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INTRODUCCION

Desde su lanzamiento en 1981, el Peugeot 505 fue equipado con
el motor XN1-A naftero a carburador. A partir de 1983 dicho motor
pasé a tener mayor potencia. En 1985 se produjo el lanzamiento
del motor XN6 con inyeccién de nafta mecdnica continua Bosch
K-jetronic hasta el afio 1990.

En ese afio el motor Peugeot denominado ZDJ-L fue equipado
con inyeccién de nafta intermitente (multipoint) comandada elec-
trénicamente L-Jetronic de Bosch.

Respecto a sus motores de ciclo Diesel, en los afios 1983 y 1984
fueron lanzados comercialmente los motores XD3 y XD3-T. El pri-
mero es aspirado naturalmente, en tanto que el XD3-T es sobreali-
mentado a través de un turbocompresor accionado por los gases de
escape.

MODELOS BERLINA Y WEEKEND

Motores Nafteros
SR XN1-A 1.971 cm3
SRI XN6 2.165 ¢cm3
'SRI ZDJ-L 2.186 ¢m3
Gran Tour XN1-A 1.971 ¢m?
Motores Diesel
SRD - | XD3 2.498 cm?
SRD-T XD3-T 2.498 cm?
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GENERALIDADES
MOTORXN1-A (1.971 cm®)
Ciclo Otto de 4 tiempos
Ntiimero de cilindros 4enlinea
m Delantera inclinado
Did ' 88 mm
Carrera 81 mm
Cilindrada total 1.971 cm3 e
Hasta 1983 Desde 1983
Relacién de compresién 835al 88al
Potencia méxima (DIN) 96 CV ;,Q;CV” s
Régimen correspondiente 5.000 rpm ' m ]
Potencia méxima (CETIA) 70,6 Kw -
Régimen correspondiente 5.000rpm - .
Par motor médximo (DIN) 15,8 kgm 17,5kgm
Régimen correspondiente 3.000 rpm 2.750 rpm
Tapa de cilindros En aleacién de aluminio
Vélvulas Ala cabeza - Balancines
Block cilindros En fundicién
Camisas Amovibles - Intercambiables
Pists En aleacién de aluminio
En acero forjado
Forjado - 5 bancadas
Por engranajes y cadena
Lateral en el block
Un carburador doble cuerpo de
tipo descendente

Solex Argelite - 34 EIES/ 7
(Caja de veloc. manual)
Solex Argelite - 34 EIES/C.V.A. e(l
(Caja de veloc. automdtica)
Mecénica clasica a diafragma
Elemento filtrante seco
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Bomba de aceite
Filtro de aceite

Capacidad de cérter
Sistema de enfriamiento
Liquido utilizado
Capacidad total
Ventilador

Sistema de encendido

Avance fijo antes del PMS
Bujfas de encendido

Luz entre electrodos
Distribuidor

Luz de contactos o platinos
Orden de encendido

MOTOR XN86 (2.200 cm8)

Ciclo

Nimero de cilindros
Disposicién

Didmetro

Carrera

Cilindrada total

Relacién de compresién
Potencia méxima (DIN)
Régimen correspondiente
Par motor méximo (DIN)
Régimen correspondiente
Tapa de cilindros
Cdmara de combustién
Arbol de levas
Distribucién

Sistema de alimentacién

PEUGEOT 505

A engranajes

Cartucho filtrante (facil
recambio)

4litros

A presién, por bomba centrifuga
Mezcla anticongelante

7,300 litros

Desembragable

1. Por baterfa - 12 V (clasico)

2. Por baterfa - 12 V (electrénico)
Marelli-Garef

10° a¥volante motor

- Marchal 35 HSP

- Champion N9Y

-PVI. PAG. 162

0,60 mm

Cléasico por ruptor

0,40 mm

1-3-4-2

Otto de 4 tiempo

4 en linea
Delantera inclinado
88 mm

89 mm

2.165 cm3

98al

130 CV

5.750 rpm

19,2 kgm

4.250 rpm (andapminils b wxoszi

En aleacién de aluminio
Biesférica

Ala cabeza

Por correa dentada
Inyeccién de nafta Bosch

K-Jetronic, mecénicay continua
"b‘ d\ o
El resto de las carncterfsticas, es similar al Motor XN1-AL

Ty

GENERALIDADES

MOTOR DIESEL XD3 - Aspirado naturalmente

Ciclo Diesel de 4 tiempos

Numero de cilindros 4 enlinea

Disposicién Delantera inclinado

Diametro 94 mm

Carrera 90 mm

Cilindrada total 2.498 cm?3

Relacién de compresién 23a1l

Potencia maxima (DIN) 76 CV

Régimen correspondiente 4.500 rpm

Par motor méaximo (DIN) 15 kgm

Régimen correspondiente 2.000 rpm

Céamara de combustién Tipo Ricardo Comet V

Tapa de cilindros En aleacién de aluminio

Distribucién Por cadena. Varillas y balancines

Arbol de levas Lateral

Sistema de alimentacién Bomba inyectora Roto
Diesel-CAV

Tipo 046 DPC-R8443 A

Inyectores tipo RDN 0OSDC.6577

Orden de inyeecién 1-3-4-2

Filtro de combustible Roto Diesel

Tipo R6260-B134

Bujfas de precalentamiento BerullV

MOTOR DIESEL XD3T - Turbosobrealimentado

Ciclo oy iz Diesel de 4 tiempos

Numero decilindros 4enlinea

Disposicién Delantera inclinado

Didmetro 94 mm

Carrera 90 mm

Cilindrada total 2.498 cm?

Relacién de compresién 21al

Potencia méaxima (DIN) 95CV

Régimen eomcpmdiente 4.150 rpm »D
Cémara de combustién Tipo Ricardo Comet V -
Sistema de alimentacién Bomba inyectora Bosch rotativa ik

Tipo EP/VE -R126
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Inyectores

Tipo

Bujfas de precalentamiento
Sobrealimentacién

Tipo
Presién de sobrealimentacién

EMBRAGUE

Tipo

Mecanismo
Tipo
Friceién
Comando

CONVERTIDOR DE PAR

Tipo
Relacién de desmultiplicacién
Referencia
Utilizacién

PEUGEOT 505

Bosch

KCA17838/4

Bosch 11V

Turbocompresor accionado por
los gases de escape

Garret Airesearch o KKK

0,8 Bar (médxima)

Mecédnico (para caja de
velocidades manual)
A diafragma

Verto 215 DBR

Disco simple seco
Mecénico por cable

Fitchel y Sachs (FyS 240)

2,06

LetraU

Caja de velocidades automatica ZF

CAJADE VELOCIDADES - BA7/4-MANUAL .

Tipo

Cantidad de velocidades
Cupla de entrada

Relacion de desmultiplicacién:
—1ra.

— dta.
— M. atrds
Comando

Cupla comando velocimetro

Mecédnica. BAT/4

4adelanteym'%ﬂn b ey v

21x33

DO g et

rame

0,2784
0,4752
0,7320
1,0000
0,2752

.

GENERALIDADES

CAJA DE VELOCIDADES - BA7/5 - MANUAL

Tipo
Cantidad de velocidades
Cupla deentrada
Relacién de desmultiplicacién:
— Ira.
— 2da.
— 3ra.
— 4ta.
— Bta.
.. —M.atrés
Comando

Mecénica. BAT/5
5 adelante y 1 m. atrds
21x33

0,2699
0,4608
0,7097
1,0000
1,1784
0,2668
Palanca al piso

CAJA DE VELOCIDADES AUTOMATICA - ZF. 3 HP

Tipo
Velocidades
Relacién de desmultiplicacién:
— 1ra. (Posici6n 1)
— 2da. (Posicién 2)
— 3ra. (Posicién 3)
— M. atréds
Comando

ZF.3HP 22
3

0,4033
0,6759
1,0000
0,4794
Selector al piso

CAJA DE VELOCIDADES AUTOMATICA - ZF. 4 HP

“w A O
Velocidades

ZF.4HP 22
4

2,48
1,48
1,00
0,78
2,09 :
Selector al piso oqtt
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PUENTE TRASERO
Tipo

Desmultiplicacién - Cupla
Capacidad de aceite

TRANSMISION
Tipo
Transmisién longitudinal

Transmisién transversal

TREN DELANTERO
Tipo

Caracteristicas en orden
de marcha:

— Convergencia

— Cafda o comba

— Avance

TREN TRASERO
Tipo

DIRECCION

Tipo

PEUGEOT 505

Hipoidal PB1 (rigido)
10x 37
1,600 litros

Traccién trasera

Por 4rbbl de transmisién
centrado en un tubo de unién
rigido

A través de los drboles de puente

Ruedasindependientes
McPherson, con barra
antirrolido, resortes helicoidales
y amortiguadores concéntricos,
telescépicos de doble efecto

4mm+1lmm

0° 50’ + 45’
2° 39’ 36"

helicoidales y amo
teleseépicos de d
Barra antirrolido
estabilizadora

GENERALIDADES 17
Transmisién a las ruedas Por extremos y bieletas de
conexién y
Desmultiplicacién 117
Pifién 9 dientes
Cremallera 32 dientes
Nimero de vueltas
del volante entre topes: 4,5
Didmetro de giro:
— Teérico (en el eje de rueda) 10,22 m
— Entre muros (total) 11,10 m
— Entre aceras (al exterior) : 10,40 m
DIRECCION ASISTIDA
Tipo Asistida hidréulica.
 Porcilindro comandado por
~valvularotativa DBA y. allmemntado
£ DD s o porbombadnpaletuaAG AW
Transmisién alasruedas Ponxtnmosyheletudﬂ
Desmultiplicacién 117
Pinén _ 9 dientes
Cremallera 32 dientes
Numero de vueltas del volante
entre topes 3,5
Didmetro de giro:
— Tedrico (en el eje de rueda) 10,562 m
— Entre acem(almiﬂor) 10,70 m

— Entre muros (total) 11,30 m

De discos

Deslizantes

273 mm

12,75 mm

Con testigo de desgaste
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FRENOS TRASEROS
Tipo

Didmetro de las campanas
Ancho de las cintas
Superficie de frenado de
las cintas

FRENOS DELANTEROS Y TRASEROS

Accionamiento

Asistencia de frenado
Distribucién de frenado
Cilindro maestro

Cilindros receptores del.
Cilindros receptores tras.
Depésito de lfquido de frenos
Freno de mano

SUSPENSION DELANTERA

Flexibilidad del resorte del.
Flexibilidad medida en la
rueda delantera

Barra antirrolido

SUSPENSION TRASERA

Flexibilidad del resorte TR
Flexibilidad medida en la
rueda trasera
Amortiguadores del. y tras.

A campanas, de recuperacién
automadtica

255 mm

45 mm

182,5 cm por rueda

Hidrdulico, doble circuito con
vélvula compensadora

Por depresién - Servo

Asistida en funcién de la carga
Téndem

Didmetro 54 mm

Didémetro 22 mm

Doble con indicador de nivel
Comando por cable sobre las
ruedas traseras con recuperacién
automédtica de juego

85mm/100kg

by vy i 4
67 mm/100 kg
Didmetro27mm

VIGO0 VA

ir it o
. ' BRI
26 mm/100 kg sosiSuE RS e |
.ﬁtﬂtﬁ“ﬂ‘l“m.v';

57mmf100kg wsllizas
Hidrdulicos, telescopicos de
efecto :Iﬂhl"::

GENERALIDADES

RUEDAS Y NEUMATICOS

Ruedas 5J14FH 4.356

Cantidad de agujeros 4

Didmetro de los agujeros 12 mm

Descentrado o desviacién 35 mm

Dimensién de los neuméticos 175 HR 14 (Michelin)

Tipo Radiales sin cdmara

Dimensién de los neumaéticos 195 x 355 (Fate)

Tipo Radiales sin cdmara

+ . Presién deinflado:
V% _ Ruedas delanteras 1,6 kg/em? 23 Ib/pulg?)
" — Ruedas traseras (Fate) 1,8 kg/em? (26 Ib/pulg?)

— Ruedas traseras (Michelin) 1,9 kg/em? (28 1b/pulg?)
Idem para el auxilio

EQUIPO ELECTRICO

Baterfa 12 V/45 A/h (SR)

Generador Alternador trifésico ¢/ regulador
electrénico incorporado

Potencia eléctrica 500 W

Baterfa 12 V/56 A/h (SRI)

Generador Alternador trifasico c/regulador
electrénico incorporado

Potencia eléctrica T00 W

Motor de arranque Tipo Ducellier

CARACTERISTICAS GENERALES

Niimero de plazas
Peso en vacfo en orden
de marcha %
(Este paso varfa de acuerdo
al equipamiento.,
— Distribucién de peso adelante
— Distribucién de peso atrds
Peso total con remolque

5

1.200 kg (c/aceite, agua y comb.)

