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NOTA SOBRE SEGURIDAD

Los procedimientos de servicio y de reparacion
apropiados son vitales para el funcionamiento

confiable y seguro de todos los vehiculos de
motor, asi como para la seguridad personal de to-
das las personas que efectiian reparaciones. En

este manual se describen procedimientos para
servicio y reparacion de vehiculos mediante mé-
todos seguros y eficaces. Los procedimientos

contienen muchos AVISOS, PRECAUCIONES
y ADVERTENCIAS que deben atenderse en
conjunto con los procedimientos normales de
seguridad para eliminar la posibilidad de lesiones
personales o de servicio inadecuado que pudiera
dafiar al vehiculo o poner en peligro su seguridad.

Es importante observar que los procedimien-
tos y técnicas de reparacién varian con mucha
amplitud, asi como las herramientas y las par-
tes que se utilizan para dar servicio alos vehiculos
de motory ladestrezay experienciadel individuo
que efectiia el trabajo. No es posible concebir

todas las formas o condiciones concebibles bajo
las cuales puede tener que darse servicio a los ve-
hiculos, ni expresar las precauciones que cubran
todos los riesgos posibles que puedan presentar-
se. Deben observarse las precauciones de seguri-
dad normales y aceptadas, asi como el equipo
aceptado cuando se manejan liquidos toxicos o
inflamables, y deben usarse gafas de seguridad
y otros equipos de proteccion al realizar traba-
jos de corte, esmerilado, cincelado, palanqueado
o cualquier otro proceso que pueda ocasionar
desprendimiento de material o lanzamiento de
particulas.

Algunos procedimientos requieren herramien-
tas de disefio especial para un fin especifico.
Antes de sustituir una herramienta o procedi-
miento por otro equivalente, quien realiza el
trabajo debe estar completamente satisfecho
de que no esta poniendo en peligro ni su segu-
ridad personal ni el funcionamiento del vehiculo.
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Hoja de especificaciones de
consulta rapida

Especificaciones de consulta rapida

Para consulta rapida fécil, llene esta pagina con las especificaciones de uso mas comin relativas a su
vehiculo. Las especificaciones pueden encontrarse en los capitulos 1 al 3, o bien, en la calcomania
para afinacién que lleva el vehiculo bajo el cofre o tapa del motor.

AFINACION

Orden de encendido

Bujias:
Tipo

Entrehierro o abertura (pulg.)

Abertura de los platinos (pulg.)

Angulo de leva (°)

Tiempo de encendido ( °)
Vacio (Conectado/Desconectado)

Claro o juego de valvulas (pulg.)

Admision Escape

CAPACIDADES

Aceite del motor (litros)
Con cambio de filtro

Sin cambio de filtro

Transmision manual o estandar (litros)

Tipo

Transmision automatica (litros)

Tipo

Diferencial (litros)

Tipo

NUMEROS DE PARTE QUE SE OLVIDAN COMUNMENTE

Utilice estos espacios para anotar los nimeros de parte de algunas piezas de reposicion frecuente.

VALVULA DE PVC FILTRO DEL ACEITE FILTRO DEL AIRE

Fabricante_____ Fabricante Fabricante
No.deParte_______  No. deParte ' No. de Parte




Informacion general
y mantenimiento

COMO USAR ESTE MANUAL

Este manual se escribié para ayudar a los pro-
pietarios de automoviles Volkswagen a efectuar
ellos mismos el mantenimiento, afinacion, y en
general, reparaciones que requiera su automovil.
Esté preparado tanto para el novato como para
las personas con mas conocimientos de repara-
cion de automoviles. Como el manual contiene
informacion sobre trabajos muy sencillos (capi-
tulos 1 y 2) y sobre los trabajos mas complica-
dos (capitulos 3 a 8), el usuario no dejara de usar
su manual cuando domine las reparaciones sen-
cillas, sino que estara preparado para realizar
trabajos mas dificiles.

Al escribir los procedimientos de reparacion
se supusieron varias cosas del usuario, las cua-
les se mencionan aqui para que usted esté cons-
ciente de ellas. Se supuso que el usuario posee,
o que esta dispuesto a comprar, un juego bésico
de herramienta y equipo de mano. Se ha pre-
parado para el usuario una lista de herramienta
y equipo.

Para muchos trabajos de reparacion, la fabrica
ha sugerido una herramienta especial para efec-
tuarlo. En todos los casos en que fue posible, se
substituyo una herramienta convencional por la
herramienta especial recomendada. Sin embargo,
hay algunos trabajos que no pueden realizarse
sin utilizar tal herramienta. Para efectuar estos
trabajos correctamente, sera necesario solicitar

Y,

la herramienta al departamento de partes de su
distribuidor VW local.

Conviene mencionar aqui dos reglas basicas
de mecénica automotriz. Siempre que se haga
referencia al lado izquierdo del auto, se querra
decir que se esta hablando del lado del conduc-
tor. Asimismo, el lado derecho del auto es el
lado del pasajero. También, la mayoria de los
tornillos, tuercas y pernos pasantes se sacan gi-
randolos a la izquierda y se aprietan girdndolos
a la derecha.

Antes de efectuar cualquier reparacién, lea
toda la seccion del manual que trata del trabajo
en cuestion. En muchos lugares se proporciona
una descripcién del sistema. Leyendo primero
lo que se sugiere, y después el procedimiento
completo de reparacion, comprendera la funcién
del sistema en el que va a trabajar y lo que implica
el trabajo de reparaci6n antes de iniciar el traba-
jo. Esto le permitira evitar problemas y le ayu-
dara a aprender mas sobre su automévil mientras
esté trabajando en él.

Aunque no se ha escatimado esfuerzo en hacer
el manual lo més sencillo posible sin sacrificar
detalles, no hay sustituto de la experiencia per-
sonal. Usted puede adquirir confianza e interés
necesarios para efectuar reparaciones de auto-
moviles solamente haciéndolas usted mismo. Si
dispone del tiempo necesario y se concentra en
lo que esta haciendo, se admirara de la rapidez
con que puede aprender.
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HERRAMIENTAS Y EQUIPO

Ahora que ha comprado este manual y aceptado
el compromiso de reparar su auto usted mismo,
necesitara disponer de un pequefio juego de he-
rramienta bésica y equipo. El primer grupo de
herramienta es adecuado para la mayoria de los
trabajos de mantenimiento y procedimientos de
reparaciones menores:

Maneral de barra T deslizante o llave de dados
con matracas;

Juego de llaves de dado de 3/8 pulg. (con ba-
rra de extension) (métrico) (incluyendo
hasta el dado de 36 mm);

Adaptador universal para el juego de llaves
de dados;

Desarmadores planos y de cabeza phillips o
de cruz;

Pinzas;

Perico;

Pinzas de seguro;

Juego de llaves espafiolas (métricas);

Juego de lainas;

Llave para abrazadera del filtro del aceite;

Espatula para ajuste de frenos;

Botadores;

Llave de torsion o torquimetro (del tipo de
0-150 pies-libra con adaptador de media
longitud); y, por supuesto, un martillo.

Ademas de la herramienta mencionada, debe
disponerse del equipo siguiente:

. Gato de tijera o gato hidraulico de piso de
capacidad suficiente;

Soportes de piso de capacidad suficiente;

Bloques para ruedas

Pistola de engrasado (de operacion manual);

Recipiente para goteo (ancho y de poca pro-
fundidad);

Extension con foco;

Manometro de neumaticos;

Aceite penetrante (lubricante para rociar con
atomizador);

y una lata de limpiador para manos sin agua.

En esta época de control de emisiones y de
alto precio de la gasolina, es importante mante-
ner su automovil bien afinado. Los siguientes
equipos, que representan una inversion tal vez
igual o mayor que la herramienta del primer gru-
po, le diran todo lo que necesita saber sobre el
estado de afinacion de su automovil:

Limpara de pruebas de 12 voltios;

Indicador de compresién (compresdometro);

Indicador de vacio en el miiltiple (vaciomé-
tro o depesometro);

Lampara de tiempo;

Un tacometro angulo de leva y un indicador
uni-syn® (para modelos de tipo 2 de do-
ble carburador).

HISTORIA

En 1932, Ferdinand Porsche fabrico unos proto-
tipos para la compafifa NSU de Alemania, que
finalmente condujeron al disefio del Volkswagen.

Los prototipos tenian motor enfriado por aire
instalado en la parte trasera, suspension de barra
de torsion y la llanta de repuesto montada en
posicién inclinada en el compartimento delante-
ro del equipaje. En 1936, Porsche produjo tres
prototipos de Volkswagen, uno de los cuales era
un automovil de cuatro cilindros horizontalmen-
te opuestos, de 995 cc. La etapa de perfecciona-
miento del auto para pasajeros se suspendié du-
rante la Segunda Guerra Mundial, época en que
todala atencion se enfocd en los vehiculos milita-
res. En 1945 comenz6 la produccion de Volkswa-
gen y se construyeron 1 785 Beetles. El Volks-
wagen convertible salio al mercado en 1949, el
mismo afio en que sblo dos Volkswagen se ha-
bian vendido en los Estados Unidos. El afio de
1950 marcé el comienzo de los modelos con tol-
do parcialmente translucido y la serie para trans-
porte. El Karmann Ghia se introdujo en 1956,
y conservo su mismo modelo pésiw hasta su de-
saparicién, que ocurrio en 1974. El modelo Squa-
reback 1 500 se introdujo en los Estados Unidos
en 1966 para iniciar la serie del Tipo 3. El Tipo
4 se import6 en los Estados Unidos comenzan-
do con el modelo 1971. 1977 marco el altimo
afio del Beetle. El Beetle convertible y el Auto-
biis son los Ginicos dos tipos de Volkswagen en-
friados por aire que todavia se encuentran del
modelo 1979.

La Volkswagen designa sus diversos grupos
de modelos por nimeros de tipo. El grupo del
Tipo 1 comprende al Beetle, el Super Beetle y
el Karmann Ghia. Los vehiculos del Tipo 2 son el
Delivery Van, el Micro Bus, la Combi y el Camp-
mobile. La designacion del Tipo 3 es para los
sedanes Fastback y Squareback. El Tipo 4 es
paralos sedanesy la vagoneta 411 y 412. Se usa-
ran estos niimeros de tipo en todo el libro cuando
sea necesario referirse a los modelos.

Tal vez sea necesario explicar lo que significa
motor de veliz (suitcase engine) y motor de venti-
lador hacia arriba (upright fan engine). Motor de
ventilador hacia arriba se refiere al motor usado
en los vehiculos de los Tipos 1y 2 (1970-71).
Este motor tiene el ventilador de enfriamiento
instalado sobre la parte superior del motor mis-
mo y el ventilador es accionado por el genera-
dor. El ventilador esta instalado verticalmente
a diferencia del ventilador instalado horizontal-
mente que se encuentra en el motordel Chevrolet
Corvair. El motor de veliz es una unidad relati-



Super Beetle Convertible, Tipo 1 (Modelo 15)

Karmann Ghia Convertible, Tipo 1 (Modelo 14)
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Vagoneta cerrada (Van) Tipo 2 (Modelo 21)

Autobds, tipo 2 (Modelo 22)
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Karmann Ghia Tipo 1 (Modelo 14)

Campmobile Tipo 2 (Modelo 23)
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Fastback, Tipo 3 (Modelo 31)

Vagoneta (Station Wagon) Tipo 4 411 (Modelo 46, 1971-72)




Historia 15

Vagoneta Guayin (Station Wagon), Tipo 4 412 (Modelo 46, 1973-74)
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vamente compacta que cabe en los compartimen-
tos del motor de los Tipos 3y 4,y enlosmodelos
1972 y posteriores del Tipo 2. En este motor, el
ventilador de enfriamiento esta instalado sobre
el cigiiefial y da al motor una forma rectangular
similar a la de un veliz.

IDENTIFICACION POR NUMERO
DE SERIE

Namero de vehiculo (Chasis)

El nimero del chasis consta de diez digitos. Los
dos primeros nimeros indican el tipo de modelo,
y el tercer numero indica el afio del modelo. Por
ejemplo, un 2 como tercer digito significa que
el auto se arm6 durante la campafia anual del
modelo 1972.

Ubicacion del namero de chasis en el tablero de instru-
mentos (El Karmann Ghia Tipo 1 que se ilustra; los
tipos 3 y 4 similares)

Ubicacién del nimero de chasis bajo el asiento trasero
(El Karmann Ghia Tipo 1 que se ilustra; los Tipos 3y
4 <imilares)

Ubicacién del nimero de chasis atras del asiento delan-
tero del pasajero — Tipo 2 Gnicamente

Ubicacién del niamero de chasis en la placa izquierda
de cubierta del motor — Tipo 2 Uinicamente

Ubicacion del nimero de chasis en el compartimento
del equipaje — En el Super Beetle Tipo 1 que se ilustra;
Tipos 3y 4, similar

El nimero del chasis va estampado en una pla-
ca metalica. En los modelos de tipo 1,3y 4,1la
placa estd situada en el compartimento del equi-
paje, sobre el tinel del bastidor bajo el asiento
trasero, y en el lado del conductor del tablero
de instrumentos (siendo visible a través del pa-
rabrisas). En losmodelosdel Tipo 2, 1a placa esta
localizada atras del asiento del pasajero de ade-
lante, sobre la placa de cubierta del lado izquier-
do del motor, y sobre la parte superior del lado
del conductor del tablero de instrumentos.

Etiqueta de certificacion del vehiculo

La etiqueta de certificacién del vehiculo es una
calcomania pegada al poste de la puerta izquier-
da. Esta etiqueta indica que el vehiculo cumple
con todas las normas federales de seguridad de
los EE.UU. en vigor en la fecha de manufactura.
La etiqueta indica también el nimero del chasis
del automévil. Comenzando con el modelo del
afio 1973, 1a etiqueta contiene la capacidad bruta
de peso del vehiculo y la capacidad bruta de pe-
so de los ejes La primera permite determinar la
capacidad de carga de su automovil. Reste sim-




Identificacidon por namero de serie 17

plemente el peso del auto estacionado y sin carga Las especificaciones del motor se escriben de
del peso bruto anotado en la etiqueta, y la dife- acuerdo al codigo de letras y al afio del modelo.
rencia es lo que puede cargar en su auto. La ca- En todos los modelos del Tipo 1, y en los

pacidad bruta de peso de los ejes es una buena modelos 1970-71 del Tipo 2/1600 que utilizan
el motor con ventilador vertical, el niimero del
motor va estampado en la brida del cérter del ci-
TRES giiefial que sirve para el soporte del generador.
ESTE ‘\%SEUPL%Rcﬂ?w%f?%wﬁl;g[ﬂgn&s“ﬁorw\s FEDERALES APLICABLES DE SEGURI El nimero puede verse ficilmente mirando a
DAD PARA VEHICULOS DE MOTOR EN EFECTU EN LA FECHA DE MANUFACTURA (lUE APA- través del centro de la banda del ventilador.
FELE ARRIR i En todos los modelos de los Tipos 3y 4, en
los modelos 1972 y posteriores del Tipo 2/1700
y del Tipo 2/1800, y en los modelos del Tipo

Etiqueta de certificacion del vehiculo — 1970-72 (Se 2/2000 que utilizan el motor “de veliz”, el ni-
ilustra el Tipo 1) mero del motor va estampado en el carter del
( - )
ESTA LINEA ADICIONAL FABRICADO POR VOLKSWAGENWERK AG
SE APLICA UNICAMENTE
AL MODELO CAMPMOBILE | \iEH|CULO FABRICADO INCOMPLETO

ESTE VEHICULO CUMPLE CON TODAS LAS NORMAS FEDERALES APLICABLES DE SEGURIDAD PA-
RA VEHICULOS DE MOTOR EN EFECTO EN LA FECHA DE MANUFACTURA QUE APARECE AHRIBA

GVWR LB 4961 a
(GAWR L B 2227/2800 VEHICULO DE PASAJEROS DE TIPO MULTIUSOS

Etiqueta de certificacion del vehiculo — 1973-79 (Se ilustra el Tipo 2)

guia para la distribucién de la carga en su auto- cigiiefial, a lo largo de la union de dicho carter
movil. cerca de la respiracién del aceite.

La etiqueta de identificacion del vehiculo
estd hechade un material especial para protegerla
contra alteraciones. Si se trata de alterar o se
quita, se destruird, o bien, aparecera la palabra
“VOID”, que significa “invalidada”.

Namero del motor

El motor puede identificarse por una letra o un
par de letras que preceden al numero de serie.

Ubicacion del nimero del motor; se ilustra el Tipo
2/2000 (Tipica del Tipo 3, Tipo 4 y Tipo 2/1700,
2/1800 con motor del tipo de veliz)

Identificacion de la transmision

Las marcas de identificacion de la transmision
van estampadas dentro del alojamiento acampa-
Ubicacion del nimero del motor — Tipo 1y 2/1600 mfd,o, 0 en el alojamiento terminal de la trans-
(1970-71) mision.
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MANTENIMIENTO DE RUTINA

Servicio que se da al filtro del aire
Tipo de baiio de aceite

Este tipo de filtro debe limpiarse a intervalos de
9 600 km, o cuando se le cambie el aceite.

Tipos 1y 2 (1970-73)

1. Para limpiar el filtro del aire, quite las man-
gueras que van sujetas a éste.

. Abrazadera de manguera

. Abrazadera de manguera

. Manguera

Manguera

Mangueras de control a vacio para precalentamiento del aire de admision

. Grapas de resorte para montaje

. Grapas de resorte para retencion

. Compuerta o mariposa con contrapeso para el precalentamiento del aire de
admision

ToOomMmmooO®m>

Filtro de baiio de aceite para el aire — 1973-74 Tipo 1,
Karmann

Filtro de bafic de aceite para el aire — 1972, Tipo 2

PRECAUCION: Tenga cuidado de observar
los lugares a los que estdn sujetas las mangue-
ras. El intercambio de las mangueras afecta
al funcionamiento del motor.

2. Afloje en seguida el tomillo de la ménsula
de soporte del filtro de aire y el tornillo de su-
jecion del filtro.

8. En modelos 1970, desconecte el cable flo-
tante del aire caliente. Levante el filtro del aire
para separarlo del motor. Mantenga el agujero
del carburador hacia abajo para impedir que se
salga el aceite del filtro.

4. Suelte las grapas de resorte que sujetan la
parte superior del filtro de aire a su parte infe-
rior y luego separe las mitades. No invierta la
mitad superior.

5. Ponga la mitad superior del filtro de aire
con el elemento filtrante hacia abajo. Limpie
perfectamente la mitad inferior.

6. Liene el filtro de aire con 0.42 1t. de aceite
SAE 30 (SAE 10W en climas en que la tempera-
tura baja a los 0° C) o mas, o bien, si la tiene,
hasta la marca de nivel del aceite estampada por
adentro en la pared del filtro.

7. Vuelva a ensamblar el filtro del aire e insta-
lelo sobre el motor.

D G H B E

A. Abrazadera de manguera
B. Grapa de retencion
C. Manguera
D. Manguera
E. Mangueras
F. Tuerca de mariposa
G. Grapas de resorte para retencion
H. Marcas de alineamiento para las mitades superior

e inferior

Filtro de baiio de aceite para el aire 1973, Tipo 3

Todos los modelos del Tipo 3, Tipo 4 (1971-72)

1. Desconecte la manguera del filtro de car-
bon activado, el codo de hule y la manguera de
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Tabla de nameros de chasis

Numero del chasis

Ario del
modelo Vehiculo Modelo No. De A
1970  Beetle 113 110 2000 001 110 3096 945
Karmann Ghia 14 140 2000 001 140 3100 000
Beetle Convertible 15 150 2000 001 150 3100 000
Vagoneta cerrada (Van) 21 210 2000 001 210 2300 000
Autobis 22 220 2000 001 220 2300 000
Camper, Combi 23 230 2000 001 230 2300 000
Fastback Tipo 3 31 310 2000 001 310 2500 000
Squareback Tipo 3 36 360 2000 001 360 2500 000

1971  Beetle/Super Beetle 111/113 111 2000 001 111 3143 118

Karmann Ghia 14 141 2000 001 141 3200 000
Beetle Convertible 15 151 2000 001 151 3200 000
Vagoneta cerrada (Van) 21 211 2000 001 211 2300 000
Autobus 22 221 2000 001 221 2300 000
Camper, Combi 23 231 2000 001 231 2300 000
Fastback Tipo 3 31 311 2000 001 311 2500 000
Squareback Tipo 3 36 361 2000 001 361 2500 000
411 2 puertas 4] 411 2000 001 411 2100 000
411 4 puertas 42 421 2000 001 421 2100 000
411 vagoneta 46 461 2000 001 461 2100 000

1972 Beetle/Super Beetle 111/113 112 2000 001 112 2961 362

Karmann Ghia 14 142 2000 001 142 3200 000

Beetle Convertible 15 152 2000 001 152 3200 000

Vagoneta cerrada (Van) 21 212 2000 001 212 2300 000
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Tabla de nameros de chasis (continuacion)

Numero del chasis

Afio del
modelo Vehiculo Modelo No. De A
1972  Autobds 22 222 2000 001 222 2300 000
Camper, Combi 23 232 2000 001 232 2300 000
Fastback Tipo 3 31 312 2000 001 312 2500 000
Squareback Tipo 3 36 362 2000 001 362 2500 000
411 2 puertas 41 412 2000 001 412 2100 000
411 4 puertas 42 422 2000 001 422 2100 000
411 vagoneta 46 462 2000 001 462 2100 000
1973  Beetle 111 113 2000 001 113 3021 954
Super Beetle 113 133 2000 001 133 3021 860
Karmann Ghia 14 143 2000 001 143 3200 000
Beetle Convertible 15 153 2000 001 153 3200 000
Vagoneta cerrada (Van) 21 213 2000 001 213 2300 000
Autobus 22 223 2000 001 223 2300 000
Camper, Combi v 23 233 2000 001 233 2300 000
Fastback Tipo 3 31 313 2000 001 313 2500 000
Squareback Tipo 3 36 363 2000 001 363 2500 000
412, 2 puertas 41 413 2000 001 413 2100 000
412, 4 puertas 42 423 2000 001 423 2100 000
412, Vagoneta 46 463 2000 001 463 2100 000
1974  Beetle 111 114 2000 001 114 2818 456
Super Beetle 113 134 2000 001 134 2798 165
Karmann Ghia 14 144 2000 001 144 3200 000

Beetle Convertible 15 154 2000 001 154 3200 000
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Tabla de nameros de chasis (continuacion)

Ario del Niumero del chasis

modelo Vehiculo Modelo No. De A
1974  Vagoneta cerrada 21 214 2000 001 214 2300 000
(Van)
Autobus 22 224 2000 001 224 2300 000
Camper, Combi 23 234 2000 001 234 2300 000
412 2 puertas 41 414 2000 001 414 2100 000
412 4 puertas 42 424 2000 001 424 2100 000
412 vagoneta 46 464 2000 001 464 2100 000
1975  Beetle 111 115 2000 001 115 3200 000
Super Beetle 113 135 2000 001 135 3200 000
(La Grande Bug)
Beetle Convertible 15 155 2000 001 155 3200 000
Vagoneta cerrada 5, 215 2000 001 215 2300 000
___(van)
Autobds 22 225 2000 001 225 2300 000
Camper, Combi 23 235 2000 001 235 2300 000
1976  Beetle 11 116 2000 001 116 3200 000
;eeﬂe Convertible 15 156 2000 001 156 2000 001
Autobds 22 226 2000 001 226 2300 000
Camper, Combi 23 236 2000 001 236 2300 001
1977 Beetle | m 117 2000 001 —
Beetle Convertible 15 157 2000 001 —
Autobus 22 227 2000 001 —
Camper, Combi 23 237 2000 001 —
1978  Beetle Convertible 15 158 2000 001 —
Autobus 22 228 2000 001 —

Camper 23 238 2000 001 —




22 Informacion general y mantenimiento

Tabla deniimerosde chasis (continuacion)

Ao del Numero del chasis
modelo Vehiculo Modelo No. De A
1979  Beetle Convertible 15 159 2000 001 —_
Autobis 22 229 2000 001 —
Camper 23 239 2000 001 —

Tabla de identificacion del motor

Letra de Tipo Primer Ultimo

codigo de afio de afio de Tipo de Designacién
delmotor vehiculo  produccién prod;tccién motor comin
B 1,2 1967 1970 De ventilador vertical 1600
AE 1,2 1971 1972 De ventilador vertical 1600
AH (Calif) 1 1972 1974 De ventilador vertical 1600
AK : 1 1973 1974 De ventilador vertical 1600
Al 1 1975 En produccién De ventilador vertical 1600
CB 2 1972 1973 Del tipo de veliz 1700
CcD 2 1973 1973 Del tipo de veliz 1700
AW 2 1974 1974 Del tipo de veliz 1800
ED 2 1975 1975 Del tipo de veliz 1800
GD, GE 2 1976 En produccién Del tipo de veliz 2000
U 3 1968 1973 Del tipo de veliz 1600
X 3 1972 1973 Del tipo de veliz 1600
w 4 1971 1971 Del tipo de veliz 1700
EA 4 1972 1974 Del tipo de veliz 1700
EB (Calif) 4 1973 1973 Del tipo de veliz 1700
EC 4 1974 1974 Del tipo de veliz 1800

1 En produccion al publicarse este manual



Tabla de capacidades
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Capacidad del

Transmisién
cdrter del (1ts.)
Desplazamiento M Automadtica Tanque de la
Tipo y del motor Con Sin Transmision gasolina
Ario modelo (cc) filtro filtro  Manual Conv. final (lts.)
1970-79 1,111, 1600 - 237 298 359 2980 40.1
114
1970-79 1,113,15 1600 - 237 298 359 2980 420
1970-71 2,todos 1600 - 237 350 596® 1.42 60.0
1972-79 2,todos - 1700, 1800, 350 3.03 350 596® 1.42 60.0
2000
1970-73 3,todos 1600 - 237 298 596® 099 40.1
1971-74 4,todos 1700, 1800 350 303 251 596® 099 50.0

Conv — Convertidor de par

ventilacion de los carters del cigiiefial. Quite la
tuerca de mariposa del centro del filtro de aire
y levante el conjunto del filtro separandolo del
motor.

2. Afloje las grapas de resorte que mantienen
juntas las dos mitades del filtro y abralo. No in-
vierta la mitad superior.

3. Limpie la mitad inferior y recarguela con
0.04 1t. de aceite SAE 30 (SAE 10W en climas
en los que la temperatura baja a los 0°C) o mas
hasta la marca de nivel. Al reensamblar el fil-

tro, alinée las marcas de las mitades superior
e inferior.

4. Reinstale el filtro de aire sobre el motor.
Asegirese de que esté asentado correctamente.

Tipo de elemento de papel

Tipo 1(1973-79), y Tipo 4 (1973-74)

1. Identifique con etiquetas y desconecte las
mangueras del filtro de aire.

PRECAUCION: No intercambie la posicion
de las mangueras.

2. Afloje la abrazadera del filtro y separelo
del motor. Suelte las grapas de resorte que man-
tienen unidas las dos mitades del filtro y separe
las mitades.

3. Limpie el interior del alojamiento del fil-
tro de aire.

® 2.5 cuando se cambia

(@ 2.98 cuando se cambia

Manguera al tubo de admision de aire

Manguera al distribuidor del aire de admision

Tuerca de mariposa.

Grapas de resorte para retencion

. Marca de alineamiento para sedanes de 2 y 4 puertas (corresponde a una
flecha marcada en la mitad inferior)

Sowm>

S
=

de a una flecha mar-

(
(corresp

4V. Marca de ali iento para vag
cada en la mitad inferior)

Filtro de aire de elemento de papel — 1973-74, Tipo 4

4. El elemento de papel debe cambiarse cada
29,000 km bajo servicio normal. Debe cambiarse
con mas frecuencia bajo condiciones de servicio
severas. Un elemento de papel puede limpiarse
soplando aire comprimido desde su interior,
Nunca utilice un disolvente liquido para limpiar
un elemento de papel .
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5. Instale el elemento del filtro de aire en el
alojamiento o caja del filtro y lleve a su posicién
de apriete a las grapas de resorte, asegurando-
se de que las mitades queden alineadas correcta-
mente. Instale el filtro sobre el motor.

Motor Tipo 2/1700 (1973), Motor Tipo 2/1800
(1974)

1. Identifique con etiqueta y desconecte las
mangueras del filtro de aire.

PRECAUCION: No intercambie la posicion
de las mangueras.

2. Ailoje las dos grapas que sujetan el filtro
de aire a los carburadores. Afloje las grapas que
sujetan los ductos de aire a cada carburador.

3. Quite los ductos de aire separadamente.
Quite el alojamiento del filtro de aire.

4. Suelte las cuatro grapas de resorte que man-
tienen unidas a las dos mitades del filtro y sepa-
re las mitades.

5. Limpie el interior del alojamiento. El ele-
mento de papel debe cambiarse cada 29,000
km bajo servicio normal. Habiendo condiciones
severas de trabajo debe cambiarse con mas fre-
cuencia. Un elemento de papel puede limpiarse
soplando aire comprimido del interior al exte-
rior. Nunca utilice un disolvente liquido.

6. Junte las mitades del filtro de aire, asegu-
randose de que queden alineadas correctamente.
Instale el filtro de aire invirtiendo el procedi-
miento anterior. Aseglirese de que los tubos de
hule que van sobre los ductos de aire y los sellos
de hule que van en los carburadores estén asen-
tados correctamente.

Servicio a la ventilacion de los
semicarters del cigliefal

Tipos 1/1600, 2/1600, 2/1700 2/1800 (Carbu-
rados)

Los semicarters del cigiiefial tienen ventilacion
por una manguera que va de la respiracion del
carter del cigiiefial al filtro de aire. En algunos
casos la manguera va sujeta a la admision de aire
del filtro. No se utiliza valvula VPC. No requie-
re de ningin servicio periodico.

Tipos 3/1600, 4/1700, 4/1800 (Inyectados)

El aire es extraido del filtro de aire hacia las cu-
biertas de las cabezas de los cilindros y los tubos
de las varillas empujadoras y de alli pasa al car-
ter del cigiiefial. Las emisiones del escape pasan

luego a la respiracion del carter del cigiiefial y
de alli son llevadas por vacio hacia el distribui-
dor de aire de admision. Se emplea una valvula
PCV para controlar el flujo de los gases del car-
ter del cigiiefial. Estos sistemas no necesitan mas
mantenimiento que conservar limpias las man-
gueras y apretadas todas las conexiones.

Servicio al sistema de control de
evaporacion del combustible

Este sistema consta de una camara de expansion,
un filtro de carb6n vegetal activado y una man-
guera que conecta las partes para formar un sis-
tema cerrado.

Cuando se expande el combustible que esta

en el tanque de almacenamiento del auto debido
al calor, pasa a la cimara de expansion. Todas

Ubicacién del cartucho evaporativo de control — Beetle,
Tipo 1: Super Beetle, Tipo 1

Ubicacion del cartucho evaporativo de control — 1970-
71, Tipo 2/1600




las emisiones que se generan tanto en el tanque
como en la camara de expansién son atrapadas
en el filtro de carbon activado que se encuen-
tra en una tuberia que conecta el tanque con la
camara. Los humos salen del filtro al ponerse en
marcha el motor. El aire procedente del ventila-
dor de enfriamiento del motor se forza a través
del filtro al poner en marcha el motor. Desde
el filtro, esta mezcla de aire y vapor de combus-
tible es dirigida hacia el interior del filtro del
aire y de alli es conducida al motor para que se
queme.

El inico mantenimiento que requiere el siste-
ma es laverificacion del hermetismo o del apriete
de todas las conexiones de manguera, y el cam-
bio del elemento del filtro de carbén a intervalos
de 77,000 km o 2 afios, lo que ocurra primero.

El cartucho del filtro esta situado bajo la parte
derecha de la defensa trasera en los Beetles y los

Ubicacion del cartucho evaporativo de control — Tipo 4

Super Beetles, en el lado inferior derecho del
compartimento del motor en los Karmann Ghia,
en el lado superior derecho del compartimento
del motor en losmodelos del Tipo 3, y abajo del
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piso cerca del extremo delantero del eje de trans-
mision (transaxle) en los modelos del Tipo 4.

Bandas V

Ajuste de la banda de accionamiento
del generador/alternador

El ajuste incorrecto de la banda del ventilador
puede conducir ya sea a sobrecalentamiento del
motor o a pérdida de generacion de potencia, o
a ambas cosas. En los modelos de los Tipos 1,
2y 4,la flojedad de la banda del ventilador pue-
de causar ambas cosas, mientras que el desliza-
miento de la banda del generador o del alternador
en los motores del Tipo 3 ocasiona solamente
pérdida de eficiencia del generador. En cualquier
caso, es importante verificar la tension de la ban-
da del ventilador, y en caso necesario, corregirlo
a intervalos periodicos. Cuando tenga la tensién
correcta, la banda de cualquier motor de Volks-
wagen debe deformarse aproximadamente 12.5
mm cuando se le presiona firmemente en el cen-
tro con el dedo pulgar. Verifique la tension a
intervalos de 9,600 km.

Verificacion de la tensidn de una banda de transmisién
(banda V) a,6a 125 mm)

Tipo 1/1600, Tipo 2/1600

La tension de la banda del ventilador en los mo-
tores de los Tipos 1/1600y 2/1600 se hace como
sigue: afloje la polea del ventilador desatorni-
llando la tuerca mientras sostiene al mismo
tiempo la polea para que no gire, utilizando un
desarmador insertado en la ranura cortada en la
mitad inferior de la polea del generador y apo-
yado contra el tornillo pasante superior del ge-
nerador para producir un par contrario. Quite
la tuerca de la polea de la flecha del generador
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y la mitad exterior de la polea. Las rondanas
espaciadores deben colocarse para aumentar o
disminuir la tension de la banda del ventilador.

