes para los bulones de union deben perma-
necer durante 24 horas en bafio de aceite a 80°. Introducir los bu-
jes (sinterizados) para los bulones de union, en la prensa para repa-
raciones. Se 1‘équiere ajuste f1jo en el munon.

Montaje v ajuste de los bulones de union.

Antes de colocados, los bulones de unién y las arandelas deben
ser cuidadosamente revisados, a fin de cerciorarse de que no ten-
gan desgaste, reemplazz’mdolos, en caso necesario. Comprobar $1 no
hay desgaste en los ojos de los brazos oscilantes y repasarlos, even-
tualmente, con una fresa plana o re:emplazarlos.

Los ojos de los brazos oscilantes que reciben los bulones de
union deben ser verificados, en cuanto a su desplazamiento, con
avuda de la plantilla de medicion VW270a. El desplazamiento nor-
mal es de 7 mm, pudiendo admitirse desviaciones, hacia arriba o
hacia abajo, de hasta 9 mm Tales desviaciones deben ser corregidas,
sin embargo, por medio de arandelas suplementarias (espesor de
0,5 mm). ,

Fn cada bulén de unién deben instalarse siempre 10 arandelas
de suplemento. Con un desplazamiento de 7 mm, el numero de
arandelas serd de 5, tanto dentro como fuera. Si el desplazamiento
fuera mayor de 7 mm, se agregarin suplementos en A, quita’ndo«
los en C. Si el desplazamiento fuera inferior a 7 mm, se quitan st
plementos en A y se agregan en C. Las arandelas en B y en D se
deben completar a razén de 10 por bulodn.

Ejemplo: si se hubiera medido un desplazamiento de 8.3, re-
dondeado a 8,5.

La distribucién de los suplementos en el citado ejemplo de 8.5
serd la siguiente: (A) 7 (B) 3 (C) 4 (D) 6.

Si la desviacion, con respecto a la medida nominal de 7 mm
fuera mayor-de. 2 mm hacia abajo o hacia arriba, deberd cam-
biarse el brazo oscilante, va que seguramente se ha de comprobar,
al controlar, que hay desgaste o deformacion. Por razones de segu-
ridad no se admite el enderezamiento, ni en frio ni en caliente. Los
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v sus suplementos deben colocarse con grasa v ser introdu-

cidos sin agarre en los ojos de los brazos oscilantes (siempre v

cuando se hava tomado en cuenta el desplazamiento en la forma
descrita arriba). Ajustar los bulones de unién, apretar las tuercas
exagonales de sujecion. Montar el plato de anclaje del freno. Tra-
bar los tornillos de fjiacién con alambrey comprobar la caida y la
convergencia de las ruedas delanteras.

»

5. Desmontaje y colocacién de los amortiguadores

Estando el vehiculo levantado, quitense las ruedas delanteras.
Destornillar las tuercas exagonales del apoyo de los bulones en
los brazos oscilantes. Soltar los tornillos de retencion y sacarlos.
(Lle-van chapa de traba vy, a partir del bastidor N9 198300 arandela

Fig. 33. — Medicién del des-
plazamiento de los ojos del
brazo oscilante.

dentada). Retirar los amortiguadores. Los del tren delantero son te-
lescopicos, hidrdulicos y de doble efecto. Si se comprobara, hacien-
do oscilar el coche enérgicamente hacia arriba y hacia abajo, la
ineficacia del amortiguador, cambiar éste y reemplazarlo con uno
nuevo. El amortiguador no exige casi trabajos de conservacion;
solamente estd expuesto a desgaste el buje de goma del ojo del
mismo, que se puede cambiar en el taller.




Desmontaje y colocacidn de los brazos oscilantes y sus hujes

Desmontar los mufiones y punta de eje y quitar los amortigua-
dores. Sostener la espiga roscada con llave tubo de 8 mm y aflojar
la contratuerca. Extraer a continuaciéon el brazo oscilante y la jun-
ta de caucho. Extraer el tope de goma entre los brazos oscilantes
(que limita el movimiento de los mismos). Quitar los bujes del
brazo oscilante. Sacar las barras de torsién (ver pdarrafo 7). Desen-
roscar los niples de engrase alemites) del cuerpo del eje delantero.

Extraer los bujes por medio del extractor VW272 y limpiar el
cuerpo del eje delantero, en especial el asiento de los bujes. Guiar
e introducir los bujes en sus alojamientos con el punzén VW273a.
El lado abierto de la ranura de lubricacién en el buje debe quedar
en direccion al engrasador (alemite). Rasquetear entonces la super-
ficie del buje exterior con el escariador VW274a. La varilla de guia
del escariador es guiada céntricamente, por accién del elemento
central previsto en el tubo portante para alojamiento de la barra
de torsién. Rasquetear el buje interior, centrando el escariador por
medio de la varilla de guia, en el cojinete exterior. Limpiar los
tubos portantes y roscar el engrasador (alemite). In ocasién de
cada reparacion, antes de rasquetear los bujes, debera medirse
el didmetro de los brazos oscilantes. El juego de montaje entre
brazo oscilante vy buje de alojamiento es de 0,20 a 0,27 mm.

Colocacién de los brazos oscilantes

Verificar, con auxilio de la plantilla VW282, los brazos osci-
lantes en cuanto a deformacién y paralelismo. Desviacién 0,2 mm.
Los ojos de los brazos para los pernos de union, pueden repasar-
se con fresa. Si el desgaste fuera pequeiio, se podrdn intercam-
biar los brazos derecho e izquierdo superiores y derecho e izquier-
do inferiores. Colocar una nueva junta de goma del brazo osci-
lante. Colocar el brazo oscilante con grasa e introducir la espiga
roscada y apretarla sobre la depresién en la barra de torsion,
trab4ndola con la contratuerca. Levantar el brazo superior y co-
locar el tope de goma e instalar el amortiguador.




DISPOSICION DE LOS SUPLEMENTOS

Automéviles para pasajeres, todos los furgones sin cojinete de agujas

Cantidad de arandelas en el

Desplazamiento  Brazo oscilante superior — Brazo oscilante inferior

nm Adentro (A)  Afuera (B)  Adentro (C) Afuera (D)

5 3 7 7 3

3.5 4 6 7 3

6 4 6 6 4

6,5 3 5 6 4

7 5 5 5 5 -
7.5 5 4 5 5)

8 6 4 4 6

8.5 7 3 4 6

9 ; 5 3 7

Fn cada bulén de union deben colocarse siempre 10 suplementos

Furgén con cojinete de agujas

- Cantidad de arandelas en el

Desplazamiemo Brazo oscilante superior Brazo oscilante inferior
mm Adentro (A)  Afuera (B)  Adentro (Cy  Afuera (D)
3 1 7 5 3
5,5 2 6 ) 3
4] 2 6 4 4
5.5 : 5 4 4
7 3 5 3 5
7.5 4 -+ 3 5
3 4 { 2 4
8.5 3 3 2 6
9 5 3 i 7

En cada bulon de union debe haber siempre v total de 3 suplemen-
tos v un platillo protector.

La medida nominal es de 7 mm; 85 —7 =15 mm, lo cual significa
que se deben agregar 3 arandelas por cada 05 mm de espesor.

Desplazamiento de los 0jos de

los brazos oscilantes en mm 5.0 55 60 65 7075 80 85 9,0
A brazo superior, adentro 3 4 4 5 D 6 7 7
B brazo superior, afuera 7 6 6 B! 5 4 4 3 3
C brazo inferior, adentro 7 ] B 6 5 5 4 4 3
D brazo inferior, afuera 3 3 4 4 5 5 6. b6 7

En el ejemplo dado, para os suplementos se ordenardn de la ma-

8,5 1
nera siguiente: (A) 7 :B) 3 (C) 4 (D) 6.




[h

SERVICIO MECANICO DEIL “VOLESWAGHEN g

7. Desmontaje y colocacioén de las barras de torsiom

Las dos barras de torsion del eje delantero estin constituidas
por un conjunto (6. por ejemplo) de pletinas cldsticas soldadas
en los extremos. Estin fijadas en la mitad del tubo portante por
medio de sendas grapas, sostenidas por un pasador roscado y
contratuerca. El dngulo de torsién es arriba de 45° 30" y abajo de
19° 30" para este ejemplo)

A partir del vehiculo N¢ 410951 las seis ldminas fueron reem-
plazadas por ocho liminas eldsticas. Al mismo tiempo se au-
mentd para estas barras el dngulo de torsién: 49° 307 arriba vy
58° 307 abajo.

A partir del vehiculo N? 410951 esta barra de torsion de ocho
pletinas se puede colocar en todos los automoviles.

Para desmontar las barras de torsion, se extraerd el brazo os-
cilante v también el amortiguador, de los dos lados. Soltar la
contratuerca v desenroscar el pasador en
el tubo portante. La barra delantera se
extrae girando la misma por medio del
brazo, todavia colocado, y tirando. La
verificacion consiste en examinar las ba-
rras para comprobar que no existan fisu-
ras y roturas; en caso de estar sueltos los
extremos, debe solddrselos eléctricamen-
te. Reemplazar, sin embargo, en caso ne- .
cesario, colocando barras de ocho ldmi- \
nas en lugar de las de seis. Colocarlas
con abundante grasa. Posicionar la de- ?
presion en el medio de la barra de ma-
nera tal que el pasador roscado se agarre
en la misma. Apretar entonces el pasa-

dor y fijarlo con contratuerca. Fig. 34. — Angulo de torsion
de las barras.

Ajuste del eje delantero

Para lograr seeguridad en la direccion, baJo cualesquiera cir-
cunstancias, ranto en marchas rectas como en las que exijan efec
tuar maniobras con el vehiculo, deben respetarse los valores de
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“caida”, “salida” del perno punta de eje y “convergencia” deter-
i

minados por 1a fabrica VW.

“Caida’ es la inclinacion de las ruedas delanteras con respecto
4 la vertical; es decir, que las ruedas delanteras no som perfecta-
mente verticales o perpendiculares al suelo, sino que su parte
superior sobresale algo en direccion hacia afuera. “Salida” del
perno punta de eje es la inclinacion de este altimo con referencia
4 la vertical. Como consecuencia de la “caida” v de la “salida”
del perno punta de eje, hay una determinada- relacion entre el
punto en el cual la cubierta toma contacto conl el suelo v el pun-
to en que corta al suelo el eje imaginario que prolonga al perno
de la punta de eje. Se T duce de tal modo la repercusion de las
irregularidades del camino sobre la direccion y se reduce al mi-
mimo el rozamiento de la cubierta al rodar sobre el camino, cuan-
do se acciona sobre la direccion. La inclinacién del perno punta
de eje es Gausa, también, de que surja, 4l actuar sobre la direc-
cidn, una ligera tendencia al levantamiento del automévil, y 1a
resistencia a ésta provoca el retorno, por si solas, de las ruedas a
la posicion de marcha recta. La “caida’ de las ruedas resulta
minima en marcha recta y sumenta a raiz de la “salida” del per-
no punta de eje cuando se actua sobre la direccion. El angulo de
“caida’ se representa con la letra griega o la “salida” con la le-
tra g del mismo alfabeto. V

Fl “avance” de las ruedas delanteras s€ produce por la posici('m
algo retrasada del eje de rotacion de la rueda (mangueta) con
respecto al perno de punta de eje, 4si como también por la obli-
cuidad del perno con referencia a la vertical.

La linea imaginaria que prolonga el eje del perno punta de
eje corta el suelo por delante del punto de contacto de la cubierta
con la calzada. Se “rira’’ en esta forma de las ruedas, comunican-
doles la tendencia a retornar pol si mismas a siifjidéicién de
marcha recta.

Angulo v = Avance del cuerpo del eje delantero.

Angulo ! = Angulo del “avance’ del perno punta de eje

Tistancia ¢ = Desplazamiento del perno punta de eje con res
pecto al eje de rotacion (mangueta) de la rueda.
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A consecuencia del “avance” del perno punta de eje, la “caida”
de la rueda interior resulta mayor; en una curva, que la de la
rueda exterior.

“Convergencia” es la disminucién de la distancia entre las rue-
das delanteras en su parte anterior, con respecto a la distancia
entre las mismas medida en su parte posterior. En marcha recta,
las ruedas no estdn colocadas paralelamente. Como consecuencia
de la “caida” y de la
resistencia al roda-
miento, cada rueda
tiene la tendencia de
marchar afuera, abrir-
se, Jo que provoca un
esfuerzo sobre la su-
jecion de la rueda en
ceneral y sobre la
punta de eje en par-
ticular, esfuerzo al
que la “convergencia”
tiende a contrarrestar.
Al comienzo de una
maniobra con el vo-
lante, desde la posi-
ciéon “ruedas en linea
recta’, la “convergen-
cia” disminuye, pues
marchando en una
curva, la rueda interior es mas exigida que la exterior y la “‘con
vergencia” se transforma en “divergencia” (vale decir, que las rue-
das delanteras quedan mds préximas entre s{ por atrds que por
adelante). '

El producto del radio de giro por la fuerza centrifuga = Mo-
mento. (Un Momento es siempre el producto de una fuerza por
el brazo de palanca sobre el cual se aplica). -

V2V, = “convergencia”, N, >N, = “divergencia”.

Si los ajustes arriba mencionados estuvieran alterados como
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consecuencia de desgastes o accidentes, tropezariamos con los si-
culentes inconvenientes:.

La direccion se torna dura, el vehiculo se conserva mal en el
camino, el automovil tira incesantemente vacia uno de los lados,
falta de adherencia al pavimento, trepidacion y bamboleo de las
ruedas delanteras (s?fz’zm;,zy), aumento del desgaste de las cubiertas.

Previamente a la verificacion, procédase a:

Tnflar los neumdticos a la presion correcta.

I.evantar el vehiculo v com-
probar el juego de los coji-
netes de las ruedas delante-
ras: verilicar dichas ruedas
en lo que concierne a equi-
librio vy excentricidad

Colocar el vehiculo sobre
una superticie horizontal,
plana vy lisa. Verificar la hori-
sontalidad por medio de un
nivel (a burbuja) colocado a
lo largo del tinel del bas-
tidor v transversalmente de-
lante de la horquilla.

- ADELANTE

J

] Y [a vcerificacién de la cai-
it Y - G A .

’ da (0°40” = 307) se practica

Fig. 36.— “Avance’ ver texto). con el vehiculo descargado vy

con auxilio del medidor de
dngulos VW245a. Las ruedas delanteras deben estar en posicion
de marcha recta. La “caida” no es regulable, por lo que cual-
quier desviacion de la misma con respecto al valor antes indicado
tendrd que ser la consecuencia de desgaste o defmrmczon de las
siguientes piezas, que sera necesario examinar:

1. Mufiones con punta de eje, desmontarlos.
9. Bulones de unién, bujes sintetizados, arandelas suplemen-
tarias, cambiarlos en caso necesario..

(&2}

Perno punta de eje v bujes, verificar su ebtado colocando
piezas nuevas si fuere necesario.
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4. Punta de eje, comprobar su estado con el aparato VW258u.

5. Muriones, verificar con VWZ259 y algin instruinento para
medir profundidades.

6. Ojos de los brazos oscilantes, comprobar su desplazamienﬁo
con la plantilla VW282b; podrian estar deformados los bra-
zos oscilantes; reemplazarlos, en tal caso, con otros nuevos.

' - A

ADELANTE

v

Fig. 37.— Convergencia y divergencia., V' = conver-
gencia. n' = divergencia.

Al colocar los muriones se debe prestar atencidén a los su-
plementos prescritos. Es un error pretender modificar -la
caida mediante la colocacién de arandelas de suplemento,
por cuanto con ello se provoca el engrane de los bulones de
union, con el ripido desgaste consiguiente.

~1

Verificacion del avance (°30" = 307).

* Se mide tnicamente la inclinacién del cuerpo del eje delantéro
con respecto a la vertical, en ambos extremos del tubo portante
(medidor de dngulos VW245a). Una deformacion del cuerpo del
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¢je delantero o Jel cabezal del bastidor v también el ajuste de las
barras de torsién para la suspensién de las ruedas traseras pueden
influir en el “avance” de las ruedas delanteras.

Verificacion de la convergencia (1 a 3 mm) (antes de 1952: 2
a4 mm).

Los cojinetes de rueda delantera, bulones de unién y articula-
ciones de barras de direccién no deben tener juego excesivo. Co-
locar las ruedas delanteras en posicién de marcha recta. Apoyar
la plantilla VW34 1c para distancia entre ruedas en los aros de las
llantas de las ruedas delanteras, debiendo quedar ambas cadenas
de medicién tocando ain apenas el suelo. Poner la escala en
cero v hacer rodar luego el vehiculo hacia adelante hasta que las
plantillas hayan girado 180° hacia atrds y las cadenas de medi-
cién toquen nuevamente el suelo. Leer en la escala el valor que
resulte, que debe ser de 1 a § mm. Cuando se emplee una varilla
sencilla de medida de distancia entre ruedas, colocar la misma
entre las llantas de las ruedas a la altura del centro del cubo de
la rueda, marcando la posicién con tiza. Quitar la varilla, y hacer
avanzar el vehiculo hasta que las marcas de tiza hayan girado
180°. Volver a colocar la varilla de medicién de la distancia entre
ruedas; entre el extremo v el aro de la llanta debe quedar un es-
pacio de 1 a 3 mm. Si el juego fuera mayor de 3 mm, aflojar las
tuercas del tornillo de sujecién en ambos extremos de la barra
de direccién derecha. Llevar la convengercia a su valor correcto
girando la barra de direccién. Apretar las tuercas y repetir la
medicién de la convergencia.

Se advierte que las mediciones exactas s6lo se pueden realizar
empleando instrumentos de medicién de precisién. Los hasta aho-
ra habituales dispositivos para la medicion de la distancia entre
ruedas vy de la convergencia, solamente pueden considerarse en
la actualidad como elementos auxiliares. El instrumento de me-
diciéon “Exacta”, recomendado por la fébrica VW, permite efec-
tuar mediciones exactas y facilita la bisqueda de averias. El ma-

ejo se explica en las instrucciones para el uso de que viene
acompafiado cada aparato, asi como en los cursos que se dictan
para el service de V. Agreguemos tan s6lo que los valores lei-
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n el micy m(omo del aparato se registran e 1a uu;nm de

medmmn sin necesmhu de hacer cdlculos o razonamientos inter-
pretatn os. Las escalas de las tarjetas de medicion se hallan orde-
nadas en forma tal. que no peumtf‘:n pasar por alto ningun error.
(\[edlcmn de valores nominales “Exa cta” para el VW, ver pa-
rrafo 5 bajo “El Puente Trasero v la Trasmision” pdg. 109).
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DIRECCION

La direccion no ha de acusar juego muerto alguno, debiendo
restringirse al minimo el juego entre sus diversas partes compo-
nentes. Se procurard no ajustar en exceso el juego axial del sin-
fin, va que en caso contrario se destruiria el cojinete (crapodina)
de empuje. Al girar completamente la direccion en todo su reco-
rido de derecha a izquierda, no debe notarse engrane ni dureza.
Después de recorrer una curva, las ruedas delanteras deben vol-
ver a enderezarse por si solas. El ajuste de la direccion se realiza
del modo siguiente: Soltar la contratuerca y el tornillo de ajuste,
en contacto con la cabeza redonda del buldon alojado en la co-
lumna de la direccion. Aflojar entonces el tornillo de traba del
cafio de regulacién; girar el cano con una llave francesa en el
sentido de las agujas del reloj, hasta hacer desaparecer el juego
axial en el sinfin. Apretar el tornillo de traba. Ajustar el juego
raclial, apretar el tornillo de regulacién hacia la derecha hasta
que haga tope v destornillarlo en seguida alrededor de un octavo
de vuelta. A continuacion sostener firme el tornillo de regulacién
con un destornillador, mientras se aprieta la contratuerca. Des-
pués de practicado el ajuste, verificar la reaccién de las ruedas
delanteras al accionar la direcidon, con el vehiculo calzado sobre
tacos. (No se debe pasar por alto el control de la lubricacion co-
rrecta de las piezas de la direccién, en especial la de la caja).
Si después de haber ajustado correctamente los juegos axial y ra-
dial de la direccidn, se advirtiese todavia pesadez en la direccion,
controlar, en ese caso, el bulén y su resorte, asi como también la
tensién del mismo. En caso de necesidad habra qu'é renovar €l
conjunto (columna v tuerca). La fdbrica los suministra siempre
en pareja.
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SERVICIO VECANICO DEL CSTOLKESWAGENT

Desmontaie, reparacmn y coiocacion de la caja de dirveccion

Calzar el vehiculo sobre tacos 'y quitar 1a rueda delantera iz-
quierda. Extraer los pasadores de los extremos de la barra de di-
reccién, destornillar las tuercas’y extraer los extremos de la barra
(rétulas} con auxilio de un extractor, desenroscar €l perno de ca-
beza exagonal de la abrazadera y quitar la abrazadera del tubo
de la direccion. Después de sacar el retén eldstico en el tubo de
pr@teccién, extraer el cepillo con su sostén y tirar de la columna

hasta separarla en el disco de N
. . CONTRATUERCA
articulacién. Soltar la tuerca | TORNILLO DE REGULACION
que fija la tapa del cojinete
en la caja de direccion 'y qui-
tar la tapa. Desarmar los ele-
_ mentos de la caja. Fijar la
Atencion en los suplementos
que pudiera haber entre el
cuerpo de la caja v el brazo
de mando. A partir del basti-
dor NO 1719655, a raiz de
modificaciones en el diseno
| de la tapa de la caja de la
direccién, se suprimieron las
arandelas de- suplemento.
Con las cajas de direcciéon de
modelo anterior, que eran
de fundicién, se deben se-
guir usando suplementos, 10 ¥ig. 40. — Ajuste de la caja de direccién.
1si con las nuevas tapas (que ' '
son de aleacion liviana y reforzadas con tres nervaduras). No s€
deben quitar las barras de direccion. 4 o
Sacar el tornillo de traba de la caja de direccién, en la brida
inferior de la columna. Destrabar y desenroscar los tornillos exa-
gonales y extraer el brazo de mando. Destornillar la tapa de la
caja. Sacar bulén y Lesorte. Extraer columna y fuerca. Extraer
la tuerca exagonal en el cano de regulacion. Extraer el sinfin
con el cafio de IEgulécién, retén anular y cojinete de empuje

,RESORTE

COLUMNA DE
DIRECCION

CRETEN ANULAR




106 WALTHER VON DER VOGELWIEID

(crapodina) superior. Sacar a presion la tapa del cojinete (cra-
podina inferior). Oprimir el cojinete inferior desde afuera hacia
adentro hasta sacarlo de su asiento. Examinar el estado de desgaste
el sector, que es de bronce, después de limpiar la caja y sus ele-
mentos. Cuando nuevo, el sector engrana en la base de los dien-
tes; tras prolongado uso, el juego de los flancos (0,01 a 0,02 mm)
desaparece y el trabajo del sector pasa a los flancos de los dientes
de bronce. Examinar el estado de desgaste y marcas de rozamiento
producidas por el sector en el portabolas del sinfin. En caso de
notarse fuerte desgaste o sefiales de deficiente contacto, reempla-
zar todo el conjunto de la direccion (sinfin, columna vy sector)

Fig. 41.— Obsérvese ¢l jue-
go necesario entre brazo de
mando y caja de direccion.

con elementos nuevos Tener presente que en el caso de reponer
plezas para la caja de nuevo diseno, no podrdn utilizarse en ella
elementos previstos para las cajas de modelo anterior. Examinar
el estado del cojinete de empuje (crapodina) del sinfin y reem-
plazar por nuevo si exhibiera sefiales de desgaste; los cojinetes
cdeben ser colocados en su lugar con prensa. Colocar nueva junta
en la caja de direccion y retén anular nuevo en la columna. Pro-
ctirese no dafiar el labio del retén al colocar la columna de di-
reccién. Antes de colocar el resorte y el bulén en el extremo de
la columna, deben controlarse los mismos: -

Longitud libre del resorte .......... 23,8 a 23 mm
Longitud del resorte bajo carga de 60
a 75 kg .o 20,1 a 19,9 mm
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Puesto que estas caracteristicas de bulon y resorte han sido
cambiadas, se tendid la preaaucién de no colocar en vehiculos

de nueva version, piezas concebidas para la construccion anterior.
Atornillar los pasadores roscados en la caja de direccion con inter

Fig. 42. — El sector de bron-

ce de los engranajes de di-

yeccion tiene, cuando nue-

vo, una luz de 0,01 a 0,02

mm entre los flancos, traba-

jando solamente en la Dbase
del diente.

posicién de cemento adecuado. Colocar la tapa de cierre en la caja
de direccién con material de junta. Llenar la caja con aceite lu-
bricante para engranajes SAE 90 (125 cm?).

La caja de direccion debe ser montada en forma tal que la dis-
tancia entre el tapon para Nenado con aceite hasta el centro del

P = hoec]
! [~

Fig. 43. — Distancia determi-
nante entre el cuerpo del
eje delantero y el tapon para
llenado con aceite de la ca-
ja de direccion (ver texto).

e Sy Y

S

cuerpo del eje delantero sea de 260 mm. En los automoviles para
' pasajeros conl Volante a la derecha esta distancia serd de 224 a 226
mm. A partir del vehiculo N? 1-929746 se han soldado al tubo por-
tante superior del eje delantero, a derecha e izquierda de la caja
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de direccién, unos topes que estin destinados a facilitar el posicio-
namiento de la caja de direccién, sin necesidad de prestar especial
atencién, durante el montaje, a la medida de 260 mm. El sinfin
debe estar alineado con la columna e incorporarse al tubo, arman-
dose el conjunto invirtiendo el orden de las operaciones ejecuta-
das para su desmontaje. Al instalar el tubo debe controlarse el
juego del mismo (mdximo 2 mm). Colocar la abrazadera del tubo,

ajustarla, intercalar la chapa de seguridad y doblarla. Antes de
colocar las barras de direccién, verificar las mismas comprobando
que no estén dafiadas o deformadas. Por razones de seguridad, las
~ bharas torcidas no deben repararse, sino ser cambiadas por otras
nuevas. Verificar que los extremos de las barras no estén gastados
v, en este caso, reemplazarlas. Reemplazar los niples de engrase
(alemites) donde sea necesario. Instalar la barra corta en posicion
tal que la expansién apoye contra el brazo de mando proveniente
de la caja. Apretar las tuercas de los extremos de barra y verificar
la convergencia. Colocar pasadores a las tuercas castillo y asegu-

rarias.




FI, PUENTE TRASERO Y LA TRASMISION

DESMONTAJE Y COLOCACION DEL EJE TRASERO

Desmontaje

Mientras el automdvil se mantiene apoyado en el piso, aflojar las
tuercas del eje trasero v los tornillos de las ruedas. Desconectar el
cable de masa de la bateria, colocar el coche sobre caballetes y re-
tirar el motor. Desmontar el tambor del freno con el retén de acei-
te. Soltar los cafios (flexibles) del freno. Extraer resortes de Tetor-
no, zapatas del freno, leva y elementos de fijacion del cable del
freno. Extraer el cable de la vaina, soltar el cable de embrague de
de la palanca y tirar del cable con su vaina hasta sacarlo de la cha-
pa de guia. Desconectar el cable de arranque. Sacar la tapa de
chapa bajo el asiento trasero y aflojar el tornillo cuadrado de la
articulacién del comando del cambio y, moviendo la palanca de
cambio, extraer ésta. Destornillar seguidamente las tuercas del
soporte de caja delantero, que es de goma-metal (en los vehiculos
mds antiguos, en lugar de este soporte, hay un collar soporte goma)
y desenroscar los dos pernos de [ijacién que, con interposicion de
arandelas Grower, sujetan la caja al travesafio que la sostiene. El
travesafio queda adherido a la caja. Tirando hacia atrds y abajo,
se extrae entonces el puente trasero con la caja.

Colocacién

La colocacién se realiza invirtiendo el orden de sucesién de las
operaciones necesarias para el desmontaje. La introduccién del eje

- trasero en la horquilla del bastidor, se efectia mejor con tres mon-
tadores. Se recomienda introducir los pernos, de fijacion del tra-
vesafio de la caja bien engrasados, a fin de evitar su posterior
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DIRECCION DEL AUTOMOVIL PARA PASAJEROS ¥ FURGON

Direccion del automovil para pasajeres

Trasmision total

Rotacion del volante de extremo
Giro maximo de la rueda, interior
Giro maximo de la rueda, exterior

Diimetro minimo del circulo de maniobra,
de distancia entre rue-

Didmetro minimo de circulo
das, aproximadamente.
Barras de torsién (automovil para pasajeros):

Disposici('m hasta Cantidad de

a extremo

aprox.

Augulo de

eje delantero N© lAminas Posicién torsion
125357 5 Arriba v6° a 27°
4 Abajo 32°
147305 4 Arriba 98° a 29°
5 Abajo 32° =
410950 5 Arriba 96° a 27°
5 Abajo 82°
531629 65 Arriba 457807
6 Abajo 49°8( = 30/
Partiendo de 3 Arriba 49° = 1°
551625 8 Abajo 55°%0" = 1°
Hasta marzo
Direccién del furgon: 1955
Trasmisiéon total 15,7
Rotacion del volante 2.4
Giro maximo de la rueda, interior 05% == 307

Giro maximo de la rueda, exterior

32° == 30/

Didmetro minimo circ. maniohra.
aproximadamente ‘ 12,0 m

Diametro minimo  circ. distancia.
11.2m

etc. aproximadamente

Barras de torsion (furgon):

Cantidad de

Construccion Modelo laminas
Hasta marzo Furgon, “Kombt’ 4
1955 y—pick-up’- 5
8 asientos v b
ambulancia 5)
Desde marzo Todos 9
1955 9

Posicién

Arriba
Abajo
Arriba
Abajo
Arriba
Abajo

14,15
2.4
31° == 30/
94 a 25°
110m

10,5m

Largo

913 mm

o0
~1
Lo

min

D espués marzo
1955

15,1
2.3

25°
32°

Lo WO
oD
SIS

I+ [+

120m

11.2 m

Angulo de

torsién
17° a 18°
17° a 18°
93° a 24°%
93° g 24°
§7° = 30
37° = 36
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Ajuste de las barras de torsion

Barras eldsticas, sin
tensién. Instalacidn

4 partir del Bas- Barra de torsion

tidor niimero Modelo Largo Didmetro Ajuste
Automovil pa-
1-0397023 sajeros 558 mm 25 mm 8° == 307
Automovil pa-
sajeros 627 mm 24 mm 129 =+ 81
20-117902 Furgon 553 mm . 30 mm 4% =4 307
Furgén 590 mm 29 mm 20° =& 307

agarre por oxidacion. Se deben apretar primeramente las tuercas
exagonales del soporte delantero de la caja y luego las tuercas
de sujecién del travesafio que asegura a éste al apoyo de goma-
metal trasero. Este orden de tos aprietes debe ser respetacdo con
el fin de evitar la deformacién y el consecuente desgaste prema-
turo del soporte de goma-metal. Al armar la armculacmn de las
barras correderas hay que cuidar de que las puntas de los tor-
nillos cuadrados asienten correctamente en la correspondiente
depresion de las barras. Ambos tornillos de cabeza cuadrada de-
ben ser aseguracos con un alambre de sujecién. Después de mon-
tar el motor se ajusta el juego del embrague (cuya carrera de se-
guridad debe ser, medida en el pedal, de 10 a 20 mm). Apretar
los bulones de fijacion de los amortiguadores. Colocar las ruedas
v fijarlas. Apretar las tuercas del puente trasero, bajar el vehicu-
lo de los tacos y dar a estas tuercas un apriete definitivo con llave
torque de 28 a 31 I kgm, trabdndolas con un pasador. Purgar de
aire el sistema e frenos v ajustar el mismo (ver “Frenos’ ).