1.760 kg
820 kg

960 kg
2.860 kg
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Velocidad méxima del remolque
Largo total

Ancho total

Altura en orden de marcha
Altura en carga

Distancia entre ejes

Trocha delantera

Trocha trasera

80 km/h
4,58 m
1,72m
1,45m
1,3Tm
2,74 m
1,46 m
1,43m

MTEERET D A01L0
ﬁQ'h (V3 LT el M

'hmw no G:
- iy oo

= s ARy wed)
(0 J ) iph s

 HYTE) Jw ety
=7 b ;\’J
- mi{]

wrplomernes lndo) oas'

GENERALIDADES

h - Altura en drdan de marcha
H1 - Altura bajo Carga

Dimensiones en metros

21

Fig. 1.1 4
Dimensiones generales de la Berlina 505.
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PEUGEOT 505 FAMILIAR - MODELOS SR Y SRD

Versién 4 puertas mds portén trasero.
Las caracteristicas generales son similares a las versiones Berli-
nas equipadas con motor naftero XN1-A y con motor Diesel XD3.

II
MOTOR

Fig. 12
Dimensiones
generales de
la Familiar
505.

PESOS Y CAPACIDADES

Versién SR (Motor XN1-A de 1.971 em3,)

e Peso del vehiculo en orden de marcha 1.326 kg.
e Capacidad del bail 1.940 dm3,

Version SRD (Motor Diesel XD3 de 2.498 cm?,)

e Peso del vehiculo en orden de marcha 1.403 kg.
e Capacidad del badl 1.940 dms3.

RUEDAS Y NEUMATICOS
Neumadticos radiales de acero, medida 195/70 HR X
Llantas de acero estampado.

PERFORMANCES

e Velocidad mdxima 168 km/h (nafta).

e Velocidad méaxima 146 km/h (Diesel).

e Aceleracion de 0 a 100 km/h: 14,4 seg (nafta).
e Aceleracién de 0 a 100 km/h: 22,1 seg (Diesel).
e Consumo a 90 km/h: 7,3 /100 km (nafta).

e Consumo a 90 km/h: 6,4 /100 km (Diesel).

Caracteristicas

El motor XN1-A es un 4 cilindros en linea, ubicado en la parte
delantera e inclinado a 45°. Se trata de un motor de ciclo OTTO,
naftero a carburador y de 4 tiempos.

De concepci6n cldsica, este motor posee 1.971 ¢cm? de cilindrada
total y entrega una potencia de 96 CV (DIN) a 5.000 rpm, y un par
motor médximo de 15,8 mkg a 3.000 rpm.
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Desmontaje y montaje
Desarmado

Para efectuar el desarmado del motor, es necesario operar como

sigue:
— Vaciar el cdrter de aceite.

dal, la bomba de nafta, el filtro de aceite y el tub
aceite. -
— Desmontar la tapa de cilindros y colocar los tornillo
cién de las camisas de cilindro D. -

MOTOR 25

Fig.2.3
Desmontaje de
latapa de
cilindros y
colocacién
tornillos
sujecion D.

Fig.2.4
Tensor de la
cadena de . /N
distribucién. L

-

- —.Dea.mnnﬁl!fh.pnlu del cigiieial y la tapa de distribucién.
— En el tensor de la cadena de distribucién, actuar de forma tal

de liberar al patin de la accién del resorte.
- —Desmontar el tensor de cadena y su filtro.
- — Sacar el drbol de levas (su engranaje) y la cadena de distribu-

ORyolov fo vasnomash
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Fig.2.5
Desmontaje del cirter
de aceite.

— Desmontar el soporte del filtro de aceite.

— Sacar el carter de aceite.

— Desmontar la bomba de aceite, sacando los tres tornillos (2).
— Desmontar el drbol de levas.

Fig.2.6
Desmontaje de los
conjuntos pistén-
biela.

— Desmontar las tapas de biela. 4 TE7adH _5b

— Referenciar cada tapa con sus correspondien 5.

— Desmontar los conjuntos biela-pistén. iy fo yannd

— Sacar el mecanismo de embrague y desmontar el volante motor.

MOTOR 21

Fig.2.7
Extraccién de la tapa de
bancada trasera.

— Extraer la tapa de bancada trasera tirando hacia arriba para
liberarla de las dos guias de centrado (1).

— Marcar y desmontar las tapas intermedias, central y delante-
ra.

— Recuperar los semicojinetes de bancada de las tapas.

— Desmontar el cigiiefial y recuperar las 2 arandelas de reglaje.
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— Dar vuelta el motor, quitar los tornillos de sujecién de cami- — Lubricar los mufiones y colocar el cigtiefial.

= — Introducir las arandelas de reglaje a cada lado de la bancada
—Si después de un tiempo prolongado de uso, las camisas no trasera con la cara de bronce hacia el cigiiefial.

pueden desmontarse a mano, es necesario utilizar el extrac- ]

tor de camisas.

— Limpiar cuidadosamente el block cilindro y todos los elemen-
tos desmontados. i 7

— Examinar y controlar cada componente.

— Desechar todas las piezas que estén fuera de tolerancia. ’

Fig.2.10
Montaje de las
arandelas de
reglaje.

Fig.2.9

Desarmado del

cigiiefnal. 1

— Desarmado del cigiiefial.
— Colocar el cigiiefial en la morsa y marcar los contrapesos con
el fin de conservar un perfecto “equilibrado” del mismo.
— Desmontar los contrapesos y quitar los tapones de la canali-
zacién de lubricacién y de las cdmaras de decantacion. Fig.2.11
— Controlar el estado de los muiiones, y sus dimensiones. Colocacién de

latapadela
bancada
trasera.

-—Mmitar la tapa de bancada trasera con las ranuras de lubri-
- cacién del lado del cigiiefial.

ntrolar con una sonda de 0,05 mm que la tapa haga buen
0yo sobre el plano del block.

— Extraer el anillo de centrado de la directa. :

Armado
Bl i

aaimed '
— Ubicar los semicojinetes de bancada en sus aloamr en el

block cilindros. B S cir



30 PEUGEOT 505
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Fig.2.12
Control del

juego

longitudinal con \

comparador.

— Apretar convenientemente las tapas de bancada y controlar
el juego longitudinal del cigiiefial con un comparador (valor
de 0,08 a 0,20 mm).

—Si se sobrepasa dicho valor, reemplazar las arandelas de
reglaje.

— Las juntas laterales de la bancada trasera deberdn ser susti-
tuidas cada vez que sea intervenido el cigiiefal.

— Montaje del volante motor, teniendo en cuenta que todo el con-
junto del cigiiefial debe girar con la mano, sin inconvenientes.

Montaje de las “camisas comprimidas”

1. Se realiza el montaje de las mismas sin juntas.
2. Se colocan de forma tal, que los semiplanos @ lnlln

i LR wii

Ry ’nx!!u )

Fig.2.13
Coincidencia de los

semiplanos a.

Fig.2.14
Medicién con
comparador de la cota b.

—Con la ayuda de una base magnética y un comparador se
mide la cota b de resalte en los puntos A, B, C y D.

— La diferencia méxima entre estos puntos no debe superar los

0,07 mm.
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Fig.2.15b

Marcas de
posiciona-
miento de

MOTOR 33

El espesor de la junta se determina en funcién del afloramiento
medido con el comparador.

las camisas,

— Si la diferencia entre puntos fuese mayor, se deberd constatar
que no existan cuerpos extrafos o rebabas que la originen.
— Marcar las camisas en funcién de su posicionamiento,

Afloramiento en mm Il Espesor en mm

. s I 0,070 2 0,105
F : 3;8;3 0,085 a 0,120
¥ g:ggg 0,105 a 0,140

= 3:33? 0,130 a 0,165

Fig. 2.16
Detalle de la camisa de
cilindro.

1. Parte festoneada.
2. Lengiieta de referencia.
a. Semiplano de la camisa.

En el montaje de las juntas, las lengiietas de referencia (2),
serdn colocadas a 90° de los semiplanos.

~Montar las camisas con sus respectivas juntas en sus aloja-
tos, orientando las lengiietas de referencia (2), tal cual
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Fig.2.18
Compresion de
las camisas por
medio de la
herramienta
especial. .
— Comprimir las camisas utilizando una berygmienta especial,
de forma tal que las mismas queden inmovilizadas.
— Después de comprimirlas, medir con el comparador el aflora-
miento en los puntos ya citados; 4, B, Cy D. Aah
—El afloramiento de la camisa con la junta colocada no debe

superar 0,14 mm. .
—Si ri‘as lecturas de 2 medidas opuestas dJam?.tralmente supera
los 0,7 mm, se debers repetir toda la operacién.

MR ER|

. —Verificar la orientacién del con-

Fig.2.19
Detalle de la diferencia d. ol
— La diferencia d entre dos camisas vecinas no sobrepasara los
0,4 mm. A . .
Nota: Este procedimiento de medicién se deberd repe r con las 4 camisas

del motor. ’

MOTOR 35

Montaje del conjunto biela-pistén

Fig.2.20

Detalle del conjunto
biela-piston, montaje
de los aros.

— Orientar el corte (1) del expansor del aro rasca-aceite en fun-
cion del perno de pistén.

— Desfasar el corte de los anillos flexibles (2) y (3) de 20 a 50
mm en relacién al corte del expansor.

— Desplazar los dos aros de estanquidad respecto al aro rasca-
aceite, de manera que no coincidan sus cortes.

— Aceitar los aros antes del montaje.

— La longitud del expansor no podr4 ser alterada por medio de
cortes.

— Montar los pistones en sus cami-
sas utilizando una herramienta
prensa-aros.

— No modificar el hermanamiento
de los pernos de pistén.

junto biela-pistén (marca AV
hacia la parte delantera del
motor, lado distribucién).

acién del posicionamiento del
o biela-pistén.
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— Respetar imperativamente en el montaje el orden de ubica-

37

cién de los conjuntos tal cual fueron desmontados.

— Montar la chapa soporte del cérter de distribucién y el drbol
de levas.

_ Colocar el eje de comando del distribuider.

_ Montar la bomba de aceite, teniendo en cuenta las dos guias y
el anillo Oring de estanquidad.

— Montar los botadores manteniendo su posicién anterior.

Montaje de la tapa de cilindros

Fig.2.22 :

Montaje de las como sigue:

varillas e Aflojar el tornillo (1)
impulsoras. :

P Apret.arlo-a 2 kgm (apriete por torque).

__Verificar la planitud de la tapa utilizando una regla y una ® Apretar girando 90° (apriete geométrico).
sonda de espesores (diferencia méxima aceptable 0,10 mm).
En caso que esta cota fuese mayor la tapa deber4 ser rectifi-
cada.
e La altura méxima de la tapa es de: 92,5 & 0,15 mm.
e La altura minima es de: 91,85 mm.

— Colocar la junta de tapa. ‘

— Montar las guias de la tapa de cilindros.

__ Montar la tapa y las varillas impulsoras de los balancines.

— Montar la rampa de balancines. sl

— Apretar al par correspondiente todos los tornillos (5 kgm). .

por orden.

—Pa
ra apretar la tapa correctamente es necesario proceder

| # Estas operaciones se deben efectuar en todos los tornillos
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lubricacién. Posee ademds una excéntrica que acciona la bomba de
nafta o alimentacién.

Didmetro de los apoyos del drbol de levas

— Apoyo trasero 43,99
— Apoyo central 45,99
— Apoyo delantero 47,99
La tolerancia para los tres apoyos es de (-0,050/-0,075 mm)

Longitud de los apoyos del drbol de levas

— Apoyo trasero 31,00
— Apoyo central 20,00
— Apoyo delantero 24,50
La tolerancia para los tres apoyos es de (+0,25/-0,25 mm)

El drbol de levas XN1-A, se encuentra ubicado lateralmente en
el block cilindros. El mismo estd comandado por una cadena de
distribucién de doble fila de eslabones, cuya tensién progresiva,
esta dada por un tensor hidraulico.

Dicho tensor, estd compuesto por un pistén con un sistema de
recuperacién de juego automdtico, por un resorte y un patin. La
tensién de la cadena, es el resultado de la accién combinada del
mencionado resorte y de la presién del aceite del motor.

Reglaje tedrico de la distribucion

Este reglaje estd dado con un juego o luz de valvulas de 0,7 mm.

AAA G s 120 Recorrido del pistén....... 0,08 mm
R.C.AL e I 1362 Idem ............. 0 ARG O M
AAE....... 34° Idem .............. creesssssieeiiis 16,03 mm
ROEB izl 4° 30 Idem ..........xoldeH vevssesenenst 0,16 mm

MOTOR

Distribucién-Conjunto

39

Fig.2.24
Sistema de
distribucién,
perspectiva de sus
componentes.

. Pifién del cigiiefial.
. Cadena de distribucién.

7. Varilla de balancines.
8. Rampa de balancines,

. Tensor de cadena hidraulico A. Engranaje de comando de bom-
automdtico. ba de aceite y distribuidor.
Pifén del drbol de levas. B. Excéntrica de comando de

bomba de nafta.

de le
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Fig.2.25
Diagrama del
reglaje dela
distribucién.