Utilice un desarmador para impedir que gire el genera-
dor/alternador mientras afloje o apriete la tuerca de la
polea — Tipos 1/1600, 2/1600 y 3/1600

Mientras mayor sea el niimero de rondanas que
haya entre las mitades de la polea, menor serd
el didametro efectivo de ésta, y menor sera la ten-
sion de la banda del ventilador. Inversamente,
la eliminacion de rondanas de entre las mitades
de la polea conducira a un mayor diametro efec-
tivo y a un mayor grado de tension de la banda
del ventilador. Si es imposible lograr el ajuste
correcto después de sacar todas las rondanas, in-
dica que la banda del ventilador estd demasiado
tensa y que necesita cambiarse. Si es imposible
ajustar una nueva banda correctamente usando
alguna combinacion de las rondanas disponibles,
la banda no es del tamafio correcto y no debe
usarse. Después de haber aplicado el niimero co-
rrecto de rondanas entre las mitades de la polea,
instale la mitad exterior de la misma y coloque
todas las rondanas sobrantes entre la mitad ex-
terior de la polea y la tuerca de la polea, de ma-
nera que queden a su disposicion si se necesitan
en un ajuste subsecuente. Apriete la tuerca de la
polea y verifique el ajuste. Si estd incorrecta agre-
gue o quite rondanas de entre las mitades de la
polea hastalograr 1a magnitud correcta de defor-
macion de la banda. Si la banda estd demasiado
tensa o apretada, los rodamientos del generador
quedarin sometidos a un esfuerzo indebido y
fallaran prematuramente. Por otra parte, si la
banda esta demasiado floja, se deslizara y oca-
sionara sobrecalentamiento. Las bandas deben
cambiarse cuando estén agrietadas o desgastadas.
No hay comparacion entre el costo de una ban-

da de ventilador y el de reparacion de un motor
que se ha sobrecalentado excesivamente. Si es
necesario cambiar la banda, quite los tres torni-
llos de la ldmina metdlica y la placa de cubier-
ta de la polea del cigiiefial para tener acceso a
la polea.

Tipo 3/1600

El ajuste de la banda del ventilador en el motor
del Tipo 3 es muy parecido al de motores Volks-
wagen mas pequefios. En el motor de Tipo 3, 1la
banda del ventilador estd sometida a mucho me-
nos esfuerzo porque no tiene que impulsar al
ventilador. Por lo anterior, no es tan critico que
la banda esté floja como en los modelos Beetle.
Sin embargo, debe mantenerse la deformacion
de 12.5 mm, porque estando floja la banda puede
montarse o encimarse sobre la polea y obstruir
el ventilador. Ademas, una banda de ventilador
que esta floja tiene una vida mas corta en servi-

. cio. Para ajustar la banda del ventilador en mo-

tores del Tipo 3, el primer paso es quitar la
tapa del alojamiento de la admision de aire. En
seguida, sostenga la polea del generador con una
Illave de tuercas adecuada, y desatornille la tuer-
ca restante. (Nota: En este paso se requiere ung
llave de 27 mm y una de 21 mm. Tenga cuidado
ademas de que ninguna de lasrondanas de ajuste
caiga fuera de la flecha al alojamiento de la ad-
mision de aire, porque podria ser bastante difi-
cil sacarlas.) Suelte la abrazadera del generador
y empuje el generador ligeramente hacia adelan-
te. Quite la mitad exterior de la polea, asi como

- el tubo y las rondanas. Disponga las rondanas es-

paciadores como se describié en el ajuste de ban-
da para motores de los Tipos 1/1600 y 2/1600;
es decir, tener mas rondanas entre las mitades
significa que la banda estara mas floja, y el tener
menos rondanas significa que la banda estara
mads tensa. Instale la mitad exterior de la polea.
Instale las rondanas que no hayausado enla par-
te exterior de la mitad exterior de la polea de
manera que quede igual el niimero de rondanas
que hay en la flecha. Ponga la tuerca en su lugar
y apriete la abrazadera del generador después
de llevarlo hacia atras a su posicion. Apriete la
tuerca de retencion y asegiirese de que la ban-
da del generador esté paralela al alojamiento de
la admisién de aire y por lo menos 4 mm sepa-
rada de todo en todossus puntos. Instale la tapa
del alojamiento.

Tipos 2/1700, 2/1800, 2/2000 y Tipo 4

Para ajustar la tension de la banda del alterna-
dor y enfriamiento en estos modelos, quite
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primero el inserto de plastico que tiene la placa
de cubierta que va sobre el alternador. Afloje
luego los doce tornillos de ajuste de cabeza Allen
y el tornillo de montaje de cabeza hexagonal.
Ajuste la tension de manera que una presién li-
gera del pulgar aplicada en el centro del tramo
mads largo de la banda origine una deformacion
de aproximadamente 1/2 pulgada. Apriete los
torillos pasantes.

Para instalar una banda nueva, mueva el al-
ternador completamente hacia la izquierda y
saque la banda usada deslizindola. Instale una
banda nueva y ténsela moviendo el alternador
hacia la derecha.

Ajuste de la banda de accionamiento de la
bomba de aire para inyeccion del aire

1973-74, Tipo 2

Para proporcionar la entrega correcta de labom-
ba de aire del sistema de control de emisiones
en los modelos 1973-74 del Tipo 2, debe verifi-
carse la tension de la banda cada 9,600 kilome-

Posiciones de las tuercas de ajuste de la bomba de aire;
Tipo 2

tros. La deformacién es corrects cuando una
presion ligera del pulgar aplicada a la mitad de
la distancia del tramo mas largo de la banda es
de alrededor de 1/4 de pulgada. Para ajustarla,
afloje los tornillos pasantes de ajuste y de mon-
taje (flechas negras). Sostenga la bomba de aire
en su posicion mientras aprieta los tornillos.

Mantenimiento de rutina 27

Revisiones de nivel de aceite

Aceite del motor

Para evitar el nivel de aceite del motor, estacio-
ne el auto sobre un terreno nivelado y espere 5
minutos para dejar que escurra al carter del ci-
giienal todo el aceite del motor.

Revise el nivel del aceite sacando la varilla de
medir el nivel de aceite y limpiandola. Introduzca
la varilla y observe la posicion del nivel del aceite
en el extremo inferior de la misma. El nivel de-
be estar entre las dos marcas que tiene la parte
inferior de la varilla. La distancia entre las dos
marcas representa casi un litro (0.95 1t) de aceite.

En motores de ventilador vertical, la varilla
de nivel del aceite esta directamente abajo del
generador o alternador; el aceite se agrega en el
orificio cubierto que esta al lado del pasajero
del generador (o alternador). En los motores de
veliz del Tipo 2, la varilla del nivel de aceite esta
situada contigua al alternador. En los vehiculos
del Tipo 3, es necesario levantar la cajuela trase-
ra o cubierta del compartimento del motor y lo-
calizar la varilla de nivel del aceite en el marco
inferior de la puerta. En modelos del Tipo 4 de
dos y de cuatro puertas, la varilla de nivel del
aceite esta situada en el centro del motor conti-
gua al tapon de carga de aceite; en modelos de
vagoneta, esta bajo el marco de la puerta trasera.

Transmision
Transmision manual o estandar

El nivel del aceite se revisa quitando el tapon de
cabeza de 17 mm situado al lado del conductor
del eje de transmision. El aceite debe estar al
ras del agujero. Verifiquelo con un dedo.

PRECAUCION: No llene el eje de transmi-
sion con demasiada rapidez porque puede
derramarse del agujero de carga y dar la im-
presion de que se ha cargado la unidad aun
cuando no sea ast.

Agregue el volumen necesario de aceite para en-
granajes SAE 90.

Transmision automatica de cambio de varilla—
Tipo 1

La transmision automatica de cambio de varilla
se verifica por medio de una varilla indicadora
de nivel. El nivel del aceite debe estar entre las
dos marcas que tiene la varilla en su parte infe-
rior. El motor debe estar tibio cuando se verifica
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el nivel del aceite de la transmision. Agregue el
volumen necesario de DEXTRON®,

Tipo 1, ubicacion de la varilla de nivel de aceite en la
transmision automdtica de cambio de varilla

Tapon con varilla indicadora
de nivel de aceite.

. Orificio para llenado

Tipo 3 y Tipo 4, ubicacion de la varilla indicadora de
nivel en una transmisidon automatica; en el Tipo 2 la
ublicacion es similar.

NOTA: El motor debe estar apagado al veri-
ficar el nivel de aceite de la transmision.

Transmision automatica — Tipos 2,3y 4

Las transmisiones automaticas se verifican de la
misma manera que las transmisiones automati-
cas de cambio de varilla, con la excepcion de que
el motor debe estar en marcha minima, con la
transmisién en posicién neutral, y el freno de
estacionamiento debe estar firmemente aplicado.

Agregue el volumen necesario de DEXTRON®
a través del tubo de la varilla de nivel del aceite

situada arriba del distribuidor (Tipo 2) o arriba

de los tubos de distribucién del aire (o maltiples)

(Tipos 3 y 4). La diferencia entre las dos marcas

de la varillaindicadora de nivel es menor de 0.47

litros.

Recipiente del fluido de los frenos

Este recipiente esta situado abajo del asiento del
conductor en los vehiculos de 1973 y posterio-
res del Tipo 2, detras del asiento del conductor
en los modelos 1971-72 del Tipo 2,y en el com-
partimento del equipaje o “cajuela” en todos
los demas vehiculos. El nivel del liquido en to-

Nivel maximo (fiecha) del recipiente del cilindro maes-
tro, instalado en el compartimento del equipaje — Ti-
pos1,3y4

Ubicaciones del recipiente del cilindro maestro; Tipo
2,1971-72

dos los vehiculos debe estar arriba de la costura
superior del recipiente. En modelos 1973 y pos-




teriores del Tipo 2, el nivel del liquido es visible
a través de un recorte que hay abajo del asiento.
Cargue el recipiente solo con liquido para frenos
nuevo y limpio para servicio pesado. Si el vehicu-
lo tiene frenos de disco, asegurese de que el 1i-

Ubicacion del recipi del cilindro maestro en mode-
los 1973-79, Tipo 2, mostrando la linea de nivel mini-
mo que es visible a través de la ventana de acceso

quido esté marcado como apropiado para usarse
en frenosde disco. Todos los liquidos que se uti-
licen deben cumplir con las especificaciones DOT
3,DOT 4 6 SAE J1703.

Engranaje de la direccion (excepto del tipo de
cremallera y pifion)

Los Tipos 1 y 3, excepto el Super Beetle y el
Beetle Convertible 1971-74, se cargan con 0.16
litros de aceite para engranajes, y éste se agrega
a un tapon que esta en la parte superior de la
caja de engranes. El Super Beetle 1971-74 y el
Convertible 1971-74 tienen capacidad para 0.17
litros de aceite para engranajes de direccion. El
Tipo 2 tiene capacidad para 0.27 litros del mis-
mo aceite en la caja de engranes de la direccion.
El Tipo 4 tiene capacidad para 0.26 litros.

A menos que se haya reconstruido la caja de
engranes de la direccion o que tenga fugas nota-
bles, no hay razon para agregar ni cambiar el
aceite de la caja de engranajes.

Acumulador

El acumulador o bateria esta en el compartimen-
to del motor en todos los vehiculos Karmann
Ghia del Tipo 2 y del Tipo 1. En todos los ve-
hiculos del Tipo 1 (excepto el Karmann Ghia)
y del Tipo 3, el acumulador esta situado debajo
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del asiento trasero. En vehiculos del Tipo 4, es-
ta situado debajo del asiento del conductor.

Revise sistematicamente el nivel de electro-
lito. Utilice s0lo agua destilada para llevar a nivel
el acumulador. El agua de la llave contiene mine-
rales que acortan la vida 1til del acumulador.
Mantenga limpiay seca la parte superior del acu-
mulador para impedir que hayafugas de corriente
que puedan descargar completamente al acumu-
lador. Limpie con cepillo de alambre los bornes
del acumulador y las terminales de los cables
ocasionalmente y recubra los bornes (con las
terminales instaladas) con grasa.

Para limpiar los bornes del acumulador, debe
quitarse la abrazadera de conexioén del borne y
deben limpiarse las superficies hasta que quede
el metal brillante.

Neumaticos y ruedas
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Diagrama de rotacion de los neumaticos para ambos
tipos de neumaticos, los de lonas parciales y los de lo-
nas radiales

Servicio al filtro de gasolina

En modelos con carburador, el filtro de la gaso-
lina esta situado en la bomba mecanica de la ga-
solina. Hay tres tipos de bombas de gasolina.
Dos tipos tienen un solo tornillo que sostiene
una cubierta sobre la parte superior de la bomba.
Para quitar el elemento filtrante, quite el torni-
llo y con todo cuidado levante la cubierta para
separarla de la bomba. Quite el empaque de la
cubierta y el elemento filtrante observande cui-
dadosamente la posicion del mismo. Sopletee
el elemento filtrante, vuélva a ponerlo en su lugar
y coloque la cubierta, usando un empaque nue-
VO en caso necesario.

El tercer tipo de bomba de gasolina tiene cua-
tro tornillos que aseguran la cubierta superior
a la bomba. Este tipo de bomba tiene un tapén
grande con cabeza hexagonal. Quite este tapon
y larondana (empaque) para lograr acceso al ele-
mento filtrante cilindrico situado abajo del ta-
pon. Sopletee el elemento filtrante y cambielo
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Ubicacion del filtro de la gasolina — Tipos 3y 4

Direccion delflujoen el filtro de la gasolina —Tipos 3y 4

en su alojamiento con el extremo abierto viendo
hacia la bomba. Instale la rondana y el tapon.
No apriete demasiado el tapon.

Los motores de inyeccion de combustible
tienen bomba de combustible eléctrica situada
cerca del eje delantero. Este tipo de motor tiene
un filtro para combustible instalado en la linea
y situado arriba de la bomba del combustible en
la tuberia de succion de dicha bomba. La tuberia
de succion es la que va del tanque del combus-
tible a la conexién “S” de la bomba de la gasoli-
na. Para cambiar el filtro obture las tuberias y
luego afloje el perno de retencion y la ménsula
de montaje; desconecte las lineas de gasolina en
cualquiera de los extremos del filtro e inserte
un nuevo filtro. Este tipo de filtro no puede lim-
piarse. VW recomienda cambiarlo a intervalos

de 19,000 km. Una pequeifia particula de sucie-
dad que entre al inyector de combustible puede
bloquear completamente el paso de la gasolina,
y para quitar la obstruccion se necesita desen-
samblar el sistema de inyeccion.

LUBRICACION

Recomendaciones sobre aceite
y combustible

Solo deben usarse en el motor aceites con alto
contenido de detergente y de grado MS 6 SE.
Los aceites deben seleccionarse de la viscosidad
SAE que les permita lubricar satisfactoriamente
a las temperaturas esperadas antes del siguien-
te cambio de aceite.

Las recomendaciones de fabrica para el com-
bustible son gasolina regular o comiin con octa-
naje de 91 RON o mayor para los Tipos 1, 2, 3,
1972-73 Tipo 4 y 1974 Tipo 4 equipados con
transmision automatica. El Tipo 4 de 1971y el
Tipo 4 de 1974 equipados con transmision ma-
nual requieren de gasolina “premium” o de alto
octanaje, con octanaje de 98 RON o mejor.

Todos los modelos de 1975 y mas recientes
que se vendieron en California en 1977 y en los '
otros 49 estados, utilizan convertidores cataliti-
cos para disminuir las emisiones del escape, y
trabajan con gasolina comun de 91 RON, exclu-
sivamente. Si consumen otra clase de gasolina el
convertidor falla.

Si se usa el vehiculo para remolcar, puede ser
necesario consumir gasolina de mejor grado. La
carga adicional ocasionada por el remolque pue-
de ser suficiente para ocasionar golpeteo o cas-
cabeleo intensos en el motor. Esta situacion,
cuando se le permite continuar por un periodo
dado ocasiona serio dafio al motor. Ademas el
cascabeleo o golpeteo tiene varias causas aparte
del bajo octanaje. Un motor que necesita afina-
cion también cascabelea, y si hay excesiva acu-
mulacién de carbon y depositos de plomo en la
camara de combustion, se produce también cas-
cabeleo.

Cambios de aceite del motor

El aceite del motor debe cambiarse s6lo después
de que el motor se ha calentado a temperatu-
ras de trabajo. Asi, el aceite mantiene en suspen-
sion muchos de los contaminantes que de otra
forma permanecerian en el motor. Al sacar el
aceite, arrastra la suciedad y el lodo que hay en
el motor. Después del cambio de aceite inicial




que se hace a los 1 000 kilometros, debe cam-
biarse el aceite por periodos que no deben ex-
ceder de 4 800 km o tres meses. Si el automovil
se usa principalmente para viajes cortos a baja
velocidad, puede ser aconsejable cambiar el aceite
a intervalos de 3 200 km.

Filtro del aceite y sus partes — Convertible 1979

Tipos 1, 2/1600, 3/1600

Para cambiar el aceite en vehiculos del Tipo 1,
del Tipo 2/1600 y del Tipo 3, desatornille pri-
mero el tapon de purga del carter del cigiiefial
(modelos 1970-72) o las tuercas-tapa de la cu-
bierta del colador (modelos 1973-79),y deje que
salga el aceite sucio. El colador o filtro del acei-
te también debe limpiarse. Este filtro de malla de
alambre estid sujetado por seis tuercas-tapa, y
debe limpiarse perfectamente con disolvente.
También debe limpiarse la placa del filtro. La
parte inferior del carter del cigiiefial sirve de reco-
lector de una gran cantidad de lodos en el trans-

Tabla de seleccion de aceite

Viscosidad
SAE Temperatura exterior

SAE 40 En las estaciones cdlidas y en todos los cli-

mas calientes. No debe usarse cuando la tem-
, peratura media de la estaciéon sea inferior

ad5°C

SAE 30 Igual que el anterior. El intervalo de tempe-
ratura es de 80° a 30°

SAE 20 En invierno. El intervalo de temperatura es
de 40° a 0°

SAE 10 En &reas en las que la temperatura media sea
inferior a 0°; no es para recorrer a distancias
largas y a alta velocidad, si la temperatura es
superior a 10°
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curso de 4 800 kilometros. Vuelva a colocar el
conjunto un empaque nuevode papel y rondanas
de cobre. Vuelva a cargar el carter del cigiiefial
con 2 375 litros de-aceite. Apriete las tuercas-
tapa a no mas de 5 pies-libra (0.69 kg-m). En
los modelos 1970-72, el tapon de purga se aprie-
ta a 9 pies-libra (1.24 kg-m).

Tipos 2/1700, 2/1800, 2/2000 y Tipo 4

Estos tipos requieren de un procedimiento dife-
rente para cambiar el aceite. El tapon de purga
o drene del carter estid a un lado del filtro del
aceite. El aceite tiene que drenarse antes de qui-
tar el filtro. El filtro esta en el centro del carter
y esta sujeto en su posicién por un tapon. Quite
el tapon y el conjunto del filtro del carter. Lim-
pie el filtro en disolvente y reinstalelo en el carter
con un empaque nuevode papel y rondanas de co-
bre. Apriete el tapon de purga o drene y la tuerca
del filtro a 9 pies-libra (1.24 kg-m).

Los Tipos 2/1700, 2/1800,2/2000y 4 tienen
también un filtro de aceite atornillado que esta
cerca del ventilador de enfriamiento del motor.
Este filtro se quita desatornillindolo de su acce-
sorio de conexion usando una extensién especial
de adaptacion. Cuando reinstale el filtro nuevo,
lubrique con aceite el empaque del filtro. Vuel-
va a cargar el carter con aceite y haga funcionar
el motor hasta que levante presion el aceite y
luego apaguelo. Vuelva a verificar el nivel de acei-
te del motor.

Transmision

Transmision automatica — Tipos 2,3y 4

El liquido de la transmisién automatica (FTA)
debe cambiarse cada 48,000 kilémetros, o bien,

A. Tapon de carga de la transmision final

E. Tapon de drenado de la tranemision automatica

F. Tornillos de sujecién de la charola del liquido de la transmision automética
G. Tapén de drenado de la transmision final

Ubicacién del tapon de vaciado de la transmisién auto-
matica y de la transmisién final — Tipos 2,3y 4
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cada 29,000 kilometros bajo condiciones de tra-
bajo de servicio pesado.

Drene el liquido de la transmisién automatica
quitando el tapon de dren o de purga (E) de la
charola o artesa. Quite la charola y limpie el fil-
tro del FTA. Instale la charola usando un em-
paque nuevo y apriete los tornillos de la misma
siguiendo una trayectoria cruzada, a 7 pies-libra
(0.97 kg-m). Vuelva a apretar los tornillos dos o
tres veces a intervalos de cinco minutos para
compensar el asentamiento del empaque. Vuelva
a recargar la transmision con el tipo apropiado
de liquido para transmision usando un embu-
do con cuello de 50 cm de largo. Use liquido de
Tipo Ao Dextron® .

|
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1. Vélvula manual

2. Solenoide de cambio de velocidad a una rela-
cién anterior.

3. Colador o filtro del FTA

4. Placa de transferencia

5. Cuerpo de la valvula

Ubicacién del filtro del liquido de la transmision auto-
matica — Tipos 2,3y 4

Transmisidon manual o estandar

La transmisién manual se drena quitando el ta-
pon de 17 mm del fondo de la caja de la transmi-
si6n. Se vuelve a cargar a través de otro tapon
de 17 mm que estd en el lado de la misma caja.
El tapén del lado de la caja funciona también
como orificio de nivel del liquido.

NOTA: Al volver a cargar la transmision no
lo haga con demasiada rapidez, porque el li-
quido puede derramarse del orificio de carga
y dar la impresion de que se ha cargado la
unided aun cuando no sea asi.

Después de que se ha cambiado el aceite de la
transmision alos 1 000 kilometros, generalmente
no es necesario cambiarlo de nuevo. Sin embar-
go, la fabrica recomienda que se revise el aceite

cada 9,600 kilometros y que se agregue el fal-
tante. Recargue la transmision con aceite para
engranajes hipoidales SAE 90.

Transmisidon automatica con cambio de
varilla — Tipo 1

Esta transmision utiliza aceite para engranajes
hipoidales en la seccion trasera de la transmisién
y se drena y llena siguiendo el mismo método
que para la transmisiéon manual. En la seccion
delantera de la transmisi6n se utiliza liquido para
transmision automatica, que tampoco tiene que
cambiarse. El nivel debe verificarse cada 9,600
kilometros.

NOTA: El motor debe estar apagado al revi-
sar el nivel del aceite.

Utilice aceite Tipo A o Dextron® .
Engrasado del chasis

Hay cuatro accesorios de engrasado en los mo-
delos de los Tipos 1y 3, que estan en el extre-
mo de cada uno de los alojamientos de la barra
de torsion delantera. Hay un quinto accesorio
en un centro del alojamiento de la barra de tor-
sion para el varillaje de la direccion en los vehicu-
los del Tipo 2. Limpie bien cada accesorio antes
de engrasar. Los Super Beetles, 1971-79, los
Super Beetles Convertibles y los modelos del
Tipo 4 no requieren de engrasado. El vehiculo
debe engrasarse cada 9,600 kilometros (1970-72
Tipos 1 y 8 y 1070 Tipo 2) o cada 29,000 kil6-
metros (1973-79 Tipo 1, 1973 Tipo 3, 1971-79
Tipo 2).

EMPUJE, REMOLQUE Y ARRANQUE
CON ENERGIA AUXILIAR

Un vehiculo equipado con transmision automa-
tica ordinaria o transmision automatica con cam-
bio de varilla no puede ponerse en marcha empu-
jandolo ni remolcandolo. Para poner en marcha
un vehiculo de transmision manual empujando-
lo, prenda el interruptor de encendido, ponga la
transmision en la velocidad mas alta hacia ade-
lante y mantenga abajo el pedal del embrague
hasta que el vehiculo alcance una velocidad ade-
cuada por el empuje. Cuando el vehiculo alcance
una velocidad de 25 km, saque lentamente el pe-
dal del embrague para poner en marcha el motor.

Todos los modelos tienen dos orejas u ojos
para remolcarse, excepto los de 1973-74 del Ti-
po 4. La oreja delantera esta situada en la parte
inferior derecha de la ménsula del amortigua-
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Tipo 3; ubicaciones de las graseras del extremo delantero

Trasero

Delantero

Ubicacion tipica del estrobo de remolque — Se ilustra el Tipo 4, modelos 1971-72

dor delantero y la trasera esta situada bajo la
placa del amortiguador trasero derecho. El ve-
hiculo debe remolcarse con la transmision en
neutral y sin los frenos aplicados. Los modelos
1973-74 del Tipo 4 deben remolcarse de la mén-
sula del amortiguador.

Cuando ponga en marcha un auto con corrien-
te auxiliar, asegirese de observar que esté co-
rrecta la polaridad de las conexiones del acumu-
lador.

PRECAUCION: Conecte siempre la terminal
positiva (+) de la bateria auxiliar a la termi-
nal positiva de la bateria descargada y la ter-
minal negativa (-) a una buena tierra.

Si las terminales de la bateria no tienen mar-
ca, puede determinarse examinando sus cables.
El cable negativo (de tierra) va al chasis y el po-
sitivo (cable caliente) va al motor de arranque.

Para poner en marcha un auto con energia auxi-
liar debe usarse un acumulador de 12 voltios con
carga completa.

Para poner en marcha el auto proceda de la
manera siguiente:

1. Ponga la transmision en estacionamiento
(Park o P) o bien, en neutral (N) y aplique el fre-
no de mano. Asegurese de que estén apagadas to-
das las cargas eléctricas (luces, limpiadores, ete.)

2. Quite los tapones de ventilacién de ambos
acumuladores. Cubra los orificios abiertos de
ventilacion con una tela limpia. Estos dos pasos
ayudan a reducir el riesgo de una explosion.

3. Conecte primero las terminales positivas
(+) de ambos acumuladores. Asegiirese de que
los autos no hagan contacto; de lo contrario el
circuito de tierra puede cerrarse accidentalmente.

4. Conecte la terminal negativa (—) del acumu-
lador auxiliar a una tierra adecuada (la placa
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de levantamiento del motor, la placa del alterna-
dor, etc.) del motor del auto que tiene el acumu-
lador descargado. No conecte el cable negativo
de puenteo al borne de tierra del acumulador des-
cargado.

5. Ponga en marcha el motor del auto como
usualmente lo hace.

6. Quite los cables de puenteo exactamente
en el orden inverso en el que los conectd.

LEVANTADO CON GATO Y
LEVANTAMIENTO EN GENERAL

En todos los modelos hay puntos de aplicacion
de gato para el gato estandar. El gato que se su-
ministra con el auto NUNCA debe usarse para
ningin trabajo de servicio que no sea el de cam-
bio de neumaticos o llantas. NUNCA se meta
debajo del automdvil estando soportado éste
simplemente por un gato. Si el gato se resbala o
se voltea, como sucede a menudo, resulta muy
dificil levantar de nuevo el auto estando pren-
sado éste abajo. Bloquee siempre las ruedas al
cambiar neumaticos.

Frente del vehiculo soportado sobre soporte de gato
bajo el miembro transversal — Tipo 1 Super Beetle y
Tipo 4

Los trabajos de servicio que se describen en
este manual o requieren con frecuencia que uno
u otro de los extremos del auto, o ambos, sean
levantados y soportados en condiciones de se-
guridad. Lo mejor es poner el auto sobre una
fosa de engrasado o levantarlo con un gato po-
tente para vehiculos. También se hace referencia

Frente del vehiculo soportado con soporte de altura
variable bajo el eje delantero — Tipo 1 Beetle, Karmann
Ghia, y todos los Tipos2y 3

a los gatos hidraulicos de piso. Se comprende
que no siempre se dispone de estos equipos
en la cochera de la casa, pero hay substitutos
razonables y seguros. Los gatos hidraulicos pe-
quefios, los de tornillo y los de tijera son satis-
factorios para levantar el auto. Deben usarse
bloques pesados de madera o soportes de altura
ajustable para soportar el auto mientras se esta
trabajando en él.

Las rampas de carriles elevados son mejores
y mas seguras para levantar los autos, y pueden
construirse con tablones gruesos adecuados o con
acero.

Al levantar el auto con un gato de piso, de
tornillo o de tijera, o al recibirlo sobre sopor-
tes de piso, debe tenerse cuidado en la coloca-
ci6on de estos equipos. La parte delantera del
auto puede soportarse abajo del tubo del eje en
los Beetles del Tipo 1, Beetles convertibles de
1970, todos los Karmann Ghia, todos los mode-
los del Tipo 2 y todos los modelos del Tipo 3.
La parte delantera de todos los Super Beetles,
de los Beetles convertibles 1971-77 y de todos
los modelos del Tipo 4 puede soportarse por el
miembro reforzado que esta en la parte trasera
de los brazos inferiores de control.

En todo caso, siempre es mejor perder un po-
co de tiempo en asegurarse de que el auto sea
levantado y quede soportado en condiciones de
seguridad. '

NOTA: No se recomienda usar bloques de
concreto. Pueden romperse si la carga no estd
distribuida uniformemente.




Afinacion y problemas

de afinacion

PROCEDIMIENTOS DE AFINACION

La afinacion es una operacion de mantenimien-
to rutinaria, esencial para la operacion eficiente
y econdmica, asi como para la larga vida del
motor de su automovil. El intervalo entre afina-
ciones es un factor variable que depende de la
manera en que usted maneje su auto, de las
condiciones en las que lo maneje (tiempo
atmosférico, tipo de camino, etc.) y del tipo de
motor instalado en su automovil. Generalmente
es correcto decir que ninglin auto se debe con-
ducir mas de 19,000 kilometros entre una afi-
nacion y otra, especialmente en esta época de
control de emisiones y escasez de combustible.
Si piensa manejar su auto con suma frecuencia
o bajo condiciones extremas de tiempo atmos-
férico, debe efectuar las afinaciones a intervalos
mas cortos. Los motores de alto_rendimiento
requieren de una afinacion mas frecuente que
los demas motores, cualesquiera que sean las
condiciones del tiempo atmosférico o de la con-
duccion del auto. '

Las partes reemplazadas que se incluyen en
una afinacion comprendenlas bujias,los platinos,
el condensador, la tapa del distribuidor, el rotor,
los cables de las bujias y el cable de alta tension
(secundario) de 1a bobina de encendido. Ademas
de estas partes y de los ajustes que sean necesarios
para adaptarlas correctamente al motor, hay que
hacer el ajuste de otras partes para hacer com-
pleto el trabajo. Entre estos Gltimos pueden

mencionarse la velocidad del carburador en mar-
cha minima, la mezcla de aire y combustible, el
tiempo de encendido y el angulo de leva.

En esta seccion se detallan procedimientos
especificos sobre la forma de afinar su Volkswa-
gen, y se han preparado con la intencion de
hacerlos lo mas completo y basico posible. Mas
adelante en este libro, hay otra seccion mas
generalizada sobre afinaciones, que incluye el
diagnostico preparado para el mecanico de
fines de semana con mayor experiencia.

PRECAUCION: Cuando esté trabajando en
un motor en marcha, asegirese de que haya
ventilacion adecuada. Asegirese también de
que la transmision esté en posicion Neutral
(a no ser que se especifique otra cosa) y de
que esté aplicado plenamente el freno de ma-
no. Conserve siempre las manos, el pelo
largo, la ropa, la corbata y las herramientas
lo bastante lejos del motor. Si el motor
esta caliente, manténgase alejado del milti-
Dple de escape caliente y del tubo del escape.
Cuando accione el sistema de encendido y
el motor esté trabajando, no toque los cables
del encendido, la tapa del distribuidor, ni el
cable de la bobina, ya que puede recibir una
descarga de 20,000 voltios. Siempre que tra-
baje en torno al distribuidor, aun cuando no
esté trabajando el motor, asegirese de que el
interruptor de encendido esté en la posicion
de apagado.
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Revision del entrehierro de una bujia

Bujias

Antes de intentar hacer cualquier trabajo en la
cabeza de los cilindros, es muy importante no-
tar que la cabeza de los cilindros es una pieza
fundida de una aleacion de aluminio. Esto signi-
fica que es sumamente facil dafiar las roscas de
esta pieza. Debe tenerse cuidado de no trasros-
car las bujias ni algin otro tornillo o birlos.
Nunca apriete demasiado las bujias, los tornitlos
ni los birlos.

PRECAUCION: Para impedir que se peguen,
siempre lubrique las roscas de las bujias con
silicon liquido o con Never-Seez® .

Para evitar que se trasrosquen las bujias,
comience siempre a atornillarlas con los dedos.
Nunca force las bujias en la cabeza de los cilin-
dros. No utilice llave de tuercas sino hasta que
esté seguro de que la bujia haya entrado correc-
tamente en su rosca.

Las bujias de VW deben limpiarse y calibrar-
se cada 9,500 kilometros y reemplazarse cada
19,000 kilometros.

Cambio e instalacion

Pard instalar las bujias, quite el cable de la pun-
ta de la bujia. Coja con los dedos el conector
de la bujia y, para sacarlo, no tire del cable.
Usando un dado para bujias de 13/16 pulg.,
quite las bujias. Examine sus roscas; si una o
mas de las bujias tiene los hilos de su rosca
tapados con aluminio, sera necesario volver a
tarrajar la rosca receptora. Véase la seccion si-
guiente para la informacion necesaria.

Al cambiar bujias, obtenga las bujias nuevas
del rango apropiado de calor y del tipo correc-
to. Ajuste el entrehierro doblando el electrodo
lateral solamente. No doble el electrodo central
para ajustar el entrehierro. El entrehierro co-
rrecto esta anotado en la ‘““Tabla de Especifica-
ciones para Afinacion”. Lubrique las roscas de
las bujias.

Inicie con los dedos el enroscado de cada bu-
jia nueva. Apriete la bujia dandole varias vuel-
tas con la mano hasta asegurarse de que haya
entrado correctamente en su rosca. Usando la
llave de bujias, apriete cada bujia lo suficiente
para comprimir su empaque. No apriete dema-
siado las bujias. Consulte la tabla de especifi-
caciones de par de apriete.

Retarrajado de la rosca receptora

Es posible reparar dafios ligeros en las roscas de
los agujeros para las bujias utilizando un ma-
chuelo para agujeros de bujias del diametro y la
rosca apropiados. Debe usarse mucha grasa en el
machuelo para que se logren capturar todas las
rebabas de metal que se produzcan. Tenga mu-
cho cuidado al utilizar el machuelo, porque
puede cortar un segundo juego de hilos en vez
de corregir los existentes.

Si la rosca no se puede reparar, tiene que vol-
ver a taladrar y a tarrajar el agujero para que
acepte un buje de acero o un buje HeliCoil®.
No siempre es necesario quitar la cabeza de los
cilindros para retarrajar los agujeros de las bu-
jilas. En la mayoria de las tiendas de articulos
automotrices se consiguen juegos de herramien-
ta para instalar bujes, juegos para instalar bujes
Heli-Coil® y machuelos para agujeros de bujias.
La informacion sobre los bujes Heli-Coil® se
presenta en la seccion sobre ‘“Reconstruccion
del motor” de este libro.