Desarme y colocaciéon del puente trasero

Se sujeta el puente trasero en el dispositivo especial de mon-
taje, se vierte el aceite y se retira el motor de arranque. Se ejecutan
a continuacién las siguientes operaciones:

Desmontar los soportes de caja,
sacar el cojinete de embrague,
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destornillar 1a tuerca el Arhol.
extraer la campzma el treno,
quitar las canoneras,

sacar la caja de cambios,

desarmar la caja de velocidades,

S extraer el eje primario,

o desmontar diferencial y paliers,

! c :

, extraer barras correderas de cambio, horquillas y seguros.

i ; !y : -
[ )
- [ I
4 B PALANCA DE MANDO
PALANCA DE CAMBIO NTERN 4]
ARTICULACION DE LA . TORNILLO DE CABEZA
BARRA DE MANDO CUADRADA

‘; Fig. 45.

o La colocacion se realiza invirtiendo el orden de sucesion de
E estas operaciones, prestando atencién a las recomendaciones da-
i das en los parrafos siguientes. '

:

¥

€ DESMONTAJE Y COLOCACION DE LOS TRAVESANOS
- DE LA CAJA |

: Desmontaje

i
; Soltar las cuatro tuercas exagonales que aseguran el travesano
al soporte trasero de goma-metal de la caja v extraer el travesano.

. En los vehiculos de modelo antiguo bastard soltar las dos tuer-
{ cas del caso en el travesano vy fleje.
§
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Se efectiia procediendo a la inversa. Se recomienda:

Reemplazar los soportes de goma-metal deteriorados. El trave-
safio de la caja va atornillado al soporte de goma-metal, pero las
tuercas no se aprietan sino después de hallarse montada la caja
de velocidades, después de haberse apretado las tuercas de suje-
cion del soporte delantero de la caja. Hay que comprobar, duran-
te esta operacion, que la estria central en la parte inferior del tra-
vesano, esté en linea con la particion de la carcasa de la caja de
velocidades. Un travesanio fijado haciendo caso omiso de la mar-
ca central, tornard posible un asiento incorrecto y sesgado del

motor v de la caja. Esto podria provocar dificultades en los
cambios.

Desmontaje y colocaciéon del cojinete de desembrague

Quitar los resortes de retencién del cojinete de desembrague vy
extraer éste. Antes de volverlo a montar, debe verificarse el ani-
llo de carbén en cuanto a desgaste o agrietamiento. 51 el aro estu-
viera deteriorado, reempldcese todo el cojinete de desembrague,
porque la mayoria de las veces el aro se averia cuando se lo intro-

duce a presién en el cojinete, ocasionado pérdidas innecesarias
de tiempo y material,




CANONERA Y COJINETE DE RUEDA TRASERA

CAMBIO DEL COJINETE O DEL RETEN DE LA RUEDA
' TRASERA '

VDesmontaje

Quitar la campana del freno y retén de aceite ¥ desenroscar
los tornillos de fijacion de la tapa del cojinete de la rueda trasera.
Sacar la tapa y la junta de estanqueidad. Desmontar el plato de
anclaje del freno. Quitar arandelas distanciadoras, junta, chapa
deflectora de aceite y retén, exuraer el cojinete a bolillas y sacar
el anillo distaciador (interior). Si el labio del retén estuviese de-
teriorado, saquese el retén (a presion). Al colocar (2 presion) el
nuevo retén, introdizcase el mismo con aceite, a presion, en la
tapa del cojinete. La profundidad a que hay que introducirio
es de 4,7 a 5,0 mm. Cuidar de qﬁe el retén asiente paralelamente
con respecto a la tapa del cojinete. Un retén torcido dejard pasar,
de todos modos, el aceite.

Comprobar, durante el montaje, que el cojinete a bolillas se
encuentre en perfectas condiciones, en caso contrario reempla-
sarlo. Reemplazar el reten entre el aro distanciador y el cojinete
de bolillas v la tapa del cojinete de la rueda trasera. La protube-
rancia para el goteo de aceite de la tapa del cojinete debera
apuntar hacia abajo. Verificar el estado de desgaste del aro dis-
“tanciador. Si la superficie sobre la cual trabaja el reten estu
viera marcada, repasarla y mojarla con aceite para que el labio
del retén no se deteriore por frotamiento. El cano de drenaje
del colector de aceite debe apoyar en la pared interior de la
camapana de freno. Examinar el estado de las estrias de las campa-
nas de freno y reemplazar en caso de desgaste; apretar la tuerca
castillo del eje trasero con llave torque a 31 kgm vy trabarla con

un pasador.
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Desmontaje vy colocacion de la cationera del cje iraser

Sacar la campana del [reno, ¢l plato de anciaje del freno vy el
rodamiento de la rueda trasera, aflojar luego las seis tuercas de
la tapa del cojinete de la canonera y tirar de la ultima hasta
extraerla juntamente con la tapa del cojinete. Quitar la junta
de papel. Se saca a golpes la chaveta de la brida del cojinete y
se tira de la cafonera con auxilio de una prensa. Después de sol-
tar los dos conectores de canos, se separa de la canonera la pro-

CJUNTA
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TAPA DEL COJINETE
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Fig., 47.— Al armax el conjunto
debe observarse el valor indicado
para la luz (a)

== méx. 0,7 mm

teccion de la articulacion y la tapa del cojinete. Las vainas de
proteccion de la articulacion deben ser amparadas en todos los
casos contra averias. A fin de poder cambiar las vainas dafadas
sin recurrir al desmontaje del tren trasero, se ha concebido la
valna partida, que se puede colocar en el eje trasero armado.
Durante la colocacion de las canoneras se tendran en cuenta los

siguientes puntos: |

La tapa del cojinete y el asiento de la carcasa de la caja debe-
ran hallarse limpios, reemplazando, si fuera necesario, la junta
de papel resistente al aceite, verificar la superficie para las boli-
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1las e la cafonera, eliminar rebabas v asperezas. colocar una val-
na de articulacién libre de deterioros, montar el manguite de
caucho para sostén del cable del freno. Verificar la brida del coji-
nete y, en caso de estar dafiada, reemplazarla con una nueva. Con-
trolar el juego de montaje de la canionera (0,40 a 0,60 mm); si se
alcanzara el limite de desgaste de 0,70 mm, serd necesario susti-
tuir la junta de papel por una mis delgada (de 0,10 a 0,15 mm)
o eliminar completamente la anterior (0,25 a 0,30). Si fuera me-
nester eliminar completamente la junta, deberd colocarse la tapa
del cojinete con algun cemento o sustancia sellante. S1 no se con-
siguiera, ni aun asi, que el juego retorne a valores dentro de los
limites de 0,40 a 0,60 mm. habrd que instalar una tapa con bajo-
medida. |

Los conectores exteriores de los cafios de las vainas de articula-
cion no deben ser apretados sino despucs del montaje del eje
trasero a fin de que no se retuerza la vaina de proteccion, lo que
provocaria la destruccién de la vaina.




CARCASA DE LA CAJA DE ENGRANAJES

Desmontaje y colocacién de la caja de cambios -

Soltar el soporte de goma-metal de la carcasa, aflojar las tuer-
cas exagonales, separar el cable de masa, sacar la caja y la palan-
ca interior de cambios, quitar la junta de papel y limpiar las super-
ficies de apoyo.

Colocacién

Antes del montaje deben examinarse los bujes de la caja inte-
rior. de cambios, sustituyéndolos, en caso necesario, con otros
nuevos. Después de introducir (a presion) los bujes, rasquetenlos
hasta un didmetro de 15,050 a 15,082 mm. Mantener la tension
previa (ver abajo) en los valores prescritos. Cuidar, al colocar la
carcasa, la posiciéon de punto muerto de las tres correderas.

Tensién previa de los rodamientos a bolillas de la caja

El apriete de roscas conesponchente al montaje de la carcasa
debe realizarse con una tension previa de 0,02 a 0,11 mm, lo cual
se logra eligiendo el espesor de junta necesario. Una tension pre-
via excesiva de los cojinetes de bolas de la caja de cambios podria
provocar un desgaste prematuro. Después del desarme de la caja
se deben calcular las tensiones previas necesarias para el ajuste,
durante el montaje, tanto para el cojinete de doble hilera de
bolas del eje intermediario como para el cojinete delantero del
primario. Procédase, para ello, de la manera siguiente:

Golpear con una maza de madera el primario y el conuae}e en
direccién hacia la corona, hasta que apoyen. Medir con micro-
metro de profundidad la dimension D, altura del cojinete de deoble




hitera de bolillas por sobre |
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AMBIOS INTERMEDIARIO
Fig. 48.— Tension previa de los
cojinetes a bolillas de la caja de
engranajes.

Ejemplo de calculo:
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A carcasa, v la dimension C, pfo{uw

didad del asiento para el roda-
miento de doble hilera de bolas
en la carcasa. La diferencia entre
C v D debe ser compensada por
medio del espesor de la guarnicién
o suplemento en forma tal, que el
cojinete de doble hilera de bolas
se pueda montar con una tension
pvrevia de 0,02 a 0,11 mm.

Puesto que la tension previa pa-
ra el rodamiento del eje primario
debe ser la misma que la del roda-
miento de doble hilera de bolas
el eje intermediario, falta deter-
minar todavia la medida E o sea
la distancia desde el cojinete de
bolillas del primario hasta la car-
casa. La tension previa del cojinete
de una sola hilera de bolillas se
consigue por medio de arandelas
de papel (5) que s¢€ pegan sobre la
junta (4) con arreglo al espesor
correspondientc.

Tension a dar al cojinete de doble hilera de bolas del interme-

diario

Medida Do
Vedida C oo

.................... 10,50 mm
................... 10,25 mm

0,25 mm

Medida para la LENSION Previd .. .ovoo oot 0,05 mm

Espesor de la junta .....
Medida E ...

.................... 0,20 mm
.................... 0,14 mm

Tensién previa en- el rodamiento a bolilla del .

eje primario ...........
Espesor de las arandelas de papel que se deben

PEGAT e

= 0,06 mm

.................... 0,20 mm
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Desarme v armado de la carcasa de [a caja de engranajes

Después del desmontaje de Ta cuja de cambios, se saca el cojinete
de desembrague y se desconecta el resorte de retorno. Aflojar los
tornillos de la carcasa de la caja de engranajes, asi como también
la tuerca de la espina ros-
cada de la semicarcasa 1z-
quierda, al lado de la tapa
del cojinete de la cano-
fera y separar la semicar-
casa derecha, aplicundo le-
ves golpes con un martillo
de goma (no usar destor-
nilladores para lograr la
separacion, puesto gue =¢
podrian deteriorar las su-
perficies de ajustey de cie-
yre de las partes en que
se divide la carcasa). Lx-

(racr entonces de la semi-
carcasa quuierda el eje Fig. 49. — Extraccion de la semicarcasa
‘ derecha.

primario con reteén y el
eje intermediario (contra-
eje) v sacar de la misma
carcasa con ayuda de algu-
nos golpes con un marti-
llo de goma los satelites
del diferencial v los paliers
del eje trasero. Prestar
atencion a. la canudad vy
ordenamiento de las aran-
delas distanciadoras de los
engranajes del diferencial,
A fin de evitar confusio-
nes durante el posterior

proceso de montaje. S€ ex- Fig. 59. — Extraccion del eje primario, retén
trae ahora el bulon de to- y contraeje.
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.

e para el encranaie de contramarcha, tras lo cual se saca el ele
Pe pala o tig J < X ; 3 ]

de la conwramarcha, aplicando golpes con uil punzon en el 0jo de
su encaje en la caja, extrayendo finalmente hacia arriba el engra-
naje de contramarcha. Destornillar los tapones de obturaciéon de
los orificios de regulaciéon de la horquilla de cambio y soltar los
tornillos de sujecién de la horquilla para la 1# y 2% y para la

Fig. 51. — Extraccion del bu-

16n de sujecién del drbol

del engranaje de contra-
marcha.

S

Q

3% y 42 velocidades (llave tubo exagonal de 11 mm). Despucs
de extraer el tornillo de cabeza cuadrada de la horquilla para
contramarcha, pueden ser extraidas las barras correderas. Cu-
brir el orificio con el dedo, pai”a que no se pierdan las bolillas del
fiador, que estdn bajo presién de resorte. Extraer acto seguido las
horquillas y sacar las bolillas y resortes, como también los fiadores
para trabar los cambios. Extraer, por medio del dispositivo VW-
290b o empleando la prensa, los dos rodamientos de bolas, uno a
derecha v otro a izquierda; hecho esto podrd quitarse el eje de
desembrague con la palanca de embrague, resorte de retorno v
guia.

Armado I ) o

Si una de las dos mitades de la carcasa estuviera defectuosa (da-
nada o rajada) o si el orificio de apovo en la nervadura central de
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la caja no se hallara va impecable como consecuencia de rotura
en el diferencial o en los engranajes del secundario, serd impera-
tivo, por exigirlo asi los trabajos que con posterioridad se efectien
en la caja ya abulonada, proceder a reemplazar ambas mitades por
otras nuevas. Los engranajes del cambio pueden, no obstante, en
tales casos, volverse a emplear. Las superficies de ajuste, bien lim-

Fig. 52.—1 = Resorte de traba de la barra corredera,
longitud 28 2 25 mm. 2 = Bolilla de traba de la ba-
rra corredera,

pias, deben ser pintadas, al armar, con una capa de material de
junta o cemento semejante. Es imprescindible calcular de nuevo las
pre-tensiones para los rodamientos de bolilla del diferencial y pro-
ceder, como resultado de dicho calculo, a la colocaciéon de los su-
plementos correspondientes. Se examinara el buje del motor de
arranque y, en caso de mostrar un grado elevado de desgaste, ha-

~brd que colocar uno nuevo.

Nota: El buje del arranque puede reemplazarse también estando
el motor montaco en el vehiculo; en caso de que el ex-
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(ractor para sacar el buje sinterizado ne agdaire a Coie, SE
le introduce un macho v se procede, con auxilio del mis-
mo, a la extraccion del buje.

Verifiquense los bujes del drbol de desembrague vy, en caso de
encontrarlos degastados, procedase a su reemplazo .El arbol de des-
embrague debe instalarse y montarse indefectiblemente antes de
atornillar la carcasa de la caja de engranajes. Se introducen acto
seguido a presion en sus alojamientos los dos cojinetes a bolillas
del diferencial, en cada mitad de la carcasa de la caja de velocida-

53. — Asiento de las bolillas de traba de las barras
correderas.

Fig.

des controldndose el paralelismo de su asiento (desviacion admi-
tida 0,02 a 0,04 mm). Revisense el buje del engranaje ce contra-
marcha v el drbol de contramarcha y reempldcense dichos elemen-
tos en caso de estar desgastados. Tanto para extraer el buje des-
gastacdlo como para colocar uno nuevo debe ejercerse presion. Re-
calcar el buje en tres puntos de su perimetro exterior y rasque-
tearlo 2 un didmetro de 16.077 a 16,50 mm. Antes del montaje
deben controlarse los resortes de traba. La longitud libre debe sev
de 25 mm, admitiéndose que tengan Ccomo minimo 23 mm. No
es permitido estirar los resortes que sean demasiado cortos, ellos
deben ser reemplazados. El tiro en la barra para vencer la presion
el resorte que enclava la bolilla en la muesca debe ser de 15 a 20
kg. La verificacién ha de hacerse unicamente con el secundario
desmontado, si se hubieran advertido dificultades al hacer los
cambios.
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Examinar el desgaste que pudiera haber en las barras correderas
v en las horquillas, reemplazando las piezas deterioradas y pro-
cecder luego al armado en el siguiente orden: introducir, en primer
hlgar, la corredera de contramarcha con su horq,uilla, atornillan-

1 AN 2
p -
§§§
5 - s ’
N\
\__ 7 ~\ \
\}6X\ N a4
E.‘\\\ B ‘
I sOUIE
\\L s
Fig. 54. — Trabas de las barras correderas del cambio.
I Tapones 4 Corredera para la 3% y 42 veloci-
9 Corredera de contramarcha ‘ dades
3 Corredera para la 1% y 2% veloci- 35 Rodillos de traba

dades

i  dola y asegurdndola; se coloca el engranaje de contramarcha y
¢ se asegura el drbol de contramarcha colocando el perno de fijacion.
Si se diera vuelta o girara la caja de engranajes abierta, prestar
atencién al hecho de que el perno de fijacion, que se halla colo-
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cado con cierto juego en el orificio corvespondiente no se caiga del
arbol de contramarcha y sea luego olvidado.

Las restantes barras correderas y horquillas (1%, 2%, 5% y 42 velo-
cidades) se colocan con los rodillitos de traba de cambio. Los tor-
nillos de sujecion para las horquillas se enroscan primeramente
sueltos, después de lo cual se verificara la traba de cambio colocan-

Fig. 35.— Caja sincronizada al descubierto, antes del cierre de la carcasa.

do la caja en velocidad, debiendo estar trabada entonces la barra
corredera proxima. De haberse conectado la 1# 6 22 velocidad, de-
ben quedar trabadas las otras dos barras (en un mismo instante
deben quedar fijadas siempre dos barras unicamente).

Verificar los engranajes del diferencial, el eje secundario, el
cje propulsor y los retenes, descartando las piezas desgastadas o
deterioradas, que se reemplazardn por otras nuevas. Al colocar
engranajes del diferencial, observar la acertada colocacion vy dis-
posicidn lateral de las arandelas espaciadoras. -
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Automdvil para pasajeros: La corona estd situada en la mitad
izquierda de la caja.

Camién: La corona estd situada en la mitad derecho de la caja.

La superficie de trabajo del retén debe aceitarse al colocar éste
en el eje primario. Las arandelas de sujecién y anillos de reten-
cion deben estar correctamente alojados en las correspondientes
ranuras de la carcasa de la caja. Las uniones deben sobresalir poco
de la superficie de cierre de la mitad izquierda de la carcasa, a fin

Fig. 56. — Extraccion del en-

granaje de la 3% velocidad,

junto con el cono sincroni-
zador.

de que no sean forzados arandelas y anillos. Las horquillas se colo-
can del modo siguiente:

La horquilla para la 12 y 22 debe regularse de modo que ambas
velocidades entren bien y agarren firmemente. Si al hacer la verifi-
cacién del cambio se pusiera de manifiesto que la 2% entra apenas,
corresponderd practicar una- correccién a expensas de la 1% velo-
cidad. . . i o ,

La horquilla para la 32 y 42 velocidades se regula en forma tal
que ambos engranajes yazgan iguales al entrar en cambio. Este
ajuste debe ser exacto y controlado mediante la verificacion del




123 WALTHER TON DER TG BIWETD

ambio, puesto que el funcionamiento de la smcronizacion es ¢l
resultado de la igual entrada del cambio en ambos engranajes. Des-
pués de la regulacion de la horquilla se aprietan los tornillos de
sujecion con llave torque a 9.5 kem. Los orificios de regulacion de
lu carcasa se obturan con tornillos de cierre. Se practica entonces,
con la caja todavia al descubierto la verificacion de los cambios y
ia de la marcha de todas las velocidades. Las superficies cde cierre
de ambas mitades de la carcasa y las superi?iéies donde ha de asen-
tar el anillo retén, va limpias, se pintan ligeramente con material
de junta o algtin cemento adecuado. Después de montar la mitad
derecha de la carcasa se aprietan los tornillos de cabeza exagonal

1 2 kgm en el orden ya indicado.
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ENGRANAJES DE LA CAJA

Extraccion y reparacién del eje pr_imario

Desarmar la carcasa y extraer el eje primario. Abrir la chapita
de traba v desenroscar la tuerca exagonal (llave de 27 mm ). Ex-
| traer en la prensa para reparaciones el engranaje de la 4% velocidad
: v el rodamiento de bolillas. Abrir en la ranura con destornillador
el buje distanciador partido entre la 3% y 4% velocidades y extraer-
lo. Extraer después el engranaje de la 32 velocidad, introducido a
presién, sacar las curias de los engranajes. Extraer con una pinza
para resortes de retencién la arandela de retencion del cojinete de
bolillas de la 12 velocidad y sacar el cojinete en la prensa.

Fig. 57.— Extraccion de la
arandela de retencidén del
cuerpo del sincronizador.

Verificacién del eje primario, cojinete y engranajes

Revisar y verificar el extremo.que descansa en el buje del perno
hueco en el cigiiefial. Examinar las estrias para el desplazamiento
del disco de embrague y la superficie de trabajo del anillo retén;
verificar los asientos de los rodamientos de bolillas v los engrana-
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jes de la 3%y 4 velocidades (ajuste fijo); examinar los engranajes
de la 1% v 2% velocidades a fin de cerciorarse de que no estén gas-
tados o deterioracdos. Reemplazar también. en caso de necesidad,
los correspondientes contraengranajes del eje secundario. Colocar
el eje primario entre puntas y verificar que no esté ovalizado 0
haya sufrido una flexion. Maxima desviacién admitida 0,05 mmn.
- (Colocado, mdxima cdesviacion en el
cojinete del cigitefial: 0,02 mm.) En
caso de comprobarse un exCesivo
desgaste, deterioro o juego inadmi-
sible, deberd procederse al reempla-
70 del eje primario. Si la desviacion
fuera mayor que lo admitudo, se
podrd enderezar el eje en frio, en
la prensa, siempre v cuando la tarea
fuera efectuada por un Operario
competente. .

Examinar el grado de desgaste O
deterioro que presente ¢l cojinete de
bolillas y reemplazar la pieza si se la
encontrara en condiciones deficien-
tes. Si, por razones de desgaste, de-

biera reemplazarse el engranaje de la
Fig. 58.— Una vez retirado el 3% 0 de la 42 velocidad, se procederd

cojinete doble a bolillas, pue- 41 cambio por parejas. kn caso de
den extraerse las diversas piezas . .
individuales del secundario con

la sincronizacién completa. para la 1% o la 22 velocidad, sera

: imperativo que sean nuevos también
los engranajes correspondientes del secundario. El montaje se reali-
sa invirtiendo el orden de las operaciones necesarias para el desar-
me, debiendo calentarse los cojinetes de bolillas y los engranajes,
antes del montaje a presion, en bafio de aceite a 80° C.

Colocar a presién el cojinete de bolillas para la 1¢ velocidad e
instalar luego a presion la arandela de retencion del cojinete con
el eje primario bien aceitado hasta que la-arandela encaje en la
entalladura. Colocar los dos discos de traba y montar a presion el
engranaje para la 3% velocidad hasta que apoye firmemente contra

ser necesario cambiar los engranaj@s
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el engranaje del cambio. Introducir ¢l buje distanciador partico
(ehcajando un destornillador en el corte).

Colocar primeramente a presion el engranaje de la 4* velocidad
y después el rodamiento de bolillas. Introducir la arandela del co-
jinete. Colocar en la ranura del eje la chapita de traba con la
protuberancia. Apretar la tuerca exagonal entre 4 y 5 kgm y plegar
la chapita.

a e
SRR =T R B~ S—

] 2

2222777

Fig. 59. — Seccidn transversal de la sincronizacién.
1 Engranaje de la 42 velocidad a Esta distancia debe ser de 0,03 mm,
2 Sincornizador ' por lo menos.

3 Engranaje de la 3% velocidad

Desmontaje y reparacién del eje secundario

+

Una vez desarmada la carcasa de la caja, puede extraerse el se-
cundario completo. Se despliega la traba de la tuerca exagonal y
se desantosca la misma. Se extrae, oprimiendo, el cojinete doble de
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bolillas del secundario y se sacau, una tras otra i <i el orden sena-
lado, las siguientes piezas: Arandela igualadora y arandela de con-
tacto para el engranaje de la 4% velocidad; buje de apoyo y cono
sincronizador para el cuerpo del sincronizador de la 4% velocidad;
el de las 32 y 42 velocidades completos, con los elementos de traba,
resortes y disco corona y se los desarma; cono sincronizador y
engranaje para la 52 velocidad; buje de apoyo de la 28 y 3% velo-
cidades; engranaje v cono sincronizador para la 92 yelocidad; se-

Fig. 60.— Al armar debe cuidarse
de que las tres chavetas fiadoras
de la corona de sincronizacion de
la 22 velocidad, calcen con sit nariz
detrds del aro de retén.

parar el engranaje de la 1% velocidad del cuerpo del sincronizador
para la 2% y extraer los elementos de traba que quedan sueltos;
quitar el cuerpo del sincronizador y desarmarlo. Extraer la aran-
dela igualadora del sincronizador y desarmarlo. Extraer la aran-
dela igualadora y separar el cojinete de rodillos.

Engranajes Klingelnberg, 7 dientes — Engranajes Gleason, 8
v dientes. - p— P— P P .

Limpiar el eje secundario vy soplar, con aire a presion, a traveés
de los orificios v canales de lubricacion.
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Verificacion

Comprobar que el secundario no presente desgaste o deterioro
y, en caso de ser necesario su reemplazo, cambiar también la coro-
na. Las parejas de secundario y corona asentadas en fdbrica estan
identificadas con numeros caracteristicos de apareamiento. Exami-
nar a buena luz los rodamientos de rodillos y los de doble hilera
de Dbolillas. Revisar, segtn ilustra la fig. 59 las diferentes piezas

Fig. 61.—De acuerdo con lo indicado en el texto, el
engranaje de la 12 velocidad se coloca deslizandolo so-
bre la corona de sincronizacion.

de la sincronizacién para comprobar qué no presenten desgaste.
El juego entre las superficies de los dientes de engranaje de la
corona de los conos-hembra v el engranaje de la marcha debe ser
verificado con sonda; de comprobarse un desgaste al limite inferior
de 0,3 mm, deberd reemplazarse el cono de sincronizacion. S1 los
conos de sincronizacién se hubieran desgastado prematuramente,
la causa de ello debera atribuirse a estado defectuoso del embra-
gue o a una manera inadecuada de ejecutar los cambios.
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Si una de las de

bloqueada, pese al funcionamiento perfecto del embrague, verifi-
quese sl el cono de sincronizacion no se halla, como consecuencla
de desgaste de sus muescas (en las que encajan las chavetas fiado-
ras) girado en demasia, enfrentando los cortes de los dientes de la
corona de sincronizacion y del desplazable. Renovar las piezas gas-
tadas. Verificar, y cambiar eventualmente, el buje de apoyo de

la 3% v 42 velocidades (arandela de contacto y arandela igualadora).

mul{iplicaciones estuviera permanentemente

Montaje

El montaje se efectua invirtiendo el orden de las operaciones
necesarias para el desmontaje, debiendo prestar especial atencion a
Jos puntos siguientes: Calentar la pista interna del cojinete de ro-
dillos, antes del montaje, en bafio- de aceite a 80° C, aproximada—
mente y colocarlo después a presion (se exige ajuste a presion). En
caso de manifestarse ajuste deslizante u holgura, cambiese el roda-
miento de rodillos. Con el auxilio de arandelas suplementarias
adecuadas, disponibles en espesores de 0,1 v 0,2 mm, se regula el
juego longitudinal de las piezas que se arman sobre el secundario
(ver tabla de valores correspondiente). Colocar el aro de retencion
de la corona del sincronizador de la 2% velocidad, deslizar la co-

rona sobre el secundario e introducir los tres resortes para las cha-
vetas fiadoras. Las tres chavetas fiadoras de la 22 velocidad se colo-
caran de manera tal que sus narices calcen detras del aro retén.
Cuando se coloque el engranaje de la 12 velocidad, se deberd pres-
tar atencion al hecho de que los tres dientes internos provistos
de una faceta de 25° calcen sobre las tres chavetas fiadoras. Si el
“montaje se hiciese de modo distinto, surgirian dificultades en los
cambios, lo que obligaria a desmontar nuevamente la cyaja' y desar-
mar los engranajes.
- El engranaje para la 1% velocidad se calza hasta que encajen las
: c%lfzx’etas, con lo cual se aprietan éstas en la corona de sincroniza-
‘aion.-Si-el engranaje de 12 velocidad se zafara de su posicién de
enclavamiento, después del montaje del eje secundario, y saltaran
chavetas fiadoras, en ese caso se procederd al armado atacando
esde el lado opuesto. Si en vehiculos con numeracién posterior al
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1-602 400, se produjera un frecuente zalarse de la 1% velocidad, el
remedio consistird en instalar una corona de sincronizacion del
modelo mas reciente. Después de colocado el cono de sincroniza-
cion para la 2% velocidad y de calzadas las chavetas en las muescas
del cono, se colocan los engranajes desplazables de la 2% y 3% velo-
cidades. Encajar los engranajes en el buje de asiento, sin usar
violencia al realizar dicha operacién, pues en caso contrario se
recalcaria el buje v se reduciria en forma inconveniente el juego
de los eengranajes. Se coloca entonces el cono de sincronizacién

Fig. 62. — La corona de sincroniza-

cién de la 3% y 42 velocidades se

arma por separado, deslizando por

sobre la misma el mando para la

horquilla e introduciendo las tres

chavetas con los resortes correspon-
dientes.

de la 3% velocidad (los conos de la 3% y 4% velocidades son intercam-
biables). Al armar por separado la sincronizacion de la 3% y 4%
velocidades) deslizar sobre la misma el mando de la horquilla,
colocar las tres chavetas fiadoras e introducir los dos resortes de
traba. Los extremos de los resortes deben hallarse en un mismo
campo entre dos chavetas. La corona de sincronizacion se desliza
sobre el secundario, girando el cono de sincronizaciéon de la 3%
velocidad de modo que los extremos de las chavetas fiadoras caigan
en las muescas practicadas en el cono de sincronizacién. La super-
ficie cénica en el cubo de la corona desplazable debe coincidir con
las superficies conicas de los conos de sincronizacién y tener una
pre-»tensién adecuada.

s b o £
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Se podrdn producir las siguientes situaciones limite: Ll cubo de
la corona desplazable sobrepasa la tolerancia superior en 0,05 mm.
En caso de que esta tolerancia de limite superior, de 0,05 mm, fue-
ra excedida en menos o en mds, deberd regularse el juego longi-
tudinal intercalando una arandela igualadora correspondiente o
cambiando el espesor de la arandela entre la corona desplazable
de la 22 velocidad vy el cojinete de rodillos. En tales casos debe
procurarse lograr el limite superior. La corona de sincronizacion
de la 42 velocidad se coloca de modo tal que las tres chavetas [ia-
doras caigan dentro de las correspondientes muescas, tras lo cual
se deben montar bujes, engranaje y arandela de contacto de la 4%
tudinal intercalando una arandela igualadora correspondiente
Existen a disposicién arandelas igualadoras de 0,2 y 0,5 mm, pu-
diendo asegurarse de esta manera un ajuste longitudinal del
secundario de hasta 0,1 mm. La regulacién calculada deberd ejecu-
tarse con precisién de 0,01 mm. Los valores intermedios deberdn
redondearse. En caso de reemplazarse el eje secundario u otras pie-
zas que influyan en el juego longitudinal, deberd recalcularse el
espesor conjunto de las arandelas igualadoras. El espesor conjunto
de las arandelas igualadoras asciende normalmente a 0,7 mm. Se
debe tener en consideracién la medida longitudinal inscrita en el
lado del pifién en el secundario. ‘ ‘

&~
I Tuerca 13 Chapa de sujecion (seguro)
© Cojinete a doble hilera de bolillas 14 Arandelas igualadoras
¥ seguro 15 Arandela de contacto
3 Buje de asiento 16 Engranaje de la 42 velocidad
4 Cono de sincronizacion 17 Mando deslizable para la horquilla
5 Chaveta fiadora 18 Resorte de traba
6 Cuerpo de la corona de sincroni- 19 Cono de sincronizacién .
zacion 20 Buje de asiento
7 Engranaje de la 3% velocidad 21 Cono de sincronizacion
3 Engranaje de la 2% velocidad 99 Engranaje de la 12 velocidad
9 Resorte de la chaveta: - 93 Cuerpo de la corona de sincroni-
10 Chaveta fiadora zacion
11 Aro retén 24 Arandela igualadora

12 Eje secundario 25 Cojinete de rodillos
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E'emplo:

Ly

Espesor normal de las arandelas igualadoras ... 0,7 mm
Medida longitudinal grabada en el secundario

1,18, redondeada a ....... ... ... ... ... .. 0,2 mm
Espesor conjunto de la arandela ........ ... 0,pmm

Al regularse el eje secundario y la corona se debe verificar el
espesor conjunto de las arandelas igualadoras por medio del con-
trol de la forma en que trabajan los dientes de los engranajes y
también por el juego en flanco de dichos dientes.