Control del reglaje de la distribucién

i inclinaci jamiento de bujias, es
Debido a la inclinacién de los tubos de a'lq?,mlen :
conveniente controlar el reglaje en las proximidades del PMS (pun-

to muerto superior).
— Avance apertura admision (AAA).......ocmmmemmsenses 0,03 mm

— Retardo cierre escape (RCE)....cccooocinsniimnissinnns 0,16 mm

Para ello proceder como sigue:
— Desmontar las bujias y la tapa de ba]a'm.:ines. il
— Regular el balancin de admisién del cilindro (4) con un juego

de 0,70 mm. ‘ b W]
— Montar un comparador A en el soporte mtermp_d'ig_.del.ﬂe de

balancines. ‘:; fab.pbn L 2
—El palpador del comparador debe acompaiiar el tﬂnvimiento

del balancin de referencia.

Fig.2.26
Control del reglaje de la
distribucién.

MOTOR a

—Colocar un prolongador roscado con un comparador B en el
alojamiento de la bujia del cilindro (4).

— Buscar con precisién el P.M.S. (cilindro (1) en encendido), y
marear la posicién de la aguja del comparador B.

— Constatar en ese preciso momento, el desplazamiento de la

aguja del comparador A, ya que corresponde a la apertura de
la valvula de admisién.

Para efectuar eventuales correcciones, serd necesario verificar

el montaje correcto de la cadena de distribucién.
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— Montar el engranaje del cigiiefial.
— Orientar el drbol de levas y el cigiiefial de acuerdo a la ilus-
tracion.
— Montar la cadena de distribucién sobre el engranaje del drbol
de levas. Los dos eslabones marcados coincidirdn con su refe-
rencia. =
— Montar la cadena sobre el engranaje del cigiiefial. También
{ incidir 1 1 1 ¥ Fig.229
aqui deben coincidir los eslabones y la marca s o
Solex/EIES 7.
Fig.2.28
g::::i“d?lh | Reglaje del carburador
cadena. & 1
Cuerpos Primario Secundario
Didmetro del cuerpo o boca 34 mm 34 mm
Venturi (K) 24 27
Surtidor principal (Gg) 137,56 110
Descripeién del tensor de Surtidor aire de alta (a) 155 130
o;d;:;n & Resorts: Conjunto tubo emulsionador (a + 8) 115.155 116.130
2. Cuerpo. 7. Cilindro cuerpo del patin. Surtidor de combust. Econostat (Ce) — 125
3. gnﬁcg g: ?a;:lut;!:l ' g gn;?cio pasaje. Dosificador aire Econostat - =
4. Paso calibrado icante. . Patin. :
: g . Surtidor de marcha lenta (g) 45 100
do. 10. Orificio lubricacién patin.
S exalond P A Dosificador aire marcha lenta (u) 130 130
Angulo mariposa de aceleracién 18° 15°
Inyector bomba de aceleracién (1) 90 3
Difusor 021017 021008 (con barra)
SISTEMA DE ALIMENTACION Bijet. .. No Sf
Restriccién vélvula de potencia 100 =
CARBURADOR SOLEX ARGELITE C34 EIES|7 Apertura vélvula de potencia Entre 6 pulg/Hg y 8 pulg/Hg
‘ TR /dlvula combustible bomba Sin alivio
Este carburador es del tipo de 2 bocas (bicuerpo), de 34 mm de 'enteo de cuba Didmetro interior 3,5 mm
didmetro y de tiro descendente. oy Didmetro exterior 1,3 mm
Para su identificacién posee una placa con la denomir acu- vula de aguja entrada nafta (P) 1,80 mm
fiada del nimero de plano Sevel y con el nombre del pro I, te (F) 7,5 g de peso i
—

']



A4 PEUGEOT 505

Fig.2.30
Descripeion.

A Entrada de
nafta.

G Surtidor
marcha mini-

mo.

L Leva coman-
do bomba
aceleracién.

W Tornillo de
riqueza.

8 Leva coman-
do mariposa
de acelera-

cién.
Z Tornillo
reglaje mari-

V, Tornillo de
barrido de
CO constan-
te.

Régimen de marcha lenta o ralenti: 800 rpm.
Régimen de ralenti 1.050 rpm p/caja mecdnica (aire acondicionado).
Régimen de ralenti 1.000 rpm p/caja automatica (aire acondicionado).

Para la puesta a punto del carburador, se debe proceder como
sigue:

1. Accionar el tornillo de barrido de CO (Oxido de carbono)
constante Va, hasta llegar a 950 rpm aproximadamente.
Obtener el médximo régimen, con el tornillo de riqueza W.
Accionar nuevamente el tornillo de barrido Vq, y gut_qbl’ocer
el régimen a 950 rpm. i o
Repetir la operacién, no debe haber variacién. iy g
Apretar definitivamente el tornillo W, y '
régimen.

@ o

o

Fig.2.31

Vista exterior lado
bomba de
aceleracion.

MOTOR

45
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Fig.2.33

Carburador Solex C34-EIES/7 (CVA).
Vista en corte y descripcién de los

circuitos.

—===

]

Dosificador de aire en marcha lenta
2do. cuerpo

Tornillo tope mariposa de aceleracién
marcha lenta (2do. cuerpo)

marcha lenta (ler. cuerpo)

del distribuidor
Z  Tornillo tope mariposa de aceleracién

marcha lenta

T Tubo conexién avance por depresién

W Aguja de regulacién de mezcla en
§  Tubo de emulsitn

Z

Ll

¥

I'HH

3

g
posa de aceleracién ler. cuerpo

posa del cebador

ariposa de aceleracién 2do. cuerpo

4 g J| |||=i

L

el

ari
Dosificador de aire en marcha lenta

ler, cuerpo

de la bomba de aceleracién
Aguja de entrada de combustible

Tuerca regulacién de la carrera de la

bomba de aceleracién

Ma
M
M

M Diafragma de la bomba de aceleracién
B Contratuerca regulacién de la carrera

A
P
14
Vi
V
u

i MR

—

i
g

Emﬂam ler, cuerpo
tﬁnﬂdmhutaﬁdn. cu
ﬂahmhdeam]m'acidn
bomba de aceleracién
de la bomba de acele-

tla

i izﬁ

Ji[a’-l‘) 3 ‘;[l. (&= 1}
aéhﬁuﬁﬁmmmmq

—————

MOTOR

Caracteristicas principales
y funcionamiento

El carburador Solex modelo EIES tipo descendente, doble cuer-
po, consta de los siguientes componentes: 1) Cebador para las
puestas en marcha en frio; 2) Sistema de Marcha Lenta; 3) Siste-
ma Principal; 4) Bomba de aceleracién y 5) Econostat.

1) Cebador

Este dispositivo asegura la puesta en marcha en frio y el funcio-
namiento de marcha lenta en frio. Es accionado desde el tablero de
mandos del vehiculo. Estd constituido por una mariposa que puede
obturar completamente la entrada de aire principal del carbura-
dor. Solidaria con el eje de esta mariposa estd dispuesta una leva
con varilla que lo une a un dispositivo corrector a resorte. Este dis-

| positivo corrector actia mediante la accién de la depresion creada
debajo de la mariposa del cebador, en el momento que el motor se
ha puesto en marcha. En el conjunto de mando de la mariposa del -
cebador, va dispuesto un tirador con tornillo para la fijacién del
cable que une el sistema con el mando del tablero del vehiculo. Por
otra parte, el conjunto va unido mediante una varilla, con el con-
junto de mando de la mariposa de aceleracién asegurando en el
momento de cierre total de la mariposa del cebador una apertura
positiva necesaria en la mariposa de aceleracién. Para la puesta en
marcha con el motor frio, tirar a fondo el mando del cebador en el
tablero de mandos del vehiculo, con lo que se obtendra un cierre
completo de la mariposa del cebador y una apertura positiva de la
mariposa de aceleracion,

En el momento de ponerse en marcha el motor, la depresién cre-
ada bajo la mariposa del cebador aumenta, aspirando ésta y accio-
nando el dispositivo corrector, con lo que se logra una apertura
parcial de la mariposa del cebador y con ello una mezcla éptima
que facilita la puesta en accién del motor y permite obtener um

rcha lenta lo suficientemente acelerada para obtener un corree-
o funcionamiento del motor que no ha obtenido ain su tempers

. Después de un tiempo de funcionamiento del m¢

‘condiciones sefialadas, reponer progresivamente el my

44l
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tablero hasta su posicién de reposo. Para las puestas en marcha
con el motor templado, es conveniente situar el mando del tablero
en posicién intermedia. Para las puestas en marcha con el motor
caliente el mando del tablero debe estar en su posicién de reposo, o
sea, mariposa del cebador completamente abierta.

2) Sistema de marcha lenta

El combustible necesario para el funcionamiento del motor en
marcha lenta es suministrado por los surtidores (g) y (g7). El aire
de emulsién de la mezcla es facilitado a través de dos canalizacio-
nes, la (u) y (#?); la cantidad necesaria de mezcla para la operacién
en marcha lenta es regulada mediante la aguja (W). La apertura
de las mariposas de aceleracién (V) y (V) es regulada mediante los
tornillos (Z) y (Z!) de tope de marcha lenta. Ambos cuerpos llevan
incorpesados orificios de transferencia, que estdn situados en el
sistema de baja sobre las mariposas de aceleracién, asegurando asi
una correcta progresién de marcha al entrar en funcionamiento el
sistema principal.

3) Sistema principal

En marcha normal la alimentacién de combustible estd asegura-
da por los surtidores principales (Gg) roscados en el fondo de la
cuba de nivel constante, La alimentacién de aire se realiza a través
de los tubos venturi (K). La dosificacién de la mezcla se obtiene
automaticamente por medio de dos entradas de aire calibradas (a).
Los tubos de emulsién (S) (solidarios con los surtidores de aire (a),
tienen unos orificios laterales que en ningin caso deben ser modifi-

cados. Ambas mariposas de aceleracién (V) y (V) estdn accionadas
mecdnicamente mediante un sistema de levas.

4) Bomba de aceleracién R 1a 40

e st obh (Baisvs
El principio de funcionamiento de la bomba de aceleraeion, con
comando mecédnico es el siguiente: 2 of slp

En posicién de marcha lenta, el diafragma (M) se e \
comprimido hacia el exterior por la accién de un resorts

MOTOR 49

estd unido con el eje de aceleracién del primer cuerpo por medio de
una palanca y una varilla con resorte. En el momento preciso de la
apertura de mariposa de aceleracién del primer cuerpo, el movi-
miento del eje provoca un desplazamiento instantdneo de la mem-
brana (M) que empuja de esta manera el combustible situado en la
bomba hacia el inyector calibrado (I) desembocando directamente
en el tubo venturi. La carrera de la bomba, o sea el volumen de
inyeccién, viene regulada por la tuerca (A) de la varilla y fijado por
la contratuerea (B) siendo ajustado en fébrica. El tiempo de inyec-
cién es determinado por el didmetro de descarga del inyector.

5) Econostat

Este dispositivo estd formado esencialmente por un canal (Ce)
que se alimenta de combustible directamente de la cuba de nivel
constante del carburador, funciona bajo el efecto de la depresién
cuando ésta alcanza un cierto valor, por lo que no entra en funcio-
namiento més que en los regimenes elevados del motor. El empleo
de este dispositivo se traduce en una disminucién del consumo de
combustible, principalmente en ciudad, ya que sélo interviene
cuando se requiere la maxima potencia del motor.

538
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Fig.2.34

Vista explosiva de los componentes.

B N o~

. 8

by
—

e R B ]
SR @ Mo

16.

Carburador SOLEX
34/EIES

(CVA)
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INYECCION DE NAFTA MECANICA BOSCH K-JETRONIC

A partir de una bomba de cebado sumergida en el depésito de
combustible, la nafta es enviada hacia la bomba de alimentacién
COn una cierta presion.

Esta recibe y envia el combustible a un “dosificador-distribui-
dor” de carburante bajo presién.

A su vez la cantidad de aire aspirado por el motor en funciona-
Miento es medida por un “plato sonda” de caudal de aire, montado
antes de la mariposa de aceleracién. :

En funcién de la cantidad de aire medi&o por la sonda, el “dosifi-
cador-distribuidor” reparte entre los diferentes cilindros del motor
1a cantidad 6ptima de combustible por medio de inyectores.

Mariposg de aceleracion Dosificador-distribuidor

Fig. 2.35
Esquema de funcionamiento. meone
Sistema de inyeccién mecanica continua K-Jetronic de Bosch. sch.

i
s JUEESOS

MOTOR 53

La sonda de caudal de aire y el “dosificador-distribuidor” forman
un conjunto denominado regulador de mezcla.
Analicemos ahora sus componentes en forma mas detallada:

Bomba de cebado

Sumergida en el depésito de combustible y comandada eléctrica-
mente, la bomba de cebado funciona al mismo tiempo que la bom-
ba de alimentacién, desde la puesta en marcha del motor.