Los platinos se desmontan deconectando la conexién
de presion y quitando el tomillo de sujecion
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Comprobacion del entrehierro de los platinos con un
calibrador de laminas

Platinos y condensador
Cambio e instalacién

1. Suelte las grapas de resorte que sujetan la
tapa del distribuidor y levante la tapa. Saque
el rotor de la flecha del distribuidor.

2. Desconecte el cable de los platinos de la
conexion ensartable del condensader (1) que
esta dentro del distribuidor.

3. Quite el tornillo de sujecion (2) del plati-
no estacionario.

4. Para quitar el condensador, el cual esta si-
tuado en el exterior del distribuidor, quite el
tornillo que sujeta a la placa posicionadora del
condensador y a la conexién de éste al distri-
buidor.

5. Desconecte el cable del condensador de la
bobina.

6. Con un trapo limpio, quite el exceso de
aceite de la placa de los platinos.

NOTA: Asegirese de que los contactos de
los nuevos platinos estén limpios y libres
de aceite.

7. Lainstalacion de los platinos y el conden-
sador se hace a la inversa de la forma que se aca-
ba de explicar; sin embargo, sera necesario
ajustar el entrehierro en los platinos, también
vonocido como angulo de leva, y verificar el
tiempo o sincronizacion. Lubrique la leva de los
platinos con una pequeifia cantidad de grasa de
litio o grasa blanca. Ajuste el angulo de leva o en-
trehierro antes de poner el tiempo de encendido.

Ajuste de los platinos

1. Quite la tapa del distribuidor y el rotor.
2. Dé vuelta manualmente al motor hasta
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que el bloque de fibra rozante que tiene el
platino mévil descanse sobre un punto alto del
16bulo de la leva. El entrehierro es la distancia
méxima que hay entre las puntas de contacto y
debe ajustarse en la parte superior de un 16bulo
de leva.

3. Usando un desarmador, afloje el tornillo
de fijacion del platino estacionario.

4. Mueva la placa del platino estacionario de
manera que el entrehierro quede ajustado como
se especifica y luego apriete el tornillo. Asegii-
rese de que esté limpio el calibrador de laminas.
Después de apretar el tornillo vuelva a verificar
el entrehierro.

5. Es importante ajustar el entrehierro de
los platinos antes de ajustar el tiempo.

Angulo de leva

Si se ajusta el dngulo de leva con un medidor
especial se logra el mismo efecto que al ajustar
el entrehierro de los platinos y ofrece mayor
exactitud.

NOTA: El angulo de leva debe ajustarse an-
tes de ajustar el tiempo. Al ajustar el dngulo
de leva se altera el tiempo, pero al ajustar
el tiempo no cambia el dngulo de leva.

Conecte la terminal positiva del medidor de
angulo de leva a la terminal de la bobina que
tiene el cable que va al distribuidor. La terminal
negativa debe conectarse a tierra.

Quite la tapa del distribuidor y el rotor. Gire
a la posicion de conectado el interruptor de en-
cendido y haga girar el motor usando la marcha
o un interruptor remoto de arranque. Lea el
dngulo de leva en el medidor y abra o cierre los
platinos para ajustar dicho angulo.

NOTA: Al aumentar el entrehierro dismi-

nuye el dngulo de leva, y al disminuir el en-
trehierro aumenta dicho dngulo.

oo
1970 .

Tipo 1- motores 1970
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5° 5°
DESPUES . DESPUES

Tipo 1- Autos con carburador desde agosto de 1970 has- Tipo 2- motores 1971
ta la primavera de 1973, y autos de inyeccién de com-
bustible con transmisiébn manual

o ‘ 50
7.5 4 04 8 ]’2 m

ANTES '

DESPUES

Tipo 2- todos los motores 1972, los modelos de 1972
a 1974 equipados con transmisibn automética, y todos

Tipo 1- autos de carburador con una sola manguera de
los modelos 1975

vacfo al distribuir, comenzando en la primavera de 1973

10° |
o° T 04 8 10
INYECCION ]6
DE COMBUSTIBLE .

DESPUES

Tipo 2- modelos 1973 y 1974 de carburador con trans-

misién automética
Tipo 1- autos de inyeccién de combustible equipados
con transmisién automética de cambio de varilla

$ 7.5°
o° % 128 4 077

9 o

S—
ANTES

Tipo 2- modelos de 1976 a 1979 con inyeccién de com-
Tipo 2- motores 1970 bustible excepto el modelo California 1979




Modelo 5° DPMS CALIF.

2

0 485
1\11'1",L

- VvV —

_——\
California 1979, Tipo 2

Tipo 3- motores 1970 y 1971

Tipo 3- motores 1972 y 1973

N/

Tipo 4- motores de 1971 a 1974
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Las especificaciones de angulo de leva aparecen
en'la tabla de “Especificaciones de afinacién”.

Reinstale la tapa y el rotor y arranque el mo-
tor. Verifique el angulo de leva y reajuste en
caso necesario.

Tiempo de encendido

El entrehierro o angulo de leva debe ajustarse
antes que el tiempo. Ademas debe ajustarse la
velocidad en marcha minima de acuerdo a las
especificaciones.

NOTA: El motor debe calentarse antes de
ajustar el tiempo (temperatura del aceite de
50 a 70°C).

1. Desprenda el cable de la bujia No. 1 de la
tapa del distribuidor y conecte la terminal de
la lampara de encendido. Desconecte la man-
guera de vacio si asi lo indican las “Especifica-
ciones de afinacién” de la tabla (y reajuste la
velocidad en marcha minima en caso necesario).

2. Ponga en marcha el motor y hagalo traba-
jar a las rpm especificadas. Apunte la luz de la
regulacion del encendido hacia la polea del ci-
glienial en los motores de ventilador vertical y
hacia el ventilador de enfriamiento del motor
en los motores tipo veliz. El tapon de hule del
alojamiento del ventilador tendra que retirarse
para ver las marcas de tiempo en los motores de
los tipos 3 y 4.

3. Verifique el tiempo y gire el distribuidor
de acuerdo a su observacion.

Ubicacién de la calcomanfa de la holgura de vélvulas
en la cubierta del motor - Tipo 4
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NOTA: Gire el distribuidor en la direccion
contraria a la de rotacion normal del rotor
para adelantar el tiempo. Retrase el tiempo
haciendo girar al distribuidor en la direccion
normal de rotacion del rotor.

4. Es necesario aflojar la abrazadera de la
base del distribuidor para que éste pueda girarse.
También puede ser necesario poner una peque-
fia cantidad de pintura blanca o de gis en las
marcas de tiempo para hacerlas mas visibles.

Ajuste del juego de las valvulas

NOTA: Los modelos 197879 del tipo 2
tienen taqués hidraulicos que no requieren
ajuste alguno.

Debe darse preferencia a la holgura de las
vélvulas que viene especificada en el alojamien-
to del ventilador del motor impresa en una cal-
comania adherible, si difieren de las de la tabla
de “Especificaciones de afinacion”.

NOTA: E! motor debe estar lo mas frio po-
sible antes de ajustar las valvulas.

NOTA: Si se quitan las bujias se facilita mu-
cho el giro del cigiiefial de una posicion a
otra.

Ajuste las valvulas como sigue:

1. Quite la tapa del distribuidor y gire el
motor hasta que el rotor apunte hacia el poste
del cable de la bujia No. 1 en la tapa del distri-
buidor. Para llevar el piston exactamente al
punto muerto superior (PMS) en la carrera de
compresion, alinie las marcas de tiempo del
cigiiefial en el PMS.

2. Quite las tapas de los balancines. En el
PMS, las varillas de empuje deben estar abajo y
debe haber holgura entre los balancines y los
vastagos de ambas valvulas del cilindro en cues-
tion.

3. Con el calibrador de laminas adecuado,
verifique la holgura entre el tornillo de ajuste y
el vastago de ambas valvulas para el cilindro
No. 1 (ver diagrama de numeracion de los cilin-
dros). Si el calibrador de liminas se desliza ajus-
tado pero sin forzarlo, la holgura esta correcta.
Es mejor que el ajuste quede un poco flojo
y no apretado, ya que si esta apretado puede
provocar que se quemen las valvulas de escape.

4. Si la holgura esta incorrecta, se debe
aflojar la tuerca de seguridad y girar el tornillo
de ajuste hasta obtener la holgura correcta.
Después de apretar la tuerca de seguridad, es

Piston No. 1 en el punto muerto superior - Tipos 1,
2/1600

Comprobacion de la holgura de una vélvula con el cali-
brador de ldminas

conveniente volver a verificar la holgura, porque
es posible que se altere el ajuste al apretar la
tuerca de seguridad.

5. Las valvulas se ajustan siguiendo la se-
cuencia 1-2-3-4 (exactamente opuesta al orden
de encendido 1-4-3-2). Para ajustar los cilin-
dros 2, 3 y 4, debe apuntarse el rotor del dis-
tribuidor al poste apropiado de la tapa del
distribuidor, el cual esti situado a 90° de los




\

otros. Ademas debe girarse el cigiiefial en senti-
do confrario al de las manecillas del reloj
(opuesto a la rotacion normal), en aumentos
graduales de 180° para ajustar las valvulas 2,
3y4.

NOTA: Debe haber una marca de pintura
roja sobre el cigiiefial a 180° de la marca del
PMS para ajustar las valvulas 2 y 4.

NOTA: Utilice siempre empaques nuevos
para la tapa de las valvulas.

Ajustes en el sistema de combustible

Velocidad en marcha minima y
mezcla del carburador

El ajuste del carburador solo debe efectuarse
después de que se hayan verificado y ajustado
todas las demas variables de una afinacion. Es-
tas incluyen la verificacion de la holgura de las
valvulas, del entrehierro de las bujias, del entre-
hierro de los platinos, del angulo de leva y del
tiempo de encendido. Antes de hacer ajuste

ORDEN DE ENCENDIDO DEL DISTRIBUIDOR
14:3:2

2

\

MARCA DEL
CILINDRO
4 No. 1
FRENTE
DEL AUTO
L JU4
3 1
MOTOR VISTO

DESDE ARRIBA

4uy 3

—r

NUMERACION DE LOS C!LINDROS
Diagrama de numeracion de los cilindros y orden de
encendido
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1. Ajuste de la vlvula de mariposa del acelerador.

2. Tornillo de control de volumen (de mezcla) de velocidad
minima.

3. Tornillo de aire (velocidad minima)

Ajustes en marcha minima Solex 34 PICT-3 y 34 PICT-
4 (30 PICT-3, similar)

alguno en el carburador debe calentarse el mo-
tor a la temperatura de trabajo (50 — 70°C de
temperatura del aceite), y debe comprobarse
que el ahogador automatico esté totalmente
abierto y fuera de la leva de marcha rapida. Una
vez que haya efectuado todos los pasos prelimi-
nares, pare el motor y utilice un tacometro.
Conecte la terminal caliente al lado del distri-
buidor de la bobina de encendido y el cable
de tierra a un tornillo pasante del motor o a
otra buena conexiéon de metal con metal. Vea
que el cable quede fuera de la zona de movi-
miento del ventilador.

NOTA: Un ajuste incorrecto del carburador
puede tener un efecto adverso en los niveles
de emision del escape. Si existe alguna duda,
revise las leyes de su pais relativas al ajuste
del equipo para el control de emisiones.

Solex 30 PICT-3 (Modelos 1970, Tipo 1 y
Tipo 2)

1. Ponga en marcha el motor y llévelo hasta
la temperatura de trabajo. Aseglurese de que el
auto esté en posicion neutral.

2. Usando el tornillo de marcha mini-
ma (tornillo de desvio), ajuste lamarcha minima
de acuerdo a los datos de la tabla de ‘‘Espe-
cificaciones de afinacion”.

NOTA: El ajuste del tornillo de desvio es lo
inico que se debe ajustar en los carburadores
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30 PICT-3. No trate de regular la mezcla ni
la velocidad en marcha minima girando el
tornillo de ajuste de la vdlvula de mariposa,
ya que aumentarian las emisiones del escape
o provocaria un funcionamiento deficiente
del motor. El tornillo de desvio es el tornillo
de ajuste mds largo y grueso.

Solex 34 PICT—3 (Modelos 1971—-74, Tipo 1;
Modelo 1971, Tipo 2) y Solex 34 PICT 4 (Mo-
delos California 1973—74, Tipo 1)

1. Ponga en marcha el motor y llévelo hasta
la temperatura de trabajo. Asegiirese de que la
transmision esté en neutral.

2. Pare el motor. En los modelos 1971, aflo-
je el tornillo de ajuste de la valvula de mariposa
hasta que quede libre de la leva de marcha rapi-
da. Luego apriete el tornillo hasta que haga
contacto con la leva de marcha rapida Final-
mente, apriételo hacia dentro otro cuarto de
vuelta.

3. Apriete lentamente el tornillo de la mez-
cla de marcha minima (de control de volumen)
hasta que llegue al fondo. Después, contando
cuidadosamente las revoluciones completas del
desarmador, girelo de 2% a 3 vueltas hacia fuera.

4. Con un tacometro conectado al motor
como se describio anteriormente, ponga en
marcha el motor.

5. Usando el tornillo para marcha minima
(de desvio), ajastela segiin las especificaciones;
después, usando el tornillo de la mezcla de
marcha minima (de control de volumen), ajus-

Ajustes de los carburadores dobles Tipo 2-34 PICT-2
(se ilustra el carburador izquierdo)

Tornillo de sincronizacion
. Pieza del extremo izquierdo, sistema central de marcha minima
. Manguera de conexién del extremo izquierdo, sistema central de marcha minime
. Tornillo de ajuste del sistema central de marcha minima (velocidad minimal
. Tornillo de control, central de mezcla
. Tarmillo de control de volumen

Do s w R —

Carburadores 34 PDSIT-2/3, el entrehierro de cierre de
la valvula de mariposa (distancia “a”’) debe ser de 0.004
pulg.

Conexién de terminales para la vélvula electromagnéti-
ca de cierre total del sistema central de marcha mfnima-
34 PDSIT-2

La fleca sefiala el tomillo de control de volumen en los
cuerpos de estrangulamiento de los carburadores 34
PDSIT-2, 34 PDSIT-3 (derecha)

te hasta obtener la velocidad mas rapida. Obser-
vando el tacometro, afloje el tornillo del control
de volumen hasta que baje la velocidad del mo-
tor 20 6 30 rpm.

6. Finalmente, usando el tornillo de desvio,
ajuste la velocidad en marcha minima de acuer-
do a las especificaciones.
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Conexioén de terminales para la vélvula de cierre total

en marcha minima de ambos carburadores, el derecho
y ol izquierdo

Solex 34 PDSIT—2/3, Carburador doble (Mode-
los 1972—74, Tipo 2).

Ajuste periédico

1. Ponga en marcha el motor y llévelo hasta
la temperatura de trabajo (50—70°C de tempe-
ratura del aceite). Asegiirese de que la transmi-
sién del auto esté en neutral y de que esté apli-
cado firmemente el freno de mano.

2. Usando el tornillo de ajuste central para
la marcha minima (4) que esta a la izquierda del
carburador, ajuste la velocidad en marcha mini-
ma de acuerdo a la anotada en la tabla de
“Especificaciones de afinacion”.

3a. Si dispone de un analizador medidor de
CO en el escape, ajuste el nivel de monéxido
de carbono (CO) a 1-3% de CO usando el torni-
llo central de control de la mezcla (5) situado
también a la izquierda del carburador.

3b. Si no dispone de medidor de CO, puede
seguir el procedimiento que se explica a conti-
nuacion: Primero apriete lentamente el tornillo
central de control de la mezcla (5) hasta que se
reduzca notablemente la velocidad del motor;

luego aflojelo hasta obtener la velocidad maxi-
ma de marcha. En seguida, apriete el tornillo
una vez mas hasta que las rpm disminuyan a
20—50 rpm. Finalmente afloje el tornillo % de
vuelta.

4. Vuelva a verificar la velocidad en marcha
minima y haga el ajuste que sea necesario
usando el tornillo central de ajuste de la mar-
cha minima (4) situado a la izquierda del car-
burador.

5. Si no puede obtener una velocidad satis-
factoria en marcha minima siguiendo este pro-
cedimiento, contintie con el “Ajuste Basico”.
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Medidor de flujo de aire instalado en el carburador iz-
quierdo

Ajuste bésico

Siempre que se quite un carburador para darle
servicio, o que se instale un carburador nuevo o
reconstruido, se debe efectuar un ajuste basico
al carburador.

NOTA: El ajuste (distancia “a”’) de la vilvu-
la de mariposa debe ser de 0.04 pulg.

NOTA: Para hacer este ajuste se requiere
un analizador medidor de CO y un tacémetro.

1. Verifique la sincronizacién de los carbu-
radores como se indica bajo el titulo “Balanceo
de instalaciones de carburadores miiltiples”.

2. Desconecte la varilla articulada de la vil-
vula de mariposa del carburador derecho.

3. Desconecte del distribuidor la manguera
de retardacion a vacio.

4. Desconecte el cable de la valvula de cierre
total en el sistema central de marcha minima.

a. Marcha més lenta (disminucion del régimen).
b. Marcha més répida (aumento del régimen).
c. Apriete de la tuerca de blogueo.

Ajuste de la inyeccién de combustible para marcha
minima Tipo 3
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Ajuste de la inyeccion de combustible para marcha mi-
nima- Tipo 4

Ajuste de la inyecciéon de combustible para marcha mi-
nima (tornillo de desvio), 1975-79, Tipo 1

Desconecte y tape la manguera del lado izquier-
do de la bomba de aire (modelos 1973—74).

5. Apriete los tornillos de control de volu-
men (6) en ambos carburadores hasta que hagan
contacto con sus asientos.

PRECACUCION: No force los tornillos
porque de hacerlo pueden deformarse las
puntas.

Después, afloje ambos tornillos exactamente 2%
vueltas.

6. Ponga en marcha el motor llevindolo
hasta la temperatura de trabajo (50—70°C de
temperatura del aceite). Ajuste la velocidad en
marcha minima a 500—700 rpm ajustando

Ajuste de la inyeccién de combustible para marcha mi-
nima (tornillo de desvio) - 1975-79, Tipo 2

Ajuste del regulador amortiguador de la velocidad en
marcha minima- modelos automiticos Tipo 4, y Tipo
2 de 1975 a 1979 (la distancia ‘‘a” es de 0.002-0.004
pulg.)

igualmente ambos tornillos de control de vo-
lumen. (6)

7. Desconecte el cable de la valvula electro-
magnética de cierre total (la mas pequeiia de las
dos valvulas), situada a la izquierda del carbura-
dor y note la disminucion de la velocidad en
marcha minima. Repita luego esta operacion
para el carburador derecho. El descenso de la
velocidad en marcha minima debe ser igual para
ambos lados. De no ser asi, reajuste de acuerdo
a sus observaciones los tornillos de control del
volumen.

8. Conecte el cable de la valvula de cierre
total en el sistema central de marcha minima.
Destape y conecte la manguera izquierda de la
bomba de aire. Conecte la manguera de retarda-
ci6én a vacio.




¢ 9. Lleve al motor al limite superior de rpm
gon unas cuantas aceleradas. Luego ajuste la
welocidad en marcha minima conforme se indi-
iea bajo los pasos 2 — 5 de ‘““Ajuste periddico”.

falanceo de instalaciones de carburadores
' milltiples

j: Sincronizacion de los carburadores dobles,
¢ 1972—74, Tipo 2

| Si se ha quitado o desarmado un carburador, o
. si se ha reparado cualquier parte del varillaje,
£ deben sincronizarse los carburadores antes de
| efectuar cualesquiera ajustes de la marcha
- minima. Para sincronizar los carburadores se
utiliza un instrumento especial para medir el
flujo de aire, como el UniSyn® éel Auto-Suy® .
Este dispositivo, que es facil de conseguir, mide
el vacio creado en el interior de los carburado-
res y proporciona un indice para que el ajuste
de los carburadores sea igual. Para usar el medi-
dor de flujo del aire en los carburadores 34
PDSIT, se debe utilizar un adaptador especial
de didmetro (o una pequeiia lata de jugo de
frutas con ambos extremos separados).

1. Desconecte la varilla articulada de co-
nexioén del receptaculo inferior del carburador
derecho. Sin mover la valvula de mariposa de su
posicion cerrada, verifique el alineamiento de
esfera y receptaculo del varillaje para el carbu-
rador derecho. Si el conjunto de esfera y recep-
taculo del carburador derecho no esta alineado
perfectamente, ajustelo segiin se requiera, usan-

n do el tornillo de sincronizacion (1) situado en
o el carburador izquierdo. Conecte el varillaje y
4 después conecte un tacometro.

2. Desprenda los ductos del filtro del aire de
las partes superiores de ambos carburadores,
- teniendo cuidado de dejar conectada la mangue-
ra central de conexion del sistema de marcha
- minima (3) y la pieza del extremo izquierdo (2).
S 3. Ponga en marcha el motor y llévelo hasta
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su temperatura de trabajo (50—70°C de tempe-
ratura del aceite). Aseglirese de que estén com-
pletamente abiertas las compuertas de ahoga-
miento. Usando el medidor de flujo de aire, ba-
lancee los carburadores utilizando el tornillo de
sincronizacién (1) del carburador izquierdo, de
2,000 a 3,000 rpm. Después de hacer el balan-
ceo instale los filtros de aire.

4. Ajuste la velocidad en vacio de acuerdo a
las especificaciones.

Inyeccion de combustible para la velocidad en
marcha minima

Todos los modelos de los tipos 3 y 4, modelos
1975 y posteriores de los tipos 1y 2

La velocidad en marcha minima se ajusta por
medio de un tornillo situado en el lado izquier-
do del distribuidor del aire de admision. Para
ajustar la velocidad en marcha minima, afloje
la tuerca de seguridad (Tipo 3 solamente) y
gire el tornillo con un desarmador hasta ajustar
la velocidad en marcha minima segiin las especi-
ficaciones.

En los modelos del Tipo 4 y 1975—76 del
Tipo 2 equipados con transmision automatica,
también tiene que ajustarse el amortiguador del
regulador de velocidad en marcha minima. Con
el auto trabajando en neutral a 900 rpm, apli-
que firmemente el freno de mano, bloquee las
ruedas delanteras y lleve la transmision a ‘“‘drive”
(marcha normal hacia adelante), Bajo esta carga,
el auto debe trabajar en marcha minima a
600—700 rpm. Verifique que la holgura “a”
entre el extremo del émbolo del amortiguador
y la ménsula sea de 0.002—0.004 pulg. Haga el
ajuste necesario con el tornillo pasante indicado
por la flecha (ver la ilustracion).

NOTA: No tome en consideracion las sec-

cionesdela11.2ala 11.7 en la seccion siguien-
te sobre “‘Localizacion de fallas™.
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Solucion de problemas

La seccion que sigue esta preparada para ayudar
en el diagndstico rapido de los problemas del
motor. Se usa el formato sistematico para diag-
nosticar problemas que van desde las dificulta-
des para poner en marcha el motor hasta la
necesidad de reparacién general del motor. Se
supone que el usuario cuenta con las herramien-
tas de mano basicas y con el equipo de prueba

necesario (tacometro, medidor de angulo de
leva, limpara de tiempo, voltimetro y 6hmme-
tro).

La localizacién o deteccion de fallas esta di-
vidida en dos secciones. La primera, de Diagnos-
tico General, se utiliza para localizar el area del
problema. En la segunda, de Diagnostico Espe-
cifico, se evallia sistemdticamente el problema.

Diagnéstico general

Problema: Sintoma

Comience en el diagnéstico especifico, Numero

No arranca el motor:
No gira el motor de arranque
Gira el motor de arranque, pero el motor no

El motor de arranque hace funcionar al motor muy lentamente
El motor de arranque hace funcionar al motor normalmente
El motor de arranque hace funcionar al motor muy rapidamente

El motor produce explosiones intermitentemente
El motor produce explosiones en forma consistente
El motor trabaja deficientemente:

Hay problemas para arrancarlo

Funciona de manera irregular en marcha minima
Se ahoga

El motor se para a alta velocidad

Tiene marcha vacilante (al acelerarlo estando parado el auto)

Toma la aceleracion deficientemente

Falta de potencia

Produce petardeo por el carburador
Produce petardeo por el tubo de escape
Produce gases azules por el tubo de escape.
Produce gases negros por el escape

Continta trabajando (después de cerrar el interruptor de arranque)

Susceptible a la humedad

El motor se sale de tiempo al tener carga

El motor se sale de tiempo al tomar velociad
El motor se sale de tiempo en marcha m{nima

anN
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Diagnostico de ruidos del motor

Problema: Sintoma

Causa probable

Ruidos del motor:!

Rozamiento metélico al arrancar

Rozamiento o frotamiento constante

Golpeteo constante
Golpeteo con carga
Doble golpeteo
Golpeteo metélico ligero

Raspado

Golpeteo muy suave al arrancar
Golpeteo suave constante
Chirrido

Silbido o ronquido

Chiflido
Silbido leve

La transmision del motor de arranque no embona completamente

La transmisién del motor de arranque no se desprende, cojinetes principales
desgastados

Cojinetes de bielas desgastados

Octanaje del combustible demasiado bajo, cojinetes de bielas desgastados
Perno de piston suelto

Levantador de vélvula caido o pegado; holgura excesiva de las vélvulas;
juego excesivo en el extremo de una flecha en rotacién

La banda del ventilador haciendo contacto con una superficie fija

Bomba eléctrica de combustible S. U. (normal), escobillas de la marcha
Escobillas del generador; rozamiento de la banda del ventilador

Banda del ventilador mal tensada

Escape de vapor de agua a través de una fuga del sistema de enfriamiento
o por la ventila de derrame del radiador

Fuga de vacio

Bujia floja o agrietada

1—Es sumamente dificil evaluar los ruidos del vehicu-
lo. Si bien son vélidas las definiciones generales
anteriores de ruidos del motor, los marcados con as-
terisco (*) deben considerarse como originados posi-
blemente en alguna otra parte del automévil. Para
ayudar en el diagnéstico, la lista siguiente conside-
ra otras fuentes probables de estos sonidos.

Rozamiento metélico:
Cojinete desembonado; engranes, rodamientos o
sincronizadores de la transmisi6n; rodamientos
o engranes del diferencial; algo metélico que esta
en contacto con el tambor o el disco de los frenos.

Golpeteo metélico ligero:
Juntas en U; contacto del ventilador con el radia-
dor (o con su cubierta)

Raspado:
Arrastre de las zapatas o las balatas de los frenos;
contacto de un neumdtico con la carroceria; con-
tacto de la suspensién con la parte inferior de la

carroceria o con el escape; algo no metslico en
contacto con las zapatas o el tambor de los frenos.
Golpeteo suave, como de reloj:
Engranes de la transmisi6n; engranes del diferencial ;
falta de supresién de ruidos del radio; vibracién
resonante de los paneles de la carroceria; motor
o transmision de los limpiadores del parabrisas;
motor y ventilador del calefactor.
Chirrido:
Zapatas o balatas de los frenos que no se despren-
den totalmente; neuméticos (desgaste excesivo, des-
gaste desigual, inflado incorrecto); alineacién
de las ruedas delanteras o traseras (debido més
cominmente a la convergencia incorrecta).
Silbido o chiflido:
Entrada de réafagas de viento (carroceria o ventani-
llas); motor y ventilador de la calefaccion.
Ronquido:
Rodamientos de las ruedas; entrada de rafagas de
viento (carroceria y ventanillas).

Indice

Tépico

Grupo

Acumulador o bateria
Sistema de arranque

Sistema eléctrico primario
Sistema eléctrico secundario
Sistema del combustible
Compresién del motor
Vacio del motor

Sistema eléctrico secundario
Tren de vélvulas

Sistema de escape

Sistema de enfriamiento
Lubricacién del motor

»
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*
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* No es necesario que el motor esté trabajando
** El motor debe estar trabajando
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Seccion de muestra

Prueba y procedimiento Resultados e indicaciones Proceda segun

4.1 —Prueba la chispa: Sostenga el cable de
cada bujia aproximadamente a 6 mm
de tierra con guantes o con un trapo
grueso y seco. Ponga en marcha el
motor y observe la chispa.

Si no hay chispa: >4
Si la chispa es buena en todos los casos: -
Si la chispa es buena en todos los casost: ———M——> 4

o wh

Diagnéstico especifico

Esta seccion esti dispuesta de tal manera que después de hacer cada prueba, se dan instrucciones para continuar con
otra prueba, hasta diagnosticar el problema.

1.1 —Revise visualmente el acumulador Sila caja esta agrietada, cambie el acumulador: 1.4

para vgﬁﬁcar etl estado lde _lal c;u; Si la caja estd intacta, elimine las huellas de corro-
(corrosion, egrietas) y el nive e sion con una solucién de bicarbonato de sosa y

agua. agua (PRECAUCION: No deje que la solucién
entre al acumulador), y cargue las celdas con agua 1.2
destilada. -

1.2 —Revise las conexiones de los
cables del acumulador:
Introduzca un desarmador
entre el borne del acumu-
lador y la abrazadera del
cable. Prenda los fanales en
luz alta y obsérvelos mien-
tras hace girar suavemente -
el desarmador para asegu-
rarse de que haya buen
contacto de metal con las
metal. los cables del acumulador

Si aumenta la intensidad de la luz, quite y limpie la
abrazadera y el borne; unte el borne con vaselina
de petrodleo, instale la abrazadera y apriétela: 1.4

Si no nota mejoria alguna: 1.3

1. 3 —Pruebe el estado de carga del acumulador um Coreccitnpor  Si es lo indicado, cargue
utilizando un probador individual de las  (°R. q poso ospecifico o) acumulador. NOTA: Si
celdas o hidrometro. » 10 .ot eno existe ninguna razén

. oo ; ‘ii"b""' para el bajo estado

;e ) 2ade carga (como por ej.,
Lectura de Condicién el - “edad del acumulador, alma-
densidad de carga ‘e 008 cenaje prolongado), debe
1.260—1,280 Carga completa . o probarse el sistema de carga: 1.4
1.230—1.250 Tres cuartos de carga o0 RESTESE
1.200—1.220 Media carga o o de la lectura
1.170—1.190 Un cuarto de carga R o
1.140—1.160 Casi sin carga 0%
1.110—1.130 Totalmente descargado ""Q” /
Efecto de la ra en ol

Estado de carga del acumulador “"""""!‘ - peso

1.4 —Revise visualmente los cables del acumu- Si es necesario, apriete las conexiones o cambie los
lador en busca de grietas, mala conexion cables: 2.1
a tierra, o mala conexion al motor de
arranque

Las pruebas del Grupo 2 se hacen con la terminal de alta tensi6n de la bobina desconectada para prevenir el arranque
accidental del motor.

2.1 —Pruebe el motor de arranque y el solenoi- Si el motor de arranque hace funcionar al motor
de: Conecte un cable puenteando del normalmente: 2.2
borne de corriente de la bateria del so-
lenoide (o relevador), al poste del motor Si el motor de arranque zumba, o hace funcionar al
de arranque del solenoide (o relevador). Mmotor muy lentamente: 2.4
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Prueba y procedimiento

Resultados e indicaciones

Proceda segtn

Si no hay respuesta, cambie el solenoide (o releva-
dor).

Si el motor de arranque gira, pero el motor no,
asegurese de que’esté intacta la corona dentada del
volante. Si la corona no presenta dafio alguno,
cambie la transmision del motor de arranque o
bendix.

3.1

3.1

2.2—Determine si los interruptores de nuli-

ficacion del encendido funcionan correc-
tamente (interruptor de arranque del
embrague, interruptor neutral de seguri-
dad), conectando un cable puenteando
entre los interruptores (o el interruptor),
y llevando el interruptor de encendido
a la posicion de ‘‘arranque”.

Si opera el motor de arranque, ajuste o cambie el
interruptor:

Si no opera el motor de arranque:

3.1
23

2.3 —Revise la posicion de ‘‘arranque”’ del inte-

rruptor de encendido: Conecte una lam-
para de pruebas de 12 V entre el poste
del motor de arranque del solenoide (o
felevador) y tierra. Gire el interruptor de
encendido a la posicion de ‘“Arranque” y
mueva suavemente la llave de arriba para
abajo.

RELEVADOR
DEL MOTOR DE
ARRANQUE
Verificacion de la posicién de “arranque” del
interruptor de encendido

Si la lampara no enciende al girar el interruptor,
revise el interruptor de encendido en busca de
conexiones flojas, aislamiento agrietado o cables
rotos. Repare o cambie lo que sea necesario:

Si la lampara parpadea al mover la llave, cambie
el interruptor de encendido.

3.1

3.3

2.4 —Desmonte y pxuebe en un banco el motor

de arranque, atendiendo las especifica-
ciones de la seccion correspondiente.

Si el motor de arranque no cumple con las especi-
ficaciones, reparelo o cambielo, segiin sea necesario:

Si el motor de arranque trabaja correctamente:

3.1
2.5

Determine si el motor del automévil
puede girar libremente: Quite las bujias.
Intente dar vuelta al motor del auto
usando una llave de extensiéon y dado en
la tuerca o en el tornillo de la polea del
cigliefial.

Si el motor puede girar libremente solo sin bujias,
revise la sincronizacion de las valvulas:

Si el motor no puede girar libremente, y se sabe
que el embrague y la transmision estan libres, debe
desensamblarse el motor para determinar las causas
de falla:

9.2

Capitulo
siguiente

3.1 —Revise la posicién de ‘‘encendido’ (‘0”’)

del interruptor de encendido: Conecte
un cable puenteando entre el lado del

V IACUMULADOR

BOBINA

Verificacion de la posicién de “encendido” del

interruptor de encendido

Si la lampara enciende:

Si la lampara parpadea al mover la llave, cambie
el interruptor de encendido:

3.2

3.3
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Prueba y procedimiento Resultados e indicaciones Proceda segun

distribuidor de la bobina y tierra, y una  Si la limpara no enciende, revise en busca de cone-

limpara de prueba de 12 V entre el lado xiones flojas o abiertas. Si no encuentra malas

del interruptor de la bobina y tierra. Dess conexiones, quite el interruptor de encendido y

conecte la terminal de alta tension de la  pruébelo por continuidad. 8i el interruptor estd

bobina. Dé vuelta al interruptor de en- defectuoso, cimbielo: 3.3
cendido y mueva la llave suavemente de

arriba hacia abajo.