Al instalar a presién el cojinete de doble hilera de bolillas,
téngase en cuenta que la abertura para el llenado con bolillas
debe apuntar en direccién del lado de la tuerca exagonal. Una
bolilla deteriorada solo caeria asi en la caja de cambios, sin des-
truir todos los engranajes de la caja de velocidades. Colocar a
continuacién una nueva chapa de sujecién (seguro) y, antes de
apretar la tuerca exagonal, untar con grasa grafitada la superficie
de asiento de la misma, pues en caso de eludirse esta precaucién,
al apretar la tuerca, ésta morderia en la chapa de sujeciéon y se
engranaria, con la posibilidad de que arranque la protuberancia
de seguridad Apretar la tuerca, en los modelos con caja sincro-
nizada, hasta 11-12 kgm; en las cajas standard, primero a 15 kgm,
aflojar luego y apretar a 5 kgm. El valor de torque especificado
para el apriete de las tuercas no debe superarse. Se verifica, acto
seguido, el juego axial de los engranajes de la 2%, 32 y 42 veloci-
dades, que deberd hallarse entre 0,10 mm como minimo y 0,25
mm como méaximo. Doblar la chapita de sujecién (seguro) en la
tuerca exagonal.

—
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PROPULSION TRASERA

DESMONTAJE Y REPARACION DEL DIFERENCIAL
Y EJE TRASERO

Desarme

Desarmar la caja de engranajes, desmontar el diferencial y los
paliers. Sacar los alambres de seguro y aflojar las tuercas exagona-
les que fijan la corona. Quitar la tapa de la carcasa del diferen-
cial vy los planetarios del palier, incluyendo cojinetes de desliza-
miento; separar la corona; separar los pasadores que sujetan el
eje de satélites; extraer los satélites. Tirar y extraer de la carcasa
del diferencial los paliers con engranajes y estrias.

Verificar el desgaste que pudiera afectar a la carcasa del dife-
rencial; dimensién entre las superficies esféricas de apoyo de los
satélites 80,046 a 80,000 mm.

Con el objeto de lograr una mejor lubricacién de los anillos
deslizantes del diferencial, a partir del vehiculo N9 1-557124 se
han agrandado las aberturas de la carcasa del diferencial, por lo
que se han modificado ciertas medidas de la misma en la forma
que indica la tabla de la pdgina sigulente.

Verificacion del N? 2 v N° 8. En caso de notarse desgaste exce-
sivo deberdn reemplazarse conjuntamente la carcasa del diferen-
cial v la tapa. El retrabajado de los bujes de asiento del N® 2y
N¢ 3 es permisible, siempre que no se reduzca la medida C 4
mm). Se examinan a continuacién los paliers y piezas del diferen-
cial, a fin de verificar la presencia de desgaste visible, reponien-
do, en caso necesario, las partes desgastadas, respetando, sin em-
bargo, el emparejamiento prescrito por la fabrica. Al cambiar
erigranajes del diferencial, s6lo podran colocarse juntos, forman-
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Descripcién A partir del vehiculo
Medida de la pieza Anterior 1-557124
A Profundidad de la carcasa para di-
ferencial 109 111
B Profundidad de la tapa para dife-
rencial 19 17
C  Espesor minimo de pared 4 4

D Espesor de 1a brida de la carcasa del

diferencial 5 7
E  Espesor de la brida de la tapa del

diferencial 5,2-0.4 7.0-0.3
F  Didmetro interior de la carcasa del '

diferencial donde apoya la tapa 96 93

do pareja, los que provengan de idéntico procedimiento de fa-
bricacion.

Grupo 1 Gleason: Llevan la marca G
Klingelnberg: . . » K
Klingelnberg nuevos: T

Grupo 2 Revacyle: s » s R

En el diferencial sélo se permite colocar engranajes conicos de
idéntico modulo (3,9). Los planetarios tienen 17 dientes, los sa-
télites 11 dientes. .

Fl juego de montaje entre la brida del palier y el didmetro in-
terior del planetario es de 0,08 a 0,1 mm. Un juego de montaje
inadmisiblemente excesivo provoca ruidos en la marcha. Hay dis-
'ponibles tres parejas para recambio:

Identificacion Didmetro interior del Didmetro exterior
engranaje planetario del palier
Azul ... .. 59,97 a 60,00 mm 59,90 a 59,94 mm
Rosa .......... 60,01 a 60,04 mm 59,95 a 59,97 mm

Verde ........ 60,05 a 60,07 mm - 59,98 a 60,00 mm
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Txaminar el palz’er 1 fin de comprobar que no esté torcido; si
el defecto fuera muy pequerio, el palier podrd repararse endere-
sindolo en una prensa (ver tabla de tolerancias). Mds sencillo y
exacto y 1mas barato, presumiblemente, por lo tanto, para el
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Fig. 64. — Carcasa del diferencial.
1 Superticie de asiento del satélite
9 Superficie de asiento del planetario
3 Superficie de apoyo de la arandela distanciadora

-

cliente, resulta el reemplazo de la pieza. También se examinard -
la corona y si ésta se hallara gastada o presentase signos evidentes
de deterioro, reempldcesela junto con el eje secundario prestando
atencidn, en tal caso, al numero que identifica su pareja.
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Armado

Se invierte el orden de las operaciones necesarias para el des-
montaje, prestando atenciéon a los siguientes puntos:

Los elementos contenidos en la caja del diferencial deben ar-
marse escrupulosamente limpiados y bien lubricados. Es necesario
volver a controlar el juego de montaje de los paliers —dos anillos
deslizantes— engranajes planetarios de los paliers. La holgura mas
favorable oscila entre 0,05 v 0,23 mm. Si el juego llegara a valores
inadmisibles, colocar un anillo deslizante del diferencial sobreme-

Fig. 65.— Un juego cX-
cesivo en la aleta del
palier provocard ruidos.
El juego correcis se ha
lla entre 0,03 y 0,1 mm.

B S

dida de 0,30 mm o reemplazar las piezas desgastadas. La espina pa-

ra el seguro del eje de satélites debe recalcarse con algunos golpes

de martillo. Fijar los tornillos exagonales de sujecion de la corona
(después de apretarlos a 6 kgm) asegurandolos como muestra la 1lus-
tracién. El tiro del alambre del seguro debe generar sobre todos
los tornillos un momento de giro hacia la derecha.

Regulacién de la corona y el eje secundario

La posicién relativa del eje secundario con respecto de la corona
es decisiva para la vida del accionamiento del eje trasero y para la
suavidad de la marcha del mismo. Después del control individual
de cada elemento del secundario y corona, que se efectia - durante
el transcurso de su fabricacion, aquéllos se emparejan y, emplean-
do al efecto maquinas especiales, donde se varia la direccién de ro--
tacién, se comprueba su perfecto engrane y la ausencia de ruidos.




Y op uoprIASH 4 , eloxed ap orownu
(wuar Ggpg) orrepunoss oo : J. 9p uomuiasop 1

Pp 91uaay @ £ vuorod el op 2o o onuo eouwisip Y (wur g 91uwISU0d) VUOIOD v[ P
so1uaIp SO[ ap ooueyy PP odanl  z 0SI0p 19 A otrepunoas [op [ruuo ofo 9 onyuo vpmpowr | J,

TRIDULIDJIP [9p ruolod vl A ownwipaunmiur ofs 9 o seprquid sOUODELITNIUIPT SL[ AP OPLIJIUSIS — 99 iy

gy |




“(01X2) 19A) BUOI0D EJ
& (onrepunooss ofo) uourd 1ap uomEE — *L9 Sig

5

—q——-l————b-‘




e
<

SERVICIO MECANICO DET “TVOLKST AGEXN" 145

Se miden las desviaciones con respecto a las medidas tedricas no-
minales de instalacién y el optimo juego entre flancos de dientes,
que se estampan con ldpiz eléctrico en el secundario v corona co-
rrespondientes. Los dientes de la corona y el pifién entre los cuales
se hubiere medido el juego asi estampado se identifican con “O”.
Por razones de mejor control se dota a cada pareja de un numero
de 1dentificacién, debiendo montarse tan sélo ambos en conjunto.
Los valores anotados sobre el pifién y la corona representan los
valores que proporcionardn la mayor suawdad de marcha y debe-
rdn ser logrados nuevamente al regular el eje trasero (montaje).

Fundamentos de la regulacién de la corona

La corona estd atornillada a la caja de satélites vy su regulacion
se obtiene por IHtGI‘pOblCIOH de dos arandelas, arriba y abajo, en la
caja de satélites. Los espesores de las arandelas se calculan cdespués
e medir los valores, segun lo indica la figura. Deben ser verifica-
dos una vez regulado el pifién, mediante el control del juego resul-
tante entre los flancos de los dientes de los engranajes

Valor Medida Nominal
A Profundidad de 1a caja, izquierda ........... .. ... ... .. ... 72,55 mm
B Profundidad de la caja, derecha ................ ... .. .. 72,55 mm
J  Profundidad total de la caja .......................... 145,10 mm
L Longitud de los engranajes del diferencial ......... ... 138,00 mm
G Distancia desde el dorso de la corona hasta el apoyo de

la arandela distanciadora ..... SRR 28,95 mm

Todos los valores medidos deben ser leidos con exactitud de
0,1 mm. La distancia T entre el eje del secundario v el dorso de la
corona, es igual en el interior y asciende a 40,00 mm. La letra ¢,
grabada en la corona representa la desviacién con respecto a la cota
nominal de T (40,00 mm) v debe tomarse en cuenta en el cdlculo
de conformidad con su valor y signo (en la figura —0,05 mm). La
pre-tension de la semicarcasa de la caja de velocidades sobre am-
bos rodamientos de la carcasa del diferencial debe ser de 0,10
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4 0,13 mm. Por esta razon para un promedio de 0,14 mm de-
be teperse en cuenta para cada arandela distaciadora el valor de
0,14 : (

—— = 0,07 mm.

} Regulaci()n de la corona

En caso de no disponer de los instrumentos de medicion cons-
truidos por la fabrica VW, las mediciones se practican con auxilio
de una regla, vernier de profundidades N calibre de pie de colisa.
Se determinan las profundidades Ay B dela semicaja de engrana-

= 7 / % / B
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Fig. 68.— Medicion de la profundidad ] de Ja carcasa.
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jes izquierda vy derecha, colocando la regla sobre la superficie de
separacion de la carcasay midiendo con el vernier de profundida—
des hasta la pista del rodamiento de bolillas. La medicion debe
realizarse en diversos puntos. Las medidas tomadas para Ay B se
suman a fin de obtener la profundidad total [. Finalmente se mide
con el calibre la longitud L de la caja de satélites y la distancia
G desde el dorso e la corona hasta el apoyo de la arandela distan-
ciadora.

Determinacion del espesor de la arandela

Ll espesor de las arandelas izquierda vy derecha SI y S2 se cal-
cula con las siguientes formulas:

Sil=]-B—(T=0)—-G=V
5
S2=[-B=VSI
Ljemplo para SI:
] Profundidad total de la carcasa 145,20 mm
—RB— Profundidad de la semicarcasa derecha 72,650 mm

7950 mm

—(T = t) siendo T Ja distancia del ecje del secunda-
rio al dorso de la corona 10,00 mm

—+ desviacién con respecto al valor nominal de
T (grahzl(lo en la corona) 0,05 mm

39,95 mm

o B o —39.05 mm
) , 32 .60 mum
G Distancia del dorso de la corona al apovo de la

arandela distanciadora —28.90 mn

3,70 mm
__..Xf
e Mitad de—la- pre‘tensio'n de los cojinetes a
2 holillas .07 mm

S1 Espesor de la arandela distanciadora izquierda ' 3.77 mm
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Ejemplo para S2:

] profundidad total de la carcasa ? 145,20 mm
—[. Largo de la caja de satélites 187,85 mmn

7,35 mm
Pre-tension de los rodamientos ] - 0,14mm

7,49 mm
—8] Espesor de la arandela distanciadora izquierda = 3,77 mm
S2 Espesor de la arandela distanciadora derecha = 3,72mm

Existen a disposicién arandelas distanciadoras en espesores des-
de 2,95 a 4,5 mm en progresion creciente de a 0,1 mm. Los espeso-
res de arandela obtenidos por calculos deben redondearse de modo
que se obtenga una medida a colocar que tenga en cuenta la pre-
tension admitida para los rodamientos. '

Ejemplo

Espesor de la arandela determinado por calculo:
S] =377 mm; S2=23,72 mm; SI = 82 = 7,49 mm
Valores redondeados para el espesor de la arandela:

S7 — 3,75 mm; S2 = 3,75 mm; SI = S2 — 7,50 mm

Regulaciéon del secundario vy pifon

La regulacién aproximada del secundario se habra practicado ya
durante el armado del mismo, por la interposicion de las arande-
las igualadoras. Se introduce en el orificio para el cojinete de boli-
llas del 4arbol izquierdo el punzén (dispositivo) de medicion VW
289b, provisto de una espiga palpadora. La regulacion se efectua
en el lado del pifion del eje secundario, soltando el tornillo mole-
teado. A los efectos de centrar el punzon se coloca y s€ atornilla

) provisionalmente la semicarcasa derecha. Se aprieta el tornillo mo-
leteado, se gira el punzén de medicién 90° hacia la izquierda, con
el objeto de que, al abrir la carcasa, no s€ altere la posicion del
palpador. Después de desmontar el dispositivo (punzon) de medi-

& M
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. 70. — Medicién de la distancia G entre el dorso de la corona
Y

la superficie de apoyo de la arandela distanciadora.
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cién, se mide la longitud de la espiga palpadora (N) v se suma
este valor al del semididmetro del punzon de medicion. Esta can-
tidad debe concordar con la medida R y r (desviacion con respecto
al valor nominal estampada en el eje secundario). La desviacion
debe tomarse en cuenta al calcular R con su signo invertido.

Ejemplo de medicion

Valor nominal de R ... 29,35 mm
Desviacién r —0,19 mm tomada con signo invertido .... -+ 0,18 mm
Medida de montaje .............. i 59,53 mm
Redondeada .. ... 59,5 mm
Semididmetro del dispositivo (punzon) de medicion ... 30,00 mm
Longitud del palpador N ... ... 296 mm
Valor medido . 59,6 mm

Contrariamente al reciente ejemplo, en la prdctica se calcula a
0,01 mm; no redorrdear los valores.

La medida 59,6 sefiala, comparada con la cota de montaje 59,5,
que el espesor de las arandelas igualadoras del eje secundario debe
aumentarse en 0,1. Pese a haberse efectuado la medicion, se debe
examinar el aspecto del engrane de los dientes.

Verificaciéon de la regulacion del pifion y la corona

En la préictica solo se examina con frecuencia el aspecto del en-
grane, dejando de lado el control del juego de los flancos de los
dientes, pero, como ambas determinaciones constituyen un control
v una verificacién, resulta de positivo valor y utilidad para toclo
taller de reparaciones, la posesion del dispositivo VW288b para la
medicién del juego de los lancos de los dientes. Ambos controles
pueden practicarse en el curso de una operacién. El diferencial con
sus arandelas distanciadoras izquierda y derecha, se coloca en la
semicarcasa izquierda. La parte con las arandelas apunta en cirec-
cion al diferencial. Se intercalan entre el anillo espaciador y el ro-
damiento de bolillas unas arandelas de suplemento. El eje secun-
dario se golpea suavemente con un martillo de goma en direcciéon
de la corona hasta que haga contacto. Se pintan los dientes de la
corona (si se tratara de engranajes Gleason) o los del pifion (cuan- -
do se trate de engranajes Klingelnberg) con una delgada capa de




SERRVICIO VRECANICO DEL “VOLKSWAGEN” 1at

azul de prusia o colorante adecuado. Se coloca entonces la semi-

carcasa derecha y se la atornilla provisionalmente con seis tornillos,
atornilldndose también la caja de cambios, tomando en considera-
cion la correcta pre-tension.

S

. 71.— Regulacion del eje secundario. Medicion del largo del mismo.

1 d1sp051tlvo para medir los flancos de los dientes se coloca,
siguiendo las instrucciones de la fabrica VW, en la garganta de la

caja del diferencial. Se sujeta el eje secundario con el pinon v se

mueve el instrumento de medicion, leyéndose en el reloj indicador

el juego en el flanco de los dientes. La medicidén se repite cuatro
- veces Ull“andO la corona. Las mediciones no deberdn diferir entre
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si en mas de 0,05 mm vy deberdn concordar, virtualmente, con el
valor estampado en la corona (Sp 19). Cualquier desviacion debera
corregirse cambiando las arandelas SI 'y 52, pero manteniendo in-
variable su espesor conjunto.

Verificacién del aspecto del engrane

Rodar la corona sobte el pifidén, girando en ambos sentidos el
palier del eje trasero, observar el aspecto del engrane, practicar
las eventuales correcciones y verificar nuevamente.

Ejemplos del aspecto del engrane
Engranajes Klingelnberg Engranajes Gleason

/’\
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Suspensién trasera

Las ruedas traseras del VW tiene suspensién independiente. En
el tubo portante del bastidor hay una pieza central en la que apo-
van las dos barras de torsidn, estriadas en sus extremos. En el ex-
tremo exterior de la barra de torsién se halla, unida por medio de
bujes de caucho, la placa oscilante, a cuyo extremo estdn adheridas
las cafioneras del eje trasero. Los golpes mayores son absorbidos
por las barras de torsién, cuya accién amortiguadora puede ajus-
tarse por medio de la regulacién de la disposicién relativa de las
estrias. Los golpes menores y las oscilaciones del vehiculo son ab-
sorbidos por dos amortiguadores telescopicos.

EXTRACCION Y COLOCACION DE LAS BARRAS
DE TORSION

Extraccidén

Colocar el vehiculo horizontalmente sobre tacos y quitar las
ruedas traseras. Soltar los tornillos de sujecién de los amortigua-

£

Fig. 72.—1La marca del engranc cac en el didmetro mayor (traccién en los
flancos).
Correccién: Alejar el pifién del eje de la corona. Usar arandelas iguala-

doras mds delgadas. Verificar el juego de los flancos de las dientes y
cambiarlo eventualmente.

Fig. 73. —La marca del engrane cae en el didmetro menor (traccién en los

flancos). :
Correccién: Aproximar el pifién un tanto hacia el eje de la corona. Usar
arandela igualadora mds gruesa. Verificar el juego de los flancos de los
dientes y cambiarlo eventualmente.

Fig. 74. — Engrane correcto. ;
¥ig. 75. — Engrane hacia la cabeza del flanco.
Correccidon: El pifién debe ir mds préximo al eje de la corona. Usar aran-

dela igualadora de mayor espesor. Verificar el juego de los flancos de los
dientes y cambiarlo eventualmente.

Fig. 76.—La marca del engrane cae hacia el pie del flanco del diente.
Correcciéon: El pifion debe alejarse del eje de la corona. Usar arandelas
igualadoras mds delgadas. Verificar el juego de los flancos de los dientes
y cambiarlo eventualmente.

Fig. 77. — Engrane correcto.
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yrida de apoyo para la canonera. Ex-

dores v los tornillos de la 1
{lante, tirando de ella hacia atras,

traer la cafionera de la placa oscl
quitar la tapa que cubre la articulacion de la placa oscilante y €x-

traer la placa y sus bujes de goma. A fin de poder extraer la barra
de torsién del tubo portante, €s menester desmontar el guardaba-
solamente seis tornillos delanteros de sujecién del

ITO; se quitan
ando el guardabarro suavemente hacia un lado. Si

mismo, empu]
una de las barras de torsion estuviera quebrada, extraer la barra

ado retenida en la grapa central interiormente

rota que haya qued
)

a del tubo portante golpeéndola con una barra de acer

estriad
a, después de desmontar la barra sana del

hasta que caiga afuer
lado opuesto.

Montaje

Cerciorarse de que las barras de torsién no hayan sufrido danos,
en especial en sus estrias extremas, de que la capa empavonada
esté atin en perfectas condiciones y de que no existan manchas de
oxidacién. Todas las barras de torsiéon estdn recubiertas con un
empavonado protector, que no debe padecer deterioro alguno du-
rante el montaje. Prestar atencién al hecho de que se instalen a
derecha e izquierda barras de torsion del mismo tipo. Engrasar las
estrias y montar v regular las barras y placas oscilantes; colocar
los bujes con grafito. El dispositivo tensor para las barras debe ser
suspendido del apoyo para la barra de torsién, deslizando su parte
movil debajo de la placa oscilante. Levantar la placa apretando la
tuerca de la palanca hasta que el borde inferior quede suspendido
por encima del tope inferior de la articulacién de la placa. En lu-
gar de la tapa de la articulacion de la placa oscilante, atornillar en
la misma el dispositivo de colocacién a presion. Apoyar la placa de
presién sobre la articulacion de la placa oscilante y forzar hacia
adentro la placa oscilante apretando el perno de presion. Limpiar
~la superficie de contacto entre la placa oscilante vy la brida de la

cafionera de toda huella de pintura u éxido. Apretar los tornillos

- dela brida de la cafionera y los de sujecién de los amortiguadores

a 10-12 kgm.
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Los amortiguadores y la regulacion de la suspension trasera

La suavidad de la marcha v la suspension dependen del perfecto
accionamiento de los amortiguadores traseros vy de la adecuada
vinculacién con placas oscilantes correctamente posicionadas. El
amortiguador impide, al rebotar la rueda, que la placa oscilante
golpee contra el tope inferior del apoyo de la placa. Los amorti-
guadores no han menester de trabajo alguno de conservaciéon. Vir-
tualmente s6lo requieren que se verifique su eficiencia balancean-
do el vehiculo o haciendo marchar a éste por algun tramo de
terreno ondulado. En cuanto a reparacion, las tareas se circuns-
criben al recambio de las piezas que sujetan el amortiguador cuan-
do se hallen desgastadas o al reemplazo, cuando sea necesario, de
ambos amortiguadores v colocacion de una nueva pareja’ de éstos.
Razones constructivas no permiten que se coloquen indistintamen-
te amortiguadores delanteros del automovil VW para pasajeros o
de camién en el lugar de los traseros.

Regulacién de la suspensién de las ruedas traseras

La regulacién de las barras de torsion se practica midiendo el
dngulo que forman las placas oscilantes con respecto a la horizon-
tal, estando aquéllas libres de carga. El bastidor debe estar hori-
zontal (el dispositivo de medicién de dngulos VW 245a sobre el tu-
nel del bastidor debe acusar0®). El dangulo de regulacién de la pla-
ca oscilante debe ser, sin tensién en la barra de torsion:

Antes de 1958 - 8o =8

Fn los modelos sincronizados .. ..... 12° =307

Un reajuste de las barras de torsién al nuevo valor de 12°=30°
sélo serd necesario cuando se compruebe, de resultas de una verifi-
cacién, un valor inferior a 10°30”. Puesto que el dngulo de regula- -
cién de las placas oscilantes debe ser el mismo a ambos lados, es
imperativo al regular uno de los lados, verificar también el dngulo
del otro, corrigiéndolo en caso de necesidad.

Al hacerlo se procederé como se indica a continuacion:
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[a

Introducir la barra de torsion en el tubo portante, con el extre-
mo estriado interior hacia la grapa central de sujecién de la barra,
situacda en el centro del tubo, colocar la placa oscilante sobre el ex-
tremo de la barra con estriado exterior. Apovar el dispositivo de
medicién de dngulos VIV24ba en la placa oscilante libre de carga,

Fig. 79. — Cémo deben regularse las placas oscilantes traseras. El tdnel del bas-

tidor se llevard a 0° (horizontal) v la placa oscilante, libre de carga, deberd

acusar el angulo de regulacién prescrito (ver texto). Es imprescindible soltar
los tornillos del eje trasero y los amortiguadores.

sosteniendo el semieje sobre tacos. El indicador deberd regularse de
manera tal que la aguja del mismo sefiale posicién media. Ei entre
el punto cero del indicador y la divisién fundamental hubiera una
desviacién inadmisible de 12°30%, deberd corrigirse la regulacién
de la placa. Dicha correccién resulta posible por el distinto nume-
ro de dientes del estriado, interior (40 dientes) y exterior (44 dien-
tes). Desplazando la barra de torsién interiormente en un diente,
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se produce una variacion en la regulacién de 9°; desplazando la
placa oscilante en un diente, se produce una variacion de 8°107. De

esta manera, el ajuste de precision extremo de la placa oscilante

es de 0°50".

Regulacién de las ruedas posteriores

A fin de dotar al vehiculo de buenas caracteristicas de marcha,
v para asegurar la larga duracién de los nmeumaticos, s Necesario

T T

Fig. 80.— Vista en conjunto del puente trasero 7y caja de embrague, con los
engranajes de la caja de velocidades v del diferencial descubiertos (modelo
standard).

proceder a una adecuada regulacion de las ruedas traseras, del
mismo modo que con las delanteras. Si se sospechase que existe un
desajuste de las ruedas, habra que proceder a su control y, even-
talmente & ponerlas nuévamente en condiciones. :
Controlar si las llantas giran suave y equﬂibradaménté. .
Colocar el automdvil sobre piso plano vy horizontal y cargarlo
en forma pareja, de manera que el borde superior del bastidor
vy las placas oscilantes queden paralelos al piso. Controlar la cai-
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da v posicion de las ruedas traseras con auxilio del dispositivo
de mediciéon “Exacta’. Los medidores de trocha y aparatos para
controlar la caida utilizados hasta el presente deben considerarse,
4 1a luz de la técnica actual de la reparacion de vehiculos, tan
wlo como elementos secundarios y auxiliares. Con el aparato 6p-
tico “Exacta’” recomendado por la fabrica VW se evitan todos los
inconvenientes que cuestan dinero al cliente vy empaiian la bue-
na reputacion del taller. Cuando el aparato “Exacta” ha sido
puesto a punto cientificamente, se podrdn obtener los valores
exactos por lectura directa en la reticula de los dos microscopios
de medicion, valores que podrdn consignarse en la tarjeta de medi-
cion. sin necesidad de cdlculos ni estimaciones.

Para mejorar las condiciones de la trocha de las ruedas traseras,
se han alargado, a partir del bastidor N9 1-548440 las placas os-
cilantes en 2 mm. Es posible retrabajar los orificios de la placa
oscilante para la sujecion de la brida de la cafionera dentro de
los limites admisible. El desplazamiento hacia un lado de la brida
de la cafionera en 1 mm. modifica la trocha en 1 mm.

PUENTE TRASERO CON CAJA STANDARD

Las operaciones necesarias para desmontar y volver a colocar en
su lugar el puente trasero, Como asi también la caja, son iguales
a las indicadas para el caso del puente trasero 'y caja sincronizada

(ver pdg. 119). Desarme y verificacién de la caja standard.

CAJA DE VELOCIDADES

Soltar -los apoyos de goma-metal de la caja de cambios, aflojar
la tuerca exagonal, retirar el cable de masa, quitar la carcasa de
cambios con las palancas interiores, eliminar la junta de papel

v limpiar las caras de contacto. - -

7
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Valores nominales para la medicién con aparato VW

1 — A una entrada de 10 minutos de dn-

gulo
Corresponden: con cubiertas de 157
con cubiertas de 16”7

9 — Convergencia con ruedas traseras
comprimidas y vehiculo vacio

3 — Diferencia maxima admitida entre
convergencia bajo presién y sin pre-
s16n

4 —Valor de la fuerza para comprimir
las ruedas delanteras

5 — Angulo diferencial de trocha, con
20° de giro en direcciéon
Hacia la izquierda
Hacia la derecha

6 — Maxima diferencia admitida entre
los 4ngulos diferenciales de trocha
con giro de direccién de 20° a de-
recha e izquierda

7 — Caida de las rtuedas delanteras en
marcha recta y en vacio

72 - Diferencia maxima admitida entre las

caidas de ambos lados (eje delantero)

8 — Caida con 20° de giro de direccién
De la rueda externa del giro
De la rueda interna del giro

9 — Avance (cafioneras)

10 — Convergencia del eje trasero con Ire-
gulacién correcta de las placas osci-
lantes y en vacio

11 — Mdéaxima desviacién admitida con re
ferencia a la direccién de marcha
12 — Regulaciéon de las ruedas - traseras
13 — Caida de las ruedas traseras con re-
gulacién correcta de las placas osci-

lantes y en vacio
- Hasta bastidor Nro. 20-117901

A partir bastidor Nro. 20-117902

182—Diferencda mdxima admisible entre
la caida de ambas ruedas posteriores

Automovil pa-

T2 pasajeros

1,2 mm
1,3 mm

O+ 10

7

max. 25

10 =2 kg

1910 —2°10

20_80

max. 1°
0°40" = 307
307

920 +307
—15 =30/
29307 =15
-5 =+ 15/
médx. 107

+10" a 207

10 =+ 30/

207

“Exacta”

Furgodn

1,2 mm
1,3 mm

-5 &= 10’

0°40" = 30’
307
+30" =30

+50" =30

0

—20" = 15’

max. 107

5 a 25

3° == 30’
. 40;__}_,80/ .

207
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Colocacion

Antes de montar deben revisarse los bujes de apoyo de la palan-
ca interior de cambios, sustituyéndolos por otros nuevos €n caso
necesario. Colocados a presién los bujes, deben escariarse a 15,050
/15,032 mm de didmetro. Cuidar de respetar la pre-tension indi-
cada. Al atornillar la caja de cambios, observar la posicion del
punto muerto y la ubicacién correcta de las tres barras correderas.

Pre-tension de los rodamientos de la caja

La caja de cambios debe atornillarse con una pre-tensién de
0,02 a 0,11 mm, lo que se consigue mediante la interposicion de
una junta del espesor adecuado. Una excesiva pre-tension de los
rodamientos de la caja de velocidades podria provocar un des-
gaste prematuro. Tras desarmar la caja de velocidades y antes de
proceder a su montaje, deben calcularse las pre-tensiones adecua-
das para el cojinete a doble hilera de bolillas del secundario,
como asi también las del rodamiento delantero del primario.

Para ello se procede como sigue:

Se golpean con maza de madera el secundario y el primario, en
direccién a la corona, hasta que apoyen. Midase con micrometro
de profundidades el valor D, altura del rodamiento a bolillas so-
bre la caja de engrémajes, y el valor C, profundidad del asiento
para el cojinete a doble hilera de bolillas en la caja de cambios.
La diferencia entre C y D debe compensarse por medio del es-
pesor de suplemento o de la junta en forma tal que el doble ro-
damiento pueda colocarse con una pre-tensiéon de 0,02 a 0,11 mm.
Puesto que la pre-tensién del cojinete del primario debe ser igual
1 la del rodamiento a doble hilera de bolillas del secundario, fal-
ta todavia determinar el valor E, distancia entre la caja de velo-
cidades y el cojinete a bolillas del eje primario. Escogiendo el es-
pesor adecuado del aro (4), se corrige la pre-tensién del cojinete
a bolillas del primario.

Espesores de aro disponibles 2,0 —2,1 —22 mm

Ejemplo de caleulo
Medida D ....... e e e e 3,60 mm
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Medida Fooo 3,50 mm
0,30 mm
Medida de la pre-tension ................ —0,10 mm
Espesor de la junmta ... 0,20 mm
Medida E o 0,20 mm
Espesor de la JUILA Lo —0,20 mm
Pre-tensiéon para el cojinete de bolillas del
Primario ... 0 mm

Por consiguiente, para lograr la pre-tension necesaria, el espe-
sor del aro debe reforzarse en 0,1 mm.