Esta proporciona a la bomba de alimentacién combustible bajo
una cierta presién de nafta y tiene por finalidad la de favorecer el
“arranque” en caliente, evitando formaciones de vapor en el con-
ducto de combustible.

Bomba de alimentacién

Comandada eléctricamente, recibe el combustible procedente de
la bomba de cebado y lo envia al “dosificador-distribuidor” bajo
presién, previo paso por el acumulador de presién.

El combustible, bombeado a presidén, es enviado hacia el acumu-
lador de presién y de éste al filtro.

Acumulador de presion

Este elemento mantiene al circuito de alimentacién presurizado,
y desempefia tres funciones:
e Amortiguar el ruido de la bomba de alimentacién.
e Proporcionar caudal y presién suficiente a los inyectores en el
momento del arranque.
e Mantener la presién en el circuito después de parar el motor,
con el fin de asegurar un mejor arranque.

ato sonda

Este mecanismo determina, en funcién de la depresion existente en
multiple de admisién, la “cantidad” de aire que ingresa al motor.
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Fig. 2.36

Motor XN6.

Esquema de funcionamiento del
sistema inyeccién mecanica
continua Bosch K-Jetroniec.

=
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29 Termocontacto temporizador.

26 Inyector de arranque en frio.
28 Mariposa de aceleracién.

25 Caja de aire adicional.
27 Inyectores.

do.

22 Acumulador de presion.
24 Regulador de presién de coman-

21 Bomba de alimentacién.
23 Filtro.

£
%_
a
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MOTOR 55

El combustible —una vez filtrado— pasa al “dosificador-distri-
buidor” de carburante.

Dosificador - Distribuidor de combustible

Estd compuesto basicamente por:

e Un pistén de mando que se desplaza en el interior de un cilindro.

® Un regulador de presién diferencial.

El principio de funcionamiento de este conjunto estd basado
sobre la seccién de paso de combustible comandada por el pistén de
mando. Al accionar la mariposa de aceleracién entrard al motor
una cantidad de aire aspirado, el cual provocard un desplazamien-
to del “plato sonda”.

b TN R o7 [

Dosificador-distribuidor Salica de combustible

L

= Entrada de combustible

\\_\
Pistén de mando

RS S S QU AN

&\\\ \\%@

| NN

Detalle del funcionamiento del dosificador-distribuidor.
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MOTOR 57

B e Como el pistén de mando viene conectado por un sistema de

palanca al “plato sonda”, también éste sufrird un desplazamiento,
y descubrird la hendidura que posee el cilindro, permitiendo asi
suministrar combustible a cada inyector en forma continua.

5y : B doeltiea. Adems4s, el sistema de alimentacién cuenta con un regulador de
= Wi ; | _ Pislgg ~A7 do hacia los presién de comando que regula la presién de acuerdo a las exigen-
o o it e ‘!' i cias de marcha, estableciendo la riqueza de la mezcla que entrega
Plato sonda § Enzrada de al dosificador-distribuidor.
bustihle
TP ZZZZ ,Il' !/ 7277
e o) ] % Inyectores
v
; f_: Estos son los encargados de recibir el combustible procesado y a

| ’1 presion; y de pulverizarlo finamente en forma de cono en el multi-
\VE: Y d 1 lo fin t f d 1 multi
\\ : N ple de admisién en forma continua.
Aire ¢/ Palanca del plato sonda

Fig.2.38 Inyector
Conjunto regulador de mezcla compuesto por el plato sonda y
el dosificador-distribuidor.

Oombusﬁhle que se dosifica E :

(15 [
Fig.2.39 " 4
Detalle del g
regulador de .
presion de Salida de :
combustible. _ combustible Fig. 2.40 =
"\ : Ubicacién del |

iy * Piston inyector de

Entrada de combustible s §\“‘“‘:}§“& de mando pulverizacién
! ' continua en el
motor.
Dispositivos de correccién

El sistema de inyeccién K-Jetronic posee ademads dispositivos de
correceién automatizados, de acuerdo a variables circunstanciales

de funcionamiento.
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Tales dispositivos son:

e Sistema de enriquecimiento.

Accionado por un contacto termométrico, registra la temperatu-
ra del motor y —actuando directamente sobre ‘el regulador de pre-
sibn— permite un mayor caudal de combustible hacia el inyector,
favoreciendo el funcionamiento con el motor a baja temperatura
durante el arranque en frio y los primeros minutos de funciona-
miento.

¢ Circuito de aire adicional (sistema de empobrecimiento).

En caso que el requerimiento del motor sea una mezcla aire-naf-
ta mds pobre (magra), un sector envia una sefial al sistema para
proporcionar aire adicional que empobrecerd la mezcla.

Evitamos asi un desperdicio de combustible y la contaminacién
ambiental.

e Inyector de arranque en frio.

Se encuentra fijado sobre el repartidor de aire. Su funcién, como
el nombre lo indica, es la de favorecer la puesta en marcha con el
motor frio, inyectando combustible por un cierto tiempo en forma
adicional.

e Corrector altimétrico.

Este dispositivo es comandado a través de una cdpsula baromé-
trica, la cual se dilata con una variacién de presién atmosférica, y
actuando sobre la presién de comando produce un empobrecimien-
to de la mezcla aire-combustible.

Como bien sabemos, los motores por aspu-acnén. aspxran el aire
de la atmésfera, por lo tanto si nos encontramos en eaminos de
montana, la presién atmosférica disminuye y disminuye a su vez
la cantidad de aire aspirado por el motor; por consecuencia se
necesitard una menor cantidad de combustible para mantener la
relacién aire-nafta ideal y obtener un mejor aprovechamiqnto ener-
gético. - dhdadan

A tal propésito se encuentra incorporado el corrector altimétrico
del circuito, puesto que mantiene siempre la pmpomﬁmldeal de
aire-nafta ante cualquier altimetria del terreno. :

MOTOR 59

Controles y reglaje
Reglaje de la mezcla

— Centrar el plato sonda:
e Controlar el centrado del plato sonda colocando una sonda en
4 puntos distintos de 0,10 mm.
e En caso de ser necesario, aflojar la tuerca (1) y centrar el pla-
to sonda correctamente.
e En la posicién de reposo el borde superior del plato sonda

debe estar al mismo nivel que el cono (2). La méxima toler.
cia al respecto es de 0,5 mm. % !

.2.41
l:lifglqiedehmazcla.

Centrado del plato sonda.
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Control de funcionamiento del pistén
en el dosificador-distribuidor

El pistén (1) y la camisa (2) del dosificador-distribuidor estdn
hermanados. )

— Desmontar el pistén (1).

— Controlar que no posea depésitos o vestigios de goma o sefia-
les de agarre o engranamiento.

— Verificar que no se trabe en su desplazamiento en la camisa (2).

—En caso de encontrar un punto duro al respecto, se debera
cambiar el dosificador-distribuidor.

— Colocar la junta térica de estanquidad (3) nueva.

Fig.2.42
Control de
funcionamiento
del pistén en el
dosificador-

distribuidor.

Inyector de arranque en frio

El inyector de arranque en frio pulveriza la nafta a una presién
de 4,5 bar aproximadamente.
Control de la estanquidad

— Desmontar el inyector.
— Mantener bajo presién el circuito de alimentacion.

MOTOR 61

—La estanquidad del mismo debe ser de 1 gota por minuto
como valor mdaximo admisible.
— Si no se cumple este valor, el mismo deberd ser reemplazado.

Control de funcionamiento

Este control debe efectuarse con el motor en frio.

— Orientar al inyector hacia un recipiente.

— Accionar el arranque.

— El inyector debe pulverizar con un chorro que posea un dangu-
lo de 80° aproximadamente.

— La duracién de la inyeccién es de 2 a 5 segundos, en caso que
la temperatura del agua de enfriamiento del motor esté a
20 °C.

Fig.2.43 o
Control de funcionamiento del
inyector de arranque en frio.

Si el inyector de arranque en frio no funciona, operar como
sigue:

— Colocar bajo presion al circuito de alimentacién.

— Alimentar al inyector con corriente eléctrica en forma directa.,

Se pueden presentar 2 situaciones:

1. Si el inyector no funciona debe ser reemplazado.
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2. Si el inyector funciona controlar la alimentacién de las cone-
xiones.
e B (Azul) del inyector de arranque en frio.
e M (Marrén) del termocontacto temporizador.
Si la alimentacién de los conectores B y M es correcta, se deberad
controlar el estado del termocontacto temporizador.

Nora: Es importante al montar el inyector, cambiar la junta de estanqui-
dad.

Fig.2.44

Controldela
alimentacion de
corriente al inyector de

arranque en frio.

Termocontacto temporizador

4 el

Este dispositivo es el encargado de limitar la apertura del inyec-
tor de arranque en frio, en funcién de la temperatm'&dolmotor, de
acuerdo a la figura 2.46. .

MOTOR 63

<

e

"‘:l_:_ ]
=3d
| H

Fig.2.45 B2
Grafico temperatura en °C. ‘ ,_[_!_
Tiempo en segundos, para el H K H:
control del termocontacto B e SR S o T “:'
temporizador.
Control de funcionamiento

— Desmontar el termocontacto del motor.
— Alimentar con corriente al termocontacto y utilizar el cable a
para conectar la lampara de prueba.
— La temperatura del agua en el recipiente debe ser:
e inferior a 30 °C: la lampara debe encender;
e comprendida entre 30 y 40 °C: la ldmpara debe apagarse.
Si la ldampara no se apaga, cambiar el termocontacto.

© 3

Control de funcionamiento
del termocontacto
temporizador.




.64 PEUGEOT 505

Caja de aire adicional

— Control de funcionamiento:

Esta operacién se efectiia con el motor en frio.
e Desmontar la caja de aire adicional.

e Alimentar la caja con corriente directa.

A una temperatura de 20 °C la apertura del diafragma debe ser -

méxima.
Pasados 5 minutos de funcionamiento de la caja el diafragma
debe obturar el orificio de pasaje.
Si el diafragma no funciona, verificar:
e La alimentacién de corriente de la caja de aire.
e El circuito eléctrico del vehiculo.
— Controlar la continuidad de la resistencia de la caja. Si la
resistencia estd cortada reemplazar la caja.

Fig. 2.47
Caja de aire
adicional.
Control de

funcionamiento.

MOTOR
Fig. 2.48 G
Medicién de las presiones de v
combustible.

Montaje del manémetro.

—

A. Manémetro.

B. Terminal reductor y junta.
D. Robinete con raccords.

H. Reductor con junta.




66 PEUGEOT 505

DIAGNOSTICO DE FALLAS
piamhes s v & B g — El motor no arranca en frio.
g o
et Causa:
£ u
g & § * La bomba de alimentacién no funciona.
E 28 * Presién de comando en frio demasiado alta.
Sa = & g * El comando de aire adicional no se abre.
s & 2 E; * El inyector de arranque en frio no se abre.
ig\ S E. § * El inyector de arranque en frio no tiene estanquidad.
g5 Se23 * El termocontacto temporizador no cierra el circuito.
ke _§ g 5 ¢ Mal funcionamiento del plato sonda y del pistén de comando.
* Falta de estanquidad en el circuito de admisién.
2 * Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.
. B
:gu & g g — El motor no arranca en caliente.
23 E g Causa:
£3%s y—— _
T& & * La bomba de alimentacién no funciona.
-§ 3T < g * Presién de comando en “caliente” (después del calentamiento)
SaS=T demasiado alta.
E83E & emasiado a _ ;
BEg & g * Presion de comando en “caliente” (después del calentamiento)
Ad> 8 demasiado baja.
S * Mal funcionamiento del plato sonda y del pistén de comando.
¢ Falta de estanquidad en el circuito de admisién.
* Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.
F * Inyectores sin estanquidad, presién de apertura muy baja.
& * Reglaje de ralenti demasiado pobre.
3 * Reglaje de ralenti demasiado rico.
g:ﬂ K — El motor arranca con dificultad en frio.
;588
fE¢ L
. ﬁa g Z * Presion de comando en “frio” fuera de tolerancia.
04 05.% 16 * El comando de aire adicional no abre.
5 # El inyector de arranque en frio no se abre.
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El inyector de arranque en frio no tiene estanquidad.

Mal funcionamiento del plato sonda y del pistén de comando.
Circuito de depresién sin estanquidad.

Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.

El termocontacto temporizador no cierra el circuito.

— El motor arranca con dificultad en caliente.

Causa:

Ll

Presién de comando “en caliente” (después del calentamiento)
demasiado alta.

Presién de comando en “caliente” (después del calentamiento)
demasiado baja.

El comando de aire adicional no cierra.

Mal funcionamiento del plato sonda y del pistén de comando.
Falta de estanquidad en el circuito de admisién.

Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.
Inyectores sin estanquidad, presién de apertura muy baja.
Reglaje de ralenti demasiado rico.

Reglaje de ralenti demasiado pobre.

— Ralenti irregular con motor en caliente (sacudidas).