3.2 —Revise la resistencia balasta o su alambre Cambie la resistencia o el alambre de resistencia,
én busca de un circuite abierto, usando si la resistencia medida es cero. 3.3
un dhmmetro.

3.3 -Inspeccione visualmente los platinos, para Si las puntas de los platinos estian intactas, limpie
ver si estin quemados, picados o dema- las superficies de contacto con lija de grano fino,
siado desgastados. Es normal la colora- y ajuste el entrehierro segan especificaciones.
cion gris de las superficies de contacto de  Si las puntas estin desgastadas, cambie los platinos. 3.4
los platinos. Gire el cigiiefial hasta que el
talon de contacto descanse sobre el pun-
to alto de una leva del distribuidor y ajus-
te el entrehierro segiin especificaciones.

3.4 —Conecte un medidor de angulo de leva Ajuste el angulo de leva en caso necesario. NOTA:
entre la terminal primaria del distribui- Si se abre el entrehierro entre los platinos disminu-
‘dor y tierra. Ponga en marcha el métory  ye el dngulo de leva y viceversa. 3.6
observe el dngulo de leva.
Si el medidor de angulo de leva da una lectura pe-
queiia o no da lectura: 3.5

3.5 —Revise el condensador por corto: conec- Si observa alguna lectura diferente de infinito,

te un Ohmmetro entre el cuerpo del cambie el condensador: 3.6
condensador y la terminal de cola de co-

chino.

o ([ B9 ’
ol Vsn::laclon UHMETRO
por corto

3.6 —Pruebe la resistencia del primario de la Las bobinas que utilizan resistencias balastas o
bobina: Conecte un 6hmmetro entre las alambres de resistencia deben tener aproxima-
terminales primnarias de la bobina, y lea damente una resistencia de 1 ohm. Las bobinas
la resistencia en la escala baja. Observe de resistencias internas deben tener una resisten-
si hay intercalada una resistencia balas- cia de aproximadamente 4 ohms. Si se observan
ta externa de compensacion o un alam- valores muy diferentes de los anteriores, cambie la
bre de resistencia que haga las mismas bobina. 4.1
funciones.

4.1 —Pruebe la chispa: Sostenga el cable de Sino se produce chispa: 4.2
cada bujfa aproximadamente a 6 mm de
tierra con guantes o con un trapo grueso Sila chispa es buena en algunos cilindros: 4.3
y seco. Haga funcionar el motor y obser-

ve la chispa. Si 1a chispa es buena en todos los cilindros: 4.6

4.2 —Pruebe la chispa en la terminal de alta  Sila chispa es buena y consistente: 4.3
tensién de la bobina: Quite la terminal '
de alta tension de la bobina desconec-
tindola del distribuidor y wubiquela Sj la chispa es buena pero intermitene, pruebe el
aproximadamente a 6 milfmetros de sistema eléctrico primario, comenzando en 3.3: 3.3
tierra. Encienda el motor y observe la
chispa. PRECAUCION: Esta prueba no Si la chispa es débil o no existe, cambie la terminal
debe efectuarse en automéviles equipados  de alta tension de la bobina, limpie y apriete todas

con sistema de encendido transistorizado. las conexiones y vuelva a probar. Si no observa
ninguna mejora: 4.4
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Prueba y procedimiento

Resultados e indicaciones Proceda segin

4.3 —Revise visualmente la tapa y el rotor del
distribuidor en busca de contactos que-
mados o corrofdos, grietas, huellas de
carbon o humedad. Revise también el
ajuste del rotor en la flecha del distribui-
dor (cuando sea aplicable).

Si hay humedad, seque perfectamente y repita la
prueba de acuerdo a 4.1:

Si los contactos estin quemados o corrofdos en ex-
ceso, si hay grietas o si se observan huellas de car-
boén, cambie la(s) parte(s) defectuosa(s) y vuelva
a hacer la prueba de acuerdo a 4.1:

Si el rotor y la tapa estdn intactos, o sélo ligera-
mente corrofdos, limpie los contactos perfectamen-
te (inclusive las torres de la tapa y los extremos de
los cables de las bujfas) y repita la prueba de acuer-
do a 4.1:

Si la chispa es buena en todos lo casos:

Si la chispa es débil en todos los casos:

4.1

4.1

4.6
4.5

4.4—Pruebe la resistencia del secundario de
la bobina: Conecte un éhmmetro
entre el lado del distribuidor de la
bobina y la torre de la bobina. Lea
la resistencia en la escala alta del
6hmetro.

Prueba de la resi ia del circuito dario- de la bobina.

La resistencia de una bobina en buen estado debe
estar entre 4,000 y 10,000 ohms. Si la resistencia
es considerablemente mayor (por ejemplo 40,000
ohms) cambie la bobina y repita la prueba de
acuerdo a 4.1. NOTA: esto no se aplica a las bobi-
nas de alto rendimiento.

4.5—Reyise visualmente los cables de las bujfas
en busca de grietas o para ver si estin
muy fragiles, Asegirese de que ningin
par de cables estén en una posicion tal
que puedan producir induccién (adya-
centes y paralelos). Retire cada cable,
uno por uno, y prueve su resistencia con
un 6hmmetro.

Cambie los cables que encuentre agrietados o
fragiles (quebradizos). Si algunos de los cables
estd defectuoso, cambie todo el juego. Reemplace
los cables que tengan resistencia excesiva (mas de
8000 ohms por pie para el cable de supresién), y
separe los cables que pudieran ocasionar encendido
por induccion.

4.6

4.6—Quite las bujfas, tomando nota de los
cilindros de los que fueron quitadas,
y evaliielas de acuerdo a las indicaciones
del cuadro siguiente.

Ver lo que sigue a continuacion

Vea lo
que sigue

Problema

Causa Remedio

Proceda
segun

Electrodos corroi- Desgaste normal. El desgas- Limpie y calibre de nuevo
dos, sedimentos de te normal se considera de la bujia si su desgaste no es

color café claro. aproximadamente 0.001’° excesivo: Cambie la bujfa
por cada 1600 kilometros. si su desgaste es excesivo:

4.7
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Problema

Bloqueo con carbén
(sedimentos negros,
secos vy en forma de
hilos).

Atascamiento con aceite
(sedimentos negros y
humedos)

Atascamiento con plo-
mo (sedimentos grises,
negros, café amarillen-
tos o amarillos, con apa-
riencia vidriada o ceni-
z0s).

Puenteo del entrehie-
rro (depositos aloja-
dos entre los electro-
dos).

Sobrecalentamiento
(electrodos flameados
y aislador extremada-
mente blanco con pe-
quefias manchas ne-
gras).

Depositos aislados
fundidos sobre el ais-
lador.

; Proceda
Causa Remedio segtn
Si los hay en una o dos
bujfas:
Terminal(es) de alta ten- Pruebe las terminales de al- 4.5
sién defectuosa(s). ta tension: :
Vilvula(s) quemada(s) ©  Revise el tren de vilvulas:
pegada(s). (Limpie y vuelva a calibrar
las bujias en cualquier 9.1
caso.) :
Si los hay en la mayoria Revise el sistema del com-
de las bujias o en todas: La  bustible: 5.1
mezcla de combustible es
demasiado rica a causa de
un filtro de aire demasiado
reducido, ajuste incorrecto
del carburador, ahogamien-
to incorrecto o ajuste u
operacién incorrectos del
elevador de temperatura.
Componentes desgastados Verifique el vacfio y la
del motor. NOTA: El atas- compresion del motor: 6.1
camiento de aceite puede
estar presente en motores Cambie la bujfa por una
nuevos o de reconstruccién  nueva
reciente, hasta que se asien-
ten y, por lo tanto, es
normal.
Subproductos de la com- Limpie y calibre las bujfas: 4.7
bustion.
(Utilice bujfas de diferente
rango de temperatura si
persiste el problema.)
Combustién  incompleta, Cambie las bujias: 4.7
o paso de depositos de la
camara de combustion.
Demasiado adelantado el Ajuste el tiempo segin es-
tiempo de encendido. pecificaciones: Revise el
Mezcla de combustible sistema de combustible: 8.2
demasiado diluida.
Las bujfas no asientan Limpie el asiento de la bu-
correctamente. jfa e instale uria nueva ron-
dana de empaque: 5.1
(Cambie las bujfas en todos
los casos.) 4.7
Esta saliendo la com- Limpie y calibre las
bujfas: a7

bustion al exterior.
(nada).
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. Proceda
Problema Causa Remedio segan
Preencendido (elec- Rango incorrecto de tem- Cambie las bujias por otras
trodos fundidos o muy  peratura de las bujias. del rango apropiado: 4.7
flameados, aisladores
ampollados o agrieta- El tiempo de encendido Ajuste el tiempo conforme
dos, o depodsitos meti- demasiado adelantado. a las especificaciones: 8.2
licos sobre el aislador).
Las bujias no se estin en- Limpie el asiento de la bu-
friando eficientemente. jia y revise el sistema de
enfriamiento: 111
Mezcla de combustible de- Revise el sistema de com-
masiado pobre. bustible: 5.1
Compresion deficiente. Mida la compresién: 6.1
Calidad de combustible Utilice gasolina de mayor
demasiado baja. octanaje: 4.7
Prueba y procedimiento Resultados e indicaciones ng;sza
4.7—Determine el tiempo estitico de encen- El rotor debe estar apuntando hacia la torre No. 1
dido. Usando las marcas de tiempo de  de la tapa del distribuidor, y el rayo de la armadu-
la polea del cigiiefial como guia, locali- ra para ese cilindro debe estar alineado con el 4.8
ce el punto muerto superior en la carre- estator. .
ra de compresion del cilindro nimero
uno.
4.8—Verifique la polaridad de la bo- Si el voltimetro muestra una lectura hacia arriba
bina: Conecte la terminal negati- de la escala, la polaridad es correcta: 51
va de un voltimetro a la terminal
de alta tensién de la bobina, y la Si el voltimetro muestra una lectura hacia abajo de
terminal positiva a tierra (NOTA: la escala, invierta la polaridad de la bobina (cambie
invierta las conexiones para los las terminales primarias): 5.1
autos de tierra positiva). Prenda
el motor momentineamente.
Verificacion de la polaridad de la bobina
5.1—Determine que el filtro de aire esté fun- Limpie los filtros de aire permanentes con un di-
cionando eficientemente; Sostenga el solvente no inflamable (o con el que recomiende el
elemento de papel contra una luz fuer- fabricante), y déjelos secar. Cambie los elementos
te, e intente ver luz a través del filtro. de papel a través de los cualesno pueda verse laluz: 5.2
5.2—Determine si existe un estado de ahoga- Si no hay evidencia de ahogamiento. 53
miento: éste se identifica por un fuerte
olor a gasolina, y por la presencia de un Si es evidente que hay ahogamiento, deje que se
exceso de gasolina en los orificios de seque la gasolina durante unos cuantos segundos y 5.6
estrangulamiento del carburador. vuelva a arrancar. '
Si no vuelve a ocurrir el ahogamiento:
Si el ahogamiento es persistente: 5.5
5.3—Compruebe que esté llegando gasolina Si el combustible fluye uniformemente 5.6
al carburador: Desprenda la tuberia de
combustible en la entrada del carbura- Si el combustible no fluye (NOTA: Asegiurese de
dor. Sostenga el extremo de la tuberia que hay combustible en el tanque), o si fluye en
en una taza (que no sea de espuma forma errdtica:
estirénica) y arranque el motor. 5.4
5.4—Pruebe la bomba de la gasolina: Desco- Si la succion es evidente, sople en la manguera de
necte todas las mangueras de combus- combustible hacia el tanque con aire comprimido
tible que llegan a la bomba. Aplique de baja presion, hasta que se oiga un burbujeo en
un dedo sobre el orificio de entrada. el tubo de llenado de combustible. También sople
Haga funcionar el motor (si la bomba en la tuberia de combustible del carburador (con
es eléctrica, lleve a la posicion de traba- ambos extremos desconectados): 5.6
jo el encendido o la bomba) y sienta al Si no se siente succiéon, cambie o repare la bomba
tacto si hay succion. de gasolina: 5.6
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Prueba y procedimiento

Resultados e indicaciones

Proceda
segun

NOTA: El atascamiento repetido de las bujias con
aceite, o los fallos continuos al tratar de prender el
motor, pueden ser el resultado de que esté roto un
diafragma del elevador de vacio de la bomba, y de
que a través de dicho diafragma esté pasando aceite
o gasolina al miultiple de admisién (en donde sea
aplicable).

5.5—Revise la aguja y el asiento: Dé ligeros
golpecitos al carburador en el area de la
aguja y el asiento.

Si cesa el ahogamiento, con frecuencia resuelve el
problema un aditivo para gasolina (por ejemplo,
Gumout):

5.6

Si contintia el ahogamiento, revise la bomba de
combustible para comprobar si hay excesiva pre-
sion en el carburador (de acuerdo a las especifica-
ciones). Si la presién es normal, se deben sacar y
revisar la aguja y el asiento, y ajustar el nivel del
flotador: 5.6

5.6—Pruebe la bomba del acelerador miran-
do hacia adentro de los orificios de
estrangulamiento mientras opera la
véalvula de mariposa.

Si la bomba del acelerador parece estar trabajando
normalmente: 5.7

Si la bomba del acelerador no trabaja, tiene que
reacondicionarse. Cuando sea posible, dé servicio
a la bomba con el(los) carburador(es) instalado(s)
en el motor. En caso necesario, quite el carbura-
dor. Antes de quitarlo: 5.7

Si arranca el motor, trabaja unos cuantos segundos,
vy luego se detiene:

5.7—Determine si estd funcionando el sis-
tema principal de combustible del car-
burador:

Rocie un fluido comercial para arran- Si el motor no arranca: 5.8

que dentro del carburador mientras

trata de hacer funcionar el motor.
5.8—Fallas poco comunes del sistema de Si el problema queda resuelto: 6.1
combustible: Ver a continuacion:
Si el problema persiste, quite y reacondicione el
carburador. 6.1
Condiciones
usuales
del tiempo
Problema Indicacién Prueba atmosférico Remedio

Blogueo de  El auto no arranca  Enfrfe los componentes Caliente o muy Asegiirese de que esté trabajan-

| vapor poco después de del sistema de combus- caliente do la valvula de control de tem-
, ha!oer estado tra- tible hasta que arranque peratura del multiple de escape.
bajando. el motor. Averigiie qué solucion reco-

| mienda el fabricante del vehiculo
para el bloqueo de vapor en el
modelo en cuestion.

Congelacion  El auto no trabaja Revise visualmente el Alta humedad, Asegirese de que esté trabajan-
del carbura- enmarchaminima, 4rea de la mariposa de o°_ 4°C. do la valvula de control de tem-
dor se detiene a bajas estrangulamiento de los peratura del multiple de escape,
velocidades. orificios de estrangula- y de que no esté bloqueado el
miento para comprobar elevador de temperatura del mil-

si hay congelacion. tiple de admision.
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Candiciones
usuales del
tiempo
Problema Indicacién Prueba atmosférico Remedio

Hay agua en El motor tose y Bombee una pequefia Altahumedad,cam- Si hay gotitas de agua, use una
el combusti- falla; puede no cantidad de combusti- bios extremos de o dos latas de secador comercial

ble arrancar. ble a una jarra de vidrio. temperatura. para gasolina. Si hay una capa
Déjela reposar y revise- de agua tendrid que drenar el
la en busca de gotitas tanque y soplar las tuberfas de
o de una capa de agua. combustible con aire compri-
mido.
Prueba y procedimiento Resultados e indicaciones Psr:gc;ga
6.1—Pruebe la compresion, del motor: Quite Si la compresién esti dentro de los limites en 7.1
todas las bujfas. Introduzca un compre- todos los cilindros:
sometro en el orifico de una bujia,
ponga a trabajar el motor para obtener Si la lectura del compresometro es demasiado 6.2
la lectura maxima y regfstrela. baja en todos los cilindros: °

Si la lectura del compresémetro es baja sélo en 6.2
uno o dos cilindros: .

(Si las lecturas del compresémetro son idénticas y
bajas en dos o maés cilindros adyacentes, debe
cambiarse el exxpaque de la culata.)

Prueba de la compresion
Ny Phsealot dp i M Carn |

Pres. mdx., Pres. min., Pres. mdx., Pres. min., Pres, mdx., Pres. min., Pres. mdx., Pres. min.,
kg/cm 2 kg/cmz2 kg/cm22 kg/cm“; kg/cm2 kg/cm2 kg/cm2 kg/cm2
(Ib/pulg”)  (b/pulg”)  (b/pulg®)  (b/pulg®)  (b/pulg®) (b/pulg®)  (b/pulg)  (b/pulg?

9.42 (134) 7.10 (101) 11.39 (162) 8.50 (121) 13.22 (188) 9.91 (141) 15.05 (214) 11.25 (160)
9.56 (136) 7.17 (102) 11.563 (164) 8.65 (123) 13.36 (190) 9.98 (142) 15.19 (216) 11.39 (162)
9.70 (138) 7.31 (104) 11.67 (166) 8.72 (124) 13.50 (192) 10.12 (144) 15.33 (218) 11.46 (163)
9.84 (140) 7.38 (105) 11.81 (168) 8.86 (126) 13.64 (194) 10.19 (145) 15.47 (220) 11.60 (165)
9.98 (142) 7.52 (107) 11.95 (170) 8.93 (127) 13.78 (196) 10.34 (147) 15.61 (222) 11.67 (166)
10.26 (146 7.73 (110) 12.09 (172) 9.07 (129) 13.92 (198) 10.41 (148) 15.75 (224) 11.81 (168)
10.41 (148) 7.80 (111) 12.23 (174) 9.21 (131) 14.06 (200) 10.55 (150) 15.89 (226) 11.88 (169)
10.55 (150) 7.95 (113) 12.37 (176) 9.28 (132) 14.20 (202) 10.62 (151) 16.03 (228) 12.02 (171)
10.69 (152) 8.02 (114) 12,52 (178) 9.35 (133) 14.34 (204) 10.76 (153) 16.17 (230) 12.09 (172)
10.82 (154) 8.09 (115) 12.66 (180) 9.49 (135) 14.48 (206) 10.83 (154) 16.31 (232) 12.23 (174)
10.97 (156) 8.23 (117) 12.80 (182) 9.56 (136) 14.62 (208) 10.97 (156) 16.45 (234) 12.30 (175)
11.11 (158) 8.29 (118) 12.94 (184) 9.70 (138) 14.77 (210) 11.04 (157) 16.59 (236) 12.44 (177)
11.25 (160) 8.44 (120) 13.08 (186) 9.84 (140) 14.91 (212) 11.11 (158) 16.73 (238) 12.52 (178)

Limites de presion de compresion
( © Buick, Div. de G. M. Corp.)
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Condicion Indicacion Prueba

Condiciones normales
de tiempo atmosférico

Remedio

6.2—Mida la compresion (himeda) del mo- Si mejoran las lecturas, es indicacion de que hay Capl'tulo
tor; Derrame aproximadamente 30 cc anillos desgastados o agrietados, o pistones rotos: siguiente
de aceite para motor en cada cilindro, y
repita la prueba de acuerdo a 6.1. Si no mejoran las lecturas, es indicacion de que las
valvulas estin flameadas o carbonizadas en exceso,
o de que hay una cadena de tiempo brincada. 71
NOTA: La cadena de tiempo brincada se manifies-
ta con frecuencia en la dificultad para arrancar.
7.1—Efectiie una medicion de vacio en el Ver a continuacién. . Ve.’:a
motor: Conecte un medidor de vacio al continuacion
miltiple de admision atrds de la mari-
posa de estrangulamiento del carbura-
dor. Arranque el motor y observe el
movimiento de la aguja en toda la gama
de velocidades del motor.
Proceda
Lectura Indicaciones segun
Estable, de 43-56 cm de Hg. Normal: 8.1
__F 17-22 pulg Hg)
Baja y estable. Encendido o tiempo de las valvulas retrasado, o
compresion baja: 6.1
Muy baja. Fuga de vacio: 7.2
La aguja fluctGa al aumentar la Fallas de encendido, Empaque de la cabeza de los
\l/! veloeidad del motor. cilindros roto, fugas en las valvulas o resortes de 6.1, 8.3
* 2 las valvulas débiles:
0 25,
b Descenso gradual de la lectura Contrapresion excesiva en el sistema de escape: 10.1
’,;;” en marcha minima.
0 25,
Fluctuacién intermitente Fallas de encendido, las vdlvulas se pegan: 8.3, 9.1
marcha mfnima.
Y La aguja se va arrastrando. Ajuste incorrecto de la mezcla para marcha minima,
' los carburadores no estin sincronizados (cuando
S sea aplicable), o fuga menor en la admision. Sincro-
0 25, nice los carburadores, ajuste la marcha minima y
vuelva a hacer la prueba. Si el problema continta:
7.2
Alta y estable. Tiempo de encendido adelantado: 8.2
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£ . Proceda
. Prueba y procedimiento Resultados e indicaciones segin
—Conecte un medidor de vacio de acuer- Si mejora la lectura, cambie el empaque indicado,
nte do a 7.1 y pruebe en busca de una o selle el accesorio o el tapon indicado: 8.1
fuga en el miiltiple de admisién. Derra-
me una pequeiia cantidad de aceite Si la lectura permanece baja: 7.3
alrededor de los empaques del miltiple
1 de admisién, de los empaques del car-
burador, de los tapones y de los
accesorios. Observe el movimiento de
la aguja del medidor.
ra 7-3—Pruebe todas las mangueras de vacfo Y Si mejora la lectura, dé servicio a las partes dafiadas
on g los accesorios en busca de fugas como o cambielas: 8.1
se describe en 7.2. Revise también el
cuerpo del carburador (amortiguador Si permanece baja la lectura: 6.1
de desceleracidén (dashpot), mecanismo
de estrangulamiento automitico, fle-
chas de estrangulamiento) en busca
- de fugas, en la misma forma.
la
’__ 5-8,1—Verifique el punto del angulo de leva: En caso necesario, ajuste el 4angulo de leva. NOTA:;
s Conecte un medidor de angulo de le- Al aumentar el entrehierro entre los platinos se
b va entre el cable primario del distribui- reduce el dngulo de leva y viceversa. Si el dngulo
dor y tierra. Haga funcionar el motor y de leva se sale de las especificaciones al aumentar la
observe el dngulo de leva desde marcha velocidad del motor, debe retirarse el distribuidor y
minima hasta 3000 rpm. revisar la exactitud de las levas, juego de la flecha
hacia los extremos y concentricidad, desgaste de bu-
— jes y tension adecuada del brazo de los platinos
(NOTA: La mayoria de estos aspectos pueden
revisarse con el distribuidor instalado en el motor,
usando un osciloscopio): 8.2
- 8.2—Conecte una limpara de tiempo (la re-  Si esti fuera de tiempo, ajastelo segiin las especifi-
comendada por fabricante) y verifique caciones girando el distribuidor en el motor: (Ade-
el tiempo de encendido dindmico. lante el tiempo girando el distribuidor en sentido
Desconecte y tape la(s) manguera(s) de contrario a la direcciéon normal de giro del rotor;
vacio que va al distribuidor si asf se atrase el tiempo girando el distribuidor en la misma
especifica, encienda el motor y observe direccidén en que la rotacion del rotor.) 8.3
— las marcas de tiempo a la velocidad
especificada del motor.
3
8.3—Verifique la operacion del mecanismo(s) de  Sj los sistemas estan funcionando: 8.4

avance del distribuidor: Para probar el avan-

ce mecinico, desconecte todo menos el Si los sistemas no estin funcionando, quite el
avance mecéinico, y observe las marcas de distribuidor y pruébelo en un probador de dis-
tiempo con una lampara de tiempo al ir tribuidores (sincrografo). 8.4
aumen-tando la velocidad del motor desde

marcha mfnima. Si la marca se mueve con

uniformidad y sin vacilacion, puede suponer-

se que el avance mecéanico esta funcionando

correctamente. Para probar el avance en

vacio, y los sistemas de retardacién, oprima

y suelte alternadamente la tuberia del vacio y

observe la marca de tiempo para verificar si

hay movimiento. Si se nota movimiento, el

sistema esta trabajando.

8.4—Localice una falla de encendido. Con el mo- Cuando identifique el cilindro que esté fallando: 4.1
tor trabajando, quite uno por uno los cables
de las bujfas hata que encuentre uno que no
haga que se altere la marcha del motor y que
pierda velocidad.
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. : . e Proceda
Prueba y procedimiento Resultados e indicaciones segtin
9.1—Evalie el tren de valvulas. Quite la cu- Vea a continuacion Vea a

bierta de lag vélvulas, y compruebe
que las valvulas estén ajustadas segin
las especificaciones. Puede usarse un
estetoscopio de mecéanico para ayudar-
se en el diagndstico del tren de vilvulas.
Aplicando el extremo sobre las varillas
de empuje o los balancines, o cerca de
ellos, puede escucharse el ruido de la
védlvula. También puede wusarse una
lampara de tiempo para diagnosticar
problemas de las véalvulas. Conecte la
lampara de acuerdo a lasrecomendacio-
nes del fabricante y encienda el motor.
Varfe elmomento de encendido de laluz
aumentando la velocidad del motor
(y por tanto el avance del encendido),
y desplazando el gatillo de cilindro en
cilindro. Observe el movimiento de ca-

continuacion

da valvula.
i5 : Proceda
Observacién Causa probable Remedio segin

Se oye un golpeteo metédlico conel Se esta pegando el levan- Ajuste la vilvula. Si persiste el

estetoscopio. tavalvulas hidraulico o golpeteo, quite y cambie el le-
hay holgura excesiva en vantavilvulas: 10.1
la valvula.
Se oye un golpeteo metdlico con el  Levantavilvulas caido. Quite y cambie el levantavalvu-
estetoscopio; es capaz de empujar las: 10.1

el balancin (del lado del levantador)
hacia abajo con la mano.

Movimiento erritico e irregular del  La vilvula se pega;la vilvu- Reacondicione la vilvula y la Capitulo

véstago de la valvula*, la esta flameada. guia de la valvula: P
siguiente
Hay movimiento excéntrico de la La varilla de em- Cambie la varilla de
varilla de empuje en el balancin.* puje estd dobla- empuje: 10.1
da.
El retén de la vilvula rebota al Esta débil el resorte dela  Quite y pruebe- el resorte y el
cerrarse la valvula.* vilvula o el amortiguador.  amortiguador. Cambielo en caso
necesario: 10.1
Cuando se le observa con una
lampara de tiempo.
Prueba y procedimiento Resultados e indicaciones P gg;z%a

9.2—Revise el tiempo de las vilvulas. Localice el punto
muerto superior del piston No. 1 e instale una
rueda o una cinta graduada sobre la polea del ci-
gliefial o del amortiguador con el cero correspon-
diendo a una marca indicadora del motor. Gire el
cigiiefial en su direcciéon normal de rotacion y ob-
serve la abertura de la vdlvula de admisién del ci-
lindro No. 1. La abertura debe corresponder con
la marca correcta de la rueda graduada de acuer-
do a las especificaciones.

Si el tiempo no es correcto, debe quitarse la tapa
de la distribucién para continuar con la localiza-
cion de la falla:
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+ Observacion

Causa probable

Remedio

Proceda
segun

£10.1—Determine si estd trabajando la vilvula

de control de temperatura del multi-
ple de escape: Haga operar la vilvula
a mano para determinar si no esta
atorada. Si la vilvula esti libre, deje
trabajar el motor hasta su tempera-
tura de operacién y observe la accién
de la vilvula, para asegurarse de que
esté abriendo.

Si se pega la vilvula, rocfela con un disolvente
adecuado, abta y cierre la vilvula para liberarla,
y repita la prueba.

Si la vdlvula funciona correctamente:
Si la vilvula no estd libre, o no trabaja, cimbiela:

10.2
10.2

i 10.2—Asegiirese de que no haya restricciones

en el escape: Revise visualmente el sis-
tema de escape en busca de torceduras,
golpes o abolladuras. Observe también
que los gases estén saliendo libremente
por el tubo de escape a todas las
velocidades del motor, indicando con
ello que no hay restriccién en el reso-
nador o en el mofle.

Cambie cualquier parte dafiada del sistema:

I 11.1—Inspeccione visualmente la banda del
| ventilador por endurecimiento, grietas
y desgaste, cambidndola si es necesario.
Tense la banda de manera que su lado
recto mas largo tenga aproximadamen-
te 12.6 mm de juego en su punto me-
dio bajo presién con el pulgar.

Verificacion de la tension de la banda del ventinador

Cambie o tense la banda del ventilador, segin sea
necesario:

12.1—Verifique el indicador de presién del

aceite o la luz de advertencia: Si el
medidor indica presién baja, o si esta
encendida la luz sin razén obvia, des-
conecte la tuberia emisora de seiial de
la presion del aceite. Instale un mané-
metro bien calibrado para presién de
aceite y haga funcionar al motor
momentineamente.

Si la presion del aceite sube normalmente, haga
trabajar el motor unos cuantos segundos para veri-
ficar que esta funcionando normalmente, y vuelva
a conectar la tuberia emisora.

Sila presion permanece baja:

Si la presion aumenta repentinamente:

Si la presion del aceite es cero:

12.2
12.3
123

12.2 —Revise visualmente el aceite: Si esta

agudo o muy delgado, lechoso o
espumoso, cambie el aceite y el filtro
del aceite.

Si el aceite esta normal:

Si después de cambiar el aceite permanece baja la
presion:

Si después de cambiar el aceite se normaliza la
presion:

123

123

12.3—Revise la vilvula de alivio de presién

del aceite y el resorte, para asegurar-
se de que no se esté pegando y ya esté
pegada. Quite la vilvula, el resorte y
el cuerpo de la valvula y limpielos per-
fectamente.

Si mejora la presién del aceite:

Si no hay mejora evidente:

12.4
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Prueba y procedimiento

Resultados e indicaciones

Proceda
segun

Vélvula de alivio de presion del aceite
(% 3niush Leyland Motors

12.4—Revise hasta asegurarse de que no este
cavitando la bomba del aceite (chu-
pando aire en vez de aceite): Vea
que el ciarter no tenga aceite ni de mas

ni de menos, y que la toma esté en el.

depésito en la posicion correcta y no
obstruida por lodos.

Agregue o seque aceite del carter hasta que tenga
la capacidad correcta, y limpie la tela filtrante de la
toma en disolvente si es necesario. Si no observa
ninguna mejora:

12,5

12.5—Revise la transmisiéon de la bomba del
aceite y 1a bomba:

Si la transmisién o la bomba parecen tener algin
defecto, deles el servicio que requieran y repita la
prueba de acuerdo a 12.1.:

Si la transmisioén y la bomba parecen estar trabajan-
do normalmente, debe desensamblarse el motor
para determinar si existe algiin bloqueo:

12.1

Capitulo
siguiente




El motor y reparacion

del mismo

SISTEMA ELECTRICO DEL MOTOR

Comprension del sistema eléctrico
del motor

El sistema eléctrico del motor se puede dividir
en tres sistemas diferentes: (1) el sistema de
arranque; (2) el sistema de carga y (3) el sistema
de encendido.

Sistema del acumulador y el motor
de arranque

El acumulador es el primer eslabon de la cadena
de mecanismos que trabajan en conjunto para
proporcionar el efecto de impulsion de arran-
que al motor del automoévil. En la mayoria de
los automoéviles modernos, el acumulador es un
dispositivo electroquimico de plomo y acido
que consta de seis subsecciones de dos voltios
(2 V) conectadas en serie, por lo que la unidad
puede producir aproximadamente 12 V de pre-
sion eléctrica. Cada subseccion o celda consta
de una serie de placas positivas y negativas que
se mantienen separadas por una distancia corta
dentro de una solucion de dcidosulfiricoy agua.
Los dos tipos de placas son de metales diferen-
tes, lo cual hace que se establezca una reaccion
quimica, y es esta reaccion la que produce una
corriente que fluye desde el acumulador cuando

Y

se conectan sus terminales positiva y negativa a
un aparato eléctrico, como una lampara o un
motor. El paso continuo de electrones conver-
tiria finalmente al acido sulfirico del electrélito
en agua, y haria que las dos placas llegaran a
tener composicion quimica idéntica. A medida
que se utiliza la energia eléctrica del acumula-
dor, su tension de entrega tiende a disminuir.
En consecuencia, la medida de la tension o
voltaje del acumulador y de la composicion del
electrolito del mismo son dos, formas de com-
probar la capacidad de la unidad para suminis-
trar energia. Durante el arranque del motor, se
toma energia eléctrica del acumulador. Sin
embargo, si el circuito de carga esta en buen
estado y son normales las condiciones de opera-
cion, la energia extraida del acumulador sera
restituida por el generador (o alternador), el
cual tiene la funcion de hacer que regresen los
electrones a través del acumulador, invirtien-
do la corriente normal de éstos, y restaurando
al acumulador a su estado quimico original.

El acumulador y el motor de arranque estan
conectados por medio de cables eléctricos muy
gruesos, disefiados para minimizar la resistencia
al paso de la corriente. Generalmente el cable
principal de suministro de energia que sale del
acumulador va directamente al motor de arran-
que, mientras que las necesidades del resto del
sistema eléctrico son cubiertas por un cable mas
pequeiio. Durante la operacion de arranque, la
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energia pasa del acumulador al motor de arran-
que y la tierra se realiza a través de la armazon
o bastidor del automévil y el cable negativo de

tierra del acumulador.
El motor de arranque es un motor eléctrico de

corriente continua de disefio especial, capaz
de producir una potencia muy grande para su
tamafio. Algo que permite a este motor producir
o desarrollar una potencia tan grande es su alta
velocidad de rotacion. El motor de arranque
mueve al motor del auto mediante un pequefio
pifion dentado (instalado en la armadura del
motor de arranque), que impulsa a la corona
o aro dentado de grandes dimensiones del volante
a una velocidad considerablemente reducida.
Otro factor que le permite producir tanta po-
tencia es que soOlo se requiere suministro inter-
mitente de este motor. Por ello no requiere de
circulaciéon de aire especial, y los devanados
pueden construirse en un espacio muy pequeiio.