Desarme y montaje de la caja de engranajes

Después de haber desmontado la caja de seleccion de cambios,
se extrae el cojinete de desembrague y se suelta el resorte de re-
torno. Se sacan los tornillos exagonales de la caja de velocidades vy
también las escuadras de sostén del cable de embrague. Girese la
caja de engranajes v aflojese por medio de ligeros golpes con mar-
tillo de goma la mitad derecha de la caja. Bajo ningan concepto
usar un destornillador. Se levantan entonces y se extraen de la
semi-caja izquierda el eje primario y el retén, como asi también
¢l secundario. Golpeando adecuadamente con martillo de goma
se extraen de la semi-carcasa izquierda los satélites con los pa-
liers. Debe prestarse atencion al espesor y al orden en que estan

—->
I Arbol primario 20 Arandela
2 Arandela Seeger 21 Rodamiento
3 Buje de alojamiento del primario 22 Arandela de seguridad
+ Rodamiento _ 93 Engranajes del cambio
5 Arandela de presion 94 Buje deslizante
6 E anaj ‘—"’ :
» Engranaje 25 Barra de guia
9 Arandela -) rado

27 Horquilla
98 Barra corredera
29 Horquilla
30 BRarra corredera

10 Rodamiento

Il Engranaje

12 Intermediario estriado
13 Arandela espaciadora

--1f Arandela de seguridad- ~— - - 81 Horquilla

15 Barra de guia 32 Barra corredera

Ifj Collar 33 Tornillo de traba

17 Engra’naje'del cambio ) 34 Resorte de enclavamiento
| 18 Engranajes de toma constante 35 Bolilla de accionamiento

9 Buje 37 Palanca de accionamiento o




6t € 0T |

|

‘epruLImsap pigpuels sopepwopa ap vlen — 18 S
1z

,ﬂﬂ‘

4

€l

(BpPRZIVOIDUIS OW) [RIDUDIDJIP AP uourd A ornrerpowgjul oo uon
) vl 1
S
* AP A
020 R0 Y
”... - , NN Q

vInAvYD)




»

caog w3d (UAYS 'oswad ' Swiwlyg) Svingerss .?ﬁ h 0 %Zw (v zet o) @

ASREN 1)}
1/11/9 N/vd
Uy 99 A 9

1/99/9 N/v4
= UV 99 A 9

1797091 ¥V L/SY 1/9/091 VV.L/SY

7 8¢/ MSA Z 9¢/3 JSa

13 T 009 12 T 0055

9/001 axd/{T 9/091 axa/[1
GGG 21p 2psSa(q =GGGI "OIp 2Psa(
ZT17T63ASM Z 1T 62 ISMm

¥ 1 9/3°0 AT
1L %3 M
¢V 9L

T 9/F0 aAad
[ L S3% M
¢V 9L

7 69/65 ON7Z

7 9/6 HOZ 7 8/6 HNZ
K7 6/8y 17 A 1/19 Iz
yw g J44a ¥ nfa yugagynla

7 59/68 ON7,

uodiny eIy

9461 9461

edorng op 9j10u [Pp sosted moﬁ,
ered  1/38/9/VL = UV 38 A 9
1/0L/9/¥9 = uv 0L A 9

§V/9/091 Vv.1./S9E V 9/091 V.I/SY

7 8¢/7 MSU 7 8¢/2 ASA

epuopavord wro
nogr T 00§ 9/091 amda/[1
Z17T66 ¥ SM Z 17T 68 JASM

Y1 9/%°0 aiaxa
I L ST M
¢V 9L

¥ 1 9/3°0 auaa
I L GLI M
¢V 9 AL

7 39/66 ONZ 7 39/65 ON7Z

7/86 HNZ & 7 1/19 1MZ
Jug dg nfA ywgyaynla
:Euﬁ.,ﬂc&uﬂm piepuelg
FGGT 012U apsa(]

dH 0% - guwd G611

vdox

-3 9p 9310u Pp sosjed sof
vied 1/38/9/vE =YV 8 A 9
1/04/9/vd = OV 0L 1I0A 9

¥ T 0063/9/091
Jxa/f1 3 1 v 9/0901 vL/SH
91 TV 0092
-9/0¢1 AFY 7 11/9/081 ©/SY

7 88/ MsA 7 8¢/% MsA
¥1/0063
9/091 AU/ [T — €461 "390 apsap
91 IV ,
0093/01 AdTY = ¢G61 dos wisey

Z17T1639SM 71 7T63 ISM
¥19/30 aIx ¥ 1 9/3°0 Agd
I.LGLT M I L GLT M
£V 9 aL ¢V 9 aL

7 39/65 ON7Z 7 59/63 OMNZ

7 9/6 Nz £ ¢/8F 17
€8¢ SUI TA 88§ SUU ¥ TA

uonelrodxy pIEpuIg
£G61 2IqUIPDIP vl ,nm,wuw

dH €5 - eud 1611

| s @@
EEX

(RGN

afeij0A
op xopedang

(ugqaen ap
B[[1q005) 1

oureuI(]
(upquaes ap .
BI[1028D) -
onburvary :
serlng

uon
-tadr op vuiqogp
LOPUSUIPUOLY

soutf g
Iopimqrasi(q

B e ki




wmur L0 wur £

Wt $°Q) wu Q)

7 1/0661 "ION
=mz1A9 [

7 1/368 "TON

=MZA9H  7Z1/368 TON
7 1/L0G
TON = M

ge/ce A 9 g4 7 1/.L0G TON

2/2 X 081

MAA/ AT
vpiambzr

1/% X 081 vIOUIP
MAXR/TT  -o00xd wno a(

wa /0 wut 20

wue ) WU F°)

7 1/066T TON =M 51 A9 [

‘

7 /268 TON=M & A9 H

7 1/10G
TON = M G§/68 A 9 €

. ¢
“ ‘oaneydo ‘enUOP
aooxd eno op o /081 FA/AT

ring
v7 op Sopox
-5919:501 9P 0]
ww 3o soune[d op zng

WW /0 wur /0

wur
4
ofvara
op IopeoIpuy
V V IURBT
71/0651 TON =M 2T A 0 [q TCELD edae)
‘ 2319081
PP uQIsorg

N soxw.f

© [o13u0d

op soony sel
red svavdorey
e h

(upmrs

-od ap) vl
-upwedor  Zny

7 1/268 TON =AM 5 A 9 H

7 /109 TON = M G6/46A 9 4 ; 501
’ : -uDweiy sop
op viedwy

‘oanerdo ‘wnuap

oxd w0 op o 1/081 TAX/AT SO




166 WALTHER VON DER VOGELWEILD

evi-

dispuestas las arandelas suplementos de los satélites a tin d
tarse luego problemas durante el ‘armado. Desdrmese a continua-
cion el eje de contramarcha con engranaje de contramarcha. Suél-
tese el seguro de los tornillos de caberza cuadrada de las horquillas
de mando de los cambios y destornillense y extrdiganse las ba-
rras correderas. Tapar el orificio con el dedo para que no se pier-
dan los rodillitos-gatillo que se hallan bajo presiéon de resor-
te. Extraer entonces las horquillas, bolillas—gatﬂlo de enclavamien-
to 'y resortes, como asi también los rodillitos para el enclava-
miento y resortes, como asi{ también los rodillitos para el enclava-
miento de los cambios. Extraer, con auxilio del dispositivo VW
2906 (o a falta de éste por medio de una prensa) los dos roda-
mientos situados a derecha e 1zquierda; a continuacién se puede
proceder a retirar el eje de desembrague con la palanca de des-
embrague, resorte de retorno y guia. -

¢

Armado

St una de las dos mitades de la carcasa se encontrara danada o
rajada, o si el orificio para el apoyo del cojinete en el nervio cen-
tral no estuviera ya, como consecuencia de rotura de alguna pieza
en el secundario o corona del diferencial en perfectas condiciones,
deberdn cambiarse ambas mitades de la caja en virtud de la moda-
lidad de trabajo conjunto de la caja una vez cerrada.

Verifiquese el desgaste en el buje de arranque; reemplazar en
€450 necesario. El buje de apoyo del arranque puede reponerse
también estando el motor montado, Si el extractor no agarrase en
el material de hierro sinterizado del buje, se introduce un macho
de roscar y se quita el buje con ayuda de aquél.

\mf'.er/ificarr el estado de desgaste del buje de apoyo del eje de
desemb{rague y colocar uno nuevo si fuese necesario, El eje de
desembrague debe montarse indefectiblemente antes de unir la
Carcasa de la caja de éngranajes. Se colocan entonces a presién am-
bos cojinetes de bolillas para los satélites en los asientos Previstos

- para tal fin en las mitades de 1a carcasa, cé"ntroléndose'quéﬂras’iéh-"

ten en forma plana vy paralela (calibre VW285, desviacién admisi-
ble 0,02 a 0,04 mm). ) o ' '

g e
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Antes del armado deben controlarse los resortes de enclavamien-

to, cuya longitud libre debe ser de 24 mm, y como minimo de 23
mm. Los resortes demasiado cortos no deben ser estirados sino
reemplazados por otros nuevos. Tl tiro de las barras para vencer la
presion del resorte que enclava la bolilla en la muesca debe ser de
15 a 20 kg. Montar primero las barras correderas 3-4-1-2 y la con-
tramarcha, a la vez que se colocan los dos rodillos para enclava-
miento del cambio. Controlar que haya enclavamiento en un cam-
bio, poniendo en velocidad: la barra adyacente debe quedar enton-
ces bloqueada. Al poner en 12 y en 2% debe quedar enclavada la
barra corredera adyacente.
" Examinar la horquilla para verificar si existe desgaste. El juego
entre la horquilla vy el aro de mando no debe superar axial-
mente, para la 1%y 92 105 0,5 a 0,7 mm y 0,2 a 0,4 mm para la 3%y
la 42 En caso de haber mayor juego €s menester cambiar la horqui-
la vy, eventualmente, el aro. Las puntas de los tornillos cuadrados
cle las horquillas deben asentar exactamente en la correspondiente
hendidura en las barras correderas. Apretar 10s tornillos y asegu-
rarlos con alambre. Probar el eje de contramarcha y su buje vy
cambiarlos por nuevo si fuese necesario. El buje debe extraerse a
presion y el nuevo introducirse también a presion, recalcandolo de
ambos lados y rasquetezindolo hasta 16,050 a 16,093 mm.

“Revisar los engranajes satélites, el eje secundario, el drbol pri-
mario y el aro de estanqueidad, descartando las piezas desgastadas
o dafiadas y colocando nuevas €n su lugar. Al montar los engrana-
jes satélites, respétese la correcta colocacién, a cada lado, de las
arandelas espaciadoras. .

Coche para pasajeros: la corona estd alojada en la mitad izquier-
da de la carcasa. : , ,, o ,

Furgoén: la corona estd alojada en la mitad derecha de la carcasi.

La superficie de deslizamiento de la arandela de estanqueidad
debe ser aceitada al ser colocada la misma sobre el eje primario.
Los aros de seguro y las cubetas de 1os rodamientos deben asentar
correctamente en las ranuras anulares dispuestas a tal efecto en la
carcasa de la caja de velocidades. Con la caja aun destapada debe
realizarse todavia una ultima verificacion de los cambios y de la
marcha de todas las velocidades. Las superficies de unién de am-
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bas mitades de la caja, que se hallardn impecablemente limpias, y
la superficie de asiento del aro de estanqueidad deben ser pinta-
das con una delgada capa de cemento para junta. Después de colo-
car la semi-carcasa derecha se aprietan los tornillos exagonales
hasta 2 kgm.

Engranajes del cambio

Extraer el drbol primario y repasarlo.

Quitar las arandelas de seguridad del rodamiento a bolillas del
engranaje de la 3%, como asimismo el de la 42 Extraer a presién el
engranaje de la 4% con su arandela de sujecién. Extraer a presién
el engranaje de la 3% conjuntamente con la arandela “Grower”
(eldstica) del rodamiento. Quitar las chavetas de los engranajes.

Verificacién del eje primario, cojinetes y engranajes

Revisar el saliente para el buje en el perno hueco v cigiiefial.
Examinar el estriado para el disco de embrague y la supérficie
de deslizamiento del mismo, al igual que la del aro de estanquei-
dad. Verificar los asientos para los rodamientos y engranajes de la
3% y 42 velocidades. También ha de verificarse el asiento a presidn
y el desgaste vy deterioro de los engranajes de la 1# y 22 velocidades.
En caso de haber mucho desgaste deberd verificarse también
el engranaje deslizable del eje secundario y, en caso de ser necesa-
rio, cambiarse eventualmente por uno nuevo. Colocado el prima-
rio entre puntas, verificar su ovalizacién y rectitud, admitiéndose
0,02 mm como deflexién méxima (montado: se admite hasta 0,20
mm en la saliente de apoyo). Si la flecha fuera muy pequefia, el
eje primario puede enderezarse en frio, en la prensa, siempre que
la operacién sea practicada por persona capacitada.

Examinar el cojinete de bolillas, a fin de comprobar que no
haya desgaste o deterioro, y reemplazar de ser necesario. Si, por
razones de desgaste, hiciera falta cambiar el engranaje de 8% 6 42
velocidades, serd necesario reemplazarlos por parejas. El montaje
se efectuard invirtiendo el orden de las operaciones necesarias para
el desarme.

- Colocar las arandelas eldsticas de sujecién. Los engranajes v




Fig. 82.— Pre-tensién de los cojinetes o e Ea—
de bolilla de la caja de engranajes.
1 caja de cambios. 2 eje secundario.
3 eje primario (propulsor). 4 aran-
dela de sujecién.
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rodamientos deben ser calentados en bafio de aceite a 80° C antes
de prensarlos sobre el primario. Encajar a presion el engranaje
de la 42 velocidad, colocar la cubeta del rodamiento a bolillas e
introducir a presién el mismo. Encajar a presion, uno por uno, el
engranaje de la 32 velocidad y el rodamiento. Colocar los aros de
seguro de los cojinetes de la 3% y 42 velocidades.

Revisién del arbol secundario (caja “standard”)

Desarme: desarmar la caja de engranajes, extraer el secundario,
sacar la espiga que enchaveta el conjunto y destornillar la tuerca
castillo. Extraer a presion el cojinete a doble hilera de bolillas,
quitar la arandela icualadora y espaciadora, el engranaje y buje
de la 42 velocidad, el clesplazable para la 12 y 2% la vaina guia
con el anillo de canibio y vastagos de cambio, el aro de seguro 'y
el engranaje de la %% Extraer, con ayuda de una pinza adecuada,
el aro retén del rodamiento a rodillos y quitar a presion dicho
cojinete,

Los engranajes Klingelnberg poseen 7 dientes; los engranajes
Gleason poseen 8 dientes. Limpiar cuidadosamente el eje secunda-
rio. Soplar con aire comprimido a través de los conductos y orifi-
cios de lubricacion. ’

Verificacidon

Comprobar que el secundario no esté desgastado o dafiado; de
ser necesario el cambio debe procederse al mismo en pareja con la
corona del diferencial. Los juegos de secundario (pifién) y corona
emparejados en fibrica se caracterizan por tener numeracion iden-

tificadora coincidente.

Examinar a buena luz los cojinetes dobles de rodillos y bolillas y
verificar si no estin desgastados en demasia. Revisar los engrana-
jes de la 32 y 4% velocidades y si presentasen excesivo desgaste O

~deterioro, cambiar la pareja. Revisar el desplazable para 1%y 2%y

cambiar eventualmente por otro nuevo. Revisar también los engra-
najes correspondientes del primario y cambiarlos si se comprobara
un desgaste excesivo de Jos mismos. Controlar la vaina de guia,
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nuevos si fuera menester. Observar que los vdstagos de cambio no
presenten excesivo juego lateral en las muescas de la vaina de guia,
puesto que de esta manera los vistagos de cambio podrian quedar
en posicion oblicua, lo que lacilitaria la posibilidad de un salto de
los cambios. Verificar el buje de la 4% velocidad y las arandelas
igualadora y- espaciadora, reemplazandolas por piezas nuevas si asi
se requiriese.

Armado

El montaje se realiza invirtiendo el orden de las operaciones
necesarias para el desarme, debiendo prestarse atenciéon a los si-
guientes puntos:

Calentar el anillo interior del cojinete de rodillos, antes del mon-
taje, en bajo de aceite a 80° C, aproximadamente, y colocarlo lue-
go a presién. Se exige ajuste a presion; si se advirtiese un ajuste
tlojo, debe cambiarse el cojinete de rodillos. Colocar la pista exte-
rior con la jaula portarrodillos v la arandela de cierre e introducir
el aro de seguro. La dilatacién del aro debe ser reducida a la sazén
al minimo posible. Verificar si el aro (seguro) se halla alojado en el
fondo de la ranura circular destinada a tal efecto en el secundario.
Lo contrario serd indicacién de que el aro se ha extendido en exce-
so, debiendo colocarse entonces aro nuevo.

Instalacién del engranaje de la 32 velocidad. Colocar el anillo
de seguridad de la vaina de gufa. En caso de que se combinen to-
lerancias desfavorables, es posible que se provoque en el engrana-
je de la 3% (ver tabla de tolerancias) un juego axial inferior a los
valores especificados. En este caso debe instalarse, ademds del ani-
llo de seguridad de serie disponible para la vaina guia, de un an-
cho normal de 2 mm, un anillo de seguridad adicional de un an-
cho de 2,4 mm. Armar la vaina de guia con los vastagos de-cambio
v el anillo de cambio, tal y como muestra la figura, y montar sobre
el secundario la vaina con el didmetro interior liso delante hasta
que apoye en el aro de seguridad. Si, pese a estar la horquilla en la
posicion correcta, llegase a saltar la 42 velocidad, deberdn reempla-
zarse los vdstagos de cambio sobre la vaina guia por vdstagos que-
tengan descarga excéntrica en el lado del engranaje de la 4% velo-
cidad.
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Se colocan entonces el desplazable para la 1# y 22 sobre la vaina
guia v el buje y engranaje de la 4. Se procurard, al efectuar este
montaje, que los juegos radial y axial de la 4% se mantengan en lo
posible proximos al limite inferior admisible.

Limite inferior del juego radial 0,04 mm

Limite inferior del juego axial 0,25 mm

1 2 - 3 4 5

Fig. 83. — Armado del secundario. 1 eje secundario. 2 engranaje de la 3% velo-
cidad. 3 aro de seguridad. 4 cojinete de rodillos. 5 anillo retén de aceite.

~ Existen arandelas igualadoras de 0,2 y 0,3 mm de espesor, para

ser colocadas en el secundario, lo cual posibilita la instalacion de

este eje con un posicionamiento longitudinal de 0,1 mm. Los valo-
res intermedios deben ser redondeados. Si se reemplazara el eje
secundario u otras piezas que influyen en el posicionamiento lon-
gitudinal, habrd que recalcular el espesor-total de las arandelas- -
igualadoras. El espesor total normal de las arandelas igualadoras
asciende a 0,7 mm. Ha de tomarse en cuenta la medida de longi-
tud grabada en el lado del pifién.
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Ejemplo:
Espesor normal de las arandelas igualadoras 0,7 mm

medida de longitud grabada 0,18 mm redondeada a —0,2 mm

Espesor total del conjunto de arandelas 0,5 mm

Fig. 84. — Armado de la vaina-
guia, vistagos de cambio y aro
de cambio.

Colbéquense primeramente tres

vastagos espaciados en 1207,

con la pestafia interior del aro

de cambio hacia abajo, para in-

troducir luego los seis vdstagos
restantes.

Si, pese a estar correctamente
instalada la horquilla, la 42 ve-
locidad saltara de su posicién,
en ese caso deberdn instalarse
vdstagos que posean una des-
carga excéntrica hacia el buje
de guia, del lado de la 4% ve-
locidad.

El ejemplo anterior adolece de inexactitud, siendo mds con-
veniente emplear un instrumento de medicion.

El espesor total de las arandelas igualadoras al instalar el eje
secundario y la corona del deferencial se verificard por medio del
control del aspecto y por las marcas del engrane y del juego de los
flancos de los dientes. Al colocar a presién el rodamiento de doble
hilera de bolillas se ha de prestar atencién a que la abertura para la
introduccién de las bolillas apunte en direccién a la tuerca castillo.

De esta manera, al producirse un posible defecto, la-bolilla averia- - -

da solo caeria en la caja de cambios sin destruir el conjunto de los
engranajes. Ajustar la tuerca castillo a 15 kgm, aflojar y apretar
luego nuevamente a 5 kgm. Continuar apretando hasta que la ra-

nura siguiente de la tuerca castillo coincida con uno de los dos -

orificios para pasar la espiga por el eje secundario. El enchavetado
sélo debe practicarse cuando se haya completado el posicionamien-
to longitudinal del eje secundario.
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PORMENORES TECNICOS

Pormenores técnicos del motor de 1135 cmd, 25 HP. Los pormenores
que se consignan entre paréntesis () corresponden al motor de 1192 cm3,

30 HP, que es desde enero de 1954 el motor para vehiculos y aplicacio-

nes incustriales. Con respecto a las distintas operaciones del motor, no
existe diferencia alguna. Solamente se han modificado las dimensiones
y los pesos, como una consecuencia forzosa del aumento de la cilindrada.

Motor

Construccion Motor de cuatro tiempos, de carbu-
racion, enfriado por aire, con em-
brague, caja de velocidades y puente
trasero constituyendo un conjunto so-

. lidario.
Cantidad de cilindros 4
Posicion de los cilindros Horizontales, cada dos cilindros opues-
' tos

Didmetro de los cilindros (75 mm) 77 mm

Carrera 64 mm

Cilindrada (1131 cm3) 1192 cm3

Relacion de compresion 5.8:1; 6,1:1; 6,6:1

Cilindros Cilindros individuales de fundicion
gris especial

Culata de cilindros Una culata para cada dos cilindros,

‘ de aleacién de metal liviano
Ciglienial Forjado, 4 cojinetes de bancada

Cojinetes de bancada 1, 3 y 4 Cojinetes a friccion enterizos, de alea-
cién de aluminio

Cojinete de bancada 2 (cen-

tral) Cojinete partido, medias cascaras de
aleacién de aluminio
Cojinetes de biela ~ Cojinetes de aleacion dura sobre res-

paldos delgados de acero
Cajinete del perno de pis-

. ton , Bujes de bronce introducidos a pre-
] sién ,
Pistones Aleaciéon liviana con inserciones de
acero
Aros de piston 2 aros de compresion

1 aro rascaaceite
~Accionamiento de las vdlvu-
las "1 4rbol de levas situado debajo del
cigtiefial, acciona las valvulas por me-
o : : dio de botadores v balancines.
Arbol de levas Fundido, con 8 cojinetes a friccién
alojados en la bancada
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Accionamiento del arbol de

levas

Disposicion de las valvulas
Luz de valvulas, admision
[Luz de vdlvulas, escape

Regulacién de-las valvulas
con 0,10 mm de luz

Comienzo de la admision

Tin de la admisidn

Comienzo del escape

Fin del escape

Enfriamiento

Accionamiento del ventila-

dor
Regulacion del

friamiento
Caudal

aivre de en-

Lubricacion

Fnfriado del aceite

Indicacion de la presion del
aceite

Encendido .

Bobina de ignicion
Distribuidor

Punto de ignicion
Orden del encendido
Regulacién encendido

Luz en platinos
Bujias

100 DL

VOLASWAGEN”

Fngranajes conicos de dientes oblicuos.
Colgantes
0,10 mm,
frio.
0,10 mm,
frio.

puesta a punto con motor

PUCS[ZI a leIltO con motor

(2°8(7 antes del PMS) 25 antes del
PMS

(37°307 despuds del PMI) 3 37,5 después
del PMI

%

(87°30" antes del PMI) 37.5 antes del
PMI

(2°80” después del PMS) 2
del PMS

Refrigeracion por aire, por medio de
un xentﬂddm sobre el eje del dina-
mo ;

Desde el cigtienal por medio de correa
en “V”

2,5 despues

Automadtica, por termostato

500  1/segundo, aproximadamente,

marchando el motor a 3300 r.p.m.
Forzada por medio de una bomba de

‘engranajes

Refrigerador situado en la corriente
del aire de enfriamiento generada por
el ventilador

Mediante lampara de control

Mediante bateria; en los motores in-
dustriales por magneto '
Bosch TE6A3 '

Bosch VE 4 BRS 383/Bosch VJUBR
3 mK

5° antes del PMS/7°307 antes del PMS
1-4-3-2

Regulador centrifugo y vacio en la
admlslon regulador para motor indus-
trial

0,4 mm

(Rosca 14 mm, valor calérico 175) a
partir de 1933 valor calérico 225
Bosch W 175 T1) Bosch W 225 Tl
(Beru K 175/14 y 2) Beru 2 25/14 y 2

it
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Rateria

Arranque

Dinamo

Llave de encendido

Radio

Conmutador del limpiaparabrisas
Conmutador de luces
Conmutador del indicador de vi-
raje

Llave de conmutacién (alumbrado
del tablero de instrumentos e ilu-
minacién interior)

Botén de arranque

Motor del limpiaparabrisas
Tomacorriente

Botén de bocina

Bocina

Catbones

Botén de pie para desencandilar
Conmutador de luz de “pare”
Indicador de presion de aceite
Luz testigo de los farcs
[luminacién del cuentakilémetros
Luz de control de la presién de
aceite

Luz de control del dinamo y en-
friamiento

Luz de control del indicador de
viraje

Liampara de doble filamento (iz-
quierda)

Lémpara de doble filamento (de-
recha )

Luz de posicién (reglamentaria)
izquierda '

Luz de posicién (reglamentaria)
derecha

Distribuidor

Bobina de ignicion

Borne para la bujfa |

Borne para la bujfa 1I

Borne para la bujia III

P4
Q1

Q2
03

Q4

R
S1

82

T1
T2
T3
T4
Ul
uz
V1
V2
W
X1
X2
bg!
Y2
Z

b2
b3

dl
d2
d3
d4

15
d6

d7
dsg
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Borne para la bujia IV

Bujfa del cilindro I

Bujfa del cilindro II

Bujfa del cilindro IIT

Bujfa del cilindro IV

Antena de radio

Caja de seis fusibles, adelante

Caja de cuatro fusibles del tablero

Caja_de conexiones, simple

Caja de conexiones, triple

Caja de conexiones, simple

Caja de conexiones, triple

Indicador de viraje, izquierdo

Indicador de viraje, derecho

Contactor para la puerta izquierda

Contactor para la puerta derecha

Luz de plafond

Luz de “pafe” izquierda

Luz de “pare” derecha

Luz trasera izquierda

Luz trasera derecha

Huminacién de la chapa-patente

= sélo para modelo de exporta-
cién ,

= sélo para modelo standard

= sélo se instala por agencias au-
torizadas

negro e 25,0 mm?®

T0JO e 6,0 mm®

TOJO-NEZIO .« v v 6,0 mm?®

T0JO .« 2,5 mm?®

azul 0,5 mm’®

TOJO L.l 2,5 mm®

NEZIO .« e 1,5 mm®

NEGIO .. ovvtie 0,5 mm?

(instalacién por agencia autorizada)

NEGIO .« v et 1,0 mm?

NEJIO . .o oee e 1,5 mm?®

Qris-Negro ... ... ... 2,5 mm®

gris-amarillo ........ 05 mm®

ek

i
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€ T0JO i 2,5 mm® | a4 negro ... 0,85 mm~
fl negrodila .......... 1,00 mm*® | ol negro ......... .. .. 0,75 mm*
f2 megro ............. 1,0 mm® | 02 verde ........ .. ... 1,5 mm?
g TOJO L 0,75 mm® | 03 mnegro ............. 0,85 mm?
hl negro ............. 1,5 mm® | r (instalacién por agencia autorizada)
12 marrén ... ... 1,0 mm® | sl azulblanco ........ 0,5 mm-
h3 mardn ... ... ... 1,0 mm® | s2 gristojo ... 0,75 mm”
h4 negro-amarillo . ... .. 1,0 mm® | s3 grismegro ......... 0,75 m,'mZ
il blanconegro ....... 2,5 mm® | s4 negro-blanco-verde .. 1,0 mm?®
{2 blanco ............ -2,5 mm® [ s5 mnegro ........... .. 1,5 mm?*
i3 amarillo 2,5 mm® | wl azultojo ....... ~.. 0,5 mm?®
4+ negrorojo ......... 1,00 mm?® | w2 azulrtojo .......... 0,5 mm?
i5  negro-rojo . ........ 1,00 mm*® | u3 negro-blanco ....... 1,0 mm®
16 negro-rojo ......... 1,0 mm® | u4 negro—verde ........ 1,0 mm?
i7 azulwverde ......... 0,5 mm?® | vl grisverde .......... 0,75 mm”*
k1 grisTojo ... .. 0,5 mm® | v2 grsverde ....... ... 0,75 mm?®
k2 negro ............. 0,5 mm® | v3 grisverde .......... 0,75 mm?
Il amarillonegro ...... 1,5 mm?® | v4 grisverde .......... 0,75 mm?*
2 amarillo ... L. 1,5 mm? gris-verde . ... ... ... 0,5 mm’
I3 blanco-negro ....... 1,5 mm?® | x] negrorojo ......... 0,75 mm~
4 blanco ............ 1,5 mm?® | x2 negrorojo ........ . 0,75 mm*
ml grisnegro .. ........ 0,5 mm® | x3 negrorojo ......... 1,0 mm?®
m2 gris ... 0,5 mm® | x4 negrorojo ......... 1,0 mm®
nl negro ............. 0,85 mm?® | yl grisnegro .......... 0,75 mm?*
N2 NEZIO ... 0,85 mm® | y2 gris ... 0,75 mm?*
13 NeZIO ... ... 0,85 mm® | z grisrojo ........... 0,5 mm?®
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Bujias para el motor indus-
trial

W 175 7 1'EA 05 ID

W 222 T 1 EA 051D

Luz entre electrodos de bu-
jias, motor con encendido
a bateria

Encendido a magneto (mo-
tor industrial)

Embrague

Tipo
Juego en el pedal de embra-
gue

Combustible y carburadén
Carburador

Didmetro del Venturi de aire

Tobera principal

Gicleur para marcha en ra-
lenti

Tobera de aire para marcha
en ralenti

Tobera de aire equilibradora

Tubo mezclador

Vilvula de la aguja del flo-
tante ' '

Peso del flotante

Tobera de combustible para
la bomba de pique

Tobera compensadora de aire
para la bomba

Filtro de aire

Bomba de combustible

Presion de salida

Caudal con védlvula de aguja
de flotante 1,5

Filtro de combustible

Instalacién eléctrica

Equipo eléctrico
Bateria

(Lodge H 14)

(Champion L 10) Champion L 10S
(AC 44)

0,6 a 0,7 mm

0,4 a 0,5 mm

Seco, monodisco, K10 (Fichtel & Sachs)

10 a 20 mm

A tiro descendente, con bomba de ace-
leracién SOLEX 28 PCl1

(20 mm) 21,5 mm

(105) 1225

50

0,8 mm de didmetro
(190) 200

(10) 29

1,5

125 gr

50

2,0

Filtro normal con cono de fieltro, en
parte filtro de aire con bafio de aceite
SOLEX a membrana

09 a 0,1% atmésferas relativas

Minimo 10 1l/hora cuando el motor
marcha a 3000 r.p.m.

Filtro a criba con purgador de agua
en el grifo de combustible

t con regulador de tension
70 Ah (segtin norma DIN 72311)
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Dinamo (Bosch RED 130/6-2600 AL 16) Bosch
Lj/Ref 160,6/2500 L4
Regulador de tension Bosch RS/G 130/6/11 sobre el dina-

mo, RS/TA 160/6/A1
Relacién de trasmisién

Cigiiefial-dinamo Aproximadamente 1:2

Comienzo de la carga A 1800 r.p.m. del dinamo aproxima-
, damente

Motor de arranque Bosch EED 0.4/6 L4

- : Caja y diferencial

Caja de velocidades 4 velocidades en marcha hacia ade-
lante y una contramarcha
Modelo de exportacion 9a, 33 y 42 velocidades con engrana-

jes de dientes oblicuos, silenciosas, sin-
cronizadas por medio de conos

Relaciones de trasmisién 12 velocidad 1:3,60
22 N 1:1,88
(32 . 1:1,22) 1:1,23
(42 . 1:0,79) 1:0,82 j
‘ Contramarcha 1:4,63 :
: Modelo standard 332 y 42 velocidades con engranajes de
dientes oblicuos, silenciosas
Relaciones de trasmisién 12 velocidad 1:3,60
22 o 1:2,07
32 . 1:1,25

4a . 1:0,80
Contramarcha 1:6,60

Mando de los cambios Por varillajes; palanca de cambios de
rotula esférica en el centro del ve-
, hiculo
Accionamiento del puente B
trasero Pifién y corona cénicos helicoidales,
planetarios y satélites conicos, paliers
Relacién de la trasmision 1:4,43 (Klingelnberg)

1:4,37 (Gleason)

Bastidor
Marco : Bastidor tubular central con amplio
cabezal para montar el eje delantero,
atras se abre en horquilla para alojar
: el conjunto motor

Suspensién - delantera Suspensién independiente de la rueda
o V con 2 palancas longitudinales de di-

reccién
Suspension - trasera Suspensioén independiente, palier con

palancas longitudinales




T

WALTHER VON NDER VOGELWEID

Suspt‘nsi()n por elasticos - de-
lantera

Suspension por eldsticos - tra-
sera

Regulacién de las varillas de
torsion traseras

Sin tensién

Amortiguadores, delanteros y

{raseros

Direccién

Relacién total de trasmision

Rotacién total del volante de
tope a tope

Didmetro de giro minimo

Diametro minimo de manio-
bra

Convergencia (sin carga)

Caida

Salida

Inclinacién del eje delantero
(canoneras)

Ruedas

: Cubiertas

Presion de los neumiticos

Con 1 a 2 personas

Con 3 a 4 personas

Frenos

Modelo de-exportacién, fre- -

no a pedal
¥Freno de mano

Modelo standard, freno a pe-
dal

Freno de mano
Sistema de lubricacién

2 conjuntos rectangulares de palan-
cas de torsién, consistentes cada uno
de (6) 8 hojas transversales

1 varilla de torsién redonda a cada la-
do, transversal

13° -+ 30/ inclinacién de las placas
eldsticas

Telescopicos de doble efecto
Sinfin VW con brazos partidos
14,5

24
11,0 m, aproximadamente

10,5 m, aproximadamente

1-3 mm =
0°407 + 307

4°20/

2980/ = 30’

Ruedas de disco de acero y llanta per-
filada AJ] X 15
5.60-15

Adelante 1,1 atmosferas relativas, atras
1 4 atm. rel,Karmann Ghia adelante
1,2 atm. rel.