Causa:

Presién de comando en “caliente” (después del calentamiento)
demasiado alta. %
Presion de comando en “caliente” (después del calentamiento)
demasiado baja.

El comando de aire adicional no cierra.

El inyector de arranque en frio no tiene estanquidad.

Mal funcionamiento del plato sonda y del pistén de comando.
Falta de estanquidad en el circuito de admisién.

Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.
Inyectores sin estanquidad, presién de apertura muy baja.
Reglaje de ralenti demasiado rico.

Reglaje de ralenti demasiado pobre.

MOTOR 69

— Falta de potencia.

Causa:

Presion de comando en “caliente” (después del calentamiento)
demasiado alta.

Presién de comando en “caliente” (después del calentamiento)
demasiado baja.

Inyector de arranque en frio no tiene estanquidad.

Mal funcionamiento del plato sonda y del pistén de comando.
Falta de estanquidad en el circuito de admisién.

Reglaje de ralenti demasiado rico.

Reglaje de ralenti demasiado pobre.

La mariposa de aceleracién no se abre totalmente,

— Régimen de ralenti irregular en la fase de calentamiento
(sacudidas).

Causa:

Presién de comando en “frio” fuera de tolerancia.

El comando de aire adicional no cierra.

El comando de aire adicional no se abre.

El inyector de arranque en frio no tiene estanquidad.
Falta de estanquidad en el circuito de admisién.

Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.
Inyectores sin estanquidad, presién de apertura muy baja.

— Porcentaje de CO demasiado alto en ralenti
(gases de escape).

Causa:

El inyector de arranque en frio no tiene estanquidad.

Mal funcionamiento del plato sonda y del pistén de comando.
Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.

Presién de comando en “caliente” demasiado baja.

Reglaje de ralenti demasiado rico.
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— Consumo elevado de combustible.

Causa:

* Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.
* Elinyector de arranque en frio no tiene estanquidad.
* Presién de comando en “caliente” demasiado baja.

* Reglaje de ralenti demasiado rico.

— Explosiones en el sistema de escape.

Causa:

¢ Presion de comando en “caliente” (después del calentamiento)
demasiado baja o demasiado alta.

* Elinyector de arranque en frio no tiene estanquidad.

* Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.

* Reglaje de ralenti demasiado rico o demasiado pobre.

— Explosiones en el conducto de admisién.

Causa:

* Presion de comando en “caliente” (después del calentamiento)
demasiado alta.

* Falta de estanquidad en el circuito de depresion.

* Reglaje de ralenti demasiado pobre.

— El motor falla en régimen de carga.

Causa:

* Malos contactos en las conexiones de la bomba de alimenta-

cién.
¢ Presién de alimentacién fuera de tolerancia.
¢ Falta de estanquidad en el circuito de alimentacién.
* Inyectores sin estanquidad, presién de apertura muy baja.

MOTOR n

— Porcentaje de CO demasiado bajo en ralenti
(gases de escape).
Causa:

* Presion de comando en “caliente” (después del calentamiento)
demasiado alta.

* Falta de estanquidad en el circuito de depresién.

* Reglaje de ralenti sin estanquidad.

— Autoencendido.

Causa:

* Mal funcionamiento del plato sonda y del pistén de comando.
* Inyectores sin estanquidad, presién de apertura muy baja.

— Reglaje de ralenti imposible.

Causa:

¢ El comando de aire adicional no cierra.

INYECCION DE NAFTA BOSCH L-JETRONIC
COMANDO ELECTRONICO

A partir del afio 1989 los motores ZDJ de 4 cilindros en linea
fueron equipados con este sistema de dosificacion.

El mismo, comandado electrénicamente, reemplaza al sistema
K-Jetronic de tipo mecénico.
- El sistema L-Jetronic de Bosch es controlado electrénicamente
‘necesidad de que ninguna de sus partes, sea accionada por el
r (sin accionamiento mecdnico). El combustible es entonces
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finamente pulverizado por los inyectores en forma intermitente, en
el conducto de aspiracién.

Principio de funcionamiento

Una bomba impulsa el combustible al motor y genera la presién
necesaria para la inyeccién.

Los inyectores pulverizan la nafta en los distintos tubos de admi-
sion. Una central de comando electrénico controla a los inyectores.

Combustible

4 ' .
- ,% kG

Medidor de caudal de aire F

Fig.2.50
Esquema basico del sistema de inyeccién Bosch I:-Jetronic de

comando electrénico.

Este sistema L-Jetronic se compone de los siguientes bloques
funcionales:

Sistema de aspiracién

Un sistema de aspiracién hace llegar al motor el caudal de aire
necesario. El mismo estd compuesto de un filtro de aire, un colec-

MOTOR 73

tor de admisién, la mariposa de aceleracién y los distintos tubos o
conductos de admisién.

Sensores

Los sensores o medidores registran las magnitudes caracteristi-
cas del motor en cada estado de carga, es decir, en distintos estados.
La magnitud de medicién més importante es el caudal de aire aspi-
rado por el motor, que es registrado por el medidor correspondiente.

A este sensor o medidor se lo denomina también sonda volumé-
trica de aire.

Otros sensores registran la posicién de la mariposa, el régimen
de rpm (revoluciones por minuto) del motor y las temperaturas del
aire y del motor,

Central de comando electrénico

En esta unidad electrénica se analizan las sefiales enviadas por
los sensores, y a partir de ellas se generan los “impulsos de mando”
correspondientes a cada inyector.

Sistema de alimentacién

Este sistema manda a presién al combustible, desde el depésito
hasta los inyectores, genera la presién necesaria para la inyeccién
y la mantiene constante.

El mismo estd compuesto por los siguientes componentes:

— Bomba de alimentacién.

— Filtro de combustible.

—Tubo distribuidor.

— Regulador de presi6n.

— Inyectores.

— Inyector de arranque en frio.

Una bomba de rodillos suministra bajo presién el combustible
desde el depésito, con una presién de 2,5 bar aproximadamente,
hasta un tubo distribuidor del cual parten tubos a los inyectores.

Al final del tubo distribuidor se encuentra un regulador de pre-
, que mantiene constante la presién de inyeccién.
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Fig. 2.51

s v |

Sistema de inyeccién L-Jetronic de Bosch
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D20
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MOTOR 75
1. Depésito de combustible. 12. Medidor de caudal de aire.
2. Bomba de alimentacién. 13. Conjunto de relés.
3. Filtro principal. 14. Sonda Lambda (no usada en
4. Tubo distribuidor. Argentina).
5. Regulador de presién. 15. Sonda térmica del motor.
6. Central de comando electrénico.  16. Termocontacto temporizador.
7. Inyectores, 17. Distribuidor de encendido.
8. Inyector de arranque en frfo. 18. Caja de aire adicional.
9. Tornillo reglaje ralenti. 19. Tornillo reglaje mezcla en ralen-
10. Interruptor de mariposa de ace- tl.
leracién. 20. Bateria.
11. Mariposa. 21. Llave de encendido y arranque.
Fig. 2.52
Bomba

eléctrica de
combustible 4

1. Aspiracién.
2. Limitador de presién.
3. Bomba de rodillos.

4

4. Inducido del motor.
5. Vilvula de retencién.
6. Salida a presién.

Fig. 2.53
Funcionamiento
de la bomba a
rodillos

1. Aspiracién.
2. Rotor.
3. Rodillo.

4. Cuerpo de la bomba.
5. Salida del combustible.
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Fig. 2.54
Tubo distribuidor

1. Entrada de combustible.

2. Tubo distribuidor.

3. Conexién inyector arranque
en frio.

4. Regulador de presi6n.

5. Retorno.

6. Inyectores.

Fig. 2.55
Esquema del inyector

- 1. Filtre.

2. Bobinado magnético.
3. Inducido magnético.
4. Aguja del inyector.
*5. Conexién eléctrica.

DIAGNOSTICO DE FALLAS
El motor no arranca

Causa:

* Conexiones eléctricas de los grupos mal hechas o flojas.

La bomba de alimentacién no funciona.

Tuberias de combustible aplastadas u obstruidas.

Presion de combustible incorrecta.

Inyector de arranque en frio, relé o contactor temporizador
térmico defectuosos.

Instalacién eléctrica defectuosa.

— Motor en frio arranea con dificultad

Causa:

¢ Falta de estanquidad en los empalmes del circuito de combus-
tible.

* La pantalla de la caja de aire adicional no abre.

¢ La bomba de alimentacién no funciona.

* Inyector de arranque en frio, relé o contactor temporizador
térmico defectuosos.

* La sonda térmica para agua no funciona.

* Reglaje incorrecto del conmutador de la mariposa de acelera-
cién.

* Instalacién eléctrica defectuosa.

— El motor arranca pero se para

Causa:

Falta de estanquidad en el circuito de admisién de aire,
Conexiones eléctricas de los grupos mal hechas o flojas.

La presién de combustible es incorrecta.

Inyector de arranque en frio, relé o contactor temporizador
defectuosos.



8 PEUGEOT 505
“

MOTOR 9
* Reglaje incorrecto del conmutador de la mariposa de acelera-

cién.
* Instalacién eléctrica defectuosa.

* La central de comando electrénica estd averiada.
e Tornillo de aire circulante del medidor caudal de aire mal
regulado.

— Motor en caliente arranca con dificultad — El porcentaje de monéxido de carbono (CO) es muy alto

Causa: Causa:

* Falta de estanquidad en los empalmes del circuito de sombus- * La presién de combustible no es correcta.

tible. ¢ Tuberia de retorno de combustible aplastada u obstruida.
* Conexiones eléctricas de los grupos mal hechos o flojas. * Inyector de arranque en frio, relé o contactor temporizador
* La presién de combustible es incorrecta. J defectuosos.

* Inyector de arranque en frio, relé o contactor temporizador La sonda térmica para agua no funciona.

defectuosos. ;
* La sonda térmica para agua no funciona.
* Instalacién eléctrica defectuosa.

— Régimen de ralenti incorrecto

Causa:

* Falta de estanquidad en el circuito de admisién de aire.

Instalacién eléctrica defectuosa.

Inyectores sin estanquidad.

Medidor de caudal de aire defectuoso.

Tornillo de aire circulante del medidor caudal de aire mal
regulado.

Falta de estanquidad de manguera de depresién entre el
regulador de presién y el tubo de admisién.

— Ralenti muy variable

* La pantalla de la caja de aire adicional no cierra.
* Inyector de arranque en frio, relé o contactor temporizador C i
defectuosos. e 2
* La sonda térmica para agua no funciona. » Falta de estanquidad en el circuito de admisién de aire.
* Inyectores con defectos mecdnicos. * La pantalla de la caja de aire adicional no cierra.
¢ Instalacién eléctrica defectuosa. * Instalacién eléctrica defectuosa.
* Tornillo para aire de ralenti ajustado incorrectamente. * Tornillo para aire de ralenti ajustado incorrectamente.
* La mariposa de aceleracién no cierra correctamente. * La mariposa de aceleracién no cierra correctamente.

— El porcentaje de monéxido de carbono (CO) es muy bajo — El motor falla en todos los regimenes

Causa: Causa:
* Falta de estanquidad en el circuito de admisién de aire, * Falta de estanquidad en los empalmes del circuito de combus-
* La pantalla de la caja de aire adicional no cierra. tible.
* La presién de combustible no es correcta. ¢ Conexiones eléctricas de los grupos mal hechas o flojas.
L]

Instalacién eléctrica defectuosa.

La bomba de alimentacién no funciona.
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Tuberias de combustible aplastadas u obstruidas.
Bomba de alimentacién o regulador de presién averiados.
La presién de combustible es incorrecta.

Inyectores con defectos mecdnicos.

Instalacién eléctrica defectuosa.

Medidor de caudal de aire defectuoso.

— Falsas explosiones del escape en desaceleracién

Causa:

* El corte de combustible a mas de 3.000 rpm no funciona.
* El conmutador de la mariposa estd ajustado incorrectamente.
¢ Instalacién eléctrica defectuosa.

— Excesivo consumo de combustible

Causa:

" » Falta de estanquidad en los empalmes del circuito de combus-
tible.
* La presién de combustible es incorrecta.
* Tuberias de combustible aplastadas u obstruidas.
Inyector de arranque en frio, relé o contactor temporizador
defectuosos.
La sonda térmica para agua no funciona.
Instalacién eléctrica defectuosa.
Inyectores sin estanquidad.
Falta de estanquidad de manguera de depre sién entre el
regulador de presién y el tubo de admisién.

— Motor con falta de potencia

Causa:

¢ Falta de estanqmdad en los empalmes del circuito de: oombus-
tible. ald

* La bomba de alimentacién no funciona.

* Bomba de alimentacién o regulador de presién avermdns

MOTOR 81

La presién de combustible es incorrecta.
Inyectores con defectos mecanicos.
Instalacién eléctrica defectuosa.