El solenoide del motor de arranque es un
dispositivo magnético que emplea la pequeiia
corriente que suministra el circuito de arranque
en el interruptor de encendido. Esta accion
magnética mueve un elemento del tipo de émbo-
lo que embona mecanicamente al motor de
arranque y cierra eléctricamente el interruptor
de servicio pesado que lo conecta al acumula-
dor. El interruptor del circuito de arranque
consta del interruptor de arranque contenido
dentro del interruptor de encendido, un inte-
rruptor neutral de seguridad para transmision o
el interruptor del pedal del embrague y el ca-
bleado necesario para conectar éstos en serie
con el solenoide o relevador de arranque.

Hay un pifion, o sea un engrane pequefio,
instalado en un embrague de impulsion de un
solo sentido. Este embrague estd unido a la
flecha de la armadura del motor de arranque
mediante un estriado. Cuando se mueve el inte-
rruptor deencendido ala posicién de “arranque”,
el émbolo del solenoide desliza el pifidn hacia
la corona dentada del volante por medio de un
collarin y un resorte. Si engranan correctamen-
te los dientes del pifion y el volante, entonces
el pifion pone en movimiento al volante inme-
diatamente. Si los dientes de los engranes topan
unos con otros, se comprime el resorte y fuerza
a los engranes a entrar en el engranaje tan pron-
to como el motor arranque hace el giro necesario
para permitir que eso suceda. Al llegar el émbo-
lo del solenoide al término de su viaje, cierra los
contactos que conectan al acumulador con el
motor de arranque y asi comienza a girar el ci-
giiefial del motor del automovil.

Tan pronto como pone en marcha el motor,
la corona dentada del volante comienza a girar a
una velocidad lo suficientemente alta como pa-

ra arrastrar al pifion a muy alta velocidad. En
este momento, el embrague de un solo sentido
comienza a permitir que gire el pifion a mayor
velocidad que la flecha del motor de arranque
para que éste no trabaje a velocidad excesiva.
Cuando se suelta el interruptor de encendido de
la posicidon de arranque, se desenergiza el sole-
noide, y un resorte que esta alojado dentro del
conjunto del solenoide saca de engranaje el
engrane e interrumpe el paso de corriente al mo-
tor de arranque.

Algunos motores de arranque emplean un
relevador separado, instalado lejos del motor
de arranque, para interrumpir o dejar pasar la
corriente hacia el motor y el solenoide. El rele-
vador reemplaza asi al interruptor eléctrico del
solenoide, pero no elimina la necesidad de un so-
lenoide instalado en el motor de arranque para
embonar mecanicamente los engranes de impul-
sion del motor de arranque. El relevador se
emplea para reducir la magnitud de la corriente
que debe conducir el interruptor de arranque.

El sistema de carga

El sistema de carga del automovil proporciona
energia eléctrica para la operacion de los siste-
mas de encendido y arranque del vehiculo, asi
como todos los accesorios eléctricos. El a-
cumulador sirve como deposito o almacenando
(en forma quimica) la energia producida origi-
nalmente al ser accionado el generador por el
motor del automovil. El sistema proporciona
también un medio para regular la energia en-
tregada por el generador y proteger el acumu-
lador contra sobrecarga, asi como para evitar
que llegue un voltaje (tension) excesivo a los
accesorios.

El acumulador es un dispositivo quimico
que tiene incorporadas varias placas de plomo
paralelas sumergidas en un depdsito que con-
tiene una solucién de acido sulfarico en agua.
Cada par de placas adyacentes son ligeramente
diferentes, y la reaccion quimica que tiene
lugar entre dichas placas produce energia eléc-
trica cuando se conecta el acumulador a una
carga, por ejemplo, al motor de arranque. La
reaccion quimica es reversible por lo cual cuando
el generador esta produciendo un voltaje o una
tension (presion eléctrica) mayor que la produ-
cida por el acumulador se fuerza una corriente
eléctrica hacia éste, y el acumulador regresa asi
a su estado de plena carga.

El generador del vehiculo es impulsado me-
canicamente, mediante bandas V, por el cigiiefial
del motor del auto. Consta de dos bobinas de
alambre delgado, una estacionaria (el estator) y
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otra movil (el rotor). El rotor también se cono-
ce como la “armadura” y estd formado por
una bobina de alambre delgado aislado devanado
en torno a un nicleo de hierro que va monta-
do en un eje. La corriente eléctrica que pasa a
través de las dos bobinas de alambre (que sumi-
nistra el acumulador inicialmente en algunos
casos) crea un intenso campo magnético tanto
en torno del rotor como del estator, y la inte-
raccion que tiene lugar entre los dos campos
crea un voltaje que permite al generador sumi-
nistrar la energia eléctrica necesaria para los
accesorios y para cargar el acumulador.

Hay dos tipos de generadores; el mas antiguo
es el de corriente directa o continua (CD). La
corriente producida por el generador de CD
se genera en la armadura y es conducida hacia
afuera de ésta mediante escobillas fijas que estan
en contacto con el conmutador. El conmutador
estd formado por una serie de plaquitas metali-
cas lisas de contacto y se encuentra en el extre-
mo de la armadura. Las delgas o plaquitas del
conmutador, que estan separadas entre si por
un entrehierro muy corto, estin conectadas a
los circuitos de la armadura en tal forma que
la corriente s6lo pasa en una direccién en los
alambres que conducen la energia entregada por
el generador. El estator del generador consta de
dos bobinas estacionarias de alambre que toman
una parte de la corriente producida por el gene-
rador para formar un potente campo magnético
y crear la interaccion de los campos, que es la
que genera el voltaje. El campo del generador
esta conectado en serie con el regulador.

Los automoviles mas recientes utilizan gene-
radores de corriente alterna o “alternadores”,
porque son mas eficientes, pueden girar a
velocidades mas altas y tienen menos problemas
de escobillas. En un alternador, el campo gira
mientras pasa toda la corriente producida sélo
por los devanados del estator. Las escobillas se
apoyan contra anillos rozantes de deslizamiento
continuo en vez de hacerlo contra un conmuta-
dor. Esto hace que la corriente producida invierta
periddicamente su direccion de paso. Median-
te diodos (interruptores eléctricos de una via)
se bloquea el paso de la corriente y se impide
que vaya en la direccion que no se desea. Hay
una serie de diodos interconectados que permi-
ten que el flujo alterno del estator se convierta
en una corriente pulsatil, pero de sentido de
paso unidireccional a la salida del alternador.
El campo del alternador esta conectado en serie
con el regulador de voltaje.

El regulador consta de varios circuitos. Cada
circuito tiene un niicleo, o una bobina magnética
de alambre, que opera un interruptor. Cada
interruptor esta conectado a tierra a través de
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una o mas resistencias. La bobina de alambre
responde directamente al voltaje del sistema.
Cuando llega el voltaje al nivel necesario, al
campo magnético creado por el devanado de
alambre cierra el interruptor e introduce una
resistencia en el circuito del campo del genera-
dor, reduciendo asi el voltaje en las terminales
del generador. Los contactos del ciclo de inte-
rrupcion se abren y cierran muchas veces cada
segundo pararegularel voltajecon toda precisién.

Mientras los alternadores tienen su autolimi-
tacion en lo que concierne a la corriente maxi-
ma, los generadores de CD emplean un circuito
regulador de la corriente que responde direc-
tamente a la magnitud total de la corriente que
pasa por el circuito del generador mas que al
voltaje establecido entre sus terminales. El regu-
lador de corriente es similar al regulador de
voltaje, con la excepcion de que debe pasar toda
la corriente del sistema a través de la bobina
energizante al ir hacia los diversos accesorios.

Precauciones de seguridad

La observacion de las precauciones que siguen
puede garantizar la manipulacion segura de los
componentes del sistema eléctrico, y evitar da-

fios a dicho sistema:
A. Compruebe con absoluta seguridad la

polaridad de un acumulador auxiliar para dar
corriente a otro vehiculo antes de hacer las
conexiones, Conecte las terminales positiva con
positiva y negativa con negativa. Conecte pri-
mero los cables positivos y luego hagalaconexion
a tierra en la carroceria del vehiculo auxiliar, de
manera que una chispa no encienda al gas hidro-
geno que pudiera haberse acumulado cerca del
acumulador. Hasta la conexion instantinea de
un acumulador auxiliar conla polaridad invertida
causa dafios a los diodos del alternador.

B. Desconecte los dos cables del acumulador
del vehiculo antes de intentar cargar el acumu-
lador.

C. Nunca conecte a tierra la terminal de
entrega o terminal del acumulador de un alter-
nador o generador. Tenga precauciones al utilizar
herramientas metalicas en torno a un acumula-
dor para evitar hacer cortocircuito entre las
terminales.

D. Nunca conecte a tierra el circuito del
campo entre el alternador y el regulador.

E. Nunca haga trabajar un alternador o un
generador sin carga, a menos que esté desconec-
tado el circuito del campo.

F. Nunca trate de polarizar un alternador.

G. Mantenga la cubierta del regulador en su
lugar al tomar lecturas del limitador de voltaje
y de corriente.
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H. Utilice herramientas aisladas al ajustar el
regulador.

I. Siempre que se hayan desconectado los
alambres que van del generador al regulador,
debe repolarizarse el generador. Para hacer esto
con un generador de servicio ligero conectado a
tierra exteriormente, coloque momentaneamen-
te un alambre de puenteo entre la terminal del
acumulador y la terminal de generador del regu-
lador. Con una unidad de servicio pesado conec-
tada a tierra interiormente, desconecte el alambre
que va a la terminal del campo del regulador y
toque con él la terminal del regulador que va al
acumulador.

Sistemas de encendido por medio de
platinos

El sistema de encendido del automovil tiene dos
funciones basicas que efectuar: (1) tiene que
controlar la chispa y la sincronizacion del dis-
paro de ésta para que corresponda con los
requerimientos variantes del motor; (2) tiene que
incrementar el voltaje del acumulador hasta el
punto en el que venza la resistencia ofrecida por
el entrehierro de la bujia y dispare la chispa en
la bujia.

Para lograr esto, el sistema de encendido de
un automavil esta dividido en dos circuitos eléc-
tricos. Un circuito, al que se le llama circuito
primario, es el circuito de bajo voltaje. Este
circuito trabaja solo con corriente del acumula-
dor y es regulado porlos platinos y el interruptor
de encendido. El segundo circuito es el circui-
to de 'alto voltaje, o alta tensién, y se le llama
circuito secundario. Este circuito esta formado
por los devanados secundarios de la bobina, la
terminal de alta tension que se encuentra entre
el distribuidor y la bobina (llamada comiinmen-
te cable de la bobina), la tapa y el rotor del dis-
tribuidor, las terminales de las bujias y las bujias.

La bobina es el corazon del sistema de
encendido. En realidad, una bobina no es mas
que un transformador que toma el voltaje rela-
tivamente bajo que hay disponible en el acumu-
lador y lo eleva hasta un punto en el cual dispare
la bujia. Este incremento es bastante grande, ya
que las bobinas modernas producen tensiones
del orden de alrededor de 40,000 voltios. El
término “bobina” tal vez esta mal aplicado, en
vista de que una bobina consta en realidad de
dos bobinas de alambre devanadas en torno a
un nicleo de hierro. Estas bobinas estan aisla-
das una de la otray todo el conjunto esta alojado
en una caja llena de aceite. La bobina primaria
estd conectada a las dos terminales primarias si-
tuadas en la parte superior de la bobina, y tiene
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relativamente pocas vueltas de alambre grueso.
La bobina secundaria consta de muchas vueltas
de alambre delgado y esta conectada a la cone-
xién de alta tension de la parte superior de la
bobina. Esta conexi6én secundaria es simplemen-
te el bome o la torre en la cual se enchufa el
cable de la bobina que va al distribuidor.

La energizacion de la bobina primaria con el
voltaje del acumulador da origen al paso de co-
rriente a través de los devanados primarios. Esta,
a su vez, produce un campo magnético muy
grande e intenso. La interrupcion del paso de la
corriente primaria hace que deje de existir dicho
campo. Al igual que cuando pasa una corriente
por un alambre se produce un campo magnético,
el movimiento de un campo respecto a un alam-
bre produce también una corriente. Al dejar de
existir el campo magnético, sus lineas de fuerza
cruzan los devanados secundarios, induciendo
en ellos una corriente. La fuerza de la corriente
inducida es concentrada por la relativa cortedad
de espiras de alambre de la bobina secundaria.

El distribuidor es el elemento regulador del
sistema; hace la conexion y la interrupcion de la
corriente primaria y distribuye la corriente a
la bujia correcta cada vez que se produce una
chispa. Basicamente consiste en un alojamiento
estacionario que cubre a un eje giratorio. El eje
es impulsado a la mitad de la velocidad de rota-
cion del cigiiefial por el arbol de levas, mediante
los engranes impulsores del distribuidor. Una
leva que esta situada cerca de la parte superior
del eje tiene un lobulo por cada cilindro del
motor. La leva acciona las puntas de contacto
de los platinos para el encendido, estando mon-
tados los platinos sobre una placa instaladasobre
cojinetes dentro del alojamiento del distribui-
dor. Hay ademas un rotor montado en la parte
superior del eje del distribuidor. Cuando la tapa
de baquelita del distribuidor esta en su lugar,
sobre la parte superior del alojamiento metalico
de la unidad, un contacto con un resorte com-
primido conecta la porcion del rotor situada
directamente arriba del centro del eje a la cone-
xidn central de la parte superior del distribuidor.
El extremo exterior del rotor pasa muy proxi-
mo a los contactos a las cuatro, seis u ocho
conexiones de alta tension que se encuentran
alrededor de la parte exterior de la tapa del
distribuidor.

En condiciones normales de trabajo se ali-
menta energia del acumulador a través de una
resistencia al circuito primario de la bobina y
luego es llevada a tierra a través de los contactos
de encendido del distribuidor. Durante el
proceso de arranque, o sea del giro forzado del
cigiiefial del motor, se aplica el voltaje completo
del acumulador por conducto de un circuito
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auxiliar que tiene su ruta a través del interrup-
tor de solenoide. En un motor de ocho cilindros,
la leva del distribuidor permite que se cierren
los platinos aproximadamente 60 grados de
cigliefial antes del disparo de la bujia. La corrien-
te comienza a pasar por el devanado primario
hacia la conexidn positiva de 1a bobina, a través
del devanado primario de la misma, luego por el
cable de tierra situado entre la conexion negati-
va de la bobina y el distribuidor, y hacia tierra,
a través de los platinos. Poco después de que el
motor esta listo para arrancar, el paso de co-
miente a través de la bobina primaria habra
alcanzado un valor cercano al maximo, y se
habra formado un campo magnético intenso en
torno a los devanados primarios. La leva del
distribuidor separara a los platinos en el mo-
mento correcto para el encendido y el campo
primario dejara de existir, ocasionando que pase
la corriente al circuito secundario. Hay un capa-
citor, conocido como el “condensador”, conec-
tado en paralelo con los platinos, que sirve para
absorber algo de la fuerza de la variacion eléctrica
que ocurre durante el colapso del campo mag-
nético. El condensador estd formado por varias
capas de hoja de aluminio separadas por un
aislamiento. Estas capas de hoja, al aumentar
el voltaje, son capaces de almacenar electricidad,
convirtiendo al condensador en una especie de
tanque de variaciones. Inmediatamente después
de que se abren los platinos el voltaje puede lle-
gar hasta 250 V por la gran cantidad de energia
almacenada en los devanados primarios y su
campo magnético. Un condensador que esté
defectuoso o conectado incorrectamente a tierra
no absorbe el choque producido por la corrien-
te de electrones de rapido movimiento cuando
se abren los platinos, y dichos electrones fuerzan
su paso a través del entrehierro de los platinos,
quemando sus puntas y ocasionando la forma-
cion de diminutos agujeritos (pitting).

El elevado voltaje inducido en los devanados
secundarios hace que pase una corriente de va-
riaciones desde la torre o borne de la bobina
hacia el centro del distribuidor, en donde pasara
a lo largo de la laminilla de conexion y alo lar-
go de la parte superior del rotor. Esta corriente
de variacion pasa en forma de arco entre el corto
entrehierro existente entre el contacto del
extremo exterior del rotor y la conexion de la
tapa para la terminal de alta tension del cilindro
que ha de encenderse. Después de pasar a lo
largo de la terminal de alta tensién, baja hasta el
electrodo central de la bujia, el cual esta rodea-
do por aislamiento de ceramica, y en forma de
arco encuentra su camino al electrodo lateral, el
cual esta conectado a tierra a través de la rosca
que mantiene a la bujia en la cabeza del cilindro.
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El calor generado por el paso delachispa encien-

de 1a mezcla en el cilindro.
La mayoria de los distribuidores emplean

mecanismos de avance, tanto centrifugos como
de vacio, para adelantar el punto en la cual
ocurre el encendido logrando 6ptimo funciona-
miento y 6ptima economia. La chispa salta
generalmente unos cuantos grados antes de que
el pistén llegue al punto muerto superior (PMS)
con el fin de que existan presiones muy elevadas
en el cilindro tan pronto como el piston sea
capaz de utilizar la energia —precisamente unos
cuantos grados después del PMS. Los mecanis-
mos de avance centrifugos emplean contrapesos
volantes articulados que trabajan en oposicion a
resortes para girar la porcion superior del eje del
distribuidor, inclusive la leva y el rotor, con
adelanto respecto al eje inferior. Esto adelanta
el punto en el que la leva hace que se abran los
platinos. A velocidades mas altas del motor se
requiere una chispa mas adelantada porque la
velocidad de combustion no aumenta en pro-
porcion directa a los incrementos de velocidad
del motor, sino que tiende a atrasarse a las
velocidades altas. Si han de existir presiones de
pico o de cresta en el cilindro, debe recurrirse
al adelanto para iniciar la combustion anticipa-
damente.

El avance por vacio se usa para lograr lo
mismo cuando la operacion a estrangulamiento
parcial reduce la velocidad de combustion por
haber menos turbulencia y compresion y mas
deficiente arrastre de los gases de escape. El
vacio del carburador que existe abajo de la
placa de estrangulamiento es canalizado a un
diafragma de vacio montado sobre el distribui-
dor. Mientras mayor sea el vacio del miltiple,
mayor sera el movimiento del diafragma contra
la presion de resorte. Una varilla situada entre el
diafragma y la placa sobre la cual estin monta-
dos los platinos, hace girar la placa sobre sus
cojinetes, ocasionando que la leva abra los pla-
tinos antes de tiempo enrelacion conla posicion
del cigiienal.

Distribuidor
Desmontaje e instalacion

1. Desconecte las mangueras de vacio en el
distribuidor.

2. Desconecte el cable de la bobina y quite
la tapa del distribuidor.

3. Desconecte el cable del condensador.

4. Lleve el cilindro No. 1 al punto muerto
superior (PMS) en la carrera de compresion, ha-
ciendo girar el motor del auto de manera que el
rotor apunte a la torre del cable de la bujia No.
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Tipo 4, Alineamiento de la marca de tiempo y el rotor
del distribuidor

1 en la tapa del distribuidor y que las marcas
de tiempo queden alineadas a 0°. Marque la
relacion rotor a distribuidor. Marque también
con marcas de correspondencia la relacion de
la caja del distribuidor al carter.

5. Afloje el tornillo de sujecion del distri-
buidor al carter y levante el distribuidor.

6. Si ha girado el motor desde que se saco
el distribuidor, lleve el cilindro No. 1 al PMS en
la carrera de compresioén y alinee en 0° las mar-

ORDEN DE ENCENDIDO
DEL DISTRIBUIDOR
1-4-3-2

2

3 ROTOR II =N
MARCA DEL
CILINDRO

4 No. 1

cas de tiempo. Alinee las marcas de correspon-
dencia e introduzca el distribuidor en el carter.
Si ya han desaparecido estas marcas, haga que el
rotor apunte a la torre del cable de la bujia No.
1 al hacer la insercion.

7. Vuelva a poner el tornillo de sujecion del
distribuidor y a conectar los cables del conden-
sador y la bobina. Reinstale la tapa del distri-
buidor.

8. Vuelva a poner a tiempo el motor.

Orden de encendido

Se ilustra un diagrama general del orden de
encendido porque la posicion del distribuidor
varia de un modelo a otro. Todos los distribui-
dores VW tienen una muesca marcada en la
caja, que localiza la posicion No. 1 del rotor.

El orden de disparo o de encendido de todos
los motores VW es 1-4-3-2. El realambrado co-
rrecto de la tapa del distribuidor comenzaria
entonces en la ranura o muesca No. 1 y avan-
zaria en el sentido de rotacion del reloj en el
orden de encendido

Desmontaje e instalacion del eje
de impulsion del distribuidor

1. En los motores con carburador, quite la
bomba de la gasolina.

2. Lleve el motor al PMS en la carrera de
compresion del cilindro No. 1 Alinée las marcas
de tiempo a 0°.

3. Quite el distribuidor.

4. Quite el resorte espaciador del eje de
impulsion.

FRENTE
DEL AUTO

MOTOR VISTO m ]

DESDE ARRIBA

[l
i

=

NUMERACION DE LOS CILINDROS

Diagrama de orden de encendido y numeracion de los cilindros




5. Tome el eje y girelo ligeramente hacia la
izquierda mientras lo retira de su agujero de
asiento.

6. Quite 1a rondana que se encuentra debajo
del eje.

PRECAUCION: Asegurese de que esta ron-

dana no se caiga hacia adentro del motor.

7. Al instalar, asegirese de que el motor
esté en el PMS en la carrera de compresion para
el cilindro No. 1 con las marcas de tiempo ali-
neadas a 0°.

Tipos 1 y 2/1600. Alineamiento del eje de impulsion
del distribuidor

Tipo 3. Alineamiento del eje de impulsion del distri-
buidor
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8. Vuelva a poner la rondana e introduzca
el eje en su agujero.

NOTA: Debido a la inclinacion de los dien-

tes de los engranes de impulsion, tiene que

girarse el eje ligeramente hacia la izquierda al
introducirlo en el carter.

9. Cuando el eje esta insertado correcta-
mente, la ranura de defasamiento del eje de
impulsion de los motores Tipo 1y 2/1600 queda
perpendicular a la junta del carter y la ranura
de defasamiento queda hacia la polea del cigiie-

Tipos 4, 2/1700, 2/1800 y 2/3000. Alineamiento del
eje de impulsion del distribuidor

nal. En los motores del Tipo 3, la ranura forma
un angulo de 60 grados con la junta del carter
y la ranura de defasamiento queda hacia el
enfriador de aceite. En los motores del Tipo 4,
y los de los tipos 2/1700, 2/1800 y 2/2000, la
ranura debe estar alrededor de 12° fuera de pa-
ralelismo respecto a la linea de centros del
motor y la ranura de defasamiento debe quedar
hacia el exterior del motor.

10. Reinstale el resorte espaciador.

11. Reinstale el distribuidor y 1a bomba del
combustible, si los quito.

12. Vuelva a poner a tiempo el motor.

Generador y alternador

Precauciones que deben tenerse
con el alternador

1. La polaridad del acumulador debe veri-
ficarse antes de hacer cualesquiera conexiones,
como cables de puenteo o las terminales de car-
ga del acumulador. Si se invierten las conexiones



72 El motor y reparacion del mismo

Vista esquematica de un distribuidor con avance a vacio y centrifugo

21.

22.
23.
24.

25.
26.
29.
30.
31
33.

35.

Placa de fijacion

Tapa de distribuidor

Rotor o escobilla

Platinos

Placa pertaplatinos

Unidad de vacio o diafragma

Condensador

Resorte retén de esfera

Esfera

Anillo eléstico de retencion para el aco-
plamiento del eje de accionamiento

Perno para el acoplamiento del eje
de accionamiento

Acoplamiento del eje de accionamiento

Calza

Arandela de fibra

Anillo de sello

Cuerpo del distribuidor
Anillo de empuje
Resorte del contrapeso
Leva

Contrapeso centrifugo
Eje del distribuidor
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16

18

2. Tapa del distribuidor

3. Rotor

6.  Platinos

8. Unidad de vacio o diafragma
9. Condensador

10.  Resorte de sujecion de la tapa.
16.  Resorte retén de esfera

17.  Esfera
18.  Placa portaplatinos
22.  Resorte del contrapeso.

23.  Leva del distribuidor

25.  Contrapesos de volante

27.  Anillo eléstico para acoplamiento del eje de ac-
cionamiento

28.  Perno para acoplamiento del eje de accio-
namiento

29.  Acoplamiento del eje .de’ accionamiento

30.  Arandela compensadora de 0.1 mm

32.  Eje del distribuidor

33.  Caja del distribuidor

34, Anillo sellador de caucho

35.  Contactos de disparo de la inyeccion de com-
bustible

Vista esquemitica de un distribuidor de Tipos 3 y 4 (excepto Tipo 4—1974) con transmisi6n automatica e inyeccion
controlada del combustible y flujo de aire
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del acumulador, se dafian los diodos del alter-
nador. Se recomienda desconectar los cables
del acumulador antes de conectar un cargador
para recargar el primero.

2. Nunca debe desconectarse el acumulador
estando trabajando el alternador.

3. Desconecte siempre la terminal de tierra
del acumulador antes de irabajar en el sistema
de carga, especialmente cuando se cambia el
alternador.

4. No conecte en corto ni a tierra ninguna
de las terminales de un alternador ni de un regu-
lador.

5. Si tiene que hacerse soldadura eléctrica
en el automoévil, desconecte primero los cables
del acumulador y el alternador. Nunca arranque
el automavil con la maquina de soldar conecta-
da a éste.

Bandas
(Véase el Capitulo Uno)

Desmontaje e instalaciones del
generador/alternador

Tipos 1y 2/1600

1. Desconecte el acumulador.

2. Desconecte las terminales del generador
(alternador), observando sus posiciones en rela-
¢ion al generador (alternador).

3. Quite el filtro del aire y el carburador.

4. Separe las medias poleas del generador
(alternador), observando el niimeroy la posicion
de las calzas de la polea, y quite la banda de la
polea.

5. Quite la abrazadera de sujecion del gene-
rador (alternador).

6. Quite el termostato del aparato de aire
acondicionado.

7. Quite las mangueras de aire caliente del
alojamiento del ventilador, los tornillos de dicho
alojamiento y levante el alojamiento.

1. Tornillo pasante 11. Arandela o rondana de presion
2. Arandela o rondana de presion 12.  Arandela o rondana concava
3. Anillo espaciador 13.  Rodamiento de bolas

4. Tornillo de cabeza Fillister 14, Protector contra salpicadura
5. Arandela o rondana de presion 15.  Arandela de empuje

6.  Plato del extremo del conmutador o 16.  Placa de retencion o fijacion

placa portacarbones 17.  Protector contra salpicaduras

7. Resorte de las escobillas de cartén 18.  Armadura

8. Tornillo de cabeza Fillister 19.  Tornillo de zapata del campo
9. Arandela o rondana de presion 20.  Devanado de campo
10.  Escobilla de carbon 21.  Plato del extremo del ventilador

17 .

18 o

20

19
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Vista esquematica de un generador para Tipos 1y
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Plato del extremo con las escobillas de carbon o placa  21.

1. Tuerca para la polea 10.  Arandela
2. Arandela especial 1.
3. Calza portacarbones
4. Polea 12.  Resorte
5. Plato del extremo del ge- 13.  Escobillas de carbon
nerador 14.  Tomillo
6. Anillo del extremo del ge- 15.  Balero o rodamiento de bolas
nerador 16.  Protector contra salpicaduras
7. Tornillo pasante 18.  Protector contra salpicadura
8. Arandela 19.  Placa de retencion o fijacion
9. Tornillo

Sistema eléctrico del motor 75

20.  Cufia Woodruff

Protector contra salpicadura
22. Armadura

23.  Brida de la armadura

24, Empaque

25.  Devanado del campo

26.  Caja del generador

27. Tornillo del campn

Vista esquematica de un generador para Tipo 3

8. El ventilador del generador (alternador)
y la cubierta del mismo pueden quitarse como
un conjunto.

9. Quite el ventilador del generador (alter-
nador) desatornillandolatuerca especialy tirando
hacia afuera de la flecha acufiada del generador
(alternador). Observe la posicién de las calzas
que encuentre en los generadores del Tipo 2,
a partir del nimero de chasis 219000001, ya
que estas calzas se usan para mantener un entre-
hierro o claro de 0.047 pulg. entre el ventilador
y su cubierta. El entrehierro o claro en los del
Tipo 1 es 0.08 pulg.

10. Siga el procedimiento anterior a la
inversa para instalar. Al instalar el generador
(alternador), la ranura de la admision del aire
de enfriamiento que hay en la cubierta del
ventilador debe quedar hacia abajo y la polea

Desmontaje del generador con la cubierta del ventila-
dor—Tipo 1, 2/1600
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del generador (alternador) debe quedar alineada
con la polea del cigiiefial.

Tipos 2/1800 y 2/2000 (Inyeccion de
combustible)

1. Desconecte el cable negativo del acumu-
lador.

2. Desconecte el harnes de cableado del
alternador en el regulador de voltaje y el motor
de arranque.

3. Saque la varilla indicadora de nivel del
aceite y quite el tubo de carga de aceite.

4. Afloje el tornillo de ajuste del alternador
y quite la banda.

5. Quite la placa de cubierta posterior dere-
cha del motor y la placa de cubierta del alter-
nador.

6. Desconecte el ducto de aire caliente del
lado derecho, y quite la ménsula del intercam-
biador de calor y el tubo de conexion del so-
plador.

7. Desconecte el codo de admision del aire
de enfriamiento en el alternador. Quite el tor-
nillo de sujecién y levante el alternador desde
arriba.

8. Invierta el procedimiento anterior para
instalar, asegurandose que quede instalado
correctamente el gorrito o rondana de hule con
cabo sobre la cubierta de admision del aparejo
de cables. Después de la instalacién, ajuste la
banda de manera que la ligera presion ejercida
a la mitad por el dedo pulgar flexione a la ban-
da aproximadamente 1.27 cm,

Tipo3

1. Quite la cubierta de la admision del aire
de enfriamiento y desconecte el acumulador.

2. Afloje el ajuste de la banda del ventila-
dor y quite la banda. La banda se quita quitando
la tuerca del centro de la polea del generador
y la mitad exterior de la polea.

3. Quite las dos tuercas que sujetan la abra-
zadera de fijacion del generador y luego quite la
abrazadera.

4. Desconecte el cableado del generador.

5. Quite el generador.

6. La instalacion se hace siguiendo el pro-
cedimiento anterior a la inversa. Instale el gene-
rador de manera que la marca que tiene en su
alojamiento quede alineada con la ranura que
tiene la abrazadera de sujecion. La polea del ge-
nerador debe quedar alineada con la polea del
cigiiefial. Asegirese de que la bota o fuelle que
sella al generador respecto al alojamiento de la
admision del aire quede colocada correctamente.

Alineamiento del generador para el Tipo 3

Tipo 4, Tipos 2/1700, 2/1800 y
2/2000

El procedimiento de la fabrica recomienda qui-
tar el motor para quitar el alternador. Sin
embargo, puede llegarse al alternador quitando
primero la caja derecha del calefactor.

1. Desconecte el acumulador.

2. A continuacion se indica el procedimien-
to para quitar e instalar el alternador después
de desmontar el motor; sin embargo, tienen que
quitarse todos los tornillos y conexiones anota-
dos en la lista, con excepcion del ventilador de
enfriamiento del motor, si se quita la caja
derecha del calefactor para lograr acceso al
alternador.

3. Quite el motor.

4. Quite la varilla indicadora de nivel del
aceite, en caso necesario, y la placa posterior de
cubierta del motor.

5. Quite la banda del ventilador.

6. Quite el tornillo inferior y la cubreplaca
del alternador.

7. Desconecte el aparejo de cables del alter-
nador.

8. Quite los tornillos de cabeza Allen que
sujetan el ventilador de enfriamiento del motor,
y luego quite el ventilador.

9. Quite el codo de hule del alojamiento del
ventilador.

NOTA: Este codo debe estar en posicion al
dejar todo instalado, porque proporciona
aire de enfriamiento para el alternador.

10. Quite laménsula de ajuste del alternador.

11. Quite el alternador.

12. La instalacion se hace siguiendo a la
inversx el procedimiento anterior. Asegiirese
de que la banda esté ajustada correctamente.
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Vista esquematica de un alternador de 50 amp, que se emplea en los modelos 1973—79 del Tipo 1/1600
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1 Alternador Motorola

2. Alternador Bosch

3. Caja del generador

4, Cubierta de ufias del rotor

5. Cubierta de ufias de un rotor

6.  Balero del plato extremo del generador
7 Balero o rodamiento de bolas

8. Anillo espaciador de! extremo del ventilador
9. ~miv espaciador del extremo motor
10.  Placa guia del rotor

11, Devanado del estator

12. Devanado del estator

13.  Placa portadiodos

14, Placa portadiodos

16.  Seguro de placa portadiodos

16.  Tuerca terminal B+

17. Terminal de la potencia aislante B+
18.  Terminal del buje aislante B+

Regulador de voltaje
Desmontaje e instalacion
Tipos 1y 3

El regulador estd ubicado bajo el asiento trasero
del lado izquierdo. Esta asegurado al bastidor
por dos tornillos. Tome nota cuidadosamente
de las conexiones de cableado antes de desco-
nectar el regulador. Desconecte el acumulador
antes de quitar el regulador.

PRECAUCION: Si se intercambian las cone-
xiones en el regulador, se destruyen el regu-
lador y el generador.

Tipo 2 y Modelo 14 (Karmann Ghia)

Desconecte el acumulador. El regulador estd
situado en el compartimiento del motor y
estd asegurado en su lugar por dos tornillos.
Tome nota cuidadosamente de las conexiones
de los cables antes de desconectar el regulador.

Tipo 4

Desconecte el acumulador y no desconecte nin-
gin otro cable hasta que esté apagado el motor.
Tome notas con todo cuidado de las conexiones
de los cables. El regulador esta situado cerca del
filtro del aire y esta montado ya sea sobre dicho
filtro o sobre la pared caliente o de fuego. Esta
asegurado por dos tornillos.

Ajuste del voltaje

Los reguladores de voltaje Volkswagen estan
sellados y no pueden ajustarse. Cuando el
regulador esta funcionando mal debe cam-
biarse por completo.