Adelante 1,2 atm. rel., atrds 1,6 atm.
rel., Karmann Ghia atrdas 1,7 atm. rel,

Hidraulico en las cuatro ruedas (Ate)
Freno mecanico, actia sobre el eje
trasero

Freno mecinico YW sobre las cuatro
ruedas

Mecanico, actiia sobre las 4 ruedas
Lubricacién separada
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Dimensiones v peses

Distancia entre ejcs 2400 mm 1956 VW-cupé Karmann-Ghia
Distancia entre ejes 2400 mm
Trocha, delantera 1290 mm
Trocha, trasera 1250 mm
Longitud 4070 mm 4140
Ancho 1540 mm 1630
" Altura 1500 mm 1325
" Despeje minimo con carga
maxima admitida 172 mm
Angulo de voladizo, delan-
tero 25°
Angulo de voladizo trasero 13°307 -
Limousine Cabriolel Karmann
con techo 4 asientos Ghia
.! Limousine corredizo
N Peso ncto kg 710 710 780 790
S Peso en vacio kg 730 730 80V 810
i Carga (til kg 380 380 360 300
b Peso maximo ad-
mitido kg 1110 1110 1160 1110

Carga mdxima ad-
mitida. sobre el
‘ eje delantero kg 450 450 430 —
Carga mdxima
' admitida sobre

, el eje trasero kg 0660 0660 680
P Peso del bastidor kg 435 435 435
!
o Capacidades
{
! Tanque de combustible 10 1, de los cuales 5 son de reserva
f Carter ) 95 1 de capacidad, 2,5 de reposicion
| , Caja de velocidades. modelo
standard , 95 1 de capacidad, 2 de reposicion
i Modelo de exportacion 251 de c(apacidad, 2 (e reposicion
! Caja de la direccion Contenido 0,125 |
Freno Contenido 0,25 1
Bafio de aceite del filtro de
aire Contenido 0,25 1
Rendimiento
Potencia (25 HP a 3300 r.p.m.) 30 HP a 3400
i r.p.am.
-y Maximo momento de torsion
| (torque) 7 kegm a 2000 r.p.m. ;

Velocidad media de los pis-
tones 6,4 m/segundo a 3000 r.pan.
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Velocidad mdxima y de cru-
cero (100 km/h) 110 km/-Ghia 115 km/h
Vueltas del motor a mdxima : L
velocidad, aproximadamen- ‘
te (3000 r.p.m.) 3400 r.p.m - 3600 r.p.m.
Velocidades de marcha a 3000
r.p.m. del motor:
Modelo de- S
exportacién  Standard ~ Furgon
12 velocidad, aprox. km/h 22 22 (16,5) 18
22 ” » " (42) 47 (38 43 (29y 35
32 » ” » (65) 73 (63) 72 (48) 53
42 ” » » (100) 110 (100) 112 (74) 80
Contramarcha, aprox. ,, (16) 19 (12) 185 (9) 14
Capacidad para subir pen-
dientes (vehfculo ocupado
por dos personas, sobre
buena calzada):
Modelo :
= de expor- Standard Furgoén Karmann
tacidn Ghia
12 velocidad, aprox. % (33) 87  (33) 37 (23) 24 34
22 »oo ” " (16) 185 (18) 20,5 (18) 12 17
32 » i y 95) 11 (9511 ()75 105
42 ” ” » (5) 6 (5) 6 (85) 4 5,5
Consumo de combustible
Consumo de combustible,
aproximadamente : 75 17100 km (consumo en calle)
Combustible 74 octanos
Consumo de aceite 0,03 a 0,1 1/100 km

ﬁ?




L6 LL 050'8L010°8L
96' LL 600°8L-000°8L
G6°LL 666'LL-066°LL

OXNQWRIP 9P W () g/, [pUTIOWw BPIPIIN

LV LL 004G LLOTGLL
91 LL, 606 LL-00G" LL,
Q¥ LL 667 LL-OGY LL

ONOWIRIP 9P WU §° [/, [BUIWOU EPIPIIN

LG'9L 050 LL0T0°LL
9694 600°LL-000°LL
G6°9L 666°9L-0669L

ONATRIP 2P W () /, [euruot epIpa

a1uarpuodsaiiod ugl
sid pp onpwRI

Wi ud SOIpui
SOT 2P oXjowIvI(L

g geIIl

L6'GL 050°94-010°94 opIaA , :
96°4L 600°9L-000°9L vsot
©LG'GL 666GL-066°GL [nre ePIPIUDIGOS 86
OIIDWRIP 9P Ut g/ [eutwou vPIPIIN
LY GL 059°GL-01G 6L P IA
9" 4L 604" 6L-009'4L usol
ey 66T GL 06T GL nze ppIpowdIqos ¢l
0112ILIP 9P WUt G°¢/, ruiuiou vpIP2 A
L6V L 030°9L-010°94 oPLIA V,
96°¥L 600°GL-000°GL ©sol
G6'FL 666 L4066 L nze [ruIou ourue g,
0N)2WRIP 2P WU G/ [ruruot BPIPa N
ojuatpuodsoriod uoy wue un sopuym 10100

sid 1op onpwvIQ so{ ap oxpuwvI(] .

e 1411 010

SOMANITID SOT 4d NOIDVOLILLNIAL I VAITIN

e N . E e [P e g o e v TRy

PR i s




ap soleqey w toujsod UI SIIOLID AVITAD 9P UL ®

nu oknd sojenbe apIp $9) odny 2159 ap souojsid

70005 100°03

000°05°L66'61

966616661
wuwr wy woystd op ournd PP oNPWTIR
18 GLG0L3

Q —_
16 0L5996
SOAI[AT UOD $IU0ISIT

18685085

1@ 086-GL5
mc:ﬁg $2UO0ISI ]
. Q o e
\ 18 043095

Q — .
18 093-065  0sad

weip W LGLL wyp W 96'LL

‘sopruirolal

FTUDWIOTIAIT

=)
=)

(osod -+
(osad —

$1I3 J0[0D
uoxivui I0J0d

wypp W 66 LL

THIRID WU R/ wWRIp wwr 9§ L/, WRIp wur GHLL
WRIP W LG9/ WLIP W 96°9/ TRIP W §69/
wyp Wt [GRGL wp wur 96°GL TWIRIp W GGG/
WRIP Wt PG WP wur 9§ gL wpip wur GpG
WRIp Ww LGV wwp wu 6%, - wRIp W §GF
IPIDA usol [y

10107 Ip oung

s11d
uoIITU

op vluery

op elueig

oxawvip
oxXjouIeIp
ox1PWLIP

oxpowivip
oxjpwIyIp
012 WIRIP

‘uonuiedar

JjuswIUATpUodsoli0d 4 I0j0UT [9p  OI9WRL 9P

SEIIOp  OPEI0[0d  0JSIIDISE Un 9p orpaw tod sopearmiuapr 398 UA(AP (OpruonUIW [U IOLIIUL 250N D1I0S 9P OIW
1 uareisur o8 onb uo gud ZEIT AP S9I0j0UW SO

ouerd opuoy op souojsid uod djudEAINT soprdubs uoudra sorojowt SO ‘GRLGOLO-T oN 1OPHSTA p anied v

(ouad 0[9s) IPIA
oouelg
0139N

X010
gwd G611

Cooogul 6T
osad ap sodrip,

wul ('8,  EPIPIWRI|OS ¢

wur §°L/ TPIPIWIIOS ¢

ww (//, jeuIou ourvwiv
g G611l

wuwr §9/ uPIPIWAIAOS v

ePIPOWIqOS 4]
ouvwieJ,

wur geg/,
wuw (g, leunou

gl T61T

ouvunyy ap sodry,

SANOLSIA SOT A NOIDVOIILLNIAL U4 SOSAd ‘SYUAIAIN

A R




EL FRENO HIDRAULICO

Fl sistema de frenos del vehiculo consiste en:

1.a bomba maestra de freno, en la que se genera la presion hi-
drdulica;

El deposito equilibrador y para relleno, en el cual estd conteni-
da la cantidad de fluido para frenos necesaria para el sistema.

Los cilindros de rueda por medio de los cuales se trasmite la
presién hidrdulica a las zapatas de freno, las que al ser apretadas
contra la campana de freno producen la accién de frenado.

El sistema o red de comunicacién, compuesto de caferias rigidas,
tuberias flexibles, conectores ¥ accesorios, por medio de la cual
llega a los cilindros de rueda la presion generada por la bomba.

Fl freno de mano, mecdanico, que actiia sobre las ruedas tra-
SE€ras. :

1. Bomba de freno (ver figs.’ 92-94).

fsta debe ser desarmada para control 'y limpieza. Se extraen los
conductores del sistema de luces de “pare”. Se destornillan los ca-
fios ¥ taponan con tarugos de madera para evitar pérdidas de flui-
do para frenos. Se sacan 1os bulones del botador y varillaje de ac-
cionamiento. Se sueltan los dos tornillos principales de sujecion y
se extrae la bomba maestra. Las piezas COmpONENtes deben lim-
piarse unicamente con fluido para frenos o-con alcohol, jamds con
aceite o combustible, por cuanto €stos atacan y deterioran las par-
tes de goma. Verificar el desgaste de todas las piezas. El orificio de
compensacién‘débe hallarse libre, sin contener rebabas ni sarro.
" Las cubetas primaria ¥ secundaria deben cambiarse siempre. €11
principio, por nuevas. Reponer también, eventualmente, la val-
vula junto con el resorte de compresién. El orificio de la tapa
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del deposito debe estar libre y limpio a fin de que el fluido para
frenos pueda circular siempre, bajo presion atmosférica, en di-
reccion del sistema.

La posicion del botador en su union al varillaje del pedal debe
regularse para ello de modo tal que entre el extremo del bota-
dor y el fondo del piston de la bomba maestra quede un juego de
1 mm. Este juego se logra regulando la longitud del botador a
52-5% mm (ver fig. 94) y corriendo la placa de tope del pedal
de freno. -

Debe cuidarse de reponér el contenido del depodsito solamente
con fluido para frenos legitimo VW-ATE (o, en su defecto, con
fluido Lockheed HoDo). El nivel del fluido en el deposito debe
quedar a 15 mm debajo del borde de la tapa.

Para su mejor accesibilidad, a partir del bastidor N© 1-575415,
el depésito de fluido ha sido trasladado al portaequipaje delan-
tero. Su comunicacién con el resto del sistema se logra por ca-
fieria protegida con ojalillos de goma.

Al proceder al recambio de la bomba, préstese atencién a su
didmetro: hasta el bastidor N© 1-678889, 22 mm, luego 19,05 mm

de diametro.

2 Cilindros de rueda

Después de desmontar el plato de anclaje lavar las piezas sola-
mente con alcohol o fluido para frenos, reemplazando por nue-
vas las piezas desgastadas. Los pistones limpios y secos deben tener
deslizamiento adherente. Cuando se cambien las cubetas, ha de
prestarse atencion al diimetro del cilindro de rueda. En el caso
de tener que reemplazar el conjunto cilindro de rueda completo,'

‘obsérvese lo sigulente:

Cilindro de rueda delantero ............ ... 19,05 mm diam.

Cilindro de rueda trasero, hasta el N© 167889 19,05 mm diam.

Cilindro de rueda trasero, a partir del bastidor .
NO 807000 . . 15,87 mm didm.

Cilindro de rueda trasero, a partir del bastidor
NO 897023 .o 17,46 mm didm.
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3  Sistema de caferias

Los cafios rigidos de la red consisten de tubos de
acero de 5 X 0,75 mm sostenidos por abrazaderas
espaciadas 1 cortos intervalos. Las uniones de los
cafios estan materializadas por ensambladuras co-
nicas. Un niple roscado ajusta sobre la superficie
conica del cafio de doble espesor, convenientemen-
te pestanado. Para formar la pestana se suminis-
tran punzones especi‘ales. Alli donde la tuberia
deba seguir en sus movimientos a las ruedas, al
girar u oscilar éstas, se instalan canos flexibles de
freno. Cuando se cambie un flexible no deben
formarse pliegues o torceduras en la unién con el
cilindro de rueda ni en el extremo conectado a
la tuberia rigida. Después de cualquier tarea efec-
tuada en la tuberia (revisién'y/o reposicién de
cilindros de rueda, flexibles o tuberia) debe pur-
garse el sistema de frenos.

4. Freno de ruedas, cintas y zapatas

Cuando se cambien las zapatas
debe verificarse la identidad de
las cintas, a fin de lograr un fre-
nado igual en las ruedas derecha
e izquierda. A partir del bastidor
N© 1-575415 se ha alterado el an-
claje de las zapatas, con el objeto
de reducir con ello el desgaste de

o T e

de
or-

Al efectuar reparaciones debe
cuidarse de que no se hayan ins-
talado o se instalen en un mMISMOo
“vehiculo, dos tipos diferentes de
anclaje de zapatas. Cuando se
cambie un plato armado comple-

cilindro
(ver

desarmado

— El
den correcto;en que debhe

37.

efectuarse ¢l montaje).

Fig.
rueda
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to, debe especificarse si el sistema de anclaje corresponde al mo-
delo 1955 o al de 1954. v

S1 se renovaran las cintas se adoptard, como practica funda-
mental, cambiar las dos cintas correspondientes a igual posicion
v del mismo tipo en ambas ruedas, derecha e izquierda, delanteras
o traseras, segun fuere el caso. Al remachar las cintas debe co-
menzarse desde el centro hacia afuera, empleando para ello sola-
mente los remaches previstos para repuesto (que no son de alumi-
nio). Los bordes de las cintas deben achaflanarse a ambos lados, a
5 mm, aproximadamente.

5. Llenado del sistema de freno, purgado y regulacién del freno

la tuberia o se hubiere desarmado la bomba o cilindros de freno,
deberd anadirse fluido para frenos y ecliminarse el aire atrapado
en el sisterma. El depésito de fltido se ha de ll'enqr hasta que el

niv el del mismo Hegue a unos 13 a 20 mm, aproximadamente, del
borde de la tapa. A partir del bastidor N 1-575415, el deposito
ha sido separado de la bomba y alojado, para hacerlo mds acce-
sible, en el portacquipaje delantero. El freno debe purgarse siem-
pre que el pedal del freno se note esponjoso y eldstico al ser opri-

mido a fondo.

Purgado del freno

La eliminacion del aire se realiza entre dos personas: prime-
ramente rueda trasera derecha, rueda trasera izquierda y luego
rueda delantera derécha vy, finalmente, la delantera 1zqu16rda
Limpiar cuidadosamente las conexiones y abulonamientos del de-
posito (incluso cuando estuviesen ya alojados en el porta equipaje
delantero) y los tornillos de los cilindros de rueda. Después de
quitar el capuchon del tornillo de drenaje, se encaja el extremo
del tubo sangrador en la cabeza del tornillo de drenaje. El otro
extremo del tubo sangrador deberd hallarse sumergido en un
vaso llenado con fluido para frenos. Se levanta el vaso hasta que
la embocadura del tubo quede por encima del nivel del tornillo
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de drenaje. Se desenrosca el tornillo de drenaje por medio de una
lave de 7 mm haciéndolo girar una vuelta, aproximadamente. El
avudante accionard ripidamente el pedal de la bomba de freno
v lo soltard lentamente tantas veces como s€a necesario, hasta que

o N\
! L I : \\§\\\ > \
h N

Fig. 88.— Purgado (eliminacién del aire) de la rueda delantera con frenos
hidraulicos.

por el extremo del tubo sangrador en el vaso no salgan mas bur-
bujas de -aire- Para” mayor seguridad, accionar nuevamente el
pedal del freno unas cuantas veces mas, apretando rdpidamente
y soltando con lentitud. En el vaso deberd haber siempre fluido

-~
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para frenos suficiente, a fin de evitar que ocurra todo lo contra-
rio del fin que se persigue, es decir, que se aspire aire dentro del
sistema. Se acciona, finalmente, una ultima vez el pedal del freno
y se lo mantiene oprimido hasta que se haya apretado el tor-

. DIRECCION DE LA
ROTACION

Fig. 89. — Esta ilustracion permite observar la direccién de la rotacion de los
tornillos de regulaciéon I y II de las zapatas.

nillo de purga. Quitar, acto seguido, el tubo de sangrado y repo-
ner el capuchon del tornillo de drenaje. Este procedimiento ha
de repetirse en el orden indicado en todas las ruedas. Como el
sistema de freno se hallara completamente lleno a la sazdn, serd
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necesario reponer el nivel del fluido en el depésito equﬂibrador
v pararelleno, hasta que quede a 15 a 20 mm debajo del borde
de la tapa.

Reguiaci(’m del freno hidraulico de las ruedas

El freno hidrdulico compensa el desgaste natural de las cintas
hasta el limite permitido por la bomba de freno. Si la carrera del
pedal para producir la accion frenante se alargara demasiado,
deberd procederse a la regulacién individual de las zapatas. Se
actuard del modo siguiente: '

Levantar el vehiculo y aflojar completamente el freno de mano.

Accionar el pedal en forma enérgica repetidas veces para que
las zapatas se centren adecuadamente en la campana.

Girar la rueda hasta que la abertura provista en la campana
se sittie en correspondencia con la tuerca de Tegulacion.

Usando como palanca un destornillador, tirar hacia abajo la
tuerca de regulacion, hasta que' la cinta roce suavemente contra
la campana.

Aflojar en 3 a 4 dientes la tuerca de regulacién, hasta que la
campana gire libremente. ,

Se gira hacia arriba la segunda tuerca de regulacion hasta que
la cinta vuelva a rozar ligeramente contra la campana.

Aflojar la tuerca en 3 a 4 dientes hasta que la campana vuelva
a girar libremente sin rozar las cintas. (Prestar atenciéon al he-
cho de que las dos tuercas de regulacion deben ser giradas en
direccién opuesta). ‘

La regulacién de las demds ruedas se efectia de manera analoga.

6. Regulacién del freno de mano

Levantar el automévil, quitar las tapas en la cabeza del bastidor
y aflojar las contratuercas en el extremo delantero del cable de
freno. Apretar las tuercas hasta que, con el freno de mano flojo,
las ruedas traseras puedan girar aun apenas libremente. Tirar del
freno de mano dos dientes y cerciorarse de que el freno actue uni--
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Fig. 90. — Los tornillos de ajuste inferiores se regulan hasta que rocen las cam-
panas, v se aflojan después 1 ¢ 2 dientes hasta que las campanas giren
libremente.

formemente sobre las ruedas traseras. Tirando algo mas del freno
hasta el 4° diente) no deherdn poder girarse ya las ruedas a mano.

Apretar, eventualmente, la tuerca inferior una o dos vueltas
mds, v ajustar la contratuerca. «

Después de la regulacién deberd hacerse con el vehiculo un
recorrido de prueba.
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El freno mecanico

El sistema de freno mecdnimo consiste en:

£1 pedal de freno con drbol y riel de accionamiento.

El freno de mano con dispositivo de bloqueo y varilla de
mando.

Los cuatro cables de freno. )

Los platos de freno con dispositivos: de regulacién y separacion
de las zapatas, y las zapatas. : | -

1. La presién del pie sobre el pedal de freno se trasmite al riel
e accionamiento por medio de la leva situada en el arbol.
Fn la cabeza del riel de accionamiento se encuentran e€ngan-
chados los cuatro cables de freno los que acttian, al tirar de
ellos, sobre el dispositivo de sepéracién de zapatas, en cada
rueda, y oprimen las zapatas contra las campanas. Al cesar
la accion del pie sobre el pedal, los resortes de retorno re-
trotraen las zapatas, que dejan libres entonces a las campa-

1nas.

ro

Los frenos de las ruedas delanteras y traseras sélo se dife-
rencian en cuanto a la colocacién de las zapatas, como asi
también por la configuracién de los dispositivos de regula-
cién y separacién de estas ultimas.

En lo que concierne a la reposicion de las cintas vale lo
dicho en el pardgrafo 4 e la seccién correspondiente a
frenos hidraulicos, titulado “Freno de ruedas, cintas y zapa-
tas”. Para el desarme la colocacién de los cables de freno,
véase “Colocacién y desmontaje de cables”.

3. La regulacién del freno de mano se realiza con arreglo al
procedimienta siguiente: Levantar el vehiculo y aflojar el
freno de mano. Verificar el juego entre la varilla de mando
v el riel de accionamiento; en caso necesario girar el tornillo
de regulacién en la cabeza del bastidor hasta que el juego
sea de 1 mm, aproximadamente. Elimipar el juego existen-
te en el pedal del freno desplazando la placa tope: Aflojar -
las contratuercas de los ojales de regulacién, en los platos
de freno, y atornillar hacia el plato. Apretar el tornillo de

s S o AR
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regulacién de las zapatas (en la parte inferior del plato)
hasta que no pueda girarse _més la campana a mano. Cuan-
do la rueda se encuentra completamente montada, debe
girar so6lo con gran esfuerzo.

R
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Fig. 91. — Apoyo de las zapatas.

Atornillar entonces hacia adelante el ojal de regulacion
hasta que entre el ojal vy la embocadura del tubo de vaina
exista solamente- un -pequefio juego, apenas perceptible.
Ajustar entonces nuevamente la contratuerca. Aflojar otra
vez el tornillo de regulacién del eje de las zapatas hasta que




GELWEID

N DER VO

ALTHER VO

W

19%

VIIVAONNDIS )
OATOVABYND V4380 —-
A VIMYWING V1389ND-
" VRIVWING V139N 30 28
NILTY OYY VAOLDILONd  VIIANVEY NOISTYIWOD YINATYA
30 31OSIY
MOAV 108 ,
e e I
— VR : % N T
N b -
i 7 T R s —
4 e
’

patas’.r

Las operaciones descritas han de repetirse en-las demds

;If!w!.f.wg L
I40L 330 )

VIIANVYY

VINATVA 34
OLN3ISY

vawog v 33
NOLStHd

VW08
i w130 0d¥IND

-

6n y las za

NOIX3INOD I v ,
30 0120 : IS X O21MNVYAIH -

LAV, 30 Z07 VT ad

ZOD<mZu&<<OU iiiiiiiiiiiiii .! 0 HOAY LAWNOD
g oo e X ;

VANNT

i
lHI
I
I%H
Il
.
I
|
0
|
i

la campana pueda rotar libremente. Golpear suavemente
sobre la cabeza del tornillo de regulacién para que se asien-
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4. Regulaciéon del freno de mano (“standard”)

o}

Tirando 3 dientes deben quedar frenadas las cuatro ruedas,
siempre mds las delanteras que las traseras. Si se advirtiera algu-
na diferencia en el frenado de las cuatro ruedas individualmente,
debe aflojarse el freno de mano aliviando la presion de las zapatas

Fig. 93. — Bomba de freno desarmada y orden en que debe efectuarse
: el monta]e

sobre la campana de la rueda que frene mds, actuando sobre el
tornillo de regulacmn conespondlente

Al tirar del freno de mano hasta el 4° diente, no deberan po-
der girarse ya mas las ruedas a mano.
. Los cables que se hubieren estirado hasta el punto de no ser
posible ya-regularlos desde el ojal y vaina correspondientes, po-
dran continuar utilizdndose interponiendo suplementos adecuados.




RUEDAS Y NEUMATICOS

Presién en los meumaticos

Empleo Neumaticos Llanta
\ Lo . .
1. nu'tomo?ﬂ d.e pasajexros \AY Adelante
y cupe Karmann-Ghia
Hasta septiembre de 1952 5,00-16 350D x 16 1,2-1,3
Desde octubre de 1952 5,60-15 47 % 15 1,1-1,2
Sin camara desde agosto de 1956 5,60-15 4] > 15 1,1-1,2
9. Furgén VW (hasta febrero
de 1955)
Furgén
Kombi 5,60-16 350D X 16 25
Chata
8 asientos
Ambulancia 5.60-16 350D X 16 2.0
Desde marzo de 1955
Todos los modelos 6,40-15 415K % 15 2.0
Ambulancia 6,40-15 415K X 15 1,8

en atmosferas relativas¥

Atras

1,6-1,7
1,4-1,6
1,4-1,6

* Atmosfera relativa (cuya abreviatura en aleman es ‘“atu” Atmosphdre)
Uberdruck) es la medida de la presion usada en muchas naciones de Europa
en las que rigen medidas métricas, entre ellas Alemania donde se halla, como -

es sabido la fabrica VW. Por este motivo todas las presiones sefiala

das por la

fibrica en sus impresos y folletos estin calculadas de esta manera. Como en
algunas naciones iberoamericanas las presiones se miden en libras por pulgada
cuadradada, empleandose a tal fin manometros de fabricacién norteamericana,
aclararemos que bastard con multiplicar los valores de la tabla por 14,7 para
obtener libras por pulgada cuadrada, medida que resulta mads familiar a
muchos de nuestros automovilistas, mecdnicos, encargados de estaciones de

servicio, etc.

Aclaremos también, de paso, que la presion atmsférica que actuia sobre todos
los objetos y personas debido . al. peso. de 1a atmésfera, alcanza a 14,69 libras
por pulgada cuadrada (760 mm de la columna mercurial al nivel del mar). A
fin de facilitar el cdlculo, despreciando fracciones, se ha redondeado la cifra

efectudndose la multiplicacién por 147.
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Importante: Controlar siempre los dngulos de articulacion vy
varillajes. Después de la regulacion, debe efectuarse con el coche
un recorrido de prueba.

Nota: Antes del comienzo del periodo invernal debe procederse
a un minucioso y abundante engrase de las vainas de los
cables de freno, con grasa VW A-52 resistente al [rio.
Existen en plaza piezas de conexion para el engrasador vy
bomba de engrase necesarios.

Con el propésito de hacer extensivas a los propietarios de Volks-
wagen las innegables ventajas que reporta el empleo de neumdticos
sin cdmara, la fdbrica de estos vehiculos ha comenzado a equipar
los mismos con tales neumnaticos, a saber:

Karmann-Ghia a partir del bastidor N¢ 1-239921
VW Cabriolé a partir del bastidor=N®? 1-245207
VW Limousine a partir del bastidor N [.2 248028

Las ventajas de los neumadticos sin cdmara son, entre Otros:
mdxima seguridad en el trdnsito; eliminacién de los reventones
de la camara; ausencia de pérdidas de aire provocados por pin-
chaduras con clavos; aumento de la vida del neumdtico por me-
nor calentamiento durante la marcha v conservacién de una pre-
sion mads uniforme..

Los neumadticos sin camara pueden montarse sobre cualquier
llanta siempre que ésta no tenga defectos v se halle limpia. El
cierre estanco del neumadtico se logra por medio del ajuste de
los talones de la cubierta sobre el borde de la llanta. En la parte
mterna del neumdtico hay una capa de caucho firmemente ad-
herida por vulcanizacién, que impide la filtracién de aire a tra-
vés de las paredes de las cubiertas. Se pueden montar y desarmar
con ayuda de las mds sencillas herramientas de taller. Necesitanse
2 palancas largas de montaje cuvos bordes estén bien redondea-
dos, 1 palanca para introducir la vdlvula, un dispositivo para se-

- parar el talén del neumadtico del borde de la llanta. En el folleto

de la fdbrica VW tltulado “Equipamiento del taller para efectuar
el montaje por si-mismo”, se describen las herramientas Vive39
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~_rarse de que no haya pérdidas por neumético, llanta o vélvula.
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(Palanca para la valvula) y VW640 (Dispositivo para separar el
neumatico de la llanta). Todo lo demés puede hacerse con los
aparatos corrientes para armar y desmontar cubiertas.

Armado del neumdtico sin camara en la lanta 4] X 15

Fstas llantas tienen en sus Nuevos tipos una hendidura perpen-
dicular en el orificio para la valvula y estan caracterizadas por
una “T” grabada. La llanta debe estar impecablemente Hmpizi
en el interior de sus bordes y en €l agujero para la valvula. Las~”
ruedas deformadas por “cordonazos’ (expresion con que se desig-
na entre nosotros a los golpes de las ruedas contra el “cordén”
o encintado de la acera) no son aptas para la colocacién de cu-
biertas sin camara. La limpieza de la llanta debe hacerse, en ca-
so necesario. con cepillo de acero. La valvula de goma debe n-
troducirse con la palanca adecuada. Se comienza armando la cu-
bierta en el punto opuesto a Ta valvula v se avanza en el trabajo
por ambos lados en direccién de la vélvula. El punto rojo en el
costado de la cubierta debe estar en correspondencia con la val-
vula. En las tareas de armado de este tipo de neumadticos no ha
de usarse fuerza ni violencia. No dafiar, bajo ningun concepto, el

talén de los mismos.

Inflado del newmatico

Destornillar el évulo y colocar la cubierta en posicion vertical;
inflar la cubierta a 3,5 a 4 atmosferas relativas (para la conversion
a libras por pulgada cuadrada ver nota al pie de la pag. 200). S1
los talones no se adhirieran al costado de la llanta, deberd colo-
carse un zuncho alrededor del neumdtico y tensarse. Para separar

los talones v adosarlos al costado de la llanta puede usarse, €ven-

tualmente, una cuerda con una cuia de madera. Atornillar el
4vulo e inflar hasta la presion pr@scrita.

Verificacién de la estanqueidad

Colocar la cubierta armada en un recipiente con agua y cercio-
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Desarme

Quitar el capuchon de la védlvula, destornillar el évulo y separar
el neumdtico de la llanta por medio del dispositivo VW previsto
para el caso. Colocar una barreta entre la llanta y talén vy levan-

DEPOSITO DE FLUIDO

52 -53 mm

I mm:

Fig. 94. = Cuando no se prevé para el vdstago del pistén la luz prescrita de

I mm, el flaido para frenos, dilatado como consecuencia de su calentamiento

durante la marcha, no puede fluir nuevamente hacia el depésito y oprime
incesantemente el pistéon de la bomba.

Esto provocard el rozar constante de todas las cintas, sin que el conmutador
de la luz de “pare” acuse serial alguna.

Para lograr el juego necesario de 1 mm, debe correrse en la medida corres-
pondiente-el tope del pedal del freno.

tar la pared de la cubierta por sobre el costado de la llanta. Cer-
ciorarse de que el neumdtico no se halle averiado y que no con-
tenga clavos o cuerpos extrafios. Los orificios ocasionados por
clavos deben repararse, siguiendo las instrucciones para el caso,
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con los elementos que trae la caja de reparaciones de que viene
provisto cada vehiculo. En caso de necesidad la cubierta sin cama-
ra podrzi seguir usandose colocando en ella una camara normal
de tipo usual.

£l montaje ulterior sobre llantas de 15”7 del tipo antiguo €s
posible siempre que se€ observen las siguientes indicaciones:

Las valvulas de caucho no garantizan una estanqueidad per-
fecta, por lo que debe usarse una _V;ilvula roscada espectal. En
Hantas soldadas debe esmerilarse culdadosamente la costura sol-
dada: si las llantas fueran remachadas, debe verificarse Ja firmeza
de los remaches. Los remaches permeables y flojos hacen que la
llanta no sirva para el uso de neumdticos sin camara. Por lo de-
mds, el montaje se ejecuta en forma andloga a la explicada ante-
riormente para las Hantas 14] > 15.