Bomba de alimentacién con baja presién,

Nora: La aplicacién de este diagnéstico de fallas debe efectuarse con el
motor en correcto estado y bien puesto a punto respecto al sistema de
encendido, en especial las bujias.

SISTEMA DE ENFRIAMIENTO

La circulacién del agua de enfriamiento del motor se efectia a
través de una bomba centrifuga, y es estabilizada a una tempera-
tura normal de funcionamiento a través de un ventilador desem-
bragable electromagnético, y de un termostato.

Dicho ventilador es accionado por el eje de la bomba de agua, y
se pone en movimiento a través de un contactor térmico que regu-
la su funcionamiento a temperaturas bien determinadas. Se aco-
pla cuando la temperatura del agua estd entre 80 °C y 90 °C, y
deja de funcionar cuando la misma es inferior a estos valores.

El termostato regula el caudal de circulacién de agua en fun-
cion de la temperatura.

El radiador de gran superficie frontal, posee una tapa de pre-
sién-depresién calibrada.

El liquido de enfriamiento utilizado es una mezcla anticonge-
lante.
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Fig. 2.56
Vista exterior sistema de enfriamiento.
1. Radiador. 7. Tubo de regreso de calefac-
2. Tapén vaciado del radiador. cién.
3. Contactor del ventilador 8. Radiador de climatizacion.
desembragable. 9. Tubo de llegada de calefac-
4. Bomba de agua. cién.
5. Empalmes superior e inferior  10. Conexién sistema calefaccién
del radiador. de combustible.
6. Tap6n de vaciado de agua I1. Termostato.
del motor. . 12. Tapén de presién-depresion.

El accionamiento de la bomba de agua se realiza desde la polea
del cigiiefial, a través de una correa trapezoidal.

MOTOR 83

Fig. 2.57
Ubicacién de la polea que
acciona la correa trapezoidal.

Bomba de agua

Desmontaje

— Desmontar la bomba del motor.

— Colocar la bomba en la morsa utilizando las mordazas AY.

— Sacar la tuerca del niicleo.

— Frenando la polea es posible desmontar el eje del cuerpo de la
bomba.

Fig.2.58
Desmontaje de la bomba de
agua.
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— Colocar la bomba en la morsa con las mordazas.
— Sacar la turbina con la ayuda del Extractor B.

((

Fig.2.59
Desmontaje de la
turbina con el extractor.

— Desmontar la junta delantera con el Extractor C efectuando
un movimiento de rotacién.

Fig.2.60
Desmontaje dnﬁ
junta delantera con
el extractor.

— Retirar la junta del rodamiento delantero y colocar el cuerpo
de la bomba en agua caliente.

MOTOR 85

— Extraer el eje y sus rodamientos utilizando una prensa Py un
eje prolongador C apoyando sobre una base D.

— Extraer, si fuera necesario, con la prensa los rodamientos
delantero y trasero.

— Controlar el estado de los rodamientos y el electroimédn de la
polea del ventilador desembragable. Reemplazar todas las
piezas con defectos.

Fig.2.61 D
Extraccién del eje
yde los
rodamientos
utilizando una
prensa.

Montaje \

En este caso actuar a la inversa del desmontaje, observando lo
siguiente:

— Lubricar el extremo trasero del eje y el alojamiento de la jun-
ta delantera.

— Ubicar el conjunto junta-turbina sobre el eje, de forma tal que
las acanaladuras de la turbina correspondan a las del eje.

— Montar el conjunto junta-turbina suavemente con la prensa,
usando un buje H y un apoyo D.
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Fig.2.62

- Montaje del
conjunto junta
turbina utilizando
una prensa.

—Veriﬁcar y regular la posicién de la turbina.
— La misma debe girar libremente con un juego de 1 mm méxi-

mo, medido entre los dlabes de la turbina y el cuerpo de la
bomba.

— Reemplazar eventualmente los dos rodamientos del niicleo
del ventilador.

— Montar la polea y el niicleo del ventilador.

Fig. 2.63
Control del
posicionamiento

MOTOR 87

SISTEMA DE LUBRICACION

El aceite lubricante es aspirado a través del filtro de la bomba y
atraviesa el elemento del filtro de aceite, para pasar luego por la
canalizacién principal del block cilindro que alimenta las 5 banca-
das del cigiiefial y los 3 apoyos del drbol de levas.

far=" )y )

= ‘-_:\'I’ AT, W : .:.y:‘ {

o )
. Ay =

Fig. 2.64
Esquema del circuito
de lubricacién.

MOTOR DIESEL XD3

de la turbina.

Cdmara de alta turbulencia tipo “Ricardo Comet V”

El inyector pulveriza el gasoil dentro de la cdmara de turbulen-
cia, méds o menos esférica, ubicada en la tapa de cilindros, y cuyo
volumen es la 3/4 partes del volumen total aproximado del aire al
final de la compresién.

La cavidad dispuesta tangencialmente al cilindro comunica con
éste por un canal estrecho y oblicuo.

Durante la carrera de compresién el aire es expulsado hacia la
camara de turbulencia en donde se produce un movimiento turbi-
llonario o de remolino, cuya intensidad aumenta a medida que el
pistén se aproxima al punto muerto superior. El combustible es
inyectado y arrastrado por el aire en movimiento poco antes del
P.M.S. del pistén.
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Fig.2.65

Motor Diesel XD3
aspirado
naturalmente, de 4
cilindros y 4 tiempos
con camara de
combustiéon de alta

turbulencia tipo

Ricardo Comet V.

La relaciéon de

compresion es

de23al.

Equipo de inyeccién

Bomba inyectora Roto Diesel-CAV
Identificacién 046 DPCR 8443A. 153B
Tipo de inyectores RDN 0 5DC-6577
Orden de inyeccién 1-3-4-2

Filtro de gasoil Roto Diesel

Tipo R6260 B134
Elemento filtrante Roto Diesel

Tipo 7111 296

Bujias BerullV

MOTOR

Esquema principio de funcionamiento de la
cdmara de turbulencia “Ricardo Comet V”.

Fig. 2.66

Corte transversal
del motor,
mostrando el
detalledela
camara de
turbulencia, la
ubicacion del
inyector y de la
bujia de
precalentamiento.

_ MOTOR DIESEL XD$-XD3

’

Cuando comienza la combustién, la presién que aumenta dentro
de la cdmara, el aire, los gases quemados y el ecombustible no com-
bustionado, son enviados al cilindro provocando el descanso del
pistén e invirtiendo el sentido del remolino, logrdndose asi una
mezcla de mayor calidad.

Los pistones en su cabeza poseen un alvéolo o “trébol”, que tiene
por objeto crear un doble movimiento de torbellino simétrico de los
gases inflamados provenientes de la cAmara de turbulencia, para
optimizar el proceso de combustién utilizando al méximo el aire
comprimido. :

Datos técnicos
Block cilindro y 6rganos de movimiento Valores en mm
— Didmetro standard cilindros
94 + 0,015
A -0
+ 0,015
B 94,015 ~0
+ 0,015
C 94,2 =0
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— Juego entre pistén y cilindro 0,11 a 0,14 mm
— Cigtiefial
* Didmetro mufién bancada 60 :g:ggé
o % : + 0,021
Didmetro muiién de biela 55 0,008
— Mufién bancada (1ra. rectificacion) Ml
: - +0,021
(2da. rectificacién) 59,2 — 0,008
— Mufi6n de biela (Ira. rectificacion) 54,5 0,8
- 0,006
} ; + 0,021
(2da. rectificacién) 54,2 ~ 0,006
— Cojinetes de bancada (ancho)
* Bancadas1-3-5 30
* Bancadas 2 - 4 ; 24
* Espesor standard cojinetes 1,829 a 1,835
Primera supermedida 1,979 a 1,985
Segunda supermedida 2,079 a 2,085
Tercera supermedida 2,229 a 2,235
Espesores standard topes
Reglaje juego axial 2,33
Reglaje juego axial supermedida 2,53
Juego axial del cigiiefial 0,08 a 0,29
— Bielas
¢ Didmetro pie de biela 55
¢ Diametro buje pie de biela 32
* Distancia entre ejes 150 £ 0,025
. i -0
Longitud del perno 78,8 +0,3
» Diferencia peso entre bielas
(maxi) 5 gramos

91

— Cojinetes de biela (espesores)
* Espesor standard 1,835 + 0,003
* Primera supermedida 1,985 + 0,003
* Segunda supermedida 2,085 + 0,003
¢ Tercera supermedida 2,285 + 0,003
¢ Juego del cojinete 0,04 a 0,092
— Pistones
s + 0,007
Didmetros standard-A 93,883 0,008
< + 0,007
Didmetro standard-B 93,898 0,008
; : + 0,007
. anerg supermedida-C 94,083 0,008
oD T + 0,007
Primera supermedida-D 94,008 7 0,008
+ Segunda supermedida-E 94,283 jg:ggg
* . + 0,007
Segunda supermedida-F 94,208 0,008
— Aros de pistén
* Juego entre aro y ranura
Aro 1 0,05 a 0,082
Aro 2 0,05 a 0,082
Aro 3 0,03 a 0,062
* Luz entre puntas del aro
Aro 1 0,25 a 0,50
Aro 2 0,20 a 0,45
Aro 3 0,15 a 0,30
— Botadores
c +0,002
Didmetro standard 2398 0,033
» Didimetro supermedida 7 Y

~0,033
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* Didmetro alojamiento standard 240 * 0,033
* Didmetro alojamiento 242 + 0,033
supermedida =0
* Altura del botador 48
— Vilvulas (reglaje del juego)
o Admision  (ler. reglaje) 0,25
* Escape (1er. reglaje) 0,35
¢ Admisién (reglaje final) 0,15
* Escape (reglaje final) 0,25
Tapa de cilindros
— Altura nominal 90+ 0,15
— Deformacién maxima
(planitud) 0,15
— Reparacién permitida (maxi) 0,40

Desmontaje y montaje - Montaje motor
Condiciones previas

— Usar piezas limpias y sin defectos.
— Mantener el hermanamiento de las mismas.
— Mantener el sentido de montaje, la posicién de las piezas a
usar nuevamente y referenciarlas al desmontar.
— mantener el apareamiento de los conjuntos nuevos.
— Reemplazar sisteméticamente:
¢ las juntas de estanquidad;
* las arandelas de todo tipo;
* la chapa-freno del volante motor.
— Lubricar las superficies en friccién con aceite motor.

Cigiiefial

_ Para efectuar el montaje de la bancada trasera se procede como
sigue:
- —Colocar la trenza en el alojamiento del block cilindro y de la
tapa.
— Colocar un mandril sobre la trenza.
— Golpear con cuidado sobre el mandril, en su parte plana.

— Asegurarse que la trenza esté bien centrada en su alojamien-
to y no esté aplastada.

— Cortar al ras la trenza.
— Montar los cojinetes en sus alojamientos en el block cilindro.

Fig.2.67
Método de montaje de la
_bancada trasera.
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Fig.2.68
Detalle de las
semiarandelas

de reglaje.

— Montar el cigiiefial.

— Introducir las semiarandelas de reglaje con los alvéolos del
lado del cigiiefial.

— Montar las tapas de bancada 2,3,4 y 5.
— Colocar la tapa de bancada trasera sin las juntas laterales.
— Apretar los tornillos a 11 kgm.

- Control del

Fig.2.69
Montaje
de las tapas
de bancada.

Control del juego axial

— Montar un comparador sobre el block.

— Comprobar el juego lateral (0,08 a 0,29 mm).

—Si el juego no es correcto se deberdn reemplazar las semia-
randelas de reglaje.

Fig. 2.70

juego axial con
comparador.

Montaje de las juntas laterales

— Colocar las juntas sobre la tapa de bancada y mantenerlas,
usando una herramienta especial.

— Introducir el conjunto en el alojamiento en el block cilindro.

— Apretar los tornillos a 11 kgm y comprobar que gire libremente.

—Cortar las juntas al ras
(las mismas deben sobre-
pasar 0,5 mm el plano de
apoyo).

Fig.2.71
Colocacion de las juntas
laterales.




96 PEUGEOT 505 MOTOR 9
—la deformacién;
— el descentrado de sus ejes;
— su torcedura eventual;
— el estado de buje de perno.
Fig.2.72
Montaje de
las juntas
sobre la tapa
de bancada
con la
herramienta
especial.
Fig.2.74
Caracteristicas de la biela.
Montaje del conjunto biela-pistén
— Montar el “trébol” del pistén y las referencias de la biela, del
mismo lado.
' —Montar los pernos levemente aceitados.
— Colocar los anillos eldsticos de tope de perno cuidadosamente.
Fig.2.78
Cortado de las juntas al ras.
Bielas, pistones, cilindros Fig. 2.75
Antes de montar las bielas, se deberd comprobar: o gogﬂ:odﬁth_
— el estado de las mismas;
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Montqje de los aros de pistén

— Las superficies “marcadas” de los aros deben ir hacia arriba.
1. Aro rasca-aceite.