19. Portaescobilla

20. Placa del portaescobilla de carbon

21. Plato del extremo del generador

22. 0-ring

23. Placa de retencion o fijacion

24. Perno de la cubierta del ventilador

25. Tornillo de portadiodos

26. Tornillo de la placa de retencion o fijacion
27. Tornillo de la cubierta del portaescobilla
28. Tornillo del plato del extremo

29. Regulador de voltaje

30. Regulador de voltaje

31. Cubierta

32. Caja del buje terminal

33. Caja del pasador terminal

34. Arandela o rondana eldstica

35. Tornillo

D+ a D+ generador

DF a DF del generador (protegida por tapa en los modelos 1972 y posteriores)

B+ /51 a la terminal negativa del acumulador y a la terminal 30 del sistema eléctrico
61 a la luz indicadora de carga del generador

Detalles del regulador de voltaje—Tipo 1 Beetle, Super
Beetle, Tipo 3 similar

Detalles del regulador de voltaje—Tipo 1 Karmann Ghia;
tipos 2 y 4 similar
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Vista esquematica de un alternador de 55 amp que se emplea en los modelos de Tipo 2/1700, 2/1800, 2/2000y Tipo 4
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Codo

Tornillo para abrazadera

Tuerca para abrazadera

Abrazadera de manguera para cables
Arandela aislante de caucho

Forro protector del alambrado del alternador
Cubierta del lado de entrada del alternador
Tuerca hexagonal

Arandela de presion

10.  Arandela aislante de caucho para cubierta de entrada
11, Tuerca hexagonal de la conexion B+

12.  Arandela

13.  Avandeia

14.  Arandela de estrella

16.  Disco de contacto

16.  Clavija de tres punias

17.  Empaque o Junta de la cubierta de entrada
18.  Placa portadiodos positivos

19.  Diodos positivos

20.  Tornillo

21.  Tornillo de conexion del devanado del estator
22.  Portador de los diodos excitadores

23.  Diodos excitadores

24, Selic

25.  Diodos negativos

26.  Perno del portador de diodos positivos
27.  Tonillo de portadilla

28.  Arandela

29.  Arandela o rondana de seguridad

30.  Caja del alternador

31.  Escobilla de carbon

32.  Resorte de retencion de la escobilla de carbon
33.  Portaescobilla

34, Estator

35.  Arandela o rondana elstica

36.  Baleros de los anillos deslizantes

37.  Cubierta de ufias del rotor.

38.  Plato del extremo del generador

39.  Placa portarrodamiento

40.  Tornillo

41, Balero del extremo motor

42.  Anillo intermedio

43.  Polea

44.  Tornillo pasante
45.  Arandela

46.  Arandela

47.  Tuerca

Especificaciones del alternador, generador y regulador

Alternador Regulador
Generador Resistencia Resistencia .
Rendimien- Rendimien- deldd‘:“l"“’ del d%‘"’""' Corriente Yezgl‘gsié:e
i ' to méximo to mdximo es‘:a tsr exdc(; tagi)r de carga bajo carga
Ario Tipo (Amps) (Amps) (Ohms) (Ohms) (Amps) (Volts)
1970-73 1 30 — — —_ - 250 12.5-14.5
1973-79 1 — 50 0.13+0.013 4004 2530 13.8-149®
1970-71 2/1600 38 —_ —_ —_ 250 12.5-14.5
1972-73  2/1700 — 55 0.13+0.013 4004 25-30 13.8-1490®
1974-79  2/1800, — 55 0.13+0.013 4004 25-30 13.8-1490®
2/2000

1970-73 3 30 — — — 250 12.5-14.5
1971-74 4 — 55 0.13 =0.013 4.0+04 25-30 13.8-14.9@
® @2000—2500 rpm del generador @ @2000 rpm del motor - — No aplicable

Motor de arranque

El motor de arranque del Volkswagen es del ti-
po de engrane deslizante (bendix) y tiene capa-
cidad nominal de alrededor de 0.6 6 0.7 caballos
de fuerza (hp). Este motor es de devanado en
serie y toma una corriente grande para poder
proporcionar el alto par que se necesita para dar
vuelta al cigiiefial del motor durante el arranque.
El motor de arranque no puede conectarse

accidentalmente para trabajar mientras estd
andando el motor del automovil; el dispositivo
que cubre esta proteccion es un interruptor de
no repeticion integrado en el interruptor
de encendido. Si el motor llegara a pararse por
alguna razon, tiene que llevarse la llave de
encendido a la posicién de “apagado” (Off)antes
de que pueda volver a arrancarse el motor.

El motor de arranque esta instalado median-
te brida al lado derecho de la concha de la
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~ - 30
e §
e 28
U T— 26
- 25
- ~ - 27
2 §
— 29
— 18
’ 17
- - 11
1. Tuerca y arandela de presion
i 2. Tira de conexion
3. Tuerca y arandela de presion
) 4. Solenoide
5. Disco aislante
B 6.  Sello
) 7. Placa aislante
8. Tapa
9. Seguro.
_ 10.  Arandela de acero
11, Arandela de bronce
- 19 12. Cubierta de inspeccion de as escobiles de carbén
) 13. Plato terminal del conmutador
- 12 14. Portaescobillas
) 15. Tornillo y arandela de presion
. 16.  Tornillo de la caja
15 17.  Arandela concava
18.  Arandela de acero
el 1 19.  Caja o carcasa y devanados del campo
20.  Grapa elastica
21, Perno
4 22. Nicleo del solenoide
) 23.  Eslabonamiento o varillaje
(o] 24.  Buje
le 25.  Resorte
26.  Arandela
23 27. Piin de impulsién
) g 28.  Arandela concava
le 29.  Armadura
30.  Meénsula de montaje
S
[
1~

Vista esquematica del motor de arranque VW No. 111 911 023A
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5 3 27 28 7 8

22 6
1. Tuerca 1. Tapa del extremo 21.  Arandela aislante
2. Arandela de presion 12. Arandela de forma de C 22.  Arandela de empuje
3. Tornillo 13.  Calza 23.  Perno.
4. Sello de caucho 14, Anillo sellador 24, Tuerca
5. Disco 15.  Torillo de la caja o carcasa 25.  Arandela de presion
6.  Interruptor de solenoide 16.  Plato del extremo 26.  Arandela de presion
7. Anillo de tope 17.  Resorte 27.  Plato del extremo motor
8. Seguro 18.  Portaescobillas 28.  Piiion de impulsion
9. Tornillo 19.  Arandela de caucho con cabo 29.  Armadura
10.  Arandela 20.  Caja 0 carcasa del motor de arranque

Vista esquematica del motor de arranque Bosch No. 311 911 023B

transmision. Sujeto al alojamiento del motor de
arranque hay un solenoide que hace engranar al
pifion y que conecta al motor de arranque con
el acumulador cuando se da vuelta a la llave de
encendido para arrancar. Cuando arranca el
motor, y se suelta la llave de la posicion de
arranque, se abre el circuito del solenoide y el

pifidn regresa asu posicion original por el empuje
del resorte de retorno. Sin embargo, si por algu-
na razén no se desconecta el motor de arranque
inmediatamente después de que arranca el mo-
tor, un dispositivo para marcha loca del pifion
impide que siga siendo impulsada la armadura,
con lo cual no sufre daiio el motor de arranque.

8 9 10 12 15 13 14 11 1‘6 20 18 17 19 21 22

23242526 1 2 6 7 2728293031 4 5 32353 3334

1. Tuerca 13.  Cala 25.  Arandela de empuje

2. Arandela de presion 14.  Tornillos 26.  Armadura

3. Tornillo 15.  Arandela 27.  Cilindro de accionamiento
4. Caucho moldeado 16.  Plato del extremo 28.  Palanca de embonamiento
5. Disco 17.  Portaescobillas de carbon 29.  Resorte de embonamiento
6.  Solenoide 18.  Escobilla de carbon negativa 30.  Esferas o bolas de retén
7. Resorte 19.  Escobilla de carbon positiva 31, Pif6n de impulsion

8. Tornillo 20.  Resorte de retencion 32.  Pemno

9. Arandela 21.  Arandela de caucho con cabo 33.  Arandela de presion
10.  Tapa del extremo 22.  Caja o carcasa 34, Tuerca

11, Sello 23.  Devanado del campo 35.  Plato del extremo motor.
12. Anillo en forma de C 24.  Avandela aislante

Vista esquematica del motor de arranque Bosch No. 003 911 023A
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Especificaciones del motor de arranque

Prueba con carga

Prueba sin carga Tensién de los

resortes de las

Nimero de motor Amperes  Volts Amps Volts pm escobillas (onzas)
111 911 023A  270-290 6 25-40 12 6700-7800 42
311 911 0238 250-300 6 35-45 12 7400-8100 42
003 911 023A  250-300 6 35-50 12 6400-7900 42
Interconexion del motor de arranque
con los cinturones de los asientos ] —
Este sistema impide que trabaje el motor de E@@
arranque hasta que ambos ocupantes de los |
asientos cierren los candados de sus cinturones L] Q-]

de seguridad. Para détalles del sistema véase el
Capitulo 5.

Desmontaje e instalacion del motor de
arranque

1. Desconecte el acumulador.

2. Desconecte los cables del motor de
arranque.

3. El motor de arranque esta sujeto por dos
tornillos pasantes. Quite el tornillo superior por
el compartimento del motor del auto. Quite el
tornillo inferior desde la parte inferior del
automovil.

4. Saque el motor de arranque.

5. Antes de instalar el motor de arranque,
lubrique el buje exterior con grasa. Aplique un
compuesto sellador a las superficies que quedan
en contacto entre el motor de arranque y la
transmision.

6. Coloque en su lugar el tomillo pasante
largo del motor de arranque, o sea en su agujero
de dicho motor, y monte el motor de arranque
sobre la concha de la transmision. Luego instale
el otro tornillo.

7. Conecte los cables del motor de arranque
y los del acumulador.

Cambio del solenoide

1. Quite el motor de arranque.

2. Quite la tuerca que sujeta a la cinta de
conexion en el extremo del solenoide.

3. Saque los dos tornillos de fijacién de la
ménsula de montaje y retire el solenoide después
de haberlo desenganchado de su palanca de
accionamiento.

Ajuste del solenoide (la distancia ““a”’ es 19 mm)

4. Al cambiar un solenoide defectuoso por
uno nuevo debe tenerse cuidado de que la dis-
tancia a) del diagrama mostrado sea de 19 mm
cuando el iman esté dentro totalmente en el
solenoide.

5. La instalacion se hace a la inversa del
desmontaje. Para facilitar el embonamiento de
la varilla de accionamiento, debe sacarse el piiion
lo mas que sea posible al introducir el solenoide.

Al instalar el solenoide asegiirese de que el ojo enganche
en la palanca de accionamiento

Acumulador

El sistema eléctrico del Volkswagen es del tipo
de negativo conectado a tierra. Todos los mo-
delos, excepto los de 1975 y posteriores del
Tipo 2, utilizan un acumulador de 45 amperes.
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Los modelos de 1975 y posteriores del Tipo 2
llevan acumulador de 54 amperes. En la mayo-
ria de los modelos VW, el acumulador esta
situado bajo el lado derecho del asiento trasero.
En los modelos Karmann Ghia y los del Tipo 2,
estd situado en el compartimiento del motor. En
los modelos del Tipo 4, el acumulador se encuen-
tra debajo del asiento del conductor. En las
Combis del Tipo 2 equipadas con refrigerador,
se aconseja llevar un acumulador adicional de
45 amperes.

Desmontaje e instalacion

1. Desconecte los cables del acumulador.
Observe la posicion de los cables del acumu-
lador para el momento en que los vuelva a
instalar. El borne de didmetro pequefio del
acumulador es la terminal negativa. El cable
negativo del acumulador generalmente es
negro.

2. Suelte la cinta de sujecion del acumula-
dor y levantelo para sacarlo de su asiento.

Especificaciones generales del motor

Caballos

Presion

Smesy Dot ot Tomme DG Tacem "Gy
Afio motor (cc) @rpm (kg m) (mm) presién  (kg/cm?)
1970 B 1584 57/4400 82/3000 3.37x272 7.5:10 42
1971-72 AE 1584  46/4000 72/2000 3.37x272 73:1 42
1971-74 AK 1584  46/4000 72/2000 3.37x2.72 7.3:1 42
1972-74 AH®, AM 1584  46/4000 72/2000 3.37x272 7.5:1 42
1972-73 CB 1679  63/4800 81/3200 3.54x2.60 7.3:1 42
1973 CcD 1679 59/4200 82/3200 3.54x2.60 7.3:1 42
1970-73 U 1584 65/4600 87,/2800 3.37x272 7.7:1 42
1972-73 X 1584  52/4000 77/2200 3.37x272 73:1 42
1971 w 1679 85/5000 99.5/3500 3.54x2.60 8.2:1 42
1972-74 EA 1679 76/4900 95/2700 3.54x2.60 8.2:1 42
1973 EB® 1679  69/5000 87/2700 3.54x2.60 7.3:1 42
1974 EC 1795 72/4800 91/3400 3.66x2.60 7.3:1 42
1974 AW 1795  65/4200 92/3000 3.66x2.60 7.3:1 42
1975-79 Al 1584  48/4200 73.1/2800 3.37 x2.72 7.3:1 42
1975 ED 1795  67/4400 90/2400 3.66x2.60 7.3:1 42
1976-79 GD, GE 1970  67/4200 101/3000 3.70x2.80 7.3:1 42

® California solamente

® Tipo2-7.7:1
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PRECAUCION: No incline el acumulador
porque puede derramar dcido.

3. Instale el acumulador en su base de so-
porte y vuelva a colocar su abrazadera. Vuelva a
conectar los cables del acumulador.

ASPECTOS MECANICOS
DEL MOTOR

El motor del Volkswagen es un motor de cuatro
cilindros opuestos. Este motor de cuatro tiem-
pos y de valvulas a la cabeza tiene dos pares de
cilindros horizontalmente opuestos. Todos los
modelos de VW que tienen el motor atras son
enfriados por aire.

Los motores del Tipo 1 y los 2/1600 se co-
nocen como motores de ventilador vertical, es
decir, el ventilador de enfriamiento del motor
estd instalado verticalmente sobre la parte supe-
rior del motor y es impulsado por la flecha del
generador. Los motores de los tipos 2/1700,
2/1800, 2/2000, Tipo 3 y Tipo 4, aunque del
mismo disefio basico, es decir de cuatro cilin-
dros opuestos, tienen el ventilador de enfria-
miento impulsado por el cigiiefial y, por tanto,
va instalado al frente del motor. Este tipo de
motor se conoce como motor de veliz.

Por ser enfriado por aire, el motor del VW
es ligeramente mas ruidoso que un motor enfria-
do por-agua. Esto se debe a la falta de las cha-
quetas de agua que circundan a los cilindros y
que proporcionan cierto amortiguamiento del
ruido en los motores enfriados por agua. Adi-
cionalmente, los motores enfriados por aire
tienden a trabajar a temperaturas un poco mas
elevadas por lo que necesitan mayores holguras
de operacion para dejar mas espacio para la di-
latacién de las partes. Estas mayores holguras
de operacion ocasionan un incremento del nivel
de ruido respecto al de los motores enfriados
por agua.

El cigiienal de todos los motores Volkswagen
estd montado en un carter formado por dos
piezas. Las dos mitades estan maquinadas a to-
lerancias muy cerradas y tienen perforaciones
alineadas en pares, por lo cual deben siempre
cambiarse por pares. Al ensamblarlas, es necesa-
rio recubrir solamente las superficies de contac-
to con un compuesto sellador y apretarlas con
sus elementos de sujecion al par de torsidon
correcto. No se usa empaque alguno.

Los pistones y los cilindros son idénticos en
cada motor en particular; sin embargo, no es
posible intercambiar pistones y cilindros entre
motores diferentes. Cada uno de los cuatro pis-
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tones tienen tres anillos, dos de compresioén y
un anillo de aceite. Cada piston estd sujeto a su
biela con un perno completamente flotante.

Cada par de cilindros comparte una cabeza
de cilindros desmontables hecha de una alea-
cion ligera de aluminio. La cabeza de los cilindros
contiene a las valvulas de ambos cilindros. Se
utilizan guias de valvula y asientos de valvula de
ensamble por dilatacion.

Desmontaje e instalacién del motor

Tipos 1,2y 3

El motor Volkswagen esti montado sobre la
transmision, y ésta va a su vez sujeta al bastidor.
En los modelos de los Tipos 1y 2, hay dos tor-
nillos pasantes y dos birlos que sujetan el motor
a la transmision. Los motores del Tipo 3 tienen
un montaje extra en la parte posterior. Los mo-
tores del Tipo 3 con transmisiones automaticas

Remocion de las tuercas inferiores de montaje del motor

Desconexion de la tuerca de union entre el recipiente
del liquido y la bomba del aceite en los modelos auto-
maticos del Tipo 1 con cambio por varilla
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Uno de los cuatro tornillos pasantes de 12 puntos que
sujetan el convertidor de par a la placa de impulsién en
los modelos automaticos del Tipo 1 con cambio por
varilla

tienen montantes delantero y trasero del motor
y de la transmision. Al frente, la caja de engra-
nes esta sostenida por el miembro transversal
tubular posterior, y en la parte trasera hay un
miembro transversal atornillado al carter y
montado a la carroceria en cualquiera de los
dos extremos.

Al quitar el motor del automovil se reco-
mienda que la parte posterior del auto esté
aproximadamente 90 cm separada del piso.
Quite el motor sacandolo por debajo del auto-
movil. Siga los pasos que se indican a continua-
cion para sacar el motor.

1. Desconecte el cable de tierra del acu-
mulador.

2. Desconecte los cables del generador.

3. Quite el filtro del aire. En los motores
del Tipo 1, quite la placa trasera de cubierta del
motor. En los motores del Tipo 2/1600 cc, qui-
te el miembro transversal trasero.

Remocidn de las tuercas superiores de montaje del motor

4. Desconecte el cable de estrangulamiento
y quite las conexiones eléctricas que van al
ahogador automatico del automovil a la bobina,
al solenoide de cierre total electromagnético
y a la unidad sensora de presion del aceite.

5. Desconecte la manguera del combustible
en la cubreplaca delantera del motor y séllela
para prevenir fugas.

6. En los modelos del Tipo 3, quite la vari-
lla indicadora de nivel del aceite y el fuelle de
hule que esta entre el filtro de aceite y la carro-
ceria.

7. En los motores del Tipo 3, quite los fue-
lles de admision del aire deenfriamiento después
de aflojar la grapa que sujeta a la unidad.

8. En los modelos del Tipo 3, quite la man-
guera del aire caliente.

9. En los motores del Tipo 3 de inyeccion
de combustible, quite y tape la tuberia de pre-
sion que va al tubo izquierdo del distribuidor del
combustible y a la tuberia de retorno en el re-
gulador de presiéon. Desconecte el aparejo de
cables de inyeccion del combustible.

10. Levante el auto y asegirelo con soportes
del tipo de torres.

11. Quite las mangueras flexibles para aire
que estan entre el motor y los intercambiadores
de calor, desconecte los cables de la compuerta
del calefactor, desatornille las dos tuercas infe-
riores de sujecion del motor y deslice un gato
por debajo del motor. En los motores del Tipo
2, quite los dos tornillos pasantes de los mon-
tantes de hule del motor situados cerca del si-
lenciador.

12. En los modelos del Tipo 1 de cambio
automatico por varilla de cambio, desconecte el
cable de la valvula de control y las mangueras
de vacio del miltiple. Desconecte la tuberia de

Sujecion del convertidor de par con abrazadera




Forma de soportar la transmision durante la instalacion
del motor

succion ATF y tapela. En los modelos del Tipo
3 de transmisién completamente automatica,
desconecte la manguera de vacio y el cable de
- apagado.

' 13. En los modelos de cambio automatico
por varilla y en los totalmente automaticos,
quite los cuatro tornillos pasantes del plato
impulsor del convertidor a través de los agujeros
~ que tiene la concha o campana de la transmi-
. sion. Después de haber quitado el motor, sosten-
. ga el convertidor de par del eje de entrada de la
transmision usando un abrazadera o cinta ator-
nillada al alojamiento de la campana.

14. Levante el gato hasta que apenas haga
contacto con el motor, y haga que un ayudante
sostenga los dos tornillos superiores de montaje
de manera que puedan quitarse las tuercas desde
la parte inferior.
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15. Cuando estan desconectados los puntos
de montaje del motor y no haya mas cables ni

alambres qué desconectar, mueva el motor hacia
la parte posterior del auto de manera que el
embrague o el plato del convertidor se desem-
bone de la transmision.

16. Baje el motor parasacarlo del automovil.

17. La instalacion se hace siguiendo el pro-
cedimiento anterior, pero a la inversa. Cuando
se levanta el motor a su posicion, debe girarse
usando la polea del generador, de manera que
el mamelon del plato del embrague embone con
las estrias de la flecha de la transmisién. Apriete
primero los tornillos pasantes superiores de
montaje. Revise el embrague, el plato opresor,
el “balero collarin” de desembrague y el buje
piloto en busca de desgaste.

En los motores del Tipo 3 se emplean ronda-
nas sintéticas para levantar el motor aproxima-
damente 3 mm cuando esta sujeto y apretado el
motor en su montaje trasero. Utilice s6lo sufi-
cientes rondanas en el montaje trasero como
para que el motor quede levantado no mas de 3
mm. Debe tenerse cuidado al instalar los fuelles
del alojamiento posterior de admision de los
motores del Tipo 3.

Tipo 4

1. Desconecte el acumulador.

2. Quite los fuelles del aire de enfriamiento,
las mangueras del aire. caliente, el ducto de admi-
sion del aire de enfriamiento y el filtro del aire.
En los modelos sedan, quite el ventilador del
aire de enfriamiento. En las vagonetas (station
wagon), quite el fuelle de hule del tubo de la

Agujero de acceso para los tornillos pasantes del con-
vertidor de par—Tipo 4
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Posicion de los tornillos portadores del motor en el
momento de instalacion de éste—Tipo 4

varilla indicadora de nivel del aceite y la varilla
misma.

3. Desconecte el cableado de inyeccion del
combustible.

4. Desconecte los cables de la bobina, asi
como la bobina y su ménsula.

5. Desconecte el interruptor de presion del
aceite y los cables del alternador.

6. Desconecte la manguera de vacio para el
distribuidor del aire de admision.

7. Desconecte el cable del acelerador.

8. Trabajando a través del agujero de acceso
que esta en la esquina superior derecha del aloja-
miento del volante, quite los tres tornillos que
sujetan el convertidor de par al plato de impul-
sion. Quite la varilla indicadora de nivel del
liquido de la transmision automaticay el fuelle
o bota de hule.

9. Quite los dos tornillos pasantes del mon-
tante superior del motor.

10. Levante el auto con un gato y, trabajan-
do por debajo del automovil, quite la cubierta
del silenciador y el intercambiador de calor.

11. Desconecte los cables del motor de
arranque.

12. Quite el tubo de escape del calefactor
auxiliar.

13.  Quite las dos tuercas del montaje infe-
rior del motor.

14. Levante con gato ligeramente el motor
y quite los cuatro tornillos que lo soportan.

NOTA: No afloje los puntos de montaje de
la carroceria, ya que de hacerlo tendra que
volverse a centrar en el chasis el conjunto
motor-transmision.

15. Saque el motor del automovil.

Verificacion de que la pieza portadora del motor esté
vertical y paralela al alojamiento del ventilador—Tipo4

16. Invierta los procedimientos de desmon-
taje para instalar el motor. Instale el motor so-
bre los birlos del montante inferior del mismo
y luego coloque el motor en sus elementos de
soporte. Al instalar el motor en dichos elemen-
tos, levantelo de manera que los cuatro tornillos
queden en la parte superior de los agujeros alar-
gados y apriételos en esta posicion. En caso de
que sea necesario levantar o bajar el motor para
fines de ajuste, utilice 1a flecha roscada. Después
de que esté instalado el motor, asegiirese que el
amortiguador de hule esté centrado en el portae-
je trasero. Compruebe que el elemento portador
del motor esté vertical y paralelo respecto al
alojamiento del ventilador del motor. En caso
necesario reajistelo moviendo las ménsulas
que van sobre los miembros laterales.

Cabeza de los cilindros
Desmontaje e instalacion

Para quitar la cabeza de los cilindros de cual-
quiera de los pares de cilindros, es necesario
bajar el motor.

1. Quite la cubierta de las valvulas y su
empaque. Quite el conjunto de balancines y
eje. Desatornille el miltiple de admision de la
cabeza de los cilindros. La cabeza de los cilin-
dros esta sujeta en su posicion por ocho birlos.
Como ésta sostiene también a los cilindros en su
lugar, en el motor VW, y los cilindros no van a
sacarse, sera necesario dejar los cilindros en su
lugar después de quitar la cabeza.

2. Después de que se hayan quitado la cu-
bierta del balancin, las tuercas de sujecion del
mismo y el conjunto del balancin, pueden
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: quitarse las tuercas de la cabeza de los cilindros

y levantarse ésta.
3. Al reinstalar la cabeza de los cilindros

- debe asegurarse que no tengan grietas tanto en
| la camara de combustién como en los orificios
| de admisién y de escape. Si la cabeza esta agrie-
i tada debe cambiarse.

4. Deben revisarse las roscas de las bujias.
Deben usarse sellos nuevos en los extremos
de los tubos de los empujadores y éstos deben

9 10 11 12 13
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1 Tapa de la cabeza de los cilindros 11, Tuerca 20. Resorte de valvula

2 Empagque o junta 12. Soporte 21. Anillo deflector de aceite

3. Tuerca 13.  Sello del birlo 22. Vélvula de admision

4. Arandela de muelle 14.  Tuerca 23. Vélvula de escape

5. Eje de balancines 16.  Arandela 24. Guia de la valvula de admision
6.  Seguro 16a.  Cabeza de cilindros Tipo 1, 2/1600 25. Guia de la valvula de admision
7. Arandela de empuje 16b.  Cabeza de cilindros Tipo 3 26. Tubo del empujador

8. Arandela de muelle 17.  Eslabon del termostato 27. Anillo sellador

9 Balancin 18.  Seguros de la valvula 28. Empujador
10.  Tornillo de ajuste 19.  Tapa de resorte o cazoleta

Detalles de la cabeza de los cilindros—Tipos 1/1600, 2/1600 y 3/1600

revisarse para asegurarse que asienten correc-
tamente.

5. Los tubos de los empujadores deben gi-
rarse de manera que su costura quede hacia
arriba. Para asegurarse que haya asiento perfec-
to, los tubos usados deben estirarse ligeramente
antes de reinstalarse.

6. Instale la cabeza de los cilindros. Utili-
zando sellos nuevos para los birlos de fijacion
del eje de balancines, instale el conjunto de los
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18 3? }1 17 34 33 214 20 19 30 29 28 727 4 3

1
1
i

16 14 15 26 25 24 23 22 6 7 8 12 9 10 1

1 Tapa de la cabeza de los cilindros 13.  Alambre de extension del tubo del empujador 25.  Arandela

2 Empagque 0 junta de la tapa 14.  Empujador 26.  Placa deflectora

3. Tuerca 15.  Anillo sellador blanco 27.  Seguros de la valvula

4. Arandela de presion 16.  Anillo sellador negro 28.  Cazoleta

5. Soporte 17.  Tubo del empujador 29.  Resorte de la valvula

6.  Balancin del escape 18.  Levantavalvulas 30.  Anillo deflector de aceite

7 Arandela de empuje 19.  Tuerca 31.  Valvula de admision

8.  Resorte 20.  Arandela 32.  Valvula de escape

9. Balancin de la admision 21.  Cabeza de los cilindros 33 Guia de la valvula de admision
10.  Tornillo de ajuste 22.  Tornillo de cabeza chata ranurada 34.  Guia de la valvula de escape
11, Tuerca 23.  Arandela

12.  Eje de balancines 24 Tornillo de cabeza chata ranurada

Detalles de la cabeza de los cilindros—Tipos 2/1700, 2/1800, 2/2000 y Tipo 4

NOTA: Ponga cuidado especial en la orien-
tacion del eje de balancines como se indica
en la seccion “Eje de balancienes™.

7. Apriete, segiin especificaciones, la cabeza
de los cilindros en tres pasos. Ajuste la holgu-
ra de las valvulas. Utilizando un empaque nuevo,
instale la cubierta de los balancines. Puede ser
necesario reajustar las valvulas después de que
el motor haya funcionado durante unos cuantos
minutos y después de haberse dejado enfriar.

Secuencia de apriete de las cabezas de los cilindros—

1700 cc 1800 o6 y 2000 cc Asientos de las valvulas

En todos los motores VW enfriados por aire, los

empujadores, el eje de balancines y los balanci- asientos de las valvulas se ensamblan por con-
nes mismos. traccion en la cabeza de los cilindros. Esto




implica generalmente la refrigeracion del asiento
con nitrogeno liquido o alglin otro refrigerante
| hasta alrededor de 129° C bajo cero, y calentan-
do la cabeza de los cilindros a aproximadamente
204° C. Debido a las temperaturas extremas
que se requieren para ajustar por contraccion
estas partes, y por el cuidado extraordinario
que se necesita al trabajar con metales a estas
temperaturas extremas, se aconseja encomendar
esta operacion a un taller de reparacién expe-
rimentado.

Reparacion general de la cabeza de
los cilindros y cambio de las guias
de las valvulas

Verla seccion sobre “Reconstruccion del motor”
al final de este capitulo.

Ejes de balancines

Desmontaje e instalacion del eje
de balancines

Para poder tener acceso al conjunto de balanci-
nes de las valvulas, es necesario sacar por efecto
de palanca la grapa que retiene a la cubierta de
éstas y luego quitar dicha cubierta. Quite las

En los Tipos 1, 2/1600 y 3, instale el eje de balancines
con el chaflan hacia afuera y las ranuras hacia arriba
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Para los motores de 1600 cc, las tuercas de las cabezas de los cilindros deben apretarse inicialmente a 0.97 kg—m (7
pies—Ib) en el orden |, y luego deben apretarse al par recomendado en el orden 11

En los Tipos 2/1700, 2/1800, 2/2000 y 4, instale el eje
de balancines con el chaflan hacia afuera y las ranuras
hacia abajo

tuercas de retencion del balancin, el eje del
mismo y los balancines. Saque los sellos de los
birlos.

Antes de instalar el mecanismo del balancin,
aseglrese de que estén limpias las partes al ma-
yor grado posible. Instale sellos nuevos en los
birlos. En los modelos de Tipo 1, 2/1600 y 3,
instale el conjunto del eje de balancines con los
bordes achaflanados de los soportes de dicho
eje apuntando hacia afuera y las ranuras apun-
tando hacia arriba. En los modelos del Tipo 4
y los 2/1700, 2/1800 y 2/2000, los bordes
achaflanados deben apuntar hacia afuera y las
ranuras deben quedar hacia abajo. El alambre
de retencion del tubo de cada empujador debe
entrar en las ranuras de los soportes del eje
de balancines y también en las ranuras de los
tubos de los empujadores. Apriete las tuercas de
retencion con el par de apriete correcto. Solo
utilice las tuercas de color de cobre que se sur-
ten con el motor. Aseglrese de que los extremos
esféricos de los empujadores queden centrados
en los receptaculos de los balancines. Ajuste la
holgura de las valvulas. Instale la cubierta de las
valvulas usando un empaque nuevo.
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Maltiple de admision

Desmontaje e instalacion del miltiple
de admision

Motores de un solo carburador

1. Desconecte el acumulador.

2. Desconecte los cables del generador.

3. Desmonte el generador. Sera necesario
aflojar el alojamiento del ventilador e inclinarlo
hacia atras para obtener la abertura necesaria
para sacar el generador.

4. Desconecte el cable del ahogador y del”

acelerador.

5. En algunos modelos es necesario quitar
el carburador del maltiple.

6. Desatornille el miltiple de la cabeza de
los cilindros y siquelo del motor.

7. Invierta el procedimiento anterior para
instalar. Use siempre empaques nuevos.

Motores con carburadores gemelos

1. Quite los carburadores como se indica en
el Capitulo 4.

2. Desconecte los tubos del distribuidor
central de la mezcla para el sistema de marcha
en vacio.

3. Desconecte todas las lineas de vacio.
Mirquelas con etiqueta para identificarlas du-
rante la instalacion.

4. Quite las tuercas y los tornillos pasantes
que sujetan los multiples a las cabezas de los
cilindros. Levante cuidadosamente cadamiltiple.

5. Invierta el procedimiento anterior para
instalar, teniendo cuidado de limpiar perfecta-
mente todas las superficies de contacto con los
carburadores y con las cabezas de los cilindros.
Use siempre empaques nuevos.

Desmontaje e instalacion del maltiple
de admision

Motores de inyeccion de combustible

1. Quite el filtro del aire.

2. Quite el interruptor de presion que esta
instalado bajo el par derecho de tubos del mil-
tiple de admision. Desconecte los cables de
inyeccion.

3. Quite los inyectores de combustible
desatornillando las dos tuercas que los sujetan
en su posicion. En los modelos del Tipo 3 no
separe el par de inyectores; pueden quitarse jun-
tos y deben dejarse en la placa del inyector.

4. Después de quitar la placa exterior de
cubierta del miltiple de admision, quite los dos
tornillos que sujetan la placa interior de cubier-
ta del miltiple.

5. El maltiple puede quitarse desatornillan-
do las dos tuercas y rondanas que sujetan su
brida a la cabeza de los cilindros.

6. La instalacion se hace siguiendo a la
inversa el procedimiento anterior. Debe instalar-
se primero la cubierta interior del miltiple pero
debe dejarse floja hasta que la cubierta exterior
y el miiltiple estén en su lugar. Utilice siempre
empaques nuevos. Vea el paso siguiente para la
instalacion correcta del inyector.

7. Conecte las mangueras del combustible a
los inyectores, si las quito, después de ensam-
blar los inyectores con la placa de retencion de
los mismos en su lugar. Asegirese de que los
tubitos estén en su posicion sobre los birlos que
aseguran al inyector. Deslice cuidadosamente
los inyectores en el miiltiple e instale las tuercas
de sujeciéon. Nunca fuerce los inyectores hacia
adentro ni hacia afuera del multiple. Reconecte
los cables de inyeccion.

Distribuidor del aire de admision
Desmontaje e instalacion
Motores de inyeccion de combustible

El distribuidor del aire de admision esta situado
en el centro de los motores, en el punto en que
se juntan los tubos del miltiple de admision.

NOTA: No es necesario desmontar el distri-_
buidor si sélo han de desmontarse los tubos
del miltiple.