CABLES - EJE PEDALERO

DESARME Y MONTAJE DE LOS CABLES DE EMBRAGUE

Desarme

Levantar el vehiculo de atrds, calzarlo y retirar la rueda 17-
quierda. Destornillar la contratuerca y tuerca de regulacion de-
tras de la palanca de embrague en el drbol de desembrague. Sacar
el cable de embrague del ojal de la palanca de desembrague. Deés-
lizar el cierre de goma de la vaina y extraer el cable de embrague
de su proteccién. Si el vehiculo tuviera frenos mecdnicos, descolgar
los cables de freno y tirar el riel de accionamiento del freno unos
5 a 10 cm hacia adelante. Si el vehiculo tuviera frenos hidrdulicos,
aflojar la varilla de accionamiento del vdstago de empuje del
pistéon de la bomba, soltar el tiro del acelerador en su unién
con el pedal de aceleracién y desmontar el eje pedalero (ver
“Lje pedalero™). Obsérvese que el cable de embrague se suelta
por si solo del gancho del eje del pedal de embrague y desaparece
luego en el bastidor, por cuanto el pedal de embrague cae hacia
atrds por si mismo. Extraer el cable de embrague hacia adelante,
1 través de la abertura en el tunel del bastidor.

Montaje

Se ejecuta invirtiendo el orden de las operaciones necesarias
para el desarme. Puesto que no le resulta fdcil a quien carece
de experiencia especial, alcanzar el tubo guia del cable de
embrague a través de la abertura lateral en el tunel del bastidor,
es conveniente ejercitarse en la introduccion del cable de embra-
gue en algun bastidor desarmado. Por otra parte, €s extremada-
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mente dificil, con frecuencia, recuperar un cable de embrague
introducido sin haber acertado a su tubo guia, por cuanto el
mismo queda agarrado en el ttinel del bastidor, entre los tubos
guifas y el puente del tunel. Se toma el cable entre el pulgar e
indice de la mano izquierda a unos b cm detrds de la parte ros-
cada, se lo introduce en la abertura del tunel del bastidor v se

/

busca con la punta de la parte roscada el extremo del cano cor-

Fig. 95. — Cambio de los cables.

tado sesgado. El cable se empuja con la mano derecha tan pronto
como calce la parte roscada. El extremo posterior de la porcion
roscada va en direccién del tubo guia y se desliza eldsticamente y
en forma audible dentro del tubo. Se introduce entonces el cable
lubricado con grasa universal VWA-052. Halldndose la carroceria
desmontada, un asistente podra vigilar la introduccion del cable
alumbrando con una lampara portdtil desde la cabeza del basti-
dor. Si la carroceria se encontrase: colocada, dicha vigilancia po-
drd ejercerse desde los orificios de montaje en la parte delantera
de aquélla. |

~ Verificar el correcto asiento de? la protéccién. de go'maw,,en el
lugar donde asoma, en el bastidor, el extremo de Ia vaina. Insta-
lar el eje pedalero. Engrasar el ojal del cable de embrague y el
~gancho del pedal de embrague y colgar el cable. Mantener el pe-
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1 2 3 4 5 é -

Fig. 96. — Montaje del tubo gufa para el tiro del carburador.
Tubo guia para el mando del carburador

Mando del carburador.

Resorte de compresién para el mando del carburador
Vaina para el resorte de compresién

Platillo retén de resorte

Buldn de articulacion para el tiro del carburador.

G Ot L0 PO e

dal de embrague en posicién vertical, pues de lo contrario el ca-
ble se descolgard por si solo, desapareciendo en el tunel del bas-
tidor. Verificar la posicién correcta de los topes del pedal. Regu-
lar a continuacién el juego de embrague.

Verificar primeramente la posicién de la palanca de embrague
en la caja. Ella sera correcta cuando, con el embrague engranado,
el extremo de la parte roscada del cable apoye ligeramente con-
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tra el borde inferior del orificio en forma de embudo que tiene
Ja palanca (A); cuando el adelanto de la palanca en el aro de
carbon que toca ligeramente la placa de desembrague (eliminado
el juego de desembrague) no sea superior a 9°: cuando, con el
embrague completamente desacoplado (pedal oprimido a fondo)
el borde superior del orificio en forma de embudo de la palanca
(B) no ejerza presion sobre el terminal roscado.

T.a falsa posicic’m de la palanca, como consecuencia de la regu-
lacién incorrecta del embrague, el desgaste excesivo del aro de
carbon o la excesiva dureza de la tuerca de regulacion en la base
de la palanca, podria provocar el retorcimiento del cable de
embrague, seguido de la rotura del mismo.

El embrague debe regularse de tal modo que entre el aro de
carbon del cojinete de desembrague y la placa de desembrague,
con el embrague en velocidad, quede unn juego de 1 a 2 mm.
Esto corresponde a una carrera libre, en el Tpedzgl de embrague,
de 10 a 20 mm. Se afloja la contratuerca en la tuerca de regula-
cién en el terminal roscado. La carrera libre mencionada de 10
2 20 mm se obtiene apretando o soltando la tuerca de regulacion.
Sostener la tuerca de regulacion y apretar la contratuerca. En-
grasar bien la tuerca de regulacion. La vaina del cable de embra-
gue debe tener una flecha de 20 a 30 mm; lo contrario podria
provocar la tendencia a arrancar el embrague. Esta flecha se lo--
gra intereponiendo arandelas entre las escuadras de sosten de la
caja v el terminal de la vaina. Cuando el cable de embrague se
rompe en el terminal roscado, no siempre €s necesario reempla-
sarlo con un cable nuevo. La fabrica suministra un conector pren-
sacable que puede engraparse después de cortar el terminal Tos-
cado. Cuando se tropiece con inconvenientes provocados por de-
terioro de los cables de embrague, en general, poner el vehiculo
en 22 velocidad v hacerse empujar con el objeto de Jlegar al ta-
ller de servicio VW mds proximo.

Desarme v montaje del mando del carburador

Fl sistema de accionamiento del carburador estd anclado en
un perno en el pedal de aceleracion, pasa por la carcasa del ven-




SERVICIO MECANICO DEL “VOLESWAGEN” 209°

tilador del motor y por un tubo guia en el tinel del bastidor,
hasta llegar al bulon de articulacion en la palanca de acciona-
miento de la mariposa del carburador. Un resorte de compresion
sobre el tubo guia en la carcasa del ventilador-turbina propor-
ciona el retorno del tiro y con ello el cierre de la mariposa.

Desarme

Alzando el vehiculo desde atrds o colocandolo sobre la fosa se
facilitan las tareas de desmontaje e instalacién. Soltar el tiro del
acelerador y palanca de mando de la mariposa. Comprimir el
resorte de compresién v quitar el platillo retén; sacar vaina y re-
sorte. Destornillar el perno de anclaje en el pedal acelerador vy
sacar todo el tiro. Extraer el tiro del tubo guia tirando hacia ade-
lante. No es posible extraer el sistema por detras por cuanto el
ojal para el perno de anclaje es demasiado grande.

Montaje

Se realiza invirtiendo el orden de las operaciones indicadas en
el pardgrafo anterior. Es menester cerciorarse de que:

El tiro del carburador se instale con grasa universal (VW
A-052). ” '

El cable se coloque derecho entre los tubos guias sin que se
retuerza mezcldndose con otros cables.

El sello de caucho esté correctamente colocado a fin de impedir
la entrada de agua en los tubos guia.

Cuando el cable del carburador se sujete en la palanca de la
mariposa, abrir ¢sta hasta que entre dicha palanca de acciona-
miento v el tope en el cuerpo del carburador quede todavia un
juego de 1 mm.

Si se hubiera quebrado el cable de accionamiento del carbura-
dor, aumentar el numero de revoluciones del motor registrando
sobre el tornillo de regulacién para marcha en ralenti en el car-
burador, para llegar al taller o bien unir el cable del cebador a la
palanca de accionamiento de la mariposa. '
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Desarme y montaje del cable del cebador

El accionamiento del cebador (Bowden) arranca en el tablero
de instrumentos pasando, a través de una vaina, por el portaequi-
paje delantero, mamparo, tubo guia en el ttiinel del bastidor,
carcasa del ventilador del motor, hasta llegar al carburador. El
hotén de mando del cebador se halla al lado de la llave de en-
cendido. En vehiculos fabricados hasta 1953, se encuentra al
lado del asiento del conductor, a la izquierda, sobre el tunel del
bastidor.

Desarme

Levantar el vehiculo, soltar el cable de la palanca del cebador
y soltar las abrazaderas de la vaina en el carburador. Destornillar
el botén del cebador en el tablero y sacar la proteccién detrds
del tablero de conexiones, aflojar la tuerca conectora en el lado
posterior del tablero de conexiones y extraer el accionamiento del
cebador. Quitar entonces la rueda delantera derecha, separar la
vaina de guarnicién del tubo guia y extraer el accionamiento del
cebador con su vaina.

Montaje

El montaje se ejecuta invirtiendo el orden de dichas operaciones,
atendiendo, de paso a queé:

El cable sea colocado en la vaina con abundante grasa.

El tubo guia en el tinel del bastidor sea llenado de grasa.

El accionamiento, junto con su vaina, sea introducido desde
el portaequipaje, a través del mamparo delantero en el tubo
guia en el tinel del bastidor.

La direccién del cable de accionamiento del cebador, al lado
del cable de accionamiento del acelerador, sea recta, y no se haya
enredado, al instalarlo, con los mandos del acelerador o del em-
brague.

El accionamiento de la mariposa y el tornillo de amarre sean
fijados de modo tal que cuando el botdén esté completamente ha-
cia adentro, el cebador no actile en absoluto.

Las guarniciones de goma estén colocadas correctamente, ase-
gurando el cierre estanco para evitar las filtraciones de agua.
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DESARME Y MONTAJE DE LOS VENTILETES
’ DE LA CALEFACCION

Desarme

Levantar el vehiculo. Soltar las tuercas de los bulones de apoyo
del dispositivo de amarre y extraer de éste el extremo del cable.
Sacar de los tubos guias los tapones obturadores de goma 7y se-
pararlos haciéndolos deslizar por sobre el accionamiento de los
ventiletes de calefaccién. Soltar entoces el tornillo que se halla
debajo del boton de accionamiento sobre el tinel del bastidor
y extraer el cable de los ventiletes de calefaccion tirando hacia
arriba.

-

Montaje

“F1 montaje se hace procediendo en orden inverso, debiendo
observarse, al hacerlo, que:

El extremo mds largo del accionamiento sea introducido en el
tubo guia que queda a la derecha, mirando en direccién de la
marcha del vehiculo.

Después de haber instalado el accionamiento de los ventiletes,
se efecttie un control del sistema de calefaccién.

DESARME Y MONTAJE DE LOS CABLES DEL FRENO
DE MANO

Limousine modelo de exportacion, cabriolé

Desarme

Soltar la tuerca castillo-del eje trasero vy tuercas de la rueda,
levantar el vehiculo, quitar rueda trasera 'y tambor del freno,
extraer el recubrimiento para la palanca del freno de mano, para
lo cual deberd levantarse la proteccion del 1arguero’ central del
hastidor. Destornillar las contratuercas de los cables de freno de
la palanca manual para el accionamiento del mismo y desmontar
la palanca manual para el accionamiento del freno. Sacar los pla-
tillos de resorte, resortes de compresion y espinas extensoras de




212 WALTHIER VON DER TOGELWELD

las zapatas de freno. Descolgar los resortes superiores de retorno
de las zapatas. Soltar del platb de freno la abrazadera que sostiene
el cable del freno. Extraer del plato y tubo guia el cable de [re-
no con su vaina.

?»’Iontaje

Se realiza invirtiendo el orden de las operaciones arriba indi-
cadas. Observar, de paso, que el cable de freno v el tubo guia se
encuentren impecablemente limpios y que los tubos guia se hayan
llenado de grasa universal. Introducir el cable de [reno en el tubo
gufa hasta que la parte roscada del tubo de freno asome fuera
del tunel del bastidor. Armar el accionamiento manual del {reno.
Volver a apretar la tuerca castillo del eje trasero con 28-30 kgm y
enchavetar. Regular el freno de mano.

Cables del freno del VW modelo “standard”.

Extraccién de los cables de las partes delanteras:

Levantar v calzar el vehiculo. Quitar la taza de la rueda. Ex-
iraer de la rueda delantera izquierda la chaveta para el arrastre del
eje de accionamiento del taquimetro. Enderezar y quitar la cha-
pa de traba de la tuerca exagonal de fijacion €n el extremo del
eje, destornillar la tuerca y quitar rueda y tambor de freno. Con
ayuda de un destornillador, sacar de las zapatas de freno las levas
de accionamiento y el espaciador. Sacar el bulén que fija el cable
de freno a la leva de accionamiento de las zapatas y extraer del
plato el cable de freno a iravés de la vaina de regulacion. Sacar la
tapa de la cabeza del bastidor y quitar la tapa de anclaje de los
cables de freno, desmontar ¢l contactor de la luz de “pare”. Des-
Colgaf el cable de freno de la rueda delantera; tirar de la palanca
del freno de mano y extracr el cable, hacia atras, a través del tubo
guia.

Montaje B v , -

Se realiza invirtiendo el orden de las operaciones que acabamos
de indicar. Verificar, antes, si el cable no estd dafiado en alguna
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forma. Efectuar la colocacion untando con grasa mineral VW
A-052. Observar que las zapatas, lo mismo que los resortes de
retorno, asienten bien. Instalar el cojinete de rueda delantera,
el contactor de luz de “pare” y verificar su funcionamiento. Re-
gular el freno.

Extraccion de los cables de accionamiento del freno
de las ruedas traseras ‘

Levantar y calzar el vehiculo. Enderezar la chapita chaveta de
la tuerca corona del eje traseroy soltar la tuerca. Quitar la rueda,
tambor de freno y retén de grasa. Con el auxilio de un destorni-
llador, extraer e entre las zapatas las levas de accionamiento
de las mismas y los conos separadores. Quitar el bulon para la su-
jeciéon del cable a la leva de accionamiento. Extraer del plato el
cable, a través de la vaina de regulacion. Sacar la tapa de la ca-
beza del bastidor y la tapa del anclaje de los cables. Descolgar vy
desconectar los cables de la luz de “pare” y desmontar el contac-
tor de la misma. Descolgar el cable de freno de rueda trasera. T1-
rar del freno de mano y extraer hacia atras el cable de su tubo

gma.

Montaje

Invertir el orden de las operaciones descritas. Cerciorarse, pri-
meramente, de que el cable no haya sufrido deterioro. Colocarlo
untado con grasa universal VW A-052. Verificar la correcta posi-
cion de las zapatas y resortes de retorno. Cuidar de que los rete-
nes ce grasa estén colocados correctamente al montar la campana
de freno. Ajustar la tuerca castillo a 28-30 kgm vy enchavetar. Ve-
rificar el funcionamiento de la luz de “pare” después de conectar
l. misma nuevamente. Regular los frenos. |

Si al efectuar la operacion mencionada en ultimo término se
comprobara que el cable se ha estirado y que no puede regularse
mas por medio de la vaina de regulacion, deberd colocarse un stu-
plemento entre el terminal del tubo guia v la vaina de regulacion.

Cada vez que se regulen los frenos, realizar una marcha de

prueba.
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DESARME Y MONTAJE DEL EJE PEDALERO

Desarme

Levantar y calzar el vehiculo. Extraer el asiento del conductor.
Soltar la contratuerca y tuerca de la palanca de embrague del eje
de desacoplamiento. Extraer el cable. Extraer, haciéndola desli-
sar, la guarnicién de goma en el extremo de la vaina del cable
de embrague. En el caso de vehiculos equipados con freno me-
canico: quitar la tapa en la cabeza del bastidor; soltar los cables
de la luz de “pare” v extraer el contactor de la misma; extraer el
pasador, chapa suplemento y tapa de anclaje de la cabeza del ca-
ble de freno; los cables de freno sujetos al riel de accionamiento
del freno, anclarlos, con auxilio de un tensor de cables, en la
contratuerca de las barras de torsion de la suspensiéh. Correr el
riel de accionamiento del freno 5 a 10 cm hacia adelante,

Si el vehiculo estuviese equipado con freno hidrdulico: sacar
el bulén del vastago de accionamiento de la bomba de freno en el
pedal del freno. ‘

Soltar el cable de aceleraciéon del pedal. Soltar los tornillos de

sujecién y retirar la placa tope del freno y apoyo del drbol del pe-

dal de embrague.

Atencién: Durante esta operacion, el pedal de embrague deberad
mantenerse €n posicion vertical, pues en caso contrario se des-
cuelga el cable de embrague, desapareciendo dentro del tunel del
bastidor, de donde deberd, entonces, ser recuperado.

Sacar el eje pedalero después de soltar los tornillos de fijacion.
Descolgar el cable de embrague sujetandolo frente a la abertura
en el tunel del bastidor. |

Montaje

Se ejecuta invirtiendo el orden de las operaciones a que nos
hemos referido en el pardgrafo anterior. Antes debera verificarse
el desgaste del eje pedalero desarmado v el buen estado del bu-
—je. Cuando se cuelgue el embrague, mantener el pedal en posicion
vertical. Un cable desaparecido dentro del tunel del bastidor solo




SERVICIO MECANICO DEL “VOLEST.AGEN”

8]
iy
<

se recupera con mucha dificul-
tad. La placa tope del pedal del
freno debe regularse de modo
tal que, sea cual fuere el siste-
ma de frenos, mecdnico o hi-
drdulico, el botador tenga en el
ahuecamiento del pistén un jue-
go de 1 mm. Al colgar los resor-
tes de retorno del pedal del
freno, observar que el extremo
doblado del resorte apoye en la
cabeza del perno de sujecion
delantero.

Regular el juego del embra-
gue (Ver “Cables del embra-
gue).

En virtud de la distinta con-
figuracion del eje pedalero para
embrague y freno, el montaje y
desarme de dicho eje en los ve-
hiculos con volante a la derecha
presenté, por fuerza, diferencias
con respecto al caso de la direc-
cién a la izquierda. En nuestro
pais v en los demds de habla es-
panola se ha adoptado, como es
sabido, la norma universal del
transito por la derecha. Solo
por excepcién podria un mecd-
nico verse frente al caso de un
coche que tenga el volante a la
derecha, procedente, sin duda
alguna, de alguno de los pocos
paises donde el transito se reali-
za todavia conservando la iz
quierda. '

Fig. 97. — Ll c¢je pedalero desarmado.




INSTALACIONES ELECTRICAS

(Ver esquema de los circuitos en las pdgs. 176-177)

Accesorios “Bosch™ de la Instalacion eléctrica del Volkswagen

(Ver tabla pags. 164-165)

Los trabajos que se realizan en la instalacion elécirica del VW
deberian circunscribirse, en general, al recambio de las piezas
defectuosas v a la revision de los diversos circuitos. La reparacion
de los accesorios “Bosch” debe ser?practicada, de ser posible,
solamente en los talleres autorizados por dicha empresa.

La instalacién eléctrica estd calculada para una tension de O
Volt. Para la alimentacion de la bateria y las necesidades del con-
sumo del vehiculo hay un dinamo o generador con regulador de
tension. El dinamo genera su potencia mdxima de 130 Watt a
1300 r.p.m. del motor, lo que corresponde a una marcha del ve-
hiculo, en 4% velocidad, a 43 km/h. El dinamo estd sujeto por me-
dio de un zuncho al montante correspondiente en la bancada.
Fn un extremo del rotor se halla la polea para la correa en “V7,
en el otro se ha dispuesto el ventilador. Los cojinetes de apoyo, en
ambos extremos del rotor, estin lubricados con grasa para cojine-
tes, resistente a la alta temparatura y no necesitan virtualmente
ninguna atencion. Solo cuando se practique una reparacion gene-
ral del motor deberdn instalarse cojinetes NUEVOs con grasa resis-
tente a la alta temperatura, no con una grasa lubricante comun.
Corresponde verificar cada 10.000 km el estado de desgaste que
puedan tener las escobillas, colgadas o engrampadas en los porta-

escobillas correspondientes; las escobillas apenas visibles dentro

del portaescobillas deberdn ser reemplazadas por otras nuevas del
mismo tipo. Si el colector estuviera sucio, deberd procederse a su
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limpieza, cuidando de que no penetre combustible o suciedad en
los rodamientos. Reemplazar por otros nuevos los resortes venci-
dos que ejercen presion sobre las escobillas. Si el colector presen
tara indicios de hallarse quemado o deteriorado, debera des-

Ny

Fig. 98.— Cémo se retira el fleje protector para el polvo, del generador.

montarse y repararse el generador. El regulador de tensién, ins-
talado sobre el dinamo, no exige atencion; su funcién consiste en
desconectar automdaticamente el dinamo de la bateria cuando el
motor marcha lentamente (o estd detenido) por cuanto la tensiéon
del generador es menor que la de la bateria (se enciende la lam-
parita roja de control) y si no se efectuara dicha desconexiémn, la
bateria se descargaria a través de aquél. Ttiene asimismo la mi-
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sion de regular la corriente de carga de modo tal, que una bateria
descargada sea alimentada rapidamente con una fuerte corriente
de carga, en tanto que la bateria cargada no recibird ninguna
corriente. Mantiene constante la tensién del generader, con cual-

Fig. 99. — Cambio de las escobillas de carbon del generador.

quier numero de vueltas por minuto, lo que equivale a decir, sea
cual fuere la velocidad de marcha del motor. -

Borne 51 al borne 30 del arranque (y por alli a la bateria). |

Borne 61 a la lamparita de control de carga.

La luz de control de carga, que s€ enciende al accionar la llave
de contacto, se halla entre 51 y 61 del regulador. Después de ‘la
puesta en marcha, cuando la tension del dinamo alcanza a la de
la bateria, se extingue la luz de dicha lampara. La luz sirve al
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mismo tiempo para control de la correa en "V’ y de la turbina
de aire de refrigeraci(’)n. De resbalar o romperse la correa, que-
dan detenidos el rotor del dinamo y el ventilador y se enciende
Ja Iuz roja dentro del dial del velocimetro.

La extincion de la luz de la lampara de control de carga al au-
mentar las revoluciones del motor, despues de la puesta en mar-
cha, no significa necesariamente y siempre que el regulador est¢
en perfectas condiciones y que la bateria reciba suficiente su-
ministro de corriente de carga. T1.a verificacién del generador,
como asi también la de regulador puede realizarse sin necesidad
de desmontar estos conjuntos. Se requieren para ello los siguientes
nstrumentos:

1 Voltimetro 0-30 Volt (Instrumento de bobina movil);

9. Amperimetro 30-0-30 Ampere (Instrumento de bobina mo-
vil);

Resistencia de carga 0,276 Ohm que pueda cargarse con 25
Ampere. "

Lo

Se procede del modo siguiente:

Verificacion de la tension del regulador

Soltar el borne 51 del regulador. Conectar el borne positivo del
voltimetro al borne 51 del regulador y poner el borne negativo
A masa. Partiendo de la marcha en ralenti del motor (500 r.p.m.)
elevar lentamente dicha velocidad a 1750-2000 r.p.m. (que repre-
sentan 35004000 r.p.m. del dinamo). La aguja del voltimetro
debe saltar a 6-7 Volt vy, si el regulador estuviera bien calibrado,
detenerse en 8,1 Volt (7,3-8,6 Volt). St al detenerse el motor y an-
tes de que este se halle completamente parado, la aguja del vol-
timetro cayera de 6-Volt, aproximadamente, a 0, ello seria indi-
cacion de que los contactos del regulador estdn bien calibrados.

Verificacion del regulador

Quitar el borne 51 del regulador y conectar €n serie el
amperimetro y la resistencia de carga entre el borne 51 del re-




Fig. 100. — El generador desarmado.
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regulador y la masa.
Conectar el polo posi-
tivo del voltimetro y el
polo negativo a masa.
Después de poner eén
marcha el motor, la co-
rriene de carga deberd
ascender a 3500 - 4000
r.p.m. del dinamo (mo-
tor a 1750-2000 r.p.m.)
a 23-26,5 Ampere, apro-
ximadamente, con una
tensién de 6,4-7,5 Volt.
Si los valores del vol-
taje excedieran dichas
cifras o no llegaran a
ellas, se reemplazard el
regulador (las repara-
ciones o calibraciones
del regulador deben ser
ejecutadas unicamente
en talleres especializa-
dos, equipados con apa-
ratos de prueba para
el caso; es inutil inten-
tar una reparacion a
mano en un taller que
no se halle en las con-
diciones antedichas). Si

~una - vez cambiado el

regulador no se obtu-
viera el voltaje mencio-
nado, ellos constituiria

~un sintoma de genera-

dor defectuoso, debien-
do, en tales circuns-
tancias, desarmarse el
mismo.
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Verificacion de la corriente de carga

Podria suceder, que aun estando el regulador bien calibrado,
Ja bateria no recibiera la corriente -en forma adecuada debido a
deterioros en los conductores de carga. Se extrae entonces el bor-
ne positivo de la bateria y se intercala el amperimetro entre el
borne del cable de la baterfa y el polo positivo de la misma. No
estando conectado ninguno de los artefactos de consumo, el am-
perimetro no debe acusar el paso de corriente alguna. Si el am-
perimetro registrara algun paso- de corriente, ello querria decir
que hay una falla en la instalacién. Cuando se gire la llave de
contacto o se conecte alguna luz, la aguja del instrumento deberd

girar hacia un lado, registrando el consumo en Ampere. Al po-

nerse en marcha el motor, la aguja debe desplazarse, con el au-
mento del numero de revoluciones, hacia el sector opuesto del
cuadrante; si no ocurriese asi, habria una interrupcion en los
circuitos de carga.

Desarme y montaje del dinamo

Soltar los cables del regulador de tensién, retirar la correa en
“V” y quitar el zuncho del dinamo. Soltar los tornillos a ambos
lados de la carcasa del ventilador v el anillo regulador del cau-
dal; desmontar la instalacién de encendido; soltar los tornillos de
la carcasa de la turbina de refrigeracién, levantar la carcasa
sacar el generador. Al desarmar el dinamo se quitan la polea de
la correa en “V” y el rotor de la turbina.

Montaje

Se ejecuta invirtiendo el orden de dicha operaciones, prestando
atencién a los siguientes detalles: ’

Verificar la presencia de una junta de papel en el montante
del dinamo, en la bancada.

Verificar que esté centrado el aro regulador de la refrigeracion.

Verificar la regulacién del teermostato, cuya apertura debe ser
de 20 mm cuando el motor esté caliente.

-
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El cable rojo de mayor seccion debe conectarse al borne 51, al
paso que el cable azul, mdas fino, se conecta al borne 61 del re-

gulador.

Fig. 101. — Cambio de las escobillas de carbon del arranque.

Arranque

La puesta- en marcha del motor del Volkswagen se logra por
medio de un motor de arranque, de impulso a engranaje, que
gira hacia la izquierda. Estd construido como motor serie, que su-
ministra un gran par de arranque. Cuando se oprime el boton de
arranque el pindén de arranque se aproxima, por la accion de un
electroimdn a la corona dentada del volante. Sélo entonces se

e
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conecta, por intermedio de un puente de cobre, la corriente prin-
cipal de arranque v el piiién se engrana completamente en la co-
rona. Al soltar el botén de arranque se interrumpe la corriente

Fig. 102. — Levantando el resorte tensor se comprueba la libre desplazabilidad

de los carbones. (La acumulacién de polvo de carbén podria provocar el atas-

camiento de la escobilla, ocasionando el funcionamiento deficiente del motor

de arranque, que podria llegar incluso a no funcionar en absoluto. Tratdn-

dose del dinamo, este inconveniente podria ser la causa de que el mismo no
generase mas corriente.)

que alimenta al electroimdn, se corta el paso de la corriente al
arranque y el pindén vuelve, por acciéon de un resorte de retroceso,
3 a su posicién de reposo. El pifién libre del motor impide que, si
no se suelta, al arrancar, instantineamente el boto'n, sea arras-
B B trado el rotor de aquél. Los cojinetes de apoyo del arranque no
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requieren atencion especial; cuando se desarme el motor se Veri-
ficard el desgaste del buje (Tabla de desgastes, montaje de la caja)
que se sustituird, en caso necesario, Con OLro NUevo.

Al igual que en el generador, cada 10.000 km se axaminardn los

carbones. Se quita la capsula de cierre y se efecttian las reparacio-

Fig. 103. — Conexiones del arranque.

Cable de la bateria (positivo) ,
Tornillo 30 del conmutador de luces y también borne 51 del dinamo
Al botén de arranque.

(SIS N ]

Las flechas sin numero sefialan los tornillos de sujecion del motor de arranque.-

nes necesarias en los carbones que cuelguen o se hallen atascados
en los portaescobillas. Los que hubieren desaparecido en el porta-

escobilla, lo mismo que aquellos cuyas conexiones se-hallen-suel- -

tas v los carbones que estuviesen impregnados de aceite, se cam-
biardn por otros nuevos. Si el colector se hallara sucio, debera
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limpidrselo. Hay que cuidar de que en los cojinetes no pentre su-
ciedad alguna o combustible. Reemplazar los resortes averiados o
recocidos. Si el colector estuviese rayado o presentara signos de
quemaduras, serd necesaria una reparacion del motor de arranque.

Desarme del motor de arranque

Desconectar el cable positivo de la baterfa, para que la instala-
c1on quede sin corriente. Soltar los cables de la bateria, del gene-
rador y el cable que va al encendido desde el borne 30 del motor

Fig. 104. — Motor de arranque desarmado.

de arranque. Soltar el cable que va del borne 50 al botén de arran-
que. Quitar el tornillo de cabeza exagonal y las dos tuercas que
sujetan el arranque a la caja de engranajes y extraer el motor de

arranque,
Montaje del motor de arranque

Se realiza invirtiendo el orden las operaciones arriba indicadas,
atendiendo a los siguientes puntos:

Lubricar los bujes del arranque en la carcasa de la caja de en-
granjes con grasa especial VW A-051. -

Proteger la superficie de apovo del cojinete intermedio con se-
llador VW.

Los bornes y terminales deben estar limpios y asentar bien.

§onihe s b
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Desarme del electroiman

Destornillese clel electroiman la pieza que sostiene v vincula aquel
r los dos tornillos que suje-

medio. Mover un
Si el piﬁén

con la carca del arranque. Desenrosce
can el electroimdn a la brida en el cojinete inter
poco el pifion de arranque y quitar el electroiman.
no zafara o si el electroimén fuera el causante del no accionamien-

imir el boton correspondiente, ello seria se-

to del arranque al opri
fial de que los contactos estan sucios o desgastados, y de que hay

el electroimdn. Los intentos para efectuar la repara-

que cambiar
cion de éste son inutiles y s6lo provocan dafios e inconvenientes

(recambio por “Bosch”).

Montaje del electroiman

o el orden de las operaciones antedichas,
de la pieza de sostén, asi como los ter-
etados en demasia. Se corre €l r1€sgo
aislacién. Tras

Se efectuia invirtiend
cuidando de que las tuercas
minales de cables, no sean apr

Jde torcer los contactos del electroiman, danando la

apretar las tuercas, probar con ldmpara de prueba de 220 Volt con-

tra masa.

Bateria

La bateria almacena, por medio de procesos electroquimicos, la
ada por el dinamo y la entrega nueva

energia eléctrica gener
s accesorios de consumo (arran-

mente y segun las necesidades, a 1o
que, luces, encendido). I.a baterfa esta constituida por una caja de
ebonita con tres células, conteniendo cada una un juego de placas
otro de placas negativas. El electrolito con-

de plomo positivas y
siste en acido sulfurico diluido, con un peso especifico de 1,285 ==
impedir que

32° Be. Los puentes de conexion son de plomo y para 1
se produzcan confusiones durante la carga o el montaje, el polo
positivo de la bateria (<) es de un tamano mayor. que el negativo.
Fs esencial el cuidado de la bateria, que debe ser realizado dete-
nidamente, puesto que del estado de la misma depende la posibili-
dad de poner en marcha el vehiculo. En primavera y €n otofio de-
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ben verificarse las condiciones en que se halla la bateria en lo que
se refiere al nivel y densidad del electrolito, estado de la carga y de
los terminales y bornes.