2. Aro cénico (estanquidad).
3. Aro bombé (de fuego).

Los aros (2) y (3), deberdn estar desfasados 120° del corte del
segmento rasca-aceite (1).

Fig.2.76
Montaje de los aros

de piston.

Hermanamiento pistones-cilindros

Los didmetros de los pistones y los didmetros de los cilindros
son referenciados por letras.

Didmetro nominal Cilindro Pistén
Cota de origen AoB AoB
1ra. reparacién CoD CoD
2da. reparacién EoF EoF

Fig.2.78 R
‘Comprobacién del juego del buje. 7 LY

MOTOR 9

Fig.2.77
Referencias del
hermanamiento
de los pistones
y los cilindros.

Montaje conjunto biela-pistén

— Aceitar los cilindros y los pistones.
— Apretar la abrazadera del dispositivo prensa-aros.

— Introducir por la parte alta los conjuntos biela-pistén. El “trébol
o alvéolo” de pistén deberd ir del lado de 1a bomba inyectora.

— Colocar el pistén cuidadosamente.
— Colocar las tapas de biela y apretar las tuercas a 6 kgm.

Distribucién

— Volver a colocar:

* El engranaje de comando de
la bomba inyectora. . ——/ =
* Las dos chavetas en el cigiie- h ?

fal.
* El apoyo soporte de la bom- '
ba inyectora. g
Después de sustituir cualquiera
de las piezas que constituyen el apo-
yo, se debe comprobar la luz o juego J de 0,06 4 0,9
del buje (0,06 a 0,94 mm).
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— Introducir el engranaje de comando de la bomba hasta que Colocacién del tensor de cadena

4 ista un juego de 0,05 a 0,15 mm, con ayuda de una prensa.
e i oy . — Efectuar el armado del tensor.

— Es imperativo no desmontar el bloqueo (4) a cremallera.
— Bloquear el patin comprimido al mdximo, y volver a colocar el
tensor interponiendo la plaqueta (5).
— Apretar el tornillo
y la tuerca a 1
kgm.
Fig.2.79
Comprobacién del
juego del engranaje
de comando de la
bomba de
inyeccion.
e Fig.2.81
— Montar la cadena de distribucién haciendo coincidir las refe- Detalle del tensor de la
rencias de los engranajes y de la cadena. cadena.

— Colocar el pifién excéntrico y el buje excéntrico.
— El engranaje y su rodamiento.

Tensién de la cadena

—Tensar la cadena de distribucién girando la excéntrica (6) a la
izquierda hasta lograr un Juego de 1 mm entre patm y cadena.
El tensor no se o
encuentra
armado toda-
via.

— Apretar el tor-
nillo de la
excéntrica a

2,756 kgm.
Fig.2.80 Fig.2.82
Montaje de la Procedimiento para
cadena de tensionar la cadena

distribucién. de distribucién.
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Armado del tensor

* Girar el bloqueo a cremallera en el sentido horario, hasta
hacer tope para liberar el patin.
¢ Volver a colocar la polea del cigiiefial y apretarla.

Fig.2.83
Montaje total
del tensor y
de la cadena
del
mecanismo
de

distribucién.

Tapa de cilindros
— Eleccién de la junta de tapa de cilindros

El espesor de la junta depende del afloramiento de los pistones
respecto al plano de junta del block cilindros.

— Medir este afloramiento en los 4 cilindros con un comparador.
— Tener en cuenta el afloramiento “D” mayor o més alto.
* Si“D” es mayor a 0,84 mm usar junta de 1,70 mm (referen-
cia 3 muescas).
* Si“D” es igual o inferior a 0,84 mm usar junta de 1,58 mm
(referencia 2 muescas).

Fig.2.84
Eleccion
dela
junta de
tapa de
cilindros.

Fig.2.85
Montaje
de los

tornillos

MOTOR 103

— Montar la junta en seco y colocar las guias, luego montar la
tapa de cilindros.

— Montar los tornillos de la tapa lubricados como sigue:
¢ 7 tornillos KSL de 120 mm.
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¢ 7 tornillos KL de 107,5 mm.
. * 8tornillos KC de 97,56 mm.

— Retirar las guias para colocar los tornillos (6) y (4).

— Respetando el orden de apriete, efectuar:
¢ Un preapriete a 3 kgm.
¢ Un apriete a 7 kgm.
¢ Tornillo por tornillo —siempre en el mismo orden— aflojar

un cuarto de vuelta y reapretar a 7 kgm.

Fig.2.86
Orden de apriete
de la tapa de

cilindros.

SISTEMA DE ALIMENTACION
Desmontaje de un portainyector

— Desconectar la bateria.

— Limpiar la parte superior de la tapa de cilindros.
— Quitar el tubo de inyeccién.

— Desconectar el circuito de retorno.

— Desmontar la brida y el portainyector.

Nora: No desmontar un portainyector sin antes comprobar su funciona-
miento en el probador de inyectores.

Fig.2.87

Detalle del montaje del inyector
en la cimara de turbulencia.

Control del inyector

— Forma del chorro:

Estando el grifo del manémetro cerrado:

® Accionar rdpidamente la palanca de mano, de 4 a 6 veces
por segundo.

* A este ritmo el chorro debe ser claro y finamente pulveriza-
do en forma de cono estrecho sin chorro parasito.

— Ruido de funcionamiento:

* El inyector de espiga estrangulada se caracteriza por su
ruido de funcionamiento denominado “ronquido”.

* Este ruido se produce operando la palanca a 1 6 2 movi-
mientos por segundo. Aumentando la velocidad el “ronqui-
do” desaparece.

* El “ronquido” es un signo de buen funcionamiento del
inyector.

— Hermeticidad.

* Aumentar la presién del manémetro 20 bar, respecto a la
presién de inyeccién o de apertura durante 10 seg.

* No debe producirse ninguna pérdida por la tobera del
inyector.
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Desmontaje del portainyector o inyector —La aguja debe deslizarse libremente y apoyar en su asiento
: pOT Su propio peso.
— Desmontar por orden del 1 al 7.

1. Tuerca. : :

2. Arandela de reglaje. Montaje de portainyector e inyector

3. Resorte.

4, Véstago. _ — Lavar con gasoil la tobera y la aguja.

5. Tuerca del inyector. — Comprobar que la aguja se deslice libremente. P

g. Tobera o inyector. — Montar el inyector en el portainyector y apretar la tuerca.

. Aguja. A
TNV IPR R et 1as partes.en. gasoll ML e e rte, la arandel delas d
: ; — Introducir el véstago, el resorte, la arandela o arandelas de

— No golpear la aguja del inyector. reglaje.

— Apretar la tuerca superior con su junta de cobre a 3 kgm.
— Comprobar la calibracién del inyector.

Montaje del conjunto inyector en el motor

— Reemplazar la junta de cobre y la arandela ondulada, even-
tualmente.

— Colocar y apretar manualmente los empalmes del tubo de
inyeccién sobre la bomba inyectora.

— Apretar los empalmes sobre la bomba y sobre los inyectores a
2-3 kgm,

— Conectar el circuito de retorno.,

NoTa: No seguir apretando en caso de existir
fuga en un empalme. Aflojar y apretar nue-

Fig.2.88 vamente.

Partes componentes del
inyector y del portainyector.

Limpieza del inyector

— Quitar la formacién de carbén (calamina) del inyector con un
elemento de madera. .
— Limpiar cada inyector a fin de evitar mezclar sus agujas.

Fig.2.89
Conjunto del inyector a montar en el
motor.
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ig.2.90
lrlR‘efgg'ulacién del cable comando aceleracién bomba de inyeccién.

Montaje y regulacién cable comando bomba inyectora.

SISTEMA DE LUBRICACION

Fig.2.91
Esquema del sistema de
lubricacién.

Detalle de las presiones:
P1 - Presién de entrada.
P2 - Presién de salida.

MOTOR 109

Control de la presién de aceite

Las presiones indicadas estdn dadas a una temperatura del
aceite de aproximadamente 90 °C,

Partiendo de un motor detenido, esta temperatura puede lograr-
se calentando el motor frio en punto muerto, a un régimen de
3.000 rpm. Una vez que acopla el ventilador desembragable, dejar
girar al motor a 3.000 rpm por 5 minutos m4s.

Para medir la presién es necesario utilizar:

* Un manémetro.

¢ Un flexible.

¢ Un empalme.

Luego proceder como sigue:

—Sacar el manocontacto de presién de aceite y montar el
empalme,
— Montar el manémetro y el flexible.

— Los valores de presién son:

* Ralenti 1,5 bar (minimo)
¢ 2.000 rpm 2,6 a 3,6 bar
* 4,000 rpm 2,9 a 4,0 bar

Fig. 2.92
Control de la presién
de aceite del circuito.




Fig. 2.93
Emisién de humos en marcha.
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™
MOTOR DIESEL
DIAGNOSTICO DE FALLAS
HUMOS
Negro Importante contenido de gasoil, gran insuficiencia de
aire, combustién incompleta
Gris Escaso contenido de gasoil, aporte de aire insuficiente
Gris-azulado Carburante vaporizado, no quemado
Azul Lubricante quemado
Blanco Vapor de agua condensada bajo el efecto de una débil

temperatura ambiente o del motor

MOTOR

kweatolo Admisién de aire
nye fectuoso f I
Bomba de inyeccién Valvulas de admisién
desregulada engrasadas o con aceite
Posicionamiento Desarrollo insuficiente
de la bomba del avance
i
Demasiado aceite ‘ Desgaste
Junta de culata 4@7 Motor demasiado frio

Posicionamiento
de la bomba
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Fig. 2.94

Averias de puesta en marcha con e

PEUGEOT 505

misién de humo.

Fig. 2.95
Averias de puesta en marcha sin emisién de humo.

113

Gas-oil congelado

Depésito de vacio

Tamiz atascado o
canalizacién de
/ alimentacién obstruida

Posicionamiento
de la bomba

MOTOR
NO ARRANCA

Y HUMO
BLANCO

Junta de culata

Bomba de inyeccién
que no suministra
caudal

Hermeticidad de los
empalmes de tubos
de inyeccion

MOTOR
QUE
NO ARRANCA
Y NO ECHA

HUMO

Admisién de aire Falta de
et Inyectores defectuosos / compresién
Segmento
pegado
MOTOR
NO ARRANCA
Y HUMO Asiento de
Fitro NEGRO valvulas
ookt Desgaste
A general

Inyectores trabados

Toma de aire en
las tuberias

Depésito
sin aereacion

Bomba de inyeccion
descebada

Mando de tope
No hay
precalentamiento bloqueado estando
en stop
Batoria descargaca Ver puesta en marcha
Acett;%n;zslado Mal contacto
GIRA LENTA-
MENTE
Motor agarrado Existencia de agua

en un cilindro
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Fig. 2.96
F de potencia.

Posicionamiento de
la bomba

Segmentos pegados

Inyector defectuoso

Fig. 2.97

Inestabilidad de régimen.

Toma de aire en el
circuito de alimentacion

Bomba de inyeccién
defectuosa

PEUGEOT 505
Admision de aire
frenada
Hermeticidad de
las vélvulas
o Filtro de gas-oil
DE 5 obstruido
POTENCIA

Filtro de gas-oil
obstruido

Tubos de inyeccion
aplastados por apriete
excesivo de los palmes

Bomba de inyeccion

Muelle de
acelerador roto

BAJO DE
REGIMEN

MOTOR
SE EMBALA

115

Tope de ralenti
desajustado

Hermeticidad de
los empalmes
de tubos de inyeccién

Bomba de inyeccion
defectuosa

Bomba de
inyeccién defectuosa
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Fig.2.98
Inestabilidad de régimen.
Aflojamiento de la d Posicionamiento de
linea de cilindros Inyeolar agamado la bomba
Bujia de
Pieza rota precalentamiento
cortada
GOLPE
(o]
\ TABLETEO
\ Posicionamiento de
Gas-oil aireado o dlstibucion
Balancines flojos Cuerpo extraio Colector de escape
o desajustados en un cilindro atascado
Junta de culata Asiento de valvula
SILBIDO
SOPLADO
Fuga alrededor \ Fuga alrededor de
de una bujia

un porta-inyector

MOTOR 117
Fig.2.99
Averias de recalentamiento.
Testigo fundido Mal contacto
TESTIGO
QUE NO
ENROJECE
Contactor deteriorado Bateria de "
4 bujias conadas
Posicionamiento
de la bomba
a 180°
TESTIGO g i
Mal contacto ENRQJECE Resistencia de una
DEBILMENTE bujia cortada
TESTIGO
Circuito eléctrico ENROJECE Bujias en
corto-circuito DEMASIADO corto-cireuito
DE PRISA




DEFECTOS CONSTATADOS SOBRE INYECTORES

Defectos constatados Causas Remedios
Chorro desviado y chorros pardsitos. — Depésitode calamina al nivel del — Limpieza con tricloro con una espdtula
orificio. de madera.
— Rayaduras sobre asiento del difusor.
— Aguja en mal estado. — Sustituir el inyector.
Falta de hermeticidad. — Cuerpoextrafio ubicado entre el — Limpiar.
asiento del difusor y la aguja.
— Asiento del difusor deformado. — Sustituir el inyector.
a) Agujacon — Apriete excesivo — Par de apriete de la brida: 1,5 m.kg (1).
huellas de del difusor sobre
agarrotamiento su asiento.
cercadelcono | —Bridade
inyector
demasiado
b) Agujacon apretada.
huellas de — Junta de cobre
agarrotamiento no sustituida.
en la parte — Apriete excesivo — Sustituir la junta a cada intervencién.
mediana dela brida. — Par de apriete de la brida: 1,5 m.kg (1).
— Apriete excesivo — Par de apriete de la tuerca de asiento §
Agujaagarrotada o en vias de ¢) Agujacon dela tuerca de a8m.kg.
agarrotamiento. huellas de asiento sobre el — Sustituir la junta a cada intervencién
agarrotamiento |  difusorde (1)
en la parte inyector.
superior — Junta de cobre
no sustituida.
— Vaciar y limpiar el circuito de
alimentacién (1).
(1) En estos 4 casos sustituir el inyeclor.
Agua en el gas-oil.

si®

S0$ LOFONHd

P——_—

DEFECTOS CONSTATADOS SOBRE INYECTORES (continuacién)

Defectos constatados

Causas Remedios
—Mala hermeticidad entre el asiento
superior del difusor y el asiento del
Retorno de fuga que se llena muy portainyector.
pronto.
A. Cuerpo extrafio entre las caras de — Limpiar.

apoyo.
B. Defecto de superficie.