1. Quite el filtro del aire y el interruptor de
presion que esta situado bajo el par derecho de
tubos del multiple.

2. Empuje las cuatro mangueras de hule
sobre los tubos del miltiple de admision.

3. Quite el cable del acelerador y el inte-
rruptor de la valvula de estrangulamiento.

4. Desconecte el cable del acelerador.

5. Desconecte las mangueras de vacio queé
van al distribuidor de encendido y al sensor de
presion y desconecte la manguera que va al re-
gulador auxiliar de aire. :

6. Quite los tornillos pasantes que se encuen
tran abajo del distribuidor de aire, que unen a
éste con el carter, y saque el distribuidor de aire,

7. La instalacion se hace siguiendo a la
inversa el procedimiento de desmontaje.




nciadores, tubos de escape e
prcambiadores de calor

ontaje e instalacion
nciador, Tipo 1y 2/1600

1. Trabajando bajo el cofre, desconecte las
rgueras del precalentador.

2. Quite la placa de proteccion del tubo del
ralentador en cada uno de los lados del mo-
7 Las placas estan sujetas por tres tornillos.

Aspectos mecanicos del motor 95

3. Quite la placa de cubierta de la polea del
cigiiefial.

4. Quite la placa trasera de cubierta del mo-
tor del compartimiento del motor. Esta placa
estd sujeta por tornillos en el centro, a la dere-
chay alaizquierda.

5. Quite los cuatro tornillos pasantes del
tubo muiltiple del precalentador. Hay dos tor-
nillos pasantes en cada lado del motor.

6. Desconecte las abrazaderas del canal de
aire caliente del lado izquierdo y del lado dere-
cho del motor.

Jo 28 4 5 3 2 1

e- d6 31 34 35 33 32 W 29 31
le 1. Tubo de escape 10.  Abrazadera de manguera 19.  Tornillo pasante 28.  Tornillo pasante
le 2. Anillo de retencion 11, Arandela de caucho con cabo  20.  Perno 29.  Arandela
3. Sello 12. Tubo de conexion 21, Seguro 30.  Arandela de presion
e- 4. Tuerca 13. Empague o junta 22.  Perno 31. Tornillo pasante
5. Abrazadera 14.  Empaque 23.  Perno 32 Ménsula del tubo del regulador de tiro
- 6. Tornillo pasante 15, Empaque o junta 24, Perno 33.  Abrazadera
7. Silenciador o mofle 16. Tuerca de autoaseguramiento  25.  Palanca de la compuerta o papalote del calentador 34.  Tornillo pasante
a 8. Sello 17.  Abrazadera 26.  Resorte retornador 35.  Abrazadera
), 9. Manguera de la calefaccion ~ 18.  Intercambiador de calor 27. Tubo del regulador de tiro 36.  Tubo de cola
a

Vista esquematica del sistema de escape—j1970—71, 2/1600
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i
i i
i
i

1 Tubo de escape 13.  Toillo pasante hexagonal

2 Tornillo hexagonal 14.  Sello

3 Arandela de presion 15.  Silenciador

4. Arandela 16.  Intercambiador de calor, trasero
5. Tubo de escape 17. Sello

6.  Abrazadera 18.  Tuerca de autoaseguramiento

7. Tuerca hexagonal 19.  Abrazadera

6. Tubo del regulador de salida 20.  Abrazadera

9. Tuerca de autoaseguramiento  21.  Intercambiador de calor

10.  Anillo de retencion 22.  Tornillo pasante hexagonal
11, Sello 23.  Arandela
12.  Abrazadera 24, Junta

25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
. Alojamiento del mezclador de aire tibio  47.
36.

-
-

P
%

Perno de eslaton 37.  Codo

Eslabon 38.  Abrazadera

Arandela de forma de C 39.  Manguera de conexion
Perno 40.  Abrazadera

Tornillo pasante hexagonal 41, Tubo de aire fresco
Abrazadera 42.  Tornillo

Manguera metalica 43.  Arandela

Tornillo pasante hexagonal 44.  Soporte de manguera
Arandela de presion 45.  Manguera de aire fresco
Tornillo 46.  Abrazadera

Codo del ducto de aire fresco
Alojamiento del mezclador de aire tibio

Vista esquematica del sistema de escape—Tipo 3

7. Desconecte las abrazaderas del intercam-
biador de calor al lado izquierdo y al lado dere-
cho del motor.

8. Quite el silenciador del motor.

9. La instalacion se hace siguiendo a la
inversa el procedimiento anterior. Utilice siem-
pre empagques nuevos para instalar el silenciador.

Silenciador, Tipo 3

El silenciador estd sujeto al intercambiador de
calor con abrazaderas, y en algunos modelos, a

la carroceria con tornillos pasantes situados
en la parte superior y en los extremos.

Silenciador, Tipo 4, 2/1700,
2/1800, 2/2000

El silenciador esta sujeto a los intercambiadores
de calor izquierdo y derecho por medio de tres
tornillos pasantes. Hay una ménsula situada en
el extremo izquierdo del silenciador. Utilice
siempre empaques nuevos al instalar un silencia-
dor nuevo.
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Intercambiadores de calor,

' Tipos 1,2/1600y 3

1. Desconecte el tubo del aire en el extre-

' mo de descarga del intercambiador.

2. Quite la abrazadera que sujeta el silencia-
dor al intercambiador.

3. Afloje la abrazadera que sujeta al inter-
cambiador a la conexion de la manguera del

calefactor en el silenciador.

4. Quite las dos tuercas que sujetan el inter-
cambiador al extremo delantero de la cabeza de
los cilindros.

5. Quite el alambre de control de la valvula
de mariposa del calefactor.

17 20 22

s
! z ! | | |
.
. L]
15 16 2 3 4 1 5 1 13 12 14 3
1. Tornillo
2. Tuerca
3. Arandela de muelle
4. Abrazadera
5. Ménsula para el tubo de cola
6. Tubo del regulador de tiro
7. Sello
8. Anillo sellador
9. Tuerca de seguridad
10.  Junta
11, Silenciador

B —
v
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6. Invierta el procedimiento anterior para
la instalacion. Utilice siempre empaques nuevos.

Intercambiadores de calor,
Tipos 4, 2/1700, 2/1800 y 2/2000

1. Desconecte la manguera de aire en la des-
carga del intercambiador de calor.

2. Desconecte el tubo del aire caliente en el
extremo exterior del intercambiador.

3. Desconecte los tres tornillos pasantes
que sujetan a cada intercambiador al silenciador.

4. Quite las cuatro tuercas, situadas dos en
cada abertura de escape, que sujetan el inter-
cambiador a la cabeza de los cilindros.

1 18 10

|
|
|
|

O

O

[y

Tornillo

Arandela de muelle

Cubierta del intercambiador de calor

Tornillo

Arandela de muelle

Conexion izquierda del ventilador de aire tibio
Conexién derecha del ventilador de aire tibio
Tuerca de seguridad

Intercambiador de calor, izquierdo
Intercambiador de calor, derecho

Anillos selladores

Vista esquematica del sistema de escape—Tipo 2/1700, Tipo 2/1800, Tipo 2/2000 y Tipo 4
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5. La instalation se hace siguiendo a la
inversa el procedimiento anterior. Utilice siem-
pre empaques nuevos.

Tubos de escape, Tipos 1y 2/1600

Afloje las abrazaderas que sujetan a los tubos de
escape y aplique aceite penetrante. Mueva el
tubo hacia los lados tratando de sacarlo del si-
lenciador.

NOTA: Con frecuencia resulta dificil sacar
los tubos de escape sin danarlos.

Tubo de escape y resonador, Tipo 3

Afloje la abrazadera en la conexion del resona-
dor al silenciador. Quite el tornillo pasante
situado en el doblez del tubo de escape, asi
como el resonador y el tubo de escape del reso-
nador; suelte la abrazadera que sujeta el tubo
de escape al resonador y separelos.

Tubo de escape, Tipos 4, 2/1700,
2/1800, 2/2000

Quite el tornillo pasante que sujeta el tubo al
silenciador. Quite el tornillo pasante que sujeta
el tubo a la carroceria y saque el tubo.

Pistones y cilindros

Los pistones y los cilindros se aparean de acuer-
do a su medida. Al volver a instalar los pistones
y los cilindros, asegiirese de que sean de la me-
dida correcta.

NOTA: Véase la secciébn “Reparacion del
motor” para el acabado de los cilindros.

Desmontaje e instalacion de los cilindros

1. Quite el motor. Quite la cabeza de los ci-
lindros, los tubos de los empujadores y la placa
deflectora.

2. Deslice el cilindro hacia afuera de su
ranura del carter y siquelo del piston. Haga mar-
cas de ensamble en los cilindros para facilitar
su instalacion. Los cilindros deben regresarse a su
orificio original del carter. Si tiene que cambiar-
se algin cilindro, debe cambiarse junto con su
piston apareado.

3. Los cilindros deben revisarse para asegu-
rarse que no estén desgastados y en caso de
estarlo, deben cambiarse por otros conjuntos
apareados de cilindro y piston de la misma
medida.

Como hacer las marcas de ensamble en los pistones

4. Revise la superficie de asiento del cilin-
dro para cada cilindro en el cérter, el hombro
del cilindro y el empaque, limpiela y elimine
las rayaduras profundas. Al instalar los cilindros
debe usarse un empaque nuevo, en caso necesa-
rio, entre cada cilindro y el carter.

5. Antes de instalarse deben aceitarse tanto
el piston como los anillos de éste y el pemo.

6. Asegirese de que el claro entre puntas de
los anillos sean de la dimension correcta. Esca-
lone el claro entre puntas de los anillos alrede-
dor del pistén, pero asegirese de que el claro
entre puntas del anillo rascador del aceite esté
colocado hacia arriba cuando los pistones
estén en su posicion sobre las bielas.

7. Comprima los anillos con un opresor de
anillos, aceite la pared del cilindro y deslice éste

Instalacion de un cilindro




sobre el piston. Asegiirese de que el empaque de
la base del cilindro quede en su lugar.

8. Instale las placas deflectoras.

9. Instale los tubos de los empujadores usan-
do empaques nuevos. Instale los empujadores.
Asegiirese de que la costura del tubo de cada
empujador quede hacia arriba.

10. Instale la cabeza de los cilindros.

Desmontaje e instalacion de
los pistones

NOTA: Vea la seccion sobre “reparacion del
motor’’ para los procedimientos relacionados
con los anillos de los pistones.

1. Quite el motor. Quite la cabeza de los
cilindros y, después de hacerles marcas de co-
rrespondencia a los cilindros, saquelos.

2. Haga marcas de correspondencia en
los pistones que indiquen el niimero del cilindro
y el lado de cada piston que apunte hacia el
embrague,

3. Quite las grapas circulares que retienen al
perno de cada piston.

4. Caliente el piston a 80° C. Para hacerlo,
hierva un trozo de tela limpia en agua y envuél-
valo alrededor del piston. Quite el perno del
piston después de haber calentado a este Gltime.

5. Quite el piston de la biela.

6. Antes de instalar los pistones, deben
limpiarse primero y revisarse por desgaste. Qui-
te los anillos viejos. Limpie las ranuras de anillos

Verificacion del claro entre puntas del anillo de un

piston
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con un removedor o un trozo de anillo roto.
Limpie el piston con disolvente pero sin utilizar
cepillo de alambre ni papel de lija. Revise en
busca de grietas o marcas profundas superficia-
les. Verifique el didmetro del piston con un
micrometro y compare las lecturas con las espe-
cificaciones. Si la holgura entre el piston y el
cilindro es de 0.2 mm (0.008 pulg.) o mayor,
deben cambiarse el cilindro y el pistén por un
juego del mismo tipo y tamafio. Si el cilindro
no muestra sefiales de desgaste ni de dafio exce-
sivo, se puede instalar un juego nuevo de piston
y anillos del tamafio aproximado.

7. Coloque cada anillo en su turno dentro
del orificio de su cilindro y verifique el juego
entre puntas del anillo. Si el juego es demasiado
grande, cambie el anillo. Si es demasiado peque-
no, lime el extremo del anillo hasta obtener el
juego correcto.

8. Inserte los anillos sobre el piston y veri-
fique la holgura lateral del anillo. Si la holgura
es demasiado grande, cambie el piston. Instale
los anillos con la marca “Oben” 6 “Top” 6
“Superior” apuntando hacia arriba.

9. Si se instalan anillos nuevos en un piston
usado, debe quitarse el reborde que deja el ani-
llo en la parte superior del orificio del cilindro
con una lima para rebordes.

10. Instale el piston y el perno del piston
en la biela de la que provenian originalmente.
Asegiirese de que el piston esté orientado en la
direccion correcta.

11. Instale los cilindros y las cabezas de los
mismos.

Carter

Desmontaje e instalacion

1. Quite el motor.

Verificacion de la holgura lateral del anillo de un pistén
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2. Quite las cabezas de los cilindros, los ci-
lindros y los pistones.

3. Quite el colador del aceite, el interruptor
de presion del aceite y las tuercas del carter.
Quite el volante y la bomba del aceite. El volan-
te estd sujeto en su posicion por el tornillo
pasante (los modelos del Tipo 4 y los 1972—79
del Tipo 2 tienen cinco tornillos) del centro.
Haga marcas de correspondencia en el volante,
de manera que pueda volverse a colocar en la
misma posicion.

4. Mantenga los seguidores de las levas en la
mitad derecha del carter en su posicion, utili-
zando un resorte fijador.

5. Limpie el lodo del carter y localice todas
las tuercas de retencion del carter. No intente
separar las mitades sino hasta estar seguro de
haber quitado todas las tuercas. Utilice un mar- Verifique el apriete de los pernos de ensamble

1. Arbol de levas 8. Levantavalvulas

2. Cigledal y bielas 9. Cojinete metal No. 2 del cigiefial
3. Cojinetz principal No. 1 10.  Perno del cojinete del cigiefial

4 Tapa lateral del agujero del arbol de levas

5. Cojinete o metal No. 2 del arbol de levas 11, Sello de la junta de los carters.
6. Cojinete 0 metal No. 2 del &rbol de levas 12, Cérter izquierdo

1. Cojinete o metal izquierdo No. 3 del arbol de levas

Vista esquematica de medio conjunto del carter—Tipos 1, 2/1600 y 3




tillo de hule para romper el sello entre las mita«
des del carter.

PRECAUCION: Nunca inserte herramientas
agudas de metal, cufias ni cualquier otro dis-
positivo de palanqueo entre las mitades del
carter. Esto arruinaria la superficie del empa-
que y ocasionaria fugas serias de aceite.

6. Después de romper el sello entre las dos
mitades del carter, quite la mitad derecha del
mismo, el sello de aceite del cigliefial y el tapon
del extremo del arbol de levas. El arbol de levas
y el cigiiefial pueden levantarse y sacarse ahora
de la mitad del carter.

7. Quite los seguidores de las levas, los me-
tales o cojinetes del arbol de levas y la vélvula
de alivio de la presion del aceite.

8. Antes de instalarlo, revise el carter en
busca de grietas o cualquier otro dafio.

9. Llene completamente de aceite y sople
con aire todos los ductos y pasos de aceite. Re-
_vise los birlos en cuanto a apriete. Silos agujeros
roscados estdn desgastados, instale un inserto
Heli-Coil®.

10. Instale los pernos de sujecion de los co-
jinetes del cigliefial, asi como los carretes de los
cojinetes del cigliefial y del arbol de levas. Ase-
girese de que los carretes de los cojinetes con
bridas de empuje sean instalados en el mufion
correspondiente.

11. Instale el cigiiefial y el arbol de levas
después de haber lubricado bien los cojinetes.
Al instalar el cigiiefial y el arbol de levas, asegi-
rese de que estén alineadas las marcas de tiempo
de los engranes sincronizadores.

12. Instale la valvula de alivio de presion
del aceite.

Apriete primero esta tuerca en los modelos de los
tipos 1, 2/1600y 3
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13. Aceite e instale los seguidores de las
levas.

NOTA: Para evitar que caigan durante el
ensamble, recubralos bien con una capa de
grasa blanca.

14. Instale el tapon del extremo del arbol
de levas utilizando compuesto sellador.

15. Instale las rondanas de empuje y el sello
de aceite del cigliefial. El sello de aceite debe
quedar perfectamente sobre el fondo de su
receso que hay en el carter. Las rondanas de

_ empuje que van en el extremo del volante del

cigiienial son calzas que se usan para ajustar el jue-
go longitudinal del cigiiefial.

16. Extienda una pelicula delgada de com-
puesto sellador sobre las caras de union del
carter y junte las dos mitades. Apriete las tuer-
cas en varios pasos. Primero, apriete la tuerca
de 8 mm situada en seguida del birlo de 12 mm
del cojinete No. 1 del cigliefial. Al ir apretando
los elementos de unién de las dos mitades del
ciglienal, verifique constantemente el cigiiefial
en cuanto a facilidad de rotacion.

17. El juego longitudinal del cigiliehal se
verifica cuando ya se ha instalado el volante.
Se ajusta este juego variando el espesor y el ni-
mero de calzas atras del volante. Mida el juego
longitudinal con un indicador de caratula apli-
cado contra el volante y sujeto firmemente al
carter.

Arbol de levas y engranes de
sincronizacion

Desmontaje e instalacion

El desmontaje del arbol de levas requiere separar
las mitades del carter. Una vez hecho esto, pue-
den sacarse el arbol de levas y los cascos de co-
jinetes. Antes de volver a colocar el arbol de
levas, debe revisarse en cuanto a desgaste de las
superficies de las levas y de las superficies que
apoyan en sus cojinetes. Adicionalmente, debe
verificarse por apriete la junta remachada situa-
da entre el engrane sincronizador del arbol de
levas y el arbol mismo. El arbol de levas debe te-
ner un corrimiento maximo de 0.0008 pulg.
Debe verificarse que los dientes del engrane sin-
cronizador embonen bien y debe revisarse su
desgaste. Si estan desgastados o dafiados los cas-
cos de cojinetes del arbol de levas, deben cam-
biarse por otros nuevos ajustados correctamente.
Los cascos de cojinetes del arbol de levas deben
instalarse con sus lengiietas embonadas en el

carter. Por lo general, es conveniente cambiar
los cascos de cojinetes bajo cualesquiera circuns-
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11 9 8
1. Arbol de levas
2. Conjunto del cigefial y las bielas
3. Cojinete principal No. 1
4 Cojinete principal No. 4
5. Tapa lateral del agujero del arbol de levas
6. Cojinete No. 3 del rbol de levas del tipo

carrete

Cojinete No. 2 del rbol de levas

Cojinete No. 3 del &rbol de levas del tipo carreté
Perno de centrado del cojinete del cigiefial
Mitad del cojinete No. 2 del cigiefial

Carter izquierda

Vista esquematica de medio conjunto del carter—Tipos 2/1700, 2/1800 2/2000 y 4

tancias. Antes de instalar el arbol de levas, deben
cubrirse generosamente con aceite sus mufiones
y los l6bulos de las levas. Habiendo instalado el
arbol de levas, debe tenerse cuidado de asegu-
rarse de que el diente del engrane sincronizador
marcado (0) quede situado entre los dos dientes
del engrane sincronizador del cigiiefial que estan
marcados con puntos de marcador de centros.
El juego longitudinal del arbol de levas se mide
en el cojinete No. 3. Dicho juego debe ser de

0.04—0.12 mm (0.0015—0.005 pulg.) y el limi-
te de desgaste es 0.16 mm (0.006 pulg.).

Cigiiefal

Desmontaje e instalacion de la
polea del cigiiefial

En los modelos del Tipo 1y 2/1600, la polea
del cigiienal puede quitarse estando el motor en




Marcas de alineacion hechas en los engranes sincroniza-
dores

el automovil. Sin embargo, en este caso es nece-
sario quitar la placa de cubierta posterior del
motor. Quite la placa de cubierta después de sa-
car los tornillos que la aseguran desde abajo de
la polea del cigiiefial. Quite la banda del ventila-
dor y el tornillo de sujecién de la polea del
cigiienal. La polea debe revisarse en cuanto a
asentamiento correcto y contacto de la banda.
Debe limpiarse la rosca de retorno del aceite y
lubricarse con aceite. La polea del cigiiefial debe
instalarse en la secuencia inversa. Revise en bus-
ca de fugas de aceite después de instalarla polea.

En los modelos del Tipo 3, la polea del cigiie-
fial s6lo puede quitarse estando el motor fuera
del automavil y habiendo quitado el silenciador,
el generador y el alojamiento de la admision del
aire de enfriamiento. Después de haber quitado
estas partes, saque la tapa de plastico que tiene
la polea. Quite el tornillo pasante de retencién
que sujeta a la polea y desmonte ésta.

Tornillos del ventilador del motor enlos Tipos 2/1700,
2/1800, 2/2000 y Tipo 4

Aspectos mecanicos del motor 103

En los modelos del Tipo 4 y de los Tipos
2/1700, 2/1800 y 2/2000, el desmontaje se
hace igual que en los del Tipo 3. Sin embargo,
la polea est sujeta por tres tornillos de cabeza
hueca y una tuerca de autoaseguramiento.

La instalacion, para los Tipos 2/1700, 2/1800
y 2/2000, asi como para los motores de los
Tipos 3 y 4 se hace siguiendo a la inversa el pro-
cedimiento de desmontaje. Al instalar la polea
utilice un empaque de papel nuevo entre el ven-
tilador y la polea del cigiiefial. Si utiliza calzas,
no olvide colocarlas. No utilice més de dos cal-
zas. Al insertar la polea, aseglirese que embone
el perno en el ventilador. Asegirese de que la
holgura entre la banda del generador y el aloja-
miento de admision sea por lo menos de 4 mm,
y que la banda quede paralela a dicho aloja-
miento.

Desmontaje e instalacion del volante

NOTA: Para poder quitar el volante, deberd
impedirse en alguna forma que gire el cigiie-
nial. Esto puede lograrse en los modelos del
Tipo 1, los 2/1600 y los del Tipo 3 utilizando
un trozo de angulo de fierro de 90 cm a 1.20
m de largo o un trozo de placa gruesa de ace-
ro, como por ejemplo un poste viejo de cerca.
Haga dos perforaciones en la barra metdlica,
que correspondan a dos de los agujeros para
los tornillos pasantes de sujecion de la placa
de presion. La barra metdlica se instala como
se indica en la ilustracion correspondiente.

Tipos 1,2/1600 y 3

El volante esta sujeto al cigiiefial por medio de
una tuerca de casquillo y esta posicionado por
cuatro pernos ajustados. Hay un sello de aceite
ubicado en una depresion de la pieza fundida
que forma el carter en el cojinete principal
No. 1. En la tuerca de casquillo hay un roda-
miento de agujas que soporta al eje motor
principal. Antes de quitar el volante, es necesa-
rio sacarla utilizando una llave especial de 36
mm. Antes de desmontar el volante, haga marcas
de ensamble en éste y en el cigiiefial.

La instalacion se hace a la inversa del des-
montaje. Antes de instalar el volante, revise sus
dientes en cuanto a desgaste o dafios. Verifique
los pernos de sujecion en cuanto a ajuste correc-
to en el cigiiefial y en el volante. Ajuste el juego
longitudinal del cigiiefial y revise el rodamiento
de agujas de la tuerca de casquillo en cuanto a
desgaste.

Tipos 2/1700, 2/1800, 2/2000 y 4

El desmontaje y la instalacion son semejantes a
los de los Tipos 1, 2/1600 y 3, con la excepcién
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DE 4 PIES

Desmontaje/instalacion del volante de un motor de 1600 cc, utilizando una barra especial

de que el volante estd sujeto al cigiiefial por
medio de cinco tornillos de cabeza hueca.

Cambio del retén de aceite del
cigiiefial (extremo del volante)

Este retén se saca después de desmontar el vo-
lante. Después de haber quitado el volante, revise
la superficie de la brida del volante que hace
contacto con el retén. Si tiene alguna marca
profunda o cualquier otro dafio, debe cambiarse
el volante. Quite el receso del retén de aceite y
reciibralo con una capa delgada de compuesto
sellador. Aseglrese de que el sello asiente per-
fectamente sobre el fondo de su depresion. Re-
vise que el lado correcto del retén esté hacia afue-
ra, es decir, que el labio del retén esté hacia
el interior del carter. Vuelva a colocar el volante
después de cubrir con aceite la superficie de
contacto del retén.

NOTA: Tenga cuidado de no dafiar el retén
al deslizar el volante hasta su lugar.

Desmontaje e instalacion del cigiiefial

NOTA: Ver la secciéon sobre “Reparacion
del motor” para los procedimientos de
acabado del cigilerial.

Para desmontar el cigiiefial se requiere separar
las dos mitades del céarter. Después de haber
abierto el carter, puede levantarse y sacarse el
cigliefial.

Los cojinetes del cigiiefial estan sujetos en su
posicién por pernos ajustados, cuyo apriete de-
be verificarse.

Al instalar los cojinetes, aseglrese de que
estén alineados correctamente los orificios de
aceite de los metales. Compruebe que asienten
correctamente los metales en sus pernos ajusta-
dos. Los metales se obtienen en tres tamafios
inferiores al original. Mida los mufiones de los
cojinetes del cigiiefial para determinar el tamafio
correcto del metal del cojinete. Coloque en el
cérter una mitad del cojinete No. 2 del cigiiefial.
Deslice el cojinete No. 1 sobre el cigiiefial, de
manera que el agujero que recibe al perno ajus-
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Eliminacion de rebabas en el alojamiento trasero del
sello de aceite en el carter para asegurar un ajuste libre
de fugas de dicho sello

tado quede hacia el volante y que la ranura del
aceite quede hacia el ventilador. El cojinete No.
3 se instala con el agujero que recibe al perno
ajustado hacia la nervadura del cigiieial.

Para desmontar el cojinete principal No. 3,
quite la grapa circular del engrane del distribui-
dor y el engrane accionador del distribuidor.
Debe calentarse (80° C) para quitar el engrane.
En seguida, deslice el espaciador hacia afuera
del cigiienial. El engrane sincronizador del ci-
giiefial debe sacarse ahora por presion del eje
del cigiiefial después de calentarlo suavemente.
Cuando se ha reinstalado el engrane sincroni-
zador, el chaflan debe quedar hacia el cojinete
No. 3. Entonces puede cambiarse el cojinete No.
3. Al desmontar del cigiieial o instalar los
engranes en el mismo, debe tenerse cuidado de

no dafiar el muiion del cojinete No. 4.

Cuando todos los cojinetes del cigiiefial estén
en su lugar, levante el conjunto del cigiiefial y
las bielas para ponerlo en el carter y alinee las
marcas de sincronizacion de la distribucion.

Instale la otra mitad del carter y termine de

. ensamblar el motor.

Bielas
Desmontaje e instalacion

NOTA: Ver la seccion sobre ‘‘Reparacion
del motor” para informacion adicional.

Después de separar las dos mitades del carter,
saque el conjunto del cigiiefial y las bielas. Des-

_monte las bielas, los tornillos de sujecion y las

tapas de las bielas. Revise el buje del perno del
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piston. Cuando se requiera cambiar el buje, la
holgura correcta es la indicada por un ajuste de
presion ligera ejercida con el dedo sobre el per-
no a la temperatura ambiente. Reinserte los
nuevos cojinetes de las bielas después de haber
limpiado perfectamente todas las partes. Ensam-
ble las bielas sobre el cigiiefial, asegurandose de
que queden orientadas correctamente. Los
nimeros de identificacion estampados en las bie-
las y en las tapas de estas deben quedar del mismo
lado. Observe que las marcas de las bielas que-

Las marcas de forja de las bielas deben quedar hacia
arriba

Golpeo de la tapa de una biela para aliviar la tension
previa
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Forma de medir la holgura lateral de una biela

den apuntando hacia arriba, mientras sus vasta-
gos estén apuntando hacia sus respectivos
cilindros. Lubrique los metales de los cojinetes
antes de instalarlos.

Apriete los tornillos de las bielas al par de
apriete especificado. Una pequefia tension pre-
via entre las mitades de los cojinetes, que puede
ocurrir al apretar los tornillos pasantes de las
bielas, puede eliminarse golpeando suavemente
el lado de la tapa del cojinete con un martillo.
No instale la biela en el motor sino hasta que
gire libremente sobre su muifion. Usando un

Estacado para sujecion del tornillo pasante de una biela

cincel de rechazado, asegure en su lugar los
tornillos pasantes de la biela.

Si la biela no gira libremente sobre su mufién,
puede deberse a holgura lateral incorrecta, a
holgura incorrecta de los metales o a no haber
lubricado el vastago antes de ensamblarlo.

Lubricacion del motor

Desmontaje e instalacion del
colador de aceite

El colador de aceite puede desmontarse faicil-
mente quitando las tuercas de sujecion, las ron-
danas, la placa del colador del aceite, el colador
y los empaques. En los modelos de los Tipos
2/1700, 2/1800, 2.2000 y Tipo 4, el colador
esta sujeto por un solo tornillo pasante situado
en el centro del mismo. Una vez quitado, el
colador debe limpiarse perfectamente y debe
eliminarse toda traza de empaques viejos antes
de adaptar los nuevos. Debe revisarse la tube-
ria de succién por hermetismo y por posiciona-
miento correcto. Cuando se instala el colador,
asegiirese que el tubo de succion esté asentado
correctamente en éste. En caso de ser necesario,
puede doblarse ligeramente el colador. La me-
dida de la brida del colador ala punta del tubo
de succiéon debe ser 10 mm. La medida de la
brida al fondo del colador debe ser 6 mm. No
deben apretarse en exceso las tuercas de las
tapas en los Tipos 1, 2/1600 y 3. Los modelos
de los Tipos 4 y 2/1700, 2.1800, 2/2000 tienen
un filtro de aceite remplazable que sale por ro-
tacién, asi como un colador que va en el carter.
El filtro del aceite esta situado en la esquina
posterior izquierda del motor.

Desmontaje e instalacion del
enfriador de aceite

En los modelos de Tipo 1 y 2/1600, el enfria-
dor de aceite esta situado bajo el alojamiento
del ventilador de enfriamiento del motor en el
lado izquierdo de éste. En el Tipo 3, el enfria-
dor esta situado en la misma posicion, pero esta
instalado horizontalmente. En los del Tipo 4 y
Tipos 2/1700, 2/1800 y 2/2000, los enfriadores
estin instalados cerca del filtro del aceite, en la
esquina izquierda del motor.

El enfriador de aceite puede quitarse sinsacar |
el motor del auto. En los Tipos 1y 2/1600, de-
be quitarse el alojamiento del ventilador del
motor. En los del Tipo 3, el enfriador es accesi-
ble a través de la placa de cubierta de los cilin-
dros de la izquierda. En los modelos del Tipo 4
y los Tipos 2/1700, 2/1800 y 2/2000, el enfria-




| Desmontaje del enfriador de aceite utilizando una llave

de estrias—Tipos 1 y 2/1600

dor esta accesible por la capucha lateral izquier-

. da de cubierta del motor, trabajando ya sea

dentro del compartimiento del motor o desde
abajo del automovil.

El enfriador de aceite puede desmontarse
después de haber quitado las tres tuercas de
retencion. Los empaques deben quitarse junto
con el enfriador y cambiarse por empaques nue-
vos. Si tiene fugas el enfriador, revise la valvula
de alivio de presion del aceite. Los birlos y la
ménsula del enfriador deben revisarse por aprie-

" te. Asegiirese que las costillas huecas del enfria-
- dor no hagan contacto entre si. El enfriador no

debe estar tapado con impurezas. Limpie las

Espaciadores del enfriador de aceite en los motores de
veliz
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superficies de contacto del carter, instale empa-
ques nuevos y coloque el enfriador de aceite.
Los Tipos 3 y 4, 2/1700, 2/1800 y 2/2000 tie-
nen un anillo espaciador entre el carter y el
enfriador en cada tornillo de sujecion. Si se
omiten estos anillos, pueden oprimirse demasia-
do los sellos, ocasionando el paro del flujo del
aceite y el dafio consecuente al motor. Utilice
tuercas dobles de sujecion y Loctite® (pega-
mento patentado para elementos metalicos)
en los birlos del enfriador.

Desmontaje e instalacion de
la bomba del aceite

En los Tipos 1 y 2/1600 puede desmontarse la
bomba estando el motor en el automovil, pero
primero es necesario quitar la placa de cubierta,
la polea del cigiiefial y la placa de cubierta que
esta abajo de la polea. En lo Tipos 3, 4, 2/1700,
2/1800 y 2/2000 puede quitarse la bomba del

Desmontaje de la bomba del aceite en los Tipos 1,
2/1600y 3

Desmontaje de la bomba del aceite en los Tipos 2/1700,
2/1800, 2/2000 y 4
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1. Tuerca selladora 11, Embolo de la valvula ¢ alivio 21, Sello del radiador de aceite
2 Cubierta de la bomba del aceite 12, Tuerca tapon 22.  Radiador de aceite
3. Junta de la cubierta de la bomba 13.  Sello 23.  Tapon del aceite
4. Flecha motriz de la bomba de aceite 14.  Tapon de drenado del aceite 24, Tuerca-casquillo de la respiracion
5. Engranes de la bomba del aceite 15.  Sello 25.  Conjunto del tubo de carga del aceite-y respiracion
6 Caja de la bomba del aceite 16.  Cubierta del colador del aceite 26.  Junta
7. Junta de la caja 17.  Junta 27.  Arandela de caucho de cabo
8. Tapon 18.  Colador del aceite 28.  Valvula de caucho de la respiracion
9 Sello 19, Tuerca 29.  Medidor del nivel de aceite
10 Resorte 20.  Arandela de presion 30.  Bulbo de presion del aceite

Vista esquemitica del sistema de lubricacion—Tipos 1y 2/1600

aceite solo después de haber sacado el motor
del automovil y de haber desmontado el aloja-
miento de la admisién del aire y el alojamiento
de la polea de la banda del ventilador, y des-
pués de haber desmantelado el ventilador. En los
modelos de transmisién automatica de cambio

por varilla, la bomba de aceite del convertidor
de par es accionada por la bomba de aceite del
motor.