Verificacién del nivel y la densidad del electrolito

El nivel de éste desciende, por evaporacion y disociacion del agua
durante el funcionamiento de la bateria. Para completarlo deberd
usarse unicamente agua destilada, debiendo quedar el liquido de
10 a 15> mm por encima del nivel superior de las placas. Si hubiera
habido pérdida ocasionada por vuelco o derrame, el nivel deberi
ser repuesto con dcido sulfurico diluido, controldndose en tal caso
la densidad del electrolito, la que ha de ser llevada al valor co-
rrevto, igual en todas las celdas.

Verificacién de la densidad del electrolito

La densidad del electrolito constituye, en una baterfa debida-
mente conservada, un indice de su estado de carga. Se extrae de la
bateria, por medio de una perilla de goma, una muestra del elec-
trolito, que se prueba mediante el instrumento de verificaciéon lla-
mado densimetro. Cuanto mayor sea la densidad, tanto mds alto
flotard el densimetro. La escala acusa el peso especifico o bien la

- densidad expresada en grados Baumé.

Bateria carcada 392° Bé. = Densidad 1,285
o -
27° Bé. == Densidad 1,230

Bateria semicargada 27
Bateria descargada 18° Bé.==Densidad 1,142

Verificacion de la tensidn

La tension se verifica mediante un voltimetro con una resisten-
cia de carga en paralelo de 80 a 10 Ampere. Las celdas se prueban
individualmente, colocandose las puntas del instrumento en con-
tacto con los bornes terminales positivo y negativo, respectivamen-
te, de la celdzi"'que se verifique. La tension normal deberd ser de
2 Volt; si la misma cayera durante la medicién, que no ha de du-
rar mas de 15 segundos, hasta reducirse a 1,6 Volt, ello serd sertal
de que la celda estd descargada o defectuosa.

[ ——

i i b
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Recarga de la bateria

La duracién media de una bateria es, por regla general, de dos
zfios, lo cual no quiere decir que no pueda continuar prestando
servicios por doble cantidad de tiempo. Es conveniente desarmar

BORNE 1 AL DISTRIBUIDOR (RUPTCR)

BORNE 15 DE
LLAVE DE ENCENDIDO

BORNE 4 DE LA TAPA
DEL EISTRIBUIDOR

-

e ——a—

Fig. 105. — Conexiones del sistema de encendido.

la bateria cada 4 meses, 'aproximadamente, descargarla hasta una
tensién en las celdas de 1,8 Volt y cargarla despueés de nuevo. La
intensidad de la corriente de carga no debe superar la décima
parte de la capacidad nominal de la bateria. ,

Una bateria con una capacidad de 70 Amperehora, por ejem-
plo, debe ser cargada con corriente de una intensidad de 7 Ampe-
re por espacio de 10 horas. (Con una corriente de intensidad me-
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nor, la duracién de la operacién de carga serd, por supuesto, pro-
porcionalmente mayor). La carga de la baterfa se podra considerar
finalizada cuando haya habido desprendimiento de gas de las cel-
das durante media hora, aproximadamente, cuando la tension de
las mismas se haya elevado a 2,5 a 2,7 Volt, sin denotar tendencia
a aumentar, y cuando la densidad del electrolito sea de 32° Be.
Cuando el proceso se aproxime a su fin, midase la tension de las
celdas tres veces, con intervalo de una hora.

Tuncionamiento de la bateria durante el invierno

La conductibilidad y la fluidez (viscosidad) de] electrolito de la
bateria dependen en sumo grado de la temperatura. A bajas tem-
peraturas la capacidad de la bateria desciende enormemente; d
—16° C sera de s6lo un 50 % de la que tendria a +-20° de la misma
escala termométrica. Si la bateria estuviese escasamente cargada,
se reducira también la densidad del electrolito, aumentando enton-
ces el peligro de su congelamiento. Una bateria congelada no en-
trega corriente, no sufre, por regla general dafio alguno, pudien-
do después de descongelada, ser cargada nuevamente para volver
a ser puesta en Servicio (siempre que no se haya rajado la caja).

Temperatura de conge-

Densidad Estado de carga lamiento del electrolito
en ° G
1,285 Plena —65°
1,18 Media —22.5°
1,14 Descargada —13°
Encendido

Fl encendido del motor del VW se realiza a bater{a, con bobina
de ignicién y distribuidor con regulacién automatica del avance
del punto de encendido por medio de un regulador centrifugo.
(El encendido del motor industrial VW es a magneto, Scintilla
OAP 41, 402 Z 144). A partir de enero de 1954 se instalo un reé-
gulador adicional de vacio, que suministra el avance del encen-
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dido en forma independiente del regulador centrifugo. La co-
rriente de 6 Volt entregada por la bateria es transformada por
medio de la bobina y el distribuidor, a la tensi6én necesaria y
conducida en el orden correcto y en el instante preciso y ade-
cuado, a las cuatro bujias.

Bobina de ignicién
La bobina de ignicién consiste en un. nucleo de hierro, del

arrollamiento primario y del arrollamiento secundario, todo lo
cual se halla recubierto por una masa aislante y envainada en

ella.

DIRECCION DE LA MARCHA  DELVEHICULO

4

Fig. 106. — Esquema del ordenamiento de los
cilindros.

La carcasa es de chapa de acero. Las bobinas defectuosas de-
ben ser descartadas y reemplazadas por otras en buen estado, por
cuanto no existe virtualmente posibilidad de reparacién.

La bobina no exige otra atencién que su limpieza externa y la
conservacién de la sequedad de la tapa y capuchén aislante, a fin
de evitar descargas en falso y corrientes pardsitas. Si se advirtiera
que el motor arranca mal, marcha irregularmente y pierde po-
tencia, deberd verificarse el estado de la bobina a temperatura de
funcionamiento (instrumento “Exacta”). Es menester hacer aqui
un breve aparte acerca del instrumento electrénico “Exacta” (os




Al

pwisiur v) op ewonbsa [ wusonuwr sou wypodwp el op olnqp 11 UOIUGT
ap BUIGOQ LU wpILUSU0d ey as anb un wuwwoy v ostemaade apand wprombzt vp op wgpuusnIr e[ U —LOT Sy

f T

L~ OIRIVANNDIS OLNIIWVYTIOWAY —

JINYISIV VOV Id —

JLNVISIV VSYW —

OlIVYWIhid OLINIIWYTTIOYYY —]

L

YOLONANOD —

A
=

NOIDV(Id 3J VI3do

OMMIIH 30 SYNIWYT 3a 031DNN

Sl INYOod

VdVv.L

F INY0g 7

5 SO

o

{eleele:

LY

TNTTITR

g




WALTIIER VON DER VOGELWEID

o
(V)
3]

19---S

Fig. 108.— El block motor del VW, con cilindro y culata de cilindros, dese}f-
_ mados. (Véanse las leyendas correspondientes en la pagina siguiente.)
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Bancada.

Espina cilindrica para la superfi-
cie de separacién de la bancada.
Tapon de cierre de 525 mm, pa-
ra bancada.

Tapdén de cierre de 8,25 mm, para
bancada.

Tapon de cierre roscado.

Espina de ajuste para cojinete de
bancada.

Prisionero de bancada, de 13,6 mum.
Arandela.

Tuerca exagonal.

Prisionero de bancada, de 8,71 mm.
Arandela

Tuerca exagonal

Prisionero de bancada, de 871
mm.

Arandela Grower (eldstica).
Tuerca exagonal.

Prisionero para la culata de cilin-
dro. ,
Prisionero de 6,22 mm para la ta-
pa de cierre del filtro de aceite.
Arandela Grower (eldstica).
Tuerca exagonal.

Prisionero de 10,80 mm, para su-
jecién del motor.

Arandela Grower (eldstica).
Tuerca exagonal.

$ Prisionero de 8,30 mm, para la

sujecion del distribuidor.
Arandela Grower (eldstica).
Tuerca exagonal.

Prisionero de 6,27 mm, para la
bomba de aceite.

Arandela.

Tuerca exagonal.

Prisionero de 622 mm, para la

sujecién del enfriador del aceite.
Arandela Grower (eldstica).
Tuerca exagonal.

Prisionero de 8,60 mm para la su-

jecion de la bomba de combusti-

ble.

Arandela Grower (elastica).
Tuerca exagonal.

35

36
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respondientes a la ilustracion de las paginas 232 a 233 (fig. 108).

Prisionero de 6,22 mm. para plafo
de accionamiento.

Tuerca exagonal.

Tornillo exagonal.

Arandela Grower (elastica).
Tuerca exagonal.

Tornillo exagonal.

Tornillo ecxagonal.

Arandela Grower (eldstica).
Tuerca exagonal.

Tubo de aceite de la bancada.
Tapa de cierre para el 4arbol de
levas.

Filtro (criba) de aceite.

Tapén de cierre del filtro (criba)
de aceite.

Junta para el tapén de cierre del
filtro (criba) de aceite.

Tornillo  (exagonal) para el dre
naje del aceite y cierre dek carter.

Cilindro, 75 mm

Junta entre bancada y cilindro.
Junta anular entre cilindro y cu-
lata de cilindro.

Culata de cilindro completa.
Filtro para la ventilacion de la
culata de cilindro.

Tuerca con vaina de estanqueidad
para culata de cilindro.

Tuerca para la culata del cilin-
dro.

Aro de estanqueidad para tuerca
de culata de cilindro.

Prisionero de 8,33 mm, para la
brida de sujecion del escape.
Tuerca exagonal.

Prisionero de 6,31 mm, para la
admision.

Tuerca exagonal.

Prisionero de 8,45 mm, para eje de
balancin.

Tuerca exagonal.

Tapa de la culata de cilindro.
Junta para la tapa de la culata de
cilindro.

Tensor de traba para la tapa de

culata de cilindro.
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cilégrafo). Su campo de aplicacion abarca: diagndstico de todas

las fallas del motor, regulacion del carburador, distribuidor vy
puesta a punto del encendido, regulacion de valvulas, verifica-
cién de la instalacién eléctrica completa del automovil, busqueda
y localizacién de cortocircuitos, medicion de oscilaciones y medi-
cién de ruidos del vehiculo Puesto que las mediciones y pruebas
se ejecutan sin necesidad de desmontar los elementos del vehiculo,
se logra una considerable economia en el tiempo de duracion de
los trabajos. Si el control demostrara que la bobina recibe corrien-
te v el distribuidor funciona correctamente, se extrae de la tapa
del distribuidor el cable 4 (cable de encendido) y se lo sostiene se-
parado a una distancia de 8 mm de la masa. Con el encendido
conectado debe saltar, el accionar el arranque, una chispa desde
el extremo del cable a masa. De no haber chispa, verifiquese el
condensador y cdmbiese la bobina por una nueva.

El distribuidor

La mision del distribuidor consiste en hacer llegar corriente de
encendido en el orden correcto y en el instante preciso (punto de
encendido) a la bujia indicada. El punto de encendido, 1-4-3-2,
se encuentra grabado en la escuadra sostén del dinamo. Ll dis-
tribuidor contiene el ruptor con condensador y el regulador cen-
trifugo, embutido, que suministra el corrimiento del punto de
encendido. En la zona de media marcha se logra un avance adi-
cional regulado del encendido por medio de un regulador de
vacio, conectado al tubo de succidon del carburador.

Conservacion del ruptor

Los contactos de tungsteno (platinos) accionados por una leva,

interrumpen el paso de la corriente primaria suministrada por la
bateria a la bobina de ignicién, en el instante en que deben ac-
tuar las bujias. En el arrollamiento secundario de la bobina de
ignicién, se genera una corriente de alta tensién, que se conduce
hacia las bujias a traves del distribuidor. Como consecuencia del
flujo de la corriente desde el contacto positivo hacia el contacto
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negativo, se carbonizan los platinos. Los crdteres y picaduras asi
formados, deben ser alisados mediante una lima para contactos.
Hay que verificar si estos ultimos quedan planos, si sus superfi-
cies se hallan lisas y si estdn, al encontrarse cerrados, paralelos
entre si. Después de limarse la superficie de los platinos, debe
soplarse bien el distribuidor. La superficie de contacto de la leva
debe lubricarse ligeramente con grasa, a fin de reducir el desgaste
del bloquecito de fibra. El chisporroteo provoca un cierto des-
gaste en el dedo (cepillo) del rotor del distribuidor y los- cuatro
segmentos de laton. Puede perforar tanto el material aislador del
rotor, como la tapa del distribuidor, lo cual obligard a efectuar

ELECTRODO (CONTALTO) GIRATORIO

CARBON DE CONTACTO Y RESORTE

ROTOR DEL DISTRIBUIDOR

LEVAS
PALANCA DEL. RUPTOR
TORNILLO DE REGULACION
VARILLA DE TIRO
PLACA INTERRUPTORA GIRATORIA

g

PLACA PORTANTE FLA

PLACA DE SUJECION  Fig. 109-A

ACUPLAMIENTO mm’mm

EJE DE ACCIONAMIENTO.

Fig. 109. — Vista transversal de la cabeza del distribuidor, con regulador de
i avance de vacio, parcialmente desarmado. =
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el recambio de la pieza defectuosa. Una tapa de distribuidor su-
cia favorece la promocion de pérdidas o la formacién de corrien-
tes pardsitas o impide el salto de la chispa; por esta razén deberdn
mantenerse limpias las superficies interiores y exteriores de la

% tapa. Contrélese, antes de montar la tapa del distribuidor, el re-
sorte de compresion y la escobilla de carbén. Alisese la superficie
del carbén que hace contacto con el rotor. Cambiar, eventual-

mente, el resorte y el carbon.

¥

Fig. 110.— Regulacién de la luz de los platinos.
Después de la regulacion es indispensable volver a
i .

poner a punto el encendido.

Regulacién de los platinos

Procédase de la manera siguiente:
. Aflojar las trabas eldsticas de la tapa del distribuidor, extraer

4 la tapa del distribuidor y el rotor del mismo. Girar el eje del
i distribuidor moviendo el motor hasta que una leva esté en posi-
ciéon de maxima apertura de los platinos. Aflojar acto seguidc el
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i = tornillo de fijacién del platino. Regular la luz de los platinos ac-
é tuando sobre el tornillo de regulaciéon. Interponer entre los con-
,, tactos una sonda de 0,4 mm y apretar nuevamente el tornillo de.
i fijacion. Después de cada regulacion de los platinos deberd vol-
| ver a ponerse a punto el encendido.

ig. 11l.— Puesta a punto del encendido con la
ldmpara de control.

Cambio de los platinos

Si los platinos estuvieran tan excesivamente quemados, por des-
gaste del material de contacto (condensador defectuoso) que ne
pudiera lograrse un buen alisado de los mismos con una lima, o
[uera ya imposible ponerlos a punto, serd necesario colocar un
juego nuevo. Extrdigase el rotor del distribuidor, desconéctese el
_cable primario del borne 1 del distribuidor. Extraer la traba de
lz ranura del eje de la palanca del ruptor v sacar la arandela de
apovo. Sacar a presion de la superficie de apoyo, la hoja de re-
sorte con su aislacién y extraer, tirando hacia arriba, la palanca
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‘del ruptor. Desenroscar completamente el tornillo de fijacion del
platino. Desenroscar el tornillo de sujecién de la escuadrita de
fijacién y extraer, hacia arriba, el platino. Al instalar la nueva
palanca del ruptor, debe prestarse atencién a la colocacidén co-
correcta de la aislacion (arandelas de fibra en el lugar de la co-

0,6-0,7 mm

Fig. 112.— Solamente una bujifa que se halle en impe-

cables condiciones, con una luz entre los electrodos

acorde con lo prescrito, se desempefiard sin Incon-
venientes.

nexién del cable 1) para evitar que se produzca contacto a masa.
Colocar y apretar el fleje de masa, asi como también el tornillo
de sujecién de la escuadrita de sujecion. Conectar el cable prima-
rio, regular la luz de los platinos (ver arriba) y poner a punto el
encendido. '
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L Puesta a punto del encendido

Antes de poner a punto el instante del encendido (57 antes del
P.M.S. en el motor de 25 HP, 7,5° en el de 30 HP) deberd, en
todos los casos, verificarse la luz de los platinos. Girar el motor,
k por medio de la polea para la correa en “V”, ha§ta que el dedo

ANNSNENNIRISIL- AN

1 \ 7
(e L

/i

!—-—-4

3,5 mm

—— ,

e 4354 mm ——

Fig. 113.— Vista transversal del avance automdtico de vacio del encendido

(derecha). Es necesario respetar las medidas indicadas en la figura, para lo

cual se gira el tornillo de calibracién situado entre el regulador automdtico
de vacio y la cabeza del distribuidor.

(cepillo) del rotor del distribuidor esté alineado con la marca
grabada en el borde de la carcasa del distribuidor, para el cilin-
dro N9 1, al par que la marca de la polea inferior coincida con
14 linea de particién de la carcasa del motor. Soltar el tornillo de
sujecion del soporte del distribuidor y conectar la ldmpara de
prueba de 6 Volt, con un polo en el borne 1 del distribiudor v
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el otro polo a masa. Accionar la llave de contacto y girar el dis-
tribuidor en la direccién de las agujas del reloj, hasta que los
platinos se cierren completamente; girar entonces el distribuidor
en sentido inverso hasta que los contactos se abran y se encienda
la ldmpara de prueba. En esta posicién, apretar el tornillo de
sujecién del soporte del distribuidor y colocar la tapa de este
ultimo. Girando el cigiiefial lentamente en la direccién de mar-
cha, deberd encenderse la ldmpara de prueba cuando la marca
de la polea de la correa en “V” en la posicion mas alta o mas
baja, respectivamente, coincida con la linea de separaciéon de la
carcasa; en otras palabras, el encendido de los cuatro cilindros
estard correctamente graduado.

Regulacién automitica del encendido

Hay, para cada velocidad de un motor, un instante Preciso de
la ignicién, durante el cual aquél desarrolla la maxima potencia.
A medida que la velocidad de rotacién aumenta, dicho instarnte se
anticipa cada vez mds el P.M.S. Al aumentar las rotaciones del
motor, se desplaza la leva del ruptor por medio de un regulador
centrifugo (masas centrifugas calibradas con resortes). Los pla-
tinos se abren antes, anticipdndose la chispa en las bujias. A
partir de enero de 1954, se ha introducido un avance adicional
del encendido, en la zona de media marcha, materializado en
forma de un sistema de vacio conectado al carburador. Cuando se
pone en marcha el motor, cuando éste se halla regulando o a ple-
na velocidad, no hay una gran depresién en el carburador pero,
a media marcha, hay en aquel una notable succién. El vacio crea-
do en la parte inferior del carburador, acciona una membrana en
la caja de vacio. Una varilla trasmite el movimiento de la mem-
brana a la placa del distribuidor, desplazando los platinos en
sentido contrario a la direccién de la rotacién de la leva del
ruptor. '

Verificacién del avance provocado por el regulador centrifugo

La comprobacién del funcionamiento mecdnico del regulador
centrifugo se hace girando simplemente el rotor del distribuidor
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en el sentido de las agujas del reloj. Al soltar el rotor, éste debe -
girar automdticamente hasta apoyar en el tope opuesto. Si el re-
gulador no retrocediera por si solo, serd seral de que se halla
sucio o de que el resorte estd vencido. Limpiar y engrasar las

partes moviles y si estuviera defectuoso, habrd que colocar uno
nuevo. | - |

Una verificacion del punto de encendido podrd hacerse, con
¢l motor instalado, con auxilio del aparato regulador del punto
de encendido “Matraskop”, creado y fabricado por la firma Matra,
de Francfort (Alemania).

Uso del aparato “Matraskop”

Desconectar la cafierfa de vacio del distribuidor y cerrar con un
tapon. Colocar la escala de control VW graduada desde 0 a $5°
sobre el prisionero de rosca M-8 de sujecion del distribuidor, de
manera tal que el corte en la escala coincida con la junta de la
bancada y el radio de la escala con el didmetro exterior de la polea
de la correa en “V”. Frente a la muesca para la puesta a punto del

encendido en la polea para la correa en “V”, debe trazarse una
raya de color de 3 mm de ancho. Conéctese un terminal del apara-
to “Matraskop” a la bujia del cilindro N° 1 y el otro terminal al
cable, previamente desconectado, de la bujia N® 1, vy conéctese el
taquimetro. Después del arranque del motor deben iluminarse con
el aparato de regulacién la polea de la correa y la escala.

51 la raya en la polea se moviera en el campo de la escala corres-
pondiente a la velocidad de rotacién del motor de que se trate, en
ese caso el avance del encendido v, por consiguiente, el regulador
centrifugo funcionardn adecuadamente.

Motor de 25 HP

Franja de color en el corte Avanuce
de la escala Con motor detenido 59 «
;b ler corte 600 r.p.m., aprox. 59° , aprox. . i
' 20 corte 1400 r.p.m, aprox. 15-20°, aprox.

3er corte 2800 r.p.m., aprox. . 382-37°, aprox.
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Motor de 30 HP )
Avance por regula-

dor centrifugo

Corte en la escala Motor detenido 7°

ler. corte 1200 r.p.m., aprox. 8,0-13,0°, aprox.
29 corte 2000 r.p.m. aprox. 18,5-16,5° aprox.

3er corte -~ - 3000 r.p.m., aprox. - 31°,5-34,52, aprox.

Verificacién del avance de vacio o

El control se realiza efectuando una comparacion con el avan-
ce del encendido ocasionado por el regulador centrifugo. Después
de haber verificado la regulaciéon del avance del encendido por
medio del regulador centrifugo, en la forma explicada mds arriba,
se atornilla nuevamente al distribuidor la tuberfa de vacio. A 2000
r.p.m. del motor, la escala se ilumina con el“Mastroskop”. Si el
corrimiento del tiempo de encendido resulta,; a igualdad de vele-
cidad del motor, sensiblemente mayor que el comprobado antes de
conectar la tuberia de vacio, ello serd sefial de que el regulador de
vacio funciona adecuadamente. Si no se consiguiera mayor au-
mento en el avance, habra que verificar la estanqueidad de la tu-
beria y caja de vacio, debiendo reemplazarse por nuevas las partes
que resultaran defectuosas. ’

Desarme del avance de vacio

Destornillar la tuberia de vacio del regulador de vacio. Extraer
la tapa del distribuidor y el rotor, desenroscar el tornillo de fija-
cién de la escuadra de sujecion y extraer la escuadra. Separar el
avance de vacio con su varilla de accionamiento.

Montaje del avance de vacio

Se realiza invirtiendo el orden de estas operaciones. Ponganse a
punto la luz de platinos y el encendido. El resorte del tornillo de
registro del avance de vacio no debe ser estirado. La varilla de ac-
cionamiento debe llevarse a 43,4 = 0,2 (desde el borde superior
de la tuerca de regulaciién hasta la carcasa); la tuerca de regu-
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Fig. 114. — Cuando se instale el eje del distribuidor, debe cuidarse de que el

corte desplazado para encastre en el medio del acoplamiento del distribuidor,

quede perpendicular al eje longitudinal del motor (representado por la
direccién de la flecha).

lacion debe quedar en 3,5 = 0,15 mm (desde el borde superior de
la tuerca hasta el fondo de la carcasa). Apretar la contratuerca.
Lubricar ligeramente con grasa el ojal de la varilla. Sujetar el
avance de vacio, apretar la escuadra de fijacién y zuncho por medio
del tornillo de sujecién. Colocar el rotor del distribuidor y alinear
ja marca en el dedo (cepillo) del distribuidor con la marca en el
borde de la caja del mismo; en esta posicion. los contactos deben
comenzar justamente a abrirse. ' o
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Verificacion del condensador

Se puede controlar, por medio de aparatos construidos al efecto,
si el condensador estd perforado, si tiene pérdidas o fallas en la
eislacién y en la capacidad. En los talleres de servicio VW equipa-
dos normalmente se procede como sigue:

Destornillar el cable del condensador y el cable 1 de la palanca
del ruptor. Conectar un polo del conductor de la ldmpara de prue-
ba de 6 Vot al borne 15 de la bobina de ignicién y el otro al cable

10°75° 5°25°g°
P.M.S,
:7\\ Fig. 115. —Importante para la
puesta a punto (véase también
la figura 2 nums. 27 v 28).
A = Borde exterior de la polea
inferior. B = Linea de parti-
cion de la carcasa del motor
(direccién longitudinal). C =
Diversas marcas de calibracién
en grados (°).

del condensador. Si la ldmpara de prueba se encendiera al accionar
la llave de contacto, debera descartarse el condensador (estd en
cortocircuito). Atornillar el cable 1 y el cable del condensador,
soltar el cable de encendido 4 de la tapa del distribuidor y soste-
nerlo a 7 u 8 mm de distancia de masa. Hacer girar el motor, si
con el contacto puesto no saltara chispa, repitase la prueba a fin
de establecer una comparacién con un condensador nuevo. Usar
como respuesto los condensadores del tipo especificado tnicamente.

Desarme del distribuidor

Destornillar la tuberia de vacio del distribuidor, soltar el ca-
ble del borne 1 del distribuidor, separar la tapa y cepillo del
distribuidor. Destornillar el soporte de sujecion del distribuidor
al motor. Extraér el distribuidor. | :

%
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-Montaje del distribuidor

Se realiza invirtiendo el orden de dichas operaciones. Se coloca
el cilindro N? 1 en su punto de encendido. El corte en la cabeza
del eje de accionamiento del distribuidor debe quedar transversal
al eje longitudinal del motor y oblicuamente desplazado con refe-

Fig. 116. — Manera correcta de regular los faros.

Furgén Coche para pasajeros
a =5bm a = 5 m

b = 1100 mm L = 1104 mm

¢ = 785 mm ¢ =— 610 mm

d = 50 mm 4 = 50 mm

rencia a la polea de la correa en “V"; la marca en la polea debe
quedar alineada.con la linea de particiéon de la carcasa. Instalar
el resorte distanciador vy, al colocarlo, girar el eje del distribuidor
hasta que el dedo (cepillo) apunte hacia la marca para el cilindro
NO 1 en el borde de la carcasa del distribuidor. Imprimir entonces
al eje del distribuidor un ligero movimiento giratorio de vaiven,
hasta que el extremo del acoplamiento del eje del distribuidor,
encaje en la ranura del drbol de aquél. Se prosigue luego con la
puesta a punto del encendido.
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Regulacion de los faros

Los faros pueden regularse por medio de aparatos ¢pticos o foto-
eléctricos, y siguiendo las instrucciones para el uso de sus fabrican-
tes. EI ajuste correcto de las luces se puede lograr también me-
diante la placa de regulacion. El vehiculo se coloca con su carga
normal y con los neumdticos a la presion correcta, sobre una su-
perticie plana, frente a la placa, a una distancia de 5 m de la muis-
ma, debiendo quedar el eje central longitudinal del vehiculo, exac-
tamente en el medio de las dos cruces de la placa. Se conectan los
faros y las cruces deben hallarse en el medio del cono de luz. Las
desviaciones en la altura o las laterales se corregirdn regulando los
tornillos de cabeza ranurada situados en el aro de sujecion de los
faros. '
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ARTICULACIONES DEL VARILLAJE
DE MANDO DEL CARBURADOR

TAPADE LLENADO DE ACEITE
CARTER MOTCR

3
}/ ORIFICIO LEVA DEL
DISTRIBUIDOR

LIMPIEZA DEL FILTRO DE
ACEITE DEL MOTOR (ABAJO)

5 —— 4" TAPON DE VACIADO DE ACEITE
DE MOTOR CARTER (ABAJO)

CONTROL DE ACEITE DE LA
CAJA DE VELOCIDADES ==V
(LLENACO) . WSS vACiADO DL AcEITE DE

: LA CAJA (ABAJO)

'\

CABLE S DEL FREN

- £

EALANCA DE CAMBIOS

£JE PEDALERO

ARTICULACIONES
DE LAS BARRAS
Ce DIRECCION

ARTICULACIONES
DE LAS BARRAS
‘Dt DIRECCION

COJINETE DE RUEDA
DELANTERA

COJINETE DE RUEDA
DELANTERA

i
%0 4 -
z CONTROL LLENADOQ
DE ACEITE DE;CAJA DE
PERNO PUNTA DE- EJE LA. DIRECCION
: . i : / PERNO PUNTA Dt EJE.

TUBO PORTANTE DE- RUEDAS DELANTERAS




ESQUEMA Y PLAN DE LUBRICACIOCN .

«, Periodo :
| 1e abhland
de ablande Lugar de

. . Cada
fa lubricacion

{
1560
25060

Motor: cambiar aceite §

Tubos portantes del tren
delantero |

Perno punta de ejc z

2500 kn

" Barras de. diveccidén

Caja de engranajes: vevificar
nivel de aceite '

Caja de direccién: verificar
nivel de aceite "

Cojinete de rueda delantera’

Cables de freno

: Eje pedalero
| o , |
Varillaje del carburador

Levas del distribuidor ;

Cerraduras v herrajes de
puertas v tapas © 3000 km i :

Motor: limpiar el filtro ‘
'j L de aceite |

Palanca de cambios 10000 km

Caja: cambiar aceite | 20000 km

s

| Vainas v tubos guias de los
- .| cables de freno |
' | Al comenzar la
Cables de accionamiento del  temporada fria.
carburador, embrague, ca--
i . lefaccidn :
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TABLA DE LUBRICANTES
e Lugar de , Y
Lubricante la lubricacién Especificacion
|
- ' SAE 20
Aceite lubricante | Motor Y Especificacion
5 VW — A 001
SAE 90 .
Aceite de caja Caja, caja de direccion G Especificacion
VW — A 002
Eje delantero, extremos de
1a barra de direccidn, co- Grasa resistente al |
jinete de rueda delantera, frio, repelente del |
1 : - . ;
Crasa universal cables de freno, eje pe_da ¥ agua ~
lero, palanca de cambios,
levas del distribuidor, ce- Especificacidn
rraduras y herrajes en VW — A052
puertas y tapas , {
! |
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SERVICIO MECANICO DEL “VOLESWAGEN”

CAUSAS PROBABLES DEL FUNCIONAMIENTO
DEFICIENTE DEL AUTOMOVIL VOLSWAGEN

Defecto i

Posible causa

Remedio

POSIBLES INCONVENIENTES EN LA BOMBA DE COMBUSTIBLE

Pérdida de cembus- Tornillo de la carcasa flojo. |

Apretar. Membrana defec-

tible. tuosa (agrictada en el re-
machade, falta de estan-
queidad). Cambiarla.

Inundacién del car- Presion excesiva de la bom- Junta excesivamente delga-

buradaor,

Escaso suministro de
combustible; dzcae la|
potencia; el motor no
arranca.

H

' ba (vence al
. carburador).

flotante del

Poca presién en la bomba
de combustible. Junta ex-
cesivamente gruesa. Tension

. del resorte demasiado baja.

El botador se agarra. Kl

- ltimo de los inconvenien-

de estanqueidad de las val-
vulas o por encontrarse és-

tas agarradas.

da. Excesiva tensidén del re-
sorte, cambiar. Membrana
endurecida, cambiar. ’

Cambiar las piezas defec-
tuosas. Renovar platillos v
asientos de vilvula.

POSIBLES INCONVENIENTES EN LA CARBURACION
EN EL CARBURADOCR

El motor no arran-
ca, pese a hallarse
en buenas coundicio-
nes v conectado el

La mariposa no cierra del
todo.

Quitar la traba, Cambiar
eventualmente la mariposa.
Tornillo de fijacién del
filtro de aire excesivamente

encendido, cerrada la apretado. Mariposca aga-
mariposa y lleno, el rrada.

rangue de corabusti-

Resorte roto o vencido.

Arreglar la vdlvula o cam-

biarla.

i
i
i
{
§

| tes nombrados podria ser
provocado por escasez o fal- )
ta absoluta de suministro
de combustible, por falta c




1
ot
fp

Defecto

Hay combustible en
¢l tangue, pero no
en el sistema.

£l carburador falla
en ralenti.

Mala aceleracion, de-
tencidon  del motor.

1 motor se detiene
al  ser subitamente

retivada la acelera-!

cidn.

Marcha irregular del
motor a poca veloci-
dad de rortacion.

A plena velocidad el
motor marcha irre-
gularmente y falla.

Posible causa

Podria estar sucia la to-
| bera principal.

i

Xe

i

iclewr de combustible de
lenti tapado.

Falta de estanqueidad en
la membrana de la bomba
de pique.

Regulacién  con  excesivo
combustible {(mezcla dema-
stado rica).

Falta de estanqueidad en el
flotante. Valvula del flotan-
te no clerra.

| Falta de combustible. Baja
 presion de la bomba de
. combustible Grifo de com-
| bustible sucio.

WALTHRERE VON DER VOGELWEID

Remedio

%Destomiilar el portatobera
principal. Si el combustible
no llegara, desmontar Ja
cafieria de combustible has-
ta la bomba. Arrancar sin
enceendido. Si fluyera comn-
bustible de la bomba, serd
porque estd tapada la val-
vula de aguja del flotante
del carburador. Si no lle-
gara combustible, podria es-
tar agarrada la vdlvula de
la bomba. dafiada la palan-
' ca de la bomba, trabado
el botador en la pieza intex-
media o sucio el grifo de
combustible.

| Limpiar. Falta de estanquel-
dad en las juntas del tubo
de aspiracion. Rajaduras en
el tubo de aspiracion. Apre-
tar la brida; cambiar la
junta. Reemplazar el tuho
de aspiracién rajado. Tor-
nillo de regulacién ce mez-
cla en ralenti, roto; separar
la punta. Cambiar el tor-
nillo.

Cambiarla. Verificar la luz
de platinos. podria haber
escaso avance del encendido.

Poner a punto.

Controlarlos v cambiar sl
resultase necesario.

Limpiar la tobera principal;

limpiar la valvula de aguja
del flotante.

A .
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Posible causa

Consumo excesivo de
combustible,

Falta de estanqueidad en el
flotante. La aguja del flo-
tante no  clerra. Ixcesiva
presion de la bomba.

257
Remedin
Instalar toberas de las ca-

racteristicas prescristas; cam-
biar la aguja del flotante y

este Gltimo- en-caso de ne-
cesidad.

POSIBLES INCONVENIENTES DE LA BATERIA DE ACUMULADORES

I.a bateria se descar-
v ripidamente; la
rensidn es inferior a
1,3 Volt por celda;
1a densidad del elec-
tyolito es inferior a
18 Bé.; se descarga
por si sola como
consecuencia del des-
prendimiento del ma-
terial  acuvo desde
las rejillas de las pla-
Cas.

Borue, picados, in-
siasLclente circulacion

de corriente, exuda-!

cidn de sales blancas.

{
i
i
|
i

La bateria podria hallarse |

en cortocircuito.

Eliminar el mismo. Volver

a cargar la bateria o cam-
biarla, si fuese necesario.

- Limpiar los bornes de los

deido.

Cnales v, de sev

untarlos con
protecrora countra el
Apretar los termi-
necesario,
otros nue-

terminales v
grasa

cambiarlos por

; VO3,

POSIBLES INCONVENIENTES CON EL MOTOR DE ARRANQUE

El motor no funcio-
na al apretar el ho-
wn de arranqgue.

Efectuar la verificacion co-i
nectando la lampara de
control: :

1. Si la luz no enciende, es;
porque estd descargada |
la bateria o porque exis-
(en conexiones interruni-:
pidas.

- 2. La luz enciende, pero sel

apaga al arrancar el mo-,
tor.

Verificar los cables v coune-
viones de la bateria. Car-
gar la bateria.

Conexiones de los cables

flojas u oxidadas. Iimpiar
. bornes vy

terminales. Con-
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g
p

Defecto

Al oprimir el botdn
de arranque, éste gi-
ra pero no logra ha-
cer arrancar el motor.

El arranque se co-
necta pero ne logra
hacer girar «l mo-
tor.

Posible causa

Remedio

3. La luz enciende, pero
al arrancar el motor se
oscurece -notablemente.
La  luz enciende  bien;
hacer puente entonces
entre bornes 30 y 50 del
arranque. Si el arranque
funciona, estd interrum-
pido el conductor 50 al
boton de arranque o de-
fectuoso el interruptor.
Generalmente estd flojo
o se ha caido el tornillo
del interruptor magneé-
f1co.

La luz enciende bien vy
el interruptor magnético
actua.

it

Bateria descargada. Carbo-
nes agarrados o sucios. Co-
lector sucio. Rotor defec-
tuoso. '

Pifién o corona de arranque
defectuosos.

trolar cable entre bateria,
arranque y masa.
Bateria descargada. Cargar.

Soltar el cable de bateria
del borne 30 del arranque
y apoyarlo contra el tornillo
de contacto con el riel de
conexion. Si el arranque
acciona, ello serd senal de
defecto en el interruptor
magnético, al que habrd
que cambiar. Si el arranque
no funcionara, ello consti-
tuird un sintoma de que
los carbones estdan gastados
o trabados en sus soportes 0
no apovan suficientemen-
te en el colector, por defi-
ciencia del resorte de aprie-
te. Colector sucio, limpiar-
lo. Colector quemado o ro-
tor defectuoso; reparar el
Carrangue, '

Eliminar tales  defectos,
Limpiar el colector. Repa-
rar el arranque.

Cambiar el pifién. Con mo-
tor desmontado  repasar
los dientes de la corona o
reemplazar el volante.
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Posible causa

Remedio

El pidn no sz zafa.

El pifion de arran-
que se traba,

Pitidon de accionamiento o
rornitlo sin fin sucio. Inte-

rruptor magnético defectuo- |

Ny,

Presencia de cuerpos extra-

s nos en el pinédn de arran-

; que.

POSIBLES

La Hampara dz con-
trol de carga no en-
ciende cuando se co-
necta el encendido
con el motor dete-.
uido,

La Hdmpara dz con-
trol de carga no en-
cizndde  {cuando  el-
motor marcha rdpi-
lamente). !

La ldmpara de coun-
ol de carga s6lo sc
dpaga cuando el mo-
tor marcha a gran
velocidad,

La ldmpara de con-’
tvol de carga conti-
nita alumbrando aun |
con el encendido des. !
conectado.

i carbones no apovan bien so-
. bre el colector.

Reparar el arranque.
 Cambiar el interruptor mag-
netico defectuoso.

i Poner el coche en velocidacd.
¢ sin encendido, e imprimir-
Cle unomovimiento de vaiven
Chuacia adelante v atrids, a
Cfin de que ¢l pinon zafe.

 Camablar, eventualmente, el
; pinon o el volante,

INCONVYENIENTES CON EL GENERADOR

Bateria defectuosa o descar-
gadda Lampara de control
quemada. Conexiones inte-
rrumpidas. Interruptor del
encendido defectuoso. Los

Correa en V" floja o rota.

No o funciona el regulador
de tension. El dinamo no|

carga.

El dinamo o el regulador
tiene defectos.

Contactos del regulador pe-
gados.

Cargar la bateria, si se ha-
Hara descargada o cambiar-
la st fuera defectuosa. Cam-
biar fa lampara de control.
Controlar los cables v re-
pararlos. Limpiar el colec
tor v ponerlo en condicio-
nes. cambiar los resortes.

Estivar la correa o cam-
biarla. Cambiar el regula-
dor de tensién. Controlar
que no hava dererioros en
lus cables v conexiones. Po-
ner en condiciones los car-
bones agarrados o reempla-

| zurlos. Reparar el dinamo.

Vertticar el dinamo.
Cambiar el regulador.

Cambiar el regulador,

T

E
i
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Defects

[Lus Tuces no encien-
den,

Laas Diees tivilan

POSIBLES

Fallay ¢ el corburas
dov. Elevado consu-
o de combustible.

Ruido  rozante. e
dmpa

Stlbidos o altas velo-

cidades.

Fuerte zumbido a al-
ta veloctdad.

Posible causa

Lamparas quemadas. Fusi-
hles quemados. Averia en la!

instalacion. Interrupeldon en
fos cables de la bateria. Ba-
tevia defectuosa,

Malas conexiones en los civ
cuitos de itluminacion. Mala
conexion a masa. Reguls-
dor defectuoso.

CALTIER VON DER VOGEIWREID

Remedio

Cambiar las piezas que {ue-
SC necesario.

Desconectar los civcuitos v
revisavios. Cambiar el regu-
tador.

INCONVENIENTES EN EL VENTILADOR
DE REFRIGERACION DEL MOTOR

L

Apertura anticipada o de-
tencion ahiera del aro de
entrada de la regulacion del
aire.

El aro de regulacion del ac-
ceso del alve abre demasia-

do v voza contra el borded

del ventilador.

Las chapas guias del aive en
la cavcasa del ventilador e

S Regular con el motor ca-
liente. Soltar el tornillo de
traba v calibrar la apertura
del aro de regulacion del
acceso del aire a 20 mm.

Calibrav la apertura a 20
mm con motor caliente o
cambiar el termostato  de-
| fectuoso.

Desmontar la carcasa  del
ventilador v limpiar.

encuentran  sucias, Silbidos

provocados por la escasa se-
paracion  entre las chapas
gufas v el rotor del venin
lador.

Succion, por el ventilador
de la rarvjeta del conurol
del cambin de aceite (el

nmotor,

No coigar la farjewa dema-
stado proxima al aro de la
regulacion del acceso del ai-
re. La tarjeta deberia col-
. garse el tubo del volante
de direccion, para mejor
observacién v control por
parte del conductor,

POSIBLES INCONVENIENTES EN EL EMBRAGUE

Ruidos en el smbra- Desgaste del buje del perno Cambiar.
gue.

hueco.

Chillidos
marcha.
rozamient
mir el ped.
brague,

El embrag

Ll embrad

El embrae
ra, no se

[.a direcc
ia unife
dura v ue
por si mis
posicion  {
salir de un



SFERTICIO

Detecto

Chillidos al poner en

marcha. Ruldos  de
rozamiento al opri-
mir el pedal e em-
bhrague.

El embrague salta,

L cmi)mgue patina..

Elembrague  arras-
ra, no se detlene.

Caja floja en sus soportes.

-golpea. Tensidn desigual del |
Cresorte de embrague,

Posible causa

Remedio

Aro de wrafito gastado. El

plato de embrague roza cou-
tra la placa de presion. Re-

sorte de la placa de des-
embrague vencido o de ten-

ston desigual,

Escasa flecha de vaina vy tu-
bo guia. Embrague empas-
tado. Aro de estanqueidad
defecruoso. Apriete irregu-
lar de la placa de presion.

La placa de desembrague

Cambiar ¢l avo de grafiwn.
Verdficar la regulacion de la
placa de desembrague v ¢l
juego de cmbrague. Repa-
rar o cambiar el plato v fa

5 placa. Cammbiar el resorte.

Apretar los tornillos de su-
jecion v las tuervcas. Aumen-
tar la flecha de vaina v tu-
bo guia. Cambiar. Reempla-
zar el torro del disco de em-
brague. Repasar o cambiar
la placa de presion. Elimi-
nav la deficiencia regulando
correctamnente la placa de

o desembrague.  Cambiar cl

Juego exiguo en el cmbra-
gue. Forros empastados.

resortee.

Regular el juegu. Reponer

los forros. Cambiar la aran-

i dela de estanqueidad  del
- motor o la caja.

Excesivo juego en el embra-
gue. El disco de embrague
o el drbol de arrastre ado-
lece de ovalizacién. FExce-
siva contraccion  del  disco
de embrague. Forros que-
brados. Agarre del buje o
cojinete de agujas en el per-
110 hueco.

Regular el juego del cm-
bra.gue. Enderezar el disco
de embrague o el drbol de
avrastre o cambiar, en caso
necesario, Cambiar el disco.
Remachar un nuevo juego,

POSIBLES INCONVENIENTES EN LA DIRECCION

La diveccidn vesul-

ra uniformemente

dura v no retorna
por s misma a su

posiciéon central al -

salir de una curva.

1. Falta de lubricacién del |
eje delantero.

2. Los pernos punta de eje |
se mueven pesadamente;
{estin engranacos).

Descargar el eje delantero
v lubricarlo a fondo.

Levautar el vehiculo, soltar
los exiremos de las barras

! de direccion. Lubricar ade-

- cuadamente a fin de poner
?él perno punta de eje c¢n
. condiciones; en caso necesi-
| rio, desarmar v cambiar.

S
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Delecto

La diveccidén  anda
dura, chilla.

La direccién funcio- |
N4 suavemente, pero
o retorna a su posi-
con media después

de recorrer una cur-
Vil .

POSIBLES INCON

Excesivo juego  del
volante en el ruhg
de proreccion. ,
Juego en los engra-
najes de direccién,

Lo

VENIENTES EN EL JUEG

3. Deficiente instalacién de Controlar. Cali

WALTHER vox DER VOGELWEID

Posible causa | Remedio

ibrar ¢} Jue-
g0 axial v radial. controlar
et nivel del aceire en la ca-
ja de la direccion. Cam-
biar eventualmenie el con-
gjumo comp cto de la direc
Lcion (eje de In palanca e
" direccion, ruercy de  direc-
cion y husillo).

los engranajes de la dj-|
reccion,

i

La rueda (e hxecmon Verificar el
que a agarrada en el tu#
bo de proteceion.

astento del e
granaje de diveccion cn el
tubo de  proteccion, Hay
que iubricar o cambiar Iy
vaina del tubo de protec-
L cion.

El volante froc cuntm Fmpu}ar el buje mis haciu
el buje del tubo de pro« abajo o desplazar el rtubo
teccion,  hacia esa mmma diveccién.

El volante roza contra el, Centrar

el volante denro
tubo de proteccign.

del tubo guia,

Regulacién incorrecta dc Calibrar

{avance. caida v
las ruedas delanteras,

. tonvergencia).

Barras de direccién V&
perno deformados.

Verificar v cambiar,

H

Los bordes exteriores e
la ruerca (e direccién |
quedan agarrados en el
husillo de 1a direccién,

Limar los fugares donde se
produzca el agarre,

O DE LA DIRECCION

! Cambiar el buje.
H
{

. Regular la direccion. Veri-
i
;ficar las piezas ¥, si tuvie-
;ran eXCesivo desaasce cam-

bxarlas.

p@( ;
tida

La
se ¢

da g~
despfutf
lacic..
coni

haste




Defecto 5 Posible causa

Juego en la sujecion |
de las ruedas delan- |
teras, :

- thorquilla, soporte de coji-

LGN

Remedio

 Veriticar el estado v la re
Cgulacion de los pernos v
cojinetes de rueda. Cam-
biar las partes defectuosas
netes, punta de eje, cojine-
tes).

POSIBLES INCONVENIENTES EN EL FRENO HIDRAULICO

Bl pedal del {reno,! Frenos gastados.
llega hasta el foado
y choca contra el pi-
so el coche.

El pedal del freno, al
ser oprimido recorre
una larga distancia v
denota poseer gran
esponjosidad.

Pese a haberse regu-, Vilvula de retencién de la

purgado el freno, el! Asiento de vilvula sucio.
pedal, al ser uprimi-
do. contintda ilegan-
do hasta el fendo v
chocando contra el
piso del coche, sin
hacer sentir su ac
cidén frenante.

Cambiada la valvula
de la bomba maestra.
la accidn frenante s6-
lo se deja sentir des-
pues e oprimir ol !
pedal a fonde repe-.
tidas veces.

La accidn frenante ! Fulta de estanqueidad en la:
s¢ rorna menor ca- tuberia. Cubetas en bomba
da vezr v el pedal.l o cilindro de rueda defec
después de la regu-: ruosas.
lacion de.los frenos. |
contina Hegando |
hasta el fondo. "

i i

Reajustar los ftrenos, colo-

. car nuevas cintas v regular
Clos frenos.

Purgar el freno (climinar
cde €l el aire). Reponer ¢l
- fitido para frenos.

; Carabiar la valvula de re-
lado correctamente v | bomba de freno defectuosa.

rencion de la bomba de fre-

- no. Limpiar el asientc uc
- valvula o cambiarlo, en caso
. necesario.

¢ Purgar el sistemna, cambiar
rel resorte de compresion
i vencido,

Cambiar.
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Defecto

Los frenos se calien-
tan durante la mar-
cha.

Posible causa Remedio

s »,,,,;M,MVHMM,.

Esta obturado el orificio de Liampiar la bomba. Regu-
compensacion en la bomba | lar el juego. Cambiar el re-
de freno. Juego excesiva-| sorte. Desarmar: lavar el
mente reducido en el pedal! sistema con fldido para fre-
de freno. Resorte de retor-| nos, Instalar nuevas piezas

1o vencido. Piezas de goma/| de goma; colocar cubetas,

- hinchadas.

Deficiente accion
frenante.

La accion frenante
no es pareja en to-
das las ruedas.

Los frenos rechiinan
v ose bloquean.

Los frenos chillan.

El freno se aplica |
por si solo.

| véalvula y asiento de valvu-
- la nuevos.
|

Cintas de freno cmpastadag.! Cambiarlas.

Cintas de freno cmpastadas, | Cambiarlas,

Campanas ovalizadas, I Cambiar,

Cinta floja. Remaches flo-i Cambiar. Repasar remacha-
jos. Freno sucio. - dura o remachar cinta nue.
- va. Limpiar el freno.

Oriticio de compensacién de | Limpiar. Reemplazar las cu-

la bomba maestra de freno | betas; verificar el tope del

obturado. Cubetas hincha-| pedal del freno. Regular el

clas, | juego (el orificio de com.
| pensacién  debe quedar  al
- descubierto  cuando no  se
| acciona el freno).

b




SERVICIO MECANICO DEL CVOLLRST

VOGENT

TABLA DE TOLERANCIAS Y DESGASTES

Las piezas que alcancen o se acerque a los valoves aqui mencionados,

no deben volver a ser instaladas al efectu

ar una reparacion. Para de-

tevminar el grado de desgaste sufrido por pistones v cilindros. debe

tenerse en cuenta el consumo de aceite del motor

lores para el motor de 1181 cm3 - 23
réntesis ().

Motor 1192 cm? - 30 HP (1131 cm?3 -

Profundidad del asiento del cilindro
en la culata del cilindro

Ovalizacién del cilindro

Juego cilindro, pistén

Juego en altura, aro de piston supe-
rier e inferior {0.035-0,062)

Juego en altura del aro rasca-aceire

Luz del corte en ambos aros de es-
tanqueidad

Luz del corte en el aro rasca-aceire

(los tres = 0.30-0,43)

Diferencia de peso entre pistones de
un mismo motor

Diferencia de peso entre bielas de un

mismo motor

Juego radial entre buje de biela ¥
perno de pistén

Juego radial entre cojinete de biela

y cigiiefial

Juego axial

Cojinetes de bancada (teniendo en
cuenta una presidén de 0.25 1am
del cojinete a través de la ban-
cada)

a) Cojinete 1-4. juego radial

Ciglieiial en los cuellos para cojine-
tes 2y 4 (los cuellos para cojinetes
! v 3 apovados sobre prismas). Ova-
lizacion :

Juego axial en el cojinete de banca-
da 1 {con 3 arandelas igualadoras)

Desequilibrio del cigiiefial

Ovalizacion de los cuellos para coji-
netes de bancada

En el montaje
{nuevo)

0,036-0,055 mm

0.045-0.072 mum
0.025-0,052 mum

0.30-0 45 mim
0,25-0.40 mm
mdx. 5 gv (10 gr)
madx. 3 gv (11 gr)
0.603-0.026 mm

0.019-0.074 mm
0,170-.395 mm

0,047-0,102 mm
{0,036-0.096 mm)
(0,052-0,115 mmj}

0,070-0.120 mm
max. § gricm

en cuestion, Los va-
HP. son los que ficuran entre pa-
S 1

Limite de
desgaste

25 HP) v motor industrial

1450

0,01 man
0,20 mm

0,10 mm
0,10 mm

0,95 mm

.95 mm

> mm

5 mm
0 mun

0,19 mm

0,17

nmim

mm

5onm

0,03 mm
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Ovalizacién de los cuellos para coji-
nctes de biela

Orificio en la bancada para cojinete
de bancada

ay Cojinetes 1-3, didmetro

by Cojinete 4, didmetro

Polea pava la correa en “V”. ovaliza-
cion en altura

Excentricidad lateral

Didmetro del orificio en la hancada
para el drbol de levas
Juego radial del drbol de levas
Cojinete guia, juego axial
Entre puntas, medido en e cojinete
central
Engranaje del drbol de levas, ova-
lizacion en altura
Excentricidad lateral
Juego en los dientes
Ovalizacién lateral del volante
Ovalizacidn  vertical debajo de la
corona dentada
Desequilibrio debajo e la corona
dentada
Placa de vozamiento para estanquei-
dad, didmetro exterior
profundidad exterior
profundidad interior

Espesor de pared para orificio de es-
pinas guia

Espesor de pared para retornear la
bancada en el didmetro de 110
min

Retorneado del ancho de dientes

Didmetro de vistago de vdlvulas, adl-
mision
escape

ovalizacién

Didimetro interior de las gufas de
vdlvuia, admisién
escape

Juego radial entre guia ¥ vidstago de
vilvula, admisiéon
escape

Asiento de valvula

a) Admision, ancha

60.000-60.019 mmn
50.000-50,025 mm

mix. 0,8 mm
ik, 0.5 mm)
max. 0,3 mm
(max. 1,0 um)

24.020-24 041 mmn

0.020-0,054 um
0.020-0,07¢ mm

0,02 mm

3,08 mm
0.1C mm
0.010-0.085 mm
miaxs 030 mm

max. 040 mm
miax. 5 ogr/em
59.90-60.10 mm
min. 12,5 mm

3.25-3.3% mm

£3.22:3,25 mun)

5,3-6,7 mm

0.043-0,068 mm
0.068-0.098 mm

1,3-1,6 mum

0.03 mm

24,000 min
0,12 mm
0.10 mm

0.4 mm

59,70 mm

min, 4£3 mm

min. 4,4 mm
max. 2,0 mm

5.920 mm

5.920 mm

7.070 mum
800 mm

0,15 mm
0.6 mm

by B..
o
o
juegm
Clona.:

Bomb
eng .
ime

Juego.~
jes e

Presic.
SAE

a) Mo

by Mo
pe:



by Escape. ancho

¢) Superticie de asiento del platillo,
ovalizacidn

Resortes de wvalvula: largo libre 43
mm {40 mm)

Largo bajo tensién 28 mm (263
mm), carga

Luy de valvulas fcon motor frio) ad-
mision y escape, regulacion
4y Diametro interior de los balan-
Cines
{

b

it

Didmetro del eje de los balanci-
nes

¢) Juego radial cntre baluncines v
eje de balancines

a) Didmerro del agujero en la car-
casa. para los boradores

by Didmewro de los botadores

¢) Juego radial entre orificio en Ia
carcasa y botador

Juego entre botador v placa de ac-

clonamiento

Presiou de compresion (con la val-
vula de aceleracion abierta, motor
a la temperatura de funciona-
niento, todas las hujias destorni-
lladas, un manémerro virtualmen-
te libre de pérdidas en el asiento-
de la bujia, girar ¢on el motor e
arranque). Presion en armdsferas
relativas

Bomba de aceite: juego axial entre
engranajes v carcasa con junta
(medido sin presion)

Juego en los flancos de los engrana-
jes de la bomba de aceite

Presion de aceite (sélo para aceites
SAE 20)

a) Motor caliente en rglenti

b) Motor con aceite x 70° C de tem-

peratura v 2300 r.p.m.

JERYYU[O.WEUA)YﬁOrDEf/”VO[JYSVCiGEA“

1720 mm

0.0f mm

0,10 mm

15.990-16,018 mm
16.000-16,018 mm)

15,984-15 965 mm
{0.016-0,052 mm)

0.006-0,052 mm

15,000-16.018 mm
14,984-1-£,966 mm

0,016-0,052 mm
El botador lebe
deslizarse por su
propio peso con

el minimo de
juego

0,066-0,138 mm

0,03-0,08 mm

30 kg
(20 ke)

16,035 mm

t
s

15.955 mim

)

0,080 mm

15,060 mm
14,953 mm

0,120 mm

0,02 mm

0,20 mm

min. 0,5 atmést. relativas

(min. 2.5 atmosf. relativas)

min. 2,0 atmdsk. relativas
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Longitud del resorte de seguridad
{sin carga)

El interruptor indicador de la pre-
sion de aceite ahre a una presion
de

Regulacion de la separacidon cntre
la carcasa del ventilador v el bor-
de superior del arvo de registro de

centrada de aire

Termostato: longitud alcanzada por
la caja de presion, por inmersidn
en agua a 75-800 G

EMBRAGUE
.

Ovalizacion lateral del disco de em-
brague

Resorte de presion del embrague.
longitud libre 51,7 mm
longitud bajo presion, 294 mm,
bajo carga de

Juego del embrague en el pedal

Ovalizacién de la placa de empuje
del embrague

Ovalizacion de la placa de desem

brague
Desequilibrio del conjunto del em-
brague

EJE DELANTERO

Revire de las palancas portantes

Juego entre palancas porrantes v bu-
jes de material prensado (procu-
rar alcanzar el limite superior)

Juego entre el buje sinterizado v ¢l
hulén

Didmetro del bulon

Juego entre perno punta de eje ¥y
buje; radial
axial
Falta de paralelisimo entre orificios
de un lado, medidos a una distan-
cia de 200 mm entre si, revire del
eje delantero

WALTHER VNON DER UVOGELWEID

5% mm

11.3-0.6  atmost.
(0406 atmost.

200mm

min. B mm

max.0.2 mm

55-50 kg
10-20 mm

max. 0,15 gr/om

max. 0,2 mm

0,020-0,27 mm

0,042-0,087 mm
0,15-0,22 mm)
17.940-17,918 mm
(0.020-0,045 mm)

0.027-0,054 mm

Sin juego

max. 0,2 mm

relativas
relativas)

49 ke
0,10 mm
(0,40 mm)

0.30 mm

(.55 mun
0,02 mm

(0.25 mm)
17,300 mm

0.08 mm

bR




o

SERVICIO MECANICO DEL “VOLEK SWAGEN”

Valores para la regulacion de Jus
ruedas delanteras (vehiculo colo-
cado  horizontalmente)

ay con la carga mdxima admitida:
Caida (igual valor para ambas

ruedas)
Inclinacion de los pivotes
Avance
by Con peso vacio: -

(T(')nvergencim medida en el bor-
de de la Hanta
Caja de diveccion
a) Juego axial del husillo de la pa-
fanca de direccidn

by Longitud del resovee de compre-
ion del husitlo de diveccion, ti-

re

de montaje

Faerza del resorvte a lu longitud de
montaje

¢) Longitud del perno para resorte
de comipresion

Juego axial entre cavcasa de dircce
cion v palanca de la diveccion

e

—.

PUENTE TRASERO Y CATA

Juego rudial entve eje de acciona-
miento vy buje en ¢f perno hueco

Eje de accionamiento

4) Ovalizacion medida lentre pun-
tas) en el vodamiento central

b) Ovalizacion medida en el munon
de mando farmado)

Pre-tensién de la carcasa de cambios

Diametro inrerior de los bujes de la
carcasa e cambios

Didmetro de las palancas de cam-
bio interioves

['raba de cambios

Presion del resorte de enclavamien-
o con un largo de montaje de
215 mm

Pre-tencsion de las mitades de la car-
casa ce la caja de velocidades, so-

0

07407 + 307
NG

A T Ml PR el TR

-3 mm (28 man)

0.25 mm
0.2 numy

23.0-23.8 mm
20.3 mm
60-75 ko

19,9201 n

0410 mm

0,09-0.147 mm
(0.05-0.15 mmy

0.02 mm
0,020,117 mm
(0.10 mnon,

min. 13,015 mm

15,000-14,957
(15.032-15,059)

0.25 mm

max. 3,05 mm

maix. 9.20 mm

15,250 mm

14,750 mm
(15,259 mmy
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bre ambos cojinetes de holillas del
alojamiento de los engranajes sa-
rélites

Puente trasero

a) Juego entre 2 placas de desliza-
miento M Cnorc na]et p’lﬂ(fﬂ‘[lo\
(4 p(ntes)

Juego entre alejamiento v plane-
tarios del eje rrasero (medido so-
bre las superfides osféricas del
lado angosto)

Juego cutre carcasa de los engranajes,
caionera v tupa del cojinete

Protundidad de colocacion a presion
de fa arandela de estanqueidad de
los cojinetes de rueda trasera

Didmetro interior del buje del arran-
que

Juego radial entve cje del arranque
v obuje

MODELO DE EXPORTACION
SOLAMENTE

Engranaje de la 22 velocidad, juego
axial
juego vadial
Engranaje de la 3% velocidad, juego
axial
juego radial
Engranaje de fa 1 velocidad, juego
axial
juego radial
Juego axial entre horquilla de cam-
bio v engranaje de la 12 velocidad
Juego axial entre horquilla de cam-
bio v placa de corrimiento de la
3% v 42 velocidades
Juego axial entre horquilla de cam-
bio v engranaje de contramarcha
Distancia entre los aros de sincroni-
zacidn vy los engranajes de marcha
{entre las superficies frontales de
las coronas dentadas)
Diametro interior del buje del en-
granaje de contramarcha )

VOGN ETD

10-0,183 mm

0,05-0.22 mm

(RS

(max, 0.2 mm)

0,03-0.12 mm

0.40-0.60 mm

0,105-0.160 mm

0.10-0.2% mm

05,040,072 mm

0,10-0.2% mm

0.04-0.068 mm

0,100,255 mum

0,04-0,074 mm

0,50, mm

05,2-0,4 mm

0.2-:0.2 mm

min. 0,2 mm

16.050-16.077 mm

bbb e i s+ <

[T

Juego ;

T

MODELA

Engray
axial

Engrar.,
axialk

cambm

Didmet.

grang

FRENOS-K

Didmer~

freno

Longitg
miengn

ercs
Di: m}et’
lantery
Didmett
SEro
Contacte~
re’”
quidd
Desaling
pana ;'
Ovait
Espe..

Didyre
Conit:
Espesor b

eldsrici..

Regulacit
sin ten
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MODELO STANDARD SOLAMENTE

Engranaje de la 32 velocidad,
axial

Engranaje de la 4% velocidad, juego
axial

Juego axial entre horquilla v aro de

cambio
Didmetro interior del buje ¢
granaje e contramarcha

del en-

FRENOS-RUEDAS

Diamewo de la bomba maesira de
freno

Longitud del botador de acciona-
miento (el pistén de la bomba,
medid desde la punta hasta la
tuerca tope

Didmetro del cilindro de rueda de-
lantero
Didametro del cilindro Je rueds lra-
Sero
Contactor hidrdulico de luz de - ‘pa-
re”, acciona con una presién de li-
guido de freno de
Desalineamiento lateral de Ia cam-
pana de freno
Ovalizacidn vertical
Espesor de la pared

Didmerro interior
Conicidad
Espesor de la cinta de freno
espesor sobremedida
ancho sobremedida
Rueda de disco,
ovalizacion vertical
desalineamiento lateral
T'rocha del eje trasero con regula-
cidn especificada de las &arzllas
eldsticas v peso en vacio

eoulacxon de las varillasc Hmsucaa
sin - tensién

NG DR,

JLIG”O

0,20-0,75 mm
0.40-0,75 mm)

0,25-0,40. mm
0.25-053 mm

16,050-16.09% mni

19,05 mum
22.20 mmy)

52-33 mm
{62-63 mm)

1905 mm

742 mm

Q

max. 0,25 nun
max. 0,25 mm

3,25-+.92 mumn
{5,00-3.15 mm)

(230,0 + 0.2 mm)

max. 0,1 nun
4,0-3,8 mm
+.5-4,3 mm
30 mm

mdx. 1,5 mm
mdx. 1.5 mm

Convergencia 1
mm a divergen-
cia de 25 mm
(0-4 mm)

TN e

=307 (8° = 307)

0,85 mun)

050 mm

3.5-8-0 atmost. relativas

0.35 mun
0,23 mm
+.0 mn

(2.7 mun
2315 mm

2,7 mun
2.2 min




Este viBRO
SE TERMINO DE IAPRIMIR
FL Dia 9 DE DICIEMEBRE DE 1963
N LOS TALLERES
DE ImprEsSORA OrsTE
Marcos Sastre 5065, Buenos Aires
R. ArceEnTINg

Rk e A st i

ey

2

o B gy e o b S LG