NOTA: Se puede trabajar con mayor facili-
dad si se aflojan las mitades del carter.
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1 Tuerca selladora 16.  Cubierta del colador de aceite 31, Tapon de plastico
i Cubierta de la bomba de! aceite 17. Junta 32, Resorte
3. Junta de la cubierta 18.  Colador del aceite 33.  Arandela
4. Flecha motriz de la bomba de aceite 19.  Tornillo pasante 34, Cilindro
5. Engranes de la bomba del aceite 20.  Placa bajo el radiador de aceite 35.  Tuerca-casquillo
6 Caja de la bomba del aceite 21, Espaciador 36.  Respiracion del aceite
7 Junta de la caja 22.  Sello del radiador de aceite 37.  Sello
8 Tapon 23.  HRadiador de aceite 38.  Valvula para el depurador
9. Sello 24.  Arandela 39.  Tuerca
10 Resorte 25.  Arandela de presion 40.  Arandela de presion
1. Embelo de la valvula de alivio 26.  Tuerca 41, Cuello de carga del aceite
12. Tuerca tipo bellota 27.  Sello 42.  Junta
13 Sells 28.  Conexion del bulbo de presion del aceite 43.  Medidor de nivel de aceite
14 Tapon de drenado del aceite 29.  Tuerca-casquillo para conexion 44, Pieza de transicion
15, Sello 30.  Bulbo de presion del aceite 45, Abrazadera
Vista esquematica del sistema de lubricacion—Tipo 3
En los Tipos 1, 2/1600 y 3, quite las tuercas En los Tipos 4, 2/1700, 2/1800 y 2/2000,
de la cubierta de la bomba del aceite; luego qui- quite las cuatro tuercas que sujetan a la bomba
te la cubjerta y su empaque. Quite los engranes Yy, palanqueando en cualquiera de los lados de
y saque la bomba con un extractor especial que ésta, saque el conjunto de la bomba del carter.
saque del carter al cuerpo. Debe tenerse cuida- Para desmontar la bomba, debe separarse su

do de no danar el interior de la caja de la bomba. cubierta por presion.
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1. Tapon del filtro del aceite 18.  Junta de la caja de la bomba 35.  Anillo sellador

2. Filtro del aceite 19.  Tuerca de seguridad 36.  Cubierta de cierre del colador de aceite
3. Tuerca 20.  Arandela de muelle 37.  Sello

4. Arandela de muelle 21.  Cubierta de la bomba del aceite 38.  Colador del aceite

5. Sello del filtro del aceite 22.  Anillo de sello de la cubierta de la bomba 39.  Tornillo de cierre

6. Ventilacion del aceite 23.  Engranes de la bomba del aceite 40.  Anillo sellador

7. Sello 24, Flecha motriz de la bomba de aceite 41, Tuerca

8. Medidor de nivel del aceite 25.  Bulbo de presion del aceite 42.  Arandela de muelle

9. Medidor de nivel 26.  Tornillo 43.  Arandela

10.  Pieza de fuelle 27.  Anillo sellador 44.  Radiador de aceite

11, Tuerca 28.  Resorte 45.  Anillo sellador del Radiador de aceite
12. Arandela de muelle 29.  Embolo de la bomba de alivio del aceite 46.  Filtro del aceite

13.  Filtro del aceite 30.  Tornillo 47.  Tuerca
14.  Empaque 31, Anillo sellador 48.  Arandela de muelle
16.  Tuerca 32.  Resorte 49.  Brida intermedia del filtro del aceite
16.  Arandela de muelle 33.  Embolo de la valvula de control de presion del aceite 50.  Sello

17. Caja de la bomba del aceite 34,  Tuerca

Vista esquematica del sistema de lubricacion—Tipos 2/1700, 2/1800, 2/2000 y Tipo 4




Desmontaje de la bomba del aceite—Tipos 2/1700,
2/1800, 2/2000 y 4

Verificacion del juego longitudinal de la bomba del
aceite

Antes de ensamblar, revise el cuerpo de la
bomba del aceite en cuanto a desgaste, especial-
mente la superficie de asiento del engrane. Si

Aspectos mecanicos del motor 111

estd desgastado el cuerpo de la bomba, el re-
sultado sera pérdida de presion del aceite. Revise
por apriete el eje impulsor del engrane y, en
caso necesario, presionelo fuertemente hasta que
llegue a su lugar, o bien cambie la caja de la
bomba. Los engranes deben revisarse por desgas-
to excesivo, juego entre dientes y juego longitu-
dinal. El juego longitudinal maximo sin empaque
es de 1 mm (0.04 pulg.). El juego longitudinal
puede verificarse usando una regla T y un cali-
brador de hojas. Revise las superficies de con-
tacto del cuerpo de la bomba y del carter en
cuanto a dafios y limpieza. Instale la bomba
dentro del carter con un empaque nuevo. No
utilice ningiin compuesto sellador. Dé varias
vueltas al arbol de levas con objeto de centrar
el cuerpo de la bomba en oposicion a la ranura
del arbol. En los Tipos 1, 2/1600 y 3 puede
instalarse en este momento la cubierta. En los
modelos de los Tipos 4, 2/1700, 2/1800 y
2/2000 se instala toda la bomba. Apriete las
tuercas de sujecion.

Desmontaje e instalacion de la
valvula de alivio de presion
del aceite

La valvula de alivio de presion del aceite se saca
desatornillando el tap6n del extremo y quitan-
do el anillo de empaque, el resorte y el émbolo.
Si el émbolo esta pegado en su orificio, puede
sacarse atornillando en su interior un machuelo
de 10 mm.

En los motores de 1600 cc, la valvula esta
situada a la izquierda de la bomba del aceite.
En los modelos automaticos con cambio por va-
rilla, estd situada en la caja de la bomba del
aceite. En los motores 1700, 1800 y 2000, la
valvula estd situada al lado del filtro del aceite.

Antes de instalar la valvula, revise el émbolo
en busca de cualquiera sefial de atascamiento.
En caso necesario, debe cambiarse el émbolo. Si
hay cierta duda respecto a la condicién del re-

1. Tornillo pasante de la polea 16.  Arandela de presion 31.  Resorte

2. Arandela concava 17. Cubierta exterior del ventilador 32.  Arandela

3. Polea del cigiefal 18.  Brida de refuerzo 33.  Regulador izquierdo del aire de enfriamiento
4. Tuerca de la polea 19.  Cubierta interior del ventilador 34, Regulador derecho del aire de enfriamiento
5. Arandela especial 20.  Arandela de presion 35, Varilla de conexion del regulador del aire de enfriamiento
6. Mitad trasera de la polea 21, Tuerca 36.  Arandela

7. Arandela espaciadora 22. Mamelén del ventilador 37.  Tornillo de cabeza plana ranurada

8. Banda V 23.  Calza 38.  Arandela de presion

9. Mitad delantera de la polea 24.  Ventilador o turbina 39.  Arandela

10.  Cufia Woodruff 25.  Arandela dg presion 40.  Varilla de conexion

11, Generador 26.  Tuerca especial 41, Meénsula del termostato

12. Tuerca 27.  Tornillo de cabeza plana ranurada 42, Termostato

13.  Abrazadera 28.  Arandela 43.  Arandela de presion

14.  Tornillo pasante 29.  Tornillo de cabeza plana ranurada 44.  Tornillo pasante

15, Tornillo pasante 30.  Resorte retornador
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Vista esquematica del sistema de enfriamiento—Tipos 1y 2/1600.
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47

Abrazadera de la manguera o fuelle
Fuelle

Abrazadera de la manguera o-fuelle
Tornillo pasante hexagonal

Arandela de presion

Caja de admision del aire de enfriamiento
Junta

Tapon de caucho

Cubierta de caja de admision del aire de enfriamiento
Tapa

Tornillo pasante

Arandela de presion

Polea del cigiefial

Espiga

Calza

Junta

Tuerca de la polea

Arandela especial

Mitad trasera de la polea

Vista esquemitica del sistema de enfriamiento—Tipo 3.

Arandela espaciadora

Banda

Mitad delantera de la polea

Tornillo pasante hexagonal

Arandela

Tornillo pasante hexagonal

Arandela de presion

Arandela

Tubo de montaje de motor

Mitad trasera de la caja del ventilador o turbina
Ventilador o turbina

Tornillo pasante hexagonal

Arandela

Mitad delantera de la caja del ventilador
Tuerca

Arandela

Soporte central

Tornillo pasante hexagonal

Arandela de presion

45
43

38

39
44
42
-33

30

Arandela

Eje de la vlvula de estrangulamiento
Valvula de estrangulamiento izquierda
Valvula de estrangulamiento derecha
Resorte

Arandela de presion

Véstago de vélvula

Tornillo pasante hexagonal

Perno

Arandela de forma de C

Arandela

Palanca intermedia

Varilla de conexion

Termostato

Arandela

Tornillo pasante hexagonal
Ménsula del termostato
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Inserto de la placa de la cubierta

Tornillo de cabeza de dado. (Allen)
Arandela de muelle

Tuerca

Banda

Tornillo de cabeza de dado. (Allen)
Arandela de muelle

Arandela plana

Tapa.

Polea del cigiefial

Ventilador

Tuerca

Tuerca de resorte

Tornillo de cabeza de dado (Allen)
Espaciador

Tornillo pasante

Arandela de muelle

Tuerca

Tornillo

Arandela de muelle

Placa de cubierta del alternador
Alternador

Anillo de sello del alternador
Codo del alternador

Tuerca

Arandela de muelle

Caja del ventilador-mitad trasera
Caja del ventilador-mitad delantera
Tornillo pasante

Arandela de muelle

Tornillo

Arandela de muelle

Compuerta de paro de retorno del aire

Cubierta del agujero de inspeccion
Tapon

Tornillo pasante

Arandela

Tuerca

Tornillo

Arandela de muelle

Resorte retenedor de la fleche

Flecha v compuerta del lado derecho
Rodamiento

Eslabon de la compuerta

Compuerta del lado izquierdo

Tapon

Tornillo pasador

Rodillo del cable de control del aire de enfriamiento
Arandela selladora

Cable de control del aire de enfriamiento
Tornillo pasante

Arandela

Arandela del termostato

Termostato

Ménsula del termostato

Vista esquemitica del sistema de enfriamiento—Tipos 2/1700, 2/1800, 2/2000 y Tipo 4



sorte, también debe cambiarse éste. Al instalar
la valvula de alivio, tenga cuidado de no rayar el
orificio. Reinstale el tapon con un empaque
nuevo.

Los motores de los Tipos 4, 2/1700, 2/1800
y 2/2000 tienen una segunda valvula de alivio de
presion del aceite situada precisamente a la
derecha del filtro de aceite y abajo del mismo.

ENFRIAMIENTO DEL MOTOR

Desmontaje e instalacion del alojamiento
del ventilador

Tipos 1y 2/1600

1. Quite las dos mangueras del calefactor y
la abrazadera del generador.

2. Desconecte el cable que viene de la bobi-
na. Quite la tapa del distribuidor y los conecto-
res de las bujias.

3. Quite los tornillos restantes situados a
ambos lados del alojamiento del ventilador.
Quite el cofre trasero.

4. Quite la mitad exterior de la polea del
generador y desmonte la banda del ventilador.

5. Quite el tornillo de sujecion del termos-
tato y luego saque el termostato.

6. Quite la parte inferior del ducto preca-
lentador del carburador.

7. Ahora puede quitarse el alojamiento del
ventilador con el generador. Después de quitar-
lo, reviselo en busca de dafios y viendo que no
estén sueltas las placas deflectoras del aire.

8. Lainstalacion se hace siguiendo los pasos
anteriores a la inversa.

9. Asegilrese de que la varilla de conexion
del termostato quede insertada en su agujero den-
tro de la cabeza de los cilindros. El alojamiento
del ventilador debe ajustarse correctamente so-
bre las placas de cubierta de los cilindros de
manera que no haya pérdida de aire de enfria-
miento.

Desmontaje e instalacion del ventilador
Tipos 1y 2/1600

1. Quite el conjunto del generador y el ven-
tilador como se describe en la seccion titulada
“Desmontaje e instalacion del generador”.

2. Sosteniendo el ventilador, desatornille la
tuerca de sujecion de éste y siquelo; saque tam-
bién las rondanas espaciadoras y la maza.

3. Para instalarlo, coloque la maza sobre el
eje del generador, asegurandose de que la cuiia
“woodruff” quede en la posicién correcta.

Enfriamiento del motor 115

4. Introduzca las rondanas espaciadoras. La
holgura entre el ventilador y su cubierta es de
0.06—0.07 pulg. Coloque el ventilador en su
posicion y apriete su tuerca de sujecién. Corrija
el espaciamiento insertando el niimero correcto
de rondanas espaciadoras. Coloque las rondanas
adicionales que se requieran entre la rondana de
presion y el ventilador.

5. Reinstale el conjunto del generador y el
ventilador.

Tipos 2/1700, 2/1800, 2/2000

1. En los modelos 1973—74 se tienen que
desmontar primero la bomba de inyeccion de aire
y partes relacionadas. Afloje los tornillos de
ajuste y de sujecion de la bomba de aire, baje la
bomba y desmonte la banda de transmision.
Quite los tomillos de sujecién de la bomba y
la ménsula, y desmonte la bomba de aire y las
ménsulas de sujecién. Desatornille y desmonte
el conjunto de flecha de extension y polea del
ventilador y su alojamiento. Usando una punta
de llave Allen de 12, afloje el tornillo de ajuste
de la banda de transmision del alternador. Luego
desmonte la escala sincronizadora, el conjunto de
la polea del ventilador y el cigiiefial y la banda

de accionamiento del alternador.
2. En los modelos que no tienen bomba de

inyeccion de aire, extraiga por efecto de palan-
ca el inserto de la cubierta del alternador, y
usando unallave de Allen de 12, afloje el tornillo
de ajuste del alternador. Desmonte la banda de
accionamiento del alternador, la escala sincro-
nizadora del encendido y la malla que va sobre
el ventilador. Quite los tres tornillos de cabeza
hueca que sujetan el conjunto del ventilador y
el cigiiefial a este iltimo y desmonte el ventila-
dor y la polea.

3. Desconecte el cable de control del aire
de enfriamiento y el eje de control de la com-
puerta de mariposa.

4. En los modelos asi equipados, tire del
codo de hule que sirve al alternador desde la
mitad delantera del alojamiento del ventilador.

5. Quite las cuatro tuercas que sujetan al
alojamiento del ventilador hacia el carter del
motor. Entonces, ya puede desmontarse el con-
junto ensamblado del alojamiento del venti-
lador tirando de €1 hacia atras y hacia afuera del
motor. No es necesario separar las mitades
del alojamiento del ventilador ni quitar el alter-
nador ni el alojamiento del ventilador.

6. Invierta el procedimiento anterior para
instalar, teniendo ruidado de ajustar las bandas
de accionamiento del alternador y de la bom-
ba de aire (modelos 1973—74), de manera que
una presion moderada del pulgar haga bajar la



banda alrededor de 12.5 mm al aplicarla en el
punto medio del tramo de banda mas largo.
Ajuste también el cable de control del aire de
enfriamiento como se describe en esta seccion.

Tuercas del alojamiento del ventilador—Tipo 3

Desmontaje e instalacion del ventilador
y del alojamiento del ventilador

Tipo 3

1. Desmonte la polea del cigiiefial, la mitad
trasera del alojamiento del ventilador, y el ven-

tilador.
2. Desenganche el eslabonamiento y el re-

sorte a la derecha de la compuerta de control
del aire.

3. Quite los tornillos de la mitad delantera
del alojamiento y desmonte el alojamiento.

4. Instale la mitad delantera y asegiirese del
correcto sellamiento de las placas de cubierta
de los cilindros.

5. Vuelva a colocar y apriete ligeramente
los dos tornillos inferiores de montaje.

6. Gire hacia la izquierda las dos mitades
del alojamiento del ventilador, hasta que la ore-
ja frontal haga contacto con la mitad del carter.

7. Apriete completamente los dos tornillos
inferiores de montaje.

BOMBA DE LA GASOLINA

CARBURADOR
DISTRIBUIDOR

VALVULA
INTERCAMBIADOR DE CALOR

FLECHA MOTRIZ PRINCIPAL, TRASERA

ENGRANES DE REVERSA
FLECHA MOTRIZ PRINCIPAL, DELANTERA |

ENGRANES DE 2a. VELOCIDAD
ENGRANES DE 3a. VELOCIDAQ

ENGRANES DE 4a. VELOCIDAD
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\ ! ARBOL DE LEVAS
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COLLARIN DE
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wiotor y eje de transmision (transaxle) con ventilador vertical-Tipos 1y 2/1600




8. Afloje las tuercas del soporte del respira-
dor hasta que pueda moverse éste.

9. Inserte y apriete los tornillos de montaje
de la mitad superior del alojamiento del ventila-
dor. Apriete completamente las tuercas del
soporte del respirador.

10. Conecte el eslabonamiento y el resorte
a la derecha de la compuerta del aire de control.

11. Instale el ventilador y la mitad trasera
del alojamiento del ventilador.

Tipos 4, 2/1700, 2/1800, 2/2000

1. Desmonte el motor. Desmonte la banda
del ventilador.

2. Quite los tornillos de cabeza Allen y des-
monte como un conjunto la polea de la banda
y el ventilador.

NOTA: No es necesario quitar el alternador
para desmontar el alojamiento del ventilador.

3. Quite el espaciador y la placa de cubierta
del alternador.

4. Desconecte el cable de regulacion del
aire de enfriamiento en la flecha.

5. Quite las tuercas y desmonte ambas
mitades del alojamiento del ventilador a la vez.

Enfriamiento del motor 117

6. La instalacion se hace siguiendo a la
inversa el procedimiento anterior.

Ajuste de la compuerta del aire
y del termostato

Tipos 1'y 2/1600

1. Afloje la tuerca que sujeta al soporte del
termostato y desconecte a éste de su soporte.
2. Empuje hacia arriba el termostato para
abrir completamente las compuertas del aire.

Control de cable de las compuertas de aire—Tipos
2/1700, 2/1800, 2/2000 y Tipo 4

Vaulas de inveccion Radador de acarte
Véh{uh

Intercambiador
de calor

Balero collarin
de desembrague
Engrane planetario del diferencial| '
Tren de engranes de 2a. ngFane plnetar ] |evencul1 Volant
I

\

Palanca de cambio

L iEngranes de reversa
de la transmision

Caja del diferencial
Pifion de impulsion

Distribuidor de
encendido Termostato

deaceite | Syt cel gerencial |
Colador del aceite

Cabeza de cilndro  Bijip Depurador de aire de bafio de aceite
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Biela
Ciindro
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—

Bomba del aceite

Motor de veliz y eje de transmision (transaxle)—Tipo 4
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3. Vuelva a colocar el soporte del termosta-
to de manera que el termostato haga contacto
con el soporte en el tope superior, y luego
apriete la tuerca del soporte.

4. Reconecte el termostato al soporte.

Tipo 3

1. Afloje el tornillo de la abrazadera en la
palanca del relevador.

2. Coloque las compuertas del aire en al po-
sicion cerrada. Aseglirese de que cierren unifor-
memente las compuertas. Para ajustar una

compuerta, afloje su tornillo de sujecion y haga-
la girar sobre su eje.

3. Con las compuertas cerradas, apriete el
tornillo de la abrazadera en la palanca del rele-
vador.

Tipos 4, 2/1700, 2/1800, 2/2000

1. Afloje el cable de control.

2. Empuje las compuertas del aire hasta
cerrarlas completamente.

3. Apriete el cable de control.



Reparacion del motor

En esta seccion se describen detalladamente los
procedimientos que se siguen para la reparacion
de un motor Volkswagen/Porsche de cuatro ci-
lindros horizontalmente opuestos, enfriado por
aire. La seccion estd dividida en dos partes. En
la primera parte, que se refiere al reacondicio-
namiento de la cabeza de los cilindros, se supone
que se desprendi6 del motor dicha cabeza, que
se quitaron todos los miltiples y cubiertas me-
talicas, y que la cabeza de los cilindros se tiene
sobre un banco de trabajo. En la segunda parte,
relativa al reacondicionamiento del carter, se
cubre el reacondicionamiento de las mitades
que forman el carter, bielas, cigiiefial, arbol de
levas y los levantadores. Se supone que el motor
estd montado sobre un estante de trabajo (que
puede ser rentado) y que se han quitado las ca-
bezas de los cilindros, los cilindros, los pistones
y todos los accesorios.

En algunos casos se indican varios métodos
para hacer un mismo trabajo, quedando la selec-
cion del método a discrecion del usuario. Dicha
seleccion puede estar limitada por las herra-
mientas de que disponga, o por la proximidad
de un taller mecanico o un taller local de re-
construccion de motores.

Excepto por excepciones menores, las herra-
mientas que se requieren para los procedimien-
tos basicos de la reparacion del motor deben ser
las que tiene un juego de herramientas para
mecéanico: Una llave de tuerca con medidor de
par o torquimetro (de preferencia del tipo prea-

justado o del tipo de grapa), micrémetros para
interiores y para exteriores, un taladro eléctrico
con aditamento para esmerilar, un compresor
de resortes de valvula, un juego de machuelos
y de rimas, una herramienta para asentar valvulas
y un indicador de caratula (con lectura en milé-
simas de pulgada). Las herramientas especiales,
cuando se requieren, se consiguen con los dis-

Unidades métricas

Grado del tornillo pasante Tamario
Dia'n} del ‘lileauhel
o @
(mm) 5D 8G 10K 12K Tornillo
y tuerca
6 5 6 8 10 10
8 10 16 22 27 14
10 19 31 40 49 17
12 34 54 70 86 19
14 55 89 117 137 22
16 83 132 175 208 24
18 111 182 236 283 27
22 182 284 394 464 32
24 261 419 570 689 36

*—Los valores del par de apriete son para torni-
llos ligeramente aceitados. PRECAUCION: Para
introducir un tornillo en aluminio se requiere
un par de apriete mucho menor.
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tribuidores grandes de herramientas (como
por ejemplo Zelenda®, Craftsman®, K——D®,
Snap-On®). También puede tenerse acceso a
algiin taller que proporcione buenos servicios
automotrices o a un taller para motores de
aviacion.

Al ensamblar un motor, los tornillos pasan-
tes y las tuercas para los que no haya especifi-
cacion de par deben apretarse atendiendo al
tamafio y a sus marcas (véase la tabla).

Cualesquiera partes que estén en contacto
rozante o de friccion deben lubricarse antes de
ensamblarse para darles proteccion en el arran-
que inicial, Se consiguen en el comercio muchos
prelubricantes diferentes y cada mecénico tiene
su propio favorito. Sin embargo, puede usarse
cualquier producto especificamente formulado
para tal fin, como el Vortex Pre-Lube®, el
STP®, el liquido de antifriccion Wynn’s®, o
hasta una grasa blanca de buena calidad. NOTA:
No utilice solamente aceite de motor, porque su
viscosidad no es suficiente. Cuando se requiere
hacer una instalacién semipermanente (asegura-
da pero removible) de tuercas o tornillos, deben
limpiarse las roscas y recubrirse con un com-
puesto adhesivo. Los birlos pueden instalarse
permanentemente utilizando un compuesto
especial como el Loctite® para montaje de bir-
los y cojinetes.

Se emplea mucho el aluminio en los motores
VW y Porsche debido a su bajo peso y a sus
excelentes caracteristicas para la transmision
del calor. Tanto las cabezas de los cilindros co-
mo el carter son piezas hechas de aleaciones de
aluminio. Sin embargo, deben observarse cier-
tas precauciones al manipular las partes del
motor que son de aluminio:—Nunca caliente en
tanque partes de aluminio, a menos que la
solucion para calentar en tanque esté especifi-
cada para aplicacion con aluminio (como por
ejemplo Oakite® Aluminum Cleaner i64, 6
ZEP® Hot Vat Aluminum Cleaner). La mayo-

ria de las soluciones para calentar en tanque se
emplean solamente para metales ferrosos, y
pueden calentarse las piezas a temperaturas
mucho mayores que la de 80° C que se emplea
para los limpiadores de aluminio. El resultado
seria que se disolviera la cabeza o el carter.
—Siempre recubra las roscas ligeramente con
aceite de motor o con un compuesto antiadhe-
rente antes de instalar los elementos que las
tengan, para impedir que se peguen.

—Nunca apriete a un par mayor que el especifica-
do los tomillos ni las bujias en roscas de alumi-
nio. Si se barrieran las roscas, pueden restaurarse
utilizando insertos tales como el Heli-Coil®, los
insertos K-D® para juegos de Keenserts®.

Para instalar un inserto Heli-Coi1®, taladre y
tarraje el agujero con los hilos barridos al tama-
fio especificado (véase la tabla). Si se esta efec-
tuando esta operacién en un agujero para bujia
con la cabeza instalada, recubra el machuelo con

MUESCA

INSERTO DE ESPIRAS
HELICOIDALES (HELI-COIL)

HERRAMIENTA PARA INSTALAR HELI-COIL ‘
0 INSERTO

Inserto Heli-Coi|®y herramienta de instalacion

TORNILLO ESTANDAR QUE AJUSTA EN EL INSERTO

INSERTO HELI-COIL

AGUJERO ROSCADO
(HELI-COIL)

Instalacién de un inserto Heli-Coil®

Especificaciones de los insertos y herramientas Heli-Coil

Inserto Heli-Coil No. de No. de
parte de parte de
Tamario Longitud Tamatio la herra- la herra-
de la No. de del inserto No. del mif_":‘;“l mienta de
rosca parte (pulgadas) machuelo g:lserto extraccion
14-20 1185-4 % 1744 (.266) 4 CPB 528-4N 1227-6
%618  1185-5 134, Q(332) 5CPB  528-5N  1227-6
3%-16  1185-6 N X(.397) 6CPB  528-6N  1227-6
%14 1185-7 214, 240 4 (.453) 7 CPB 528-7N 1227-16
1413 1185-8 3 3., (516) 8CPB 528-8N  1227-16




grasa para cojinetes de ruedas con el fin de
impedir que caigan rebabas de aluminio a la
camara de combustién (esto también se evita al
girar el motor de tal forma que la valvula de
escape del cilindro en cuestion quede abierta;
asi, al poner en marcha el motor, si realmente
cayeron algunas rebabas a éste, sean expulsadas
por el escape en vez de que comiencen a rayar
las paredes del cilindro, y si se dispone de aire
comprimido, puede aplicarse a través del aguje-
ro de la bujia para extraer las rebabas al soplar
por la abertura de escape).

Usando el machuelo especificado (NOTA:
Los tamarios de machuelo para Heli-Coil® se
refieren al tamafio de rosca que se trata de
remplazar, y no al tamano real del machuelo),
tarraje el agujero para el Heli-Coil®, Coloque el
inserto en la herramienta de instalacién apropia-
da (véase la tabla). Aplique presién sobre el
inserto mientras lo atornilla en el agujero, ha-
ciéndolo girar en el sentido de las manecillas del
reloj hasta que la parte superior del inserto esté
una vuelta abajo de la superficie. Quite la herra-
mienta de instalacion y quiebre la lengiieta de
instalacion de la parte inferior del inserto mo-
viéndola hacia arriba y hacia abajo. Si por alguna
razon tiene que sacarse el inserto Heli-Coil®, ta-
rraje con la herramienta de extraccién firme-
mente en el interior del agujero, de manera que
se enrosque en la rosca superior, y-gire la
herramienta en sentido contrario al de las ma-
necillas del reloj para extraer el inserto.

K-D® fabrica un inserto disefiado especifica-
mente para las bujias de 14 mm que se usa en
todos los vehiculos VW. El inserto de acero tiene
3/8 de pulg. de altura y un labio que asienta el
inserto automaticamente a la profundidad co-
rrecta. Para instalar el inserto K-D®, atornille la
combinacion de rima y machuelo en el agujero
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dafiado para rimar dicho agujero al tamafio co-
rrecto y corte una nueva rosca para el inserto.
Luego atornille el inserto sobre una bujia, y
apriete con par controlado la bujia a 2.1 a 2.5
kg-m (15 a 18 pies-lb) hasta asentar el inserto.
NOTA: Aplique compuesto adhesivo fuerte a
la rosca del inserto (lado de la cabeza del cilin-
dro) para hacer la instalacion permanente.

Otro inserto para bujias que ha adquirido
popularidad es el inserto Keenserts®. Las carac-
teristicas especiales de este tipo de inserto son
las cuiias de aseguramiento y el anillo sellador
estanco al gas. El juego de Keenserts® consta
de una rima y una herramienta para avellanado,
un machuelo de 3/4—16 con punta piloto, una
herramienta de instalacion (mandril cuadrado)
y los insertos. Para instalar un inserto Keen-
serts®, se sigue el procedimiento que se indica
a continuacion:

a) Rime y haga el avellanado del agujero
dafiado para bujia.

¥ InserTo

ANILLO SFI1ARNR

Insertos Keenserts® y anillo sellador

Machuelo/rima e insertos para bujias, K

-o®
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HERRAMIENTAS DE INSTALACION

HERRAMIENTA PARA RIMADO Y AVELLANADO. Utilice esta herramienta para la extraccion He roscas dafiadas.
Amplie el agujero al tamaiio apropiado para tarrajar, y corte el avellanado en la parte superior del agujerp para acomodar el
anillo sellador, en una operacion. le ideal es usarla en un taladro de banco, sin embargo, pueden obtenersel excelentes resulta-
dos con un taladro eléctrito sostenido a mano, Mantenga bien lubricada la herramienta para prolongar su vida e impedir la

adhesién det aluminio a los filos cortantes.

MACHUELQ  Este es un machuelo convencional 3/4 -16 con una “punta piloto” especial para asegurar el ali-
Jeamiento correcto con el agujero de preparacion reciente. La buena lubricacion da mejores ros-
:as y prolonaa la vida del machuelo.
“TORNILLO
GARRUCHADO
0 MOLETEADO
~CILINDRO
= MANDRIL
del cilindro.

HERRAMIENTA DE INSTALACION

Esta herramienta sirve para dos fines. Seiemplea para ros-
car los KEENSERTS en el agujero de la cabeza del cilindro
y para introducir las “KEES” o guiss de antirrota-
cion en el material de la cabeza del cilindro que rodea al in-
serto. Al ser introducido el inserto en el agujero, esta
herramienta acttia como un tope de profundidad para ase-
gurar que la parte superior del inserto quede localizada au-
tomaticamente al ras de la superficie superior de la cabeza

Herramientas de instalacion de los insertos Keenserts®

b) Verifique la profundidad del avellanado.
Debe corresponder a una herramienta de 13/16
introducida hasta que el tope haga pleno con-
tacto con la cabeza.

c) Tarraje el agujero.

d) Seleccione un inserto. Monte el inserto
en la herramienta de instalacion.

e) Gire la herramienta e insértela en el sen-
tido de rotacion del reloj hasta que llegue al
fondo del agujero.

f) Introduzca las cuiias especiales de antiro-
tacion en la cabeza utilizando la herramienta de
instalacion, la manga y un martillo.

g) Quite la herramienta de instalacion. Veri-
fique que el inserto haya quedado a ras con la
superficie de la cabeza de los cilindros y que
todas las cufias hayan asentado en la porcién
socavada del inserto.

h) Para instalar el anillo sellador, coldquelo
derecho en torno a la parte superior del inserto.
Después instale una bujia de asiento plano sin el
empaque de la misma y apriétela con un par
de 4.8 kg-m (35 pies-lb). Saque la bujia y revise
el asiento del anillo. Este debe proporcionar un
sello a prueba de gas, a ras con la parte superior
del inserto.

i) Instale finalmente la bujia dentro del
inserto, con su empaque, y apriétela a su par de
apriete normal de 2.5 kg-m (18 pies-1b).

Para quitar un inserto Keenserts®, utilice
una broca de 21/32 para introducirla en el cen-
tro del inserto hasta una profundidad de 1/4 de
pulgada (6 mm). Saque las cuiias de asegura-
miento con un punzon y retire el inserto con
una herramienta E-Z out®.

Los tornillos o birlos rotos pueden sacarse
por medio de unas pinzas Vise-Grip®. El aceite
penetrante (por ejemplo Liquid Wrench®, o
CRC®) ayuda a menudo a aflojar los hilos de
una rosca pegada. En los casos en los que el
birlo o tornillo se quiebra a ras de la superficie
o abajo de ésta, puede usarse el procedimiento
siguiente: taladre un agujero (usando una broca
templada) en el birlo o tornillo roto, de aproxi-
madamente la mitad de su didmetro. Seleccione
un extractor de tornillos (por ejemplo E-Z out® )
del diametro apropiado, e introdiizcalo cortan-
do su propia rosca en el birlo o tornillo. Gire

~— EXTRACTOR DE

TORNILLOS
AGUJERO
TALADRAQO
BIRLO
QUEBRAD!

Extractor de tornillos

Indicacion de grietas por magnaflux




lentamente el extractor en sentido contrario al
de las manecillas del reloj para sacar el birlo o
tornillo.

Uno de los problemas de los motores de des-
plazamiento pequefio y alto niimero de revolu-
ciones por minuto es que tienen probabilidad
de agrietarse por fatiga y otras fallas del mate-
rial por estar sometidos a esfuerzos grandes. Uno
de los procedimientos mas populares para
inspeccionar un material en cuanto a fatiga y
esfuerzo es el método del Magnaflux (Magnaflu-
xing®). Al aplicar este método se recubre la parte
con finas particulas magnéticas, y se sujeta la
parte a la accion de un campo magnético. Las
grietas ocasionan interrupciones del campo mag-
nético (hasta grietas ubicadas abajo dela superfi-
cie no visible al ojo), que son delineadas por las
particulas. Sin embargo, como el método de
Magnaflux es un proceso magnético, sblo es
aplicable a metales ferrosos (cigiiefiales, volantes,
bielas, etc.) Este método no funciona en las
cabezas de aluminio ni en el carter del mismo
metal de estos motores, que son las partes mas
expuestas a agrietamiento.

Otro procedimiento de verificar por grietas
es el proceso Zyglo®. Este procedimiento si
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trabaja en aleaciones de aluminio. Primero se
recubre la parte con un colorante penetrante
fluorescente. Luego se somete la parte a inspec-
cién a la luz negra, bajo la cual destaca el
brillo de las grietas, tanto de las situadas en la
superficie como de las situadas abajo de ésta.

Un tercer método de inspeccion, cuando se
sospecha que existen grietas, es el que utiliza
colorante de verificacion por areas aisladas.
Este método es mas ripido y de menor costo en
su ejecucion, aunque tiene el inconveniente
de que las grietas ocultas abajo de la superficie
pueden escapar a la deteccion. Primero se espar-
ce colorante sobre el area que se cree esta
dafiada y se quita el excedente. Luego se rocia
ésta con un revelador. Las grietas resaltan a la
vista con aspecto brillante.

Si cualquiera de los birlos roscados de los
balancines o de los multiples llega a dafiarse,
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