—Sustituir el inyector y el portainyector.

Punta de la aguja azulada. — Mal posicionamiento de la bomba de — Sustituir el inyector y rehacer el

inyeccién. posicionamiento de la bomba.
Extremo del cuerpodel inyector — Temperatura de funcionamientodel | —Comprobar el calorstato.
corrofdo. motor demasiado baja.

611
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R XD3-TURBO

La sobrealimentacién

Con el turbocompresor es posible obtener de un motor determina-
do mayor rendimiento sin alterar prédcticamente su peso, lo que,
como es natural, mejora la relacién peso-potencia y las prestaciones.

Ademds, el proceso de combustién es méds completo, disminuye
la proporcién de sustancias contaminantes y el motor produce
menor “rumorosidad”, ya que disminuye el tiempo del retardo de la
inflamacién del gasoil (intertiempo de combustion) que provoca el
denominado “golpe Diesel”.

El turbocompresor es accionado por los gases de escape, aprove-
chando la presién residual y la temperatura de los mismos al salir
del motor.

El turbocompresor requiere entonces poca potencia para su tra-
bajo, dado que aprovecha la energia que se perderia por el escape.
La expansién de los gases de escape en la seccién de la turbina
hace girar al rotor correspondiente, y el movimiento se transmite
por un eje a la seccién del compresor.

Aqui es aspirado el aire atmosférico y luego comprimido para
ser enviado bajo presién a los cilindros del motor, aumentando asi
el llenado de dichos cilindros, o sea su rendimiento volumétrico.

El resultado es que se quema més combustible por cada ciclo de
trabajo, y por lo tanto aumenta la potencia.

Una valvula especial llamada de descarga o “Waste Gate” se
integra al turbo con la funcién de limitar la presién de sobreali-
mentacién a un valor médximo preestablecido.

El caudal que entrega la bomba inyectora, también depende de
la sobrepresion del aire de admisién.

Debido a la disminucién de la presién atmosférica, los motores
convencionales, o sea aspirados naturalmente, pierden potencia a
grandes alturas. El motor turbo conserva la potencia prédcticamen-
te integra hasta una altura de 2.000 m sobre el nivel del mar.

A esta altura el motor aspirado o atmosférico pierde un 20% de
su potencia.

MOTOR

121

Fig. 2.100 [
Esquema de
turbosobrea-
limentacién
del motor
Diesel, sin
“valvula de
descarga”. [ -

1. Entrada aire de admisién.
2. Aire comprimido.
3. Salida de los gases de escape.

4. Turbocompresor.
5. Gases de escape al exterior.

Fig. 2.101

Vista en corte del
turbocompresor.
Ubicacion y conexion
de la vialvula de
descarga o “Waste
Gate”.
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compresor

Entrada al

Salida del
compresor

Carter
principal

Entrada de
aceite

Fig.2.102 8 Fig.2.104
Esquema de 8w Vista exterior del tubo con
composiciéon de un Ewm E‘ “valvula de descarga”.
turbo. 83 $
gs4
'_
1. Cérter del com-
presor y rotor frio.
2, Carter de la turbi-
na y rotor calien- 85
te. 3 g
. E a
Los gases de escape impactan sobre la turbina y producen su 3 5
giro, el que es transmitido a través de su eje al compresor.
Este, al girar aumenta la presién de compresién del aire de
admisién,
b S
5§
3
S8
Fig.2.103
Corte longitudinal
del turbocompresor. 8og
Entrada y salida del 2%
aceite que proviene E &8
del circuito de 528
lubricacién del
motor.
La temperatura de trabajo de los bujes llega a180 °C.
La velocidad de rotacién de la turbina (100.000 rpm aprox.), estd 29
en funcioén de la velocidad de los gases de escape. 88 §
La presién de alimentacién absoluta a régimen méximo es de 2 3 g’g
bar. 3
La presi6én de sobrealimentacién es de 0,8 bar.

turbina

Caérter de
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Fig.2.105
Esquema de funcionamiento del turbocompresor

con “vilvula de descarga”.

Cérter del
compresor

Entrada de
aire

con buje

2

R N
_s ‘: \___\.‘\ ‘8
§ 3 28
3 N @ ©

§

N

4
Bam
3 81 g
2 £
= =

Esta vélvula va ubicada en derivacién con el circuito de escape.
Limita la presién de los gases sobre la turbina. Después de las
2.000 rpm la vdlvula permanece abierta en forma constante.

III
EMBRAGUE

Fig.

3.1

Corte longitudinal del
conjunto de
embrague.

1.

2.
3.

4a.
4b.

Carter de
embrague.

Volante motor.
Disco de embrague.
Placa.

Cubierta.

Rulemén de
empuje.

Buje.

. Horquilla

desembrague.
Rétula.

Palanca.

Palanca de reenvio.
Arbol motor.
Retén.

. Extremo del

cigtiefial.

Embrague monodisco seco, del tipo 215 D, accionado en forma
hidréulica. Su didmetro exterior es de 215 mm y su didmetro interior de
145 mm.
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CAJA DE VELOCIDADES

La caja de velocidades es del tipo mecdnica BA7/4, de 4 velocida-
des hacia adelante totalmente sincronizadas, con la 4ta. velocidad
en toma directa, y la marcha atrds. El mando de las velocidades se
realiza a través de una palanca selectora ubicada en el piso.

Fig. 4.1
Corte en perspectiva de la caja

1. Arbol motor. 6. Engranaje de marcha atrés.
2. Arbol intermediario. 7. Engranaje de 1ra.
3. Arbol receptor. 8. Sincronizador de 1ra. y 2da.
4. Comando seleccién velocida- 9. Engranaje de 2da.

des. 10. Engranaje de 3ra.

5. Comando del velocfmetro. 11. Sincronizador de 3ra. y 4ta.
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2’. 42
rte Tr
longitudinal g % §
d‘hcda o e T .' : : B ;.5 % E
\U:‘ ; \‘ \ I s
L g4%
B —@89E
. £5E
g 2
EEa
. LB
: : & = Fig. 4.3
o ‘: i s Desarmado de
s (N w89 las distintas
i gﬂ S partes de la caja.
; E L - E
@\ ; o gL bt
e B -g
®\ - *E < P ) E Desmontaje y montaje
Ggde :
® : % E g = g Desarme de la caja
® e =0 4 £ S
| Al efectuar el desmontaje de la caja, se deberd evitar tomarla
. or la junta carddnica, o golpear esta iltima cuando sea manipula-
e : g e l
£ 3
: ~ <8 — Vaciar la caja de aceite lubricante.
ES — Montar la misma sobre el soporte.
= .82 — Desmontar ademaés:
| o %E @ e El tope a bolillas (3).
= % 33 e La horquilla de desembrague (4).
. ErEe E e El cdrter de embrague, y el contactor de luz de retroceso (5).
Bﬁg g &
/ <4<4<=E — Desmontar también:
i 0§ 03 % e Kl tornillo de tope (6).

e El casquillo del pifién del velocimetro (7).




Fig. 4.4
Desmontaje del
casquillo del
pifion del
velocimetro

extraccidon de la
cruceta

— Colocar la planchuela (K), fijandola con 2 tornillos a fin de
trabar la cruceta.
— Desbloquear el tornillo de fijacién con la ayuda de un hexégo-

no de 8 mm.

— Extraer la cruceta,
— Quitar los 7 tornillos de fijacién del carter.

PEUGEOT 505
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Fig. 4.6
Detalle
extraceciéon
placa tope
de los
rodamientos

Retirar el cdrter trasero con la ayuda de un martillo de plastico.

— Desmontar:

e Los 4 tornillos Allen (4), de la placa de tope de los roda-

mientos (5).

e Los 8 tornillos de ensamble de los semicdrters.

— El carter superior.

Fig. 4.7
Extraccion del
conjunto de
engranajes.

Levantar y sacar el conjunto de los engranajes.
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Fig.4.8

Arbol
intermediario.
Desmontaje
del pifion
intermediario
de marcha
atras.

Quitar el anillo eldstico de tope (1) del pifién intermedio de mar-
cha atrés, usando una pinza H.
— Recuperar:
o La arandela eldstica (2).
e El pifién intermedio de marcha atrés (3).
e El anillo exterior del rodamiento trasero (4).
— Extraer el rodamiento trasero y delantero por medio de una
prensa.

Fig. 4.9
Arboles motor y
receptor - Separacién

— Introducir el desplazable de 3ra. y 4ta. (1) en el cono sincroni-
zador de 3ra. (2) y mantenerlo en esta posicién.

— Separar el drbol motor (3) del arbol receptor.

— Sacar el rodamiento de agujas (4) del interior del drbol motor.

CAJA DE VELOCIDADES 133

Fig.4.10
Referenciado del desplazable.

— Referenciar el desplazable de 3ra. y 4ta. (1) respecto al buje
(5) (anillo de latén).
— Desmontar el desplazable (1).

Fig.4.11
Extraccion pifién
receptor marcha atris

— Extraer el aro eldstico (6) y la arandela eldstica de sujecién
(7) del buje sincronizador de 3ra. y 4ta. (5).

— Aflojar la tuerca (8) de sujecién del pifién receptor de marcha
atrds (9) usando la llave (P).
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Desmontaje de los drboles motor y receptor — El pifién receptor de marcha atrés (4).
— La placa de apoyo de los rodamientos traseros.
Para ello utilizar una prensa. Luego desarmar cuidadosamente: — El rodamiento trasero (5).

— Las arandelas de reglaje (6).

— El anillo separador del pifién de 1ra. (7).

— El rodamiento de agujas (8).

— El pifién receptor de 1ra. (9).

— El sincronizador de 1ra. y 2da. (10) y su buje (11) juntos.
— El pifién receptor de 2da. (12).

Fig.4.13

Horquilla y trabas.
Extraccién de los ejes
de 1ra/2da.y de
3ra./4ta.

— Colocar la segunda velocidad.

— Extraer el pasador eldstico de la horquilla de 1ra. y 2da. (1),
con la ayuda del punzén (M).

— Volver a colocar el eje de horquilla (2) en punto muerto.

—Colocar la 4ta. velocidad.

— Sacar el pasador eldstico de la horquilla de 3ra. y 4ta., (3).

— Volver a colocar el eje de horquilla (4) en punto muerto.

= Sacar los siguientes componentes:

1 I}E:? :;?:ﬁ;;ed;e??;?:;giﬁo (2). —El ta;.pﬁn de traba (tornillo Allen de 5 mm).

— La tuerca (3). — El eje de 1ra./2da. , y el de 3ra./4ta.

Fig.4.12
Desmontaje de los
arboles.
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Fig.4.14
Extraccién
horquilla
marcha atras
con pifidon de

reenvio.

— Extraer:
e El tornillo de traba (6) de la horquilla de marcha atrés.
e La horquilla de marcha atrds (7) con el pifién de reenvio.
o Recuperar ademds los 3 resortes de traba, las 4 bolillas y el
perno.

b}
oy )

Y

Fig.4.15
Extraccion

aguja traba de

horquilla.

— Sacar del eje de .horquilla 3ra. y 4ta., la aguja de traba (1).
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Armado de la caja

En el nuevo montaje se deberd tener especial cuidado con las
piezas, las cuales deberdn ser limpiadas.

Para la limpieza de los planos de juntas que posean sellador, se
deberdan usar trapos embebidos de alcohol industrial, que no des-

. prendan hilos o pelusas.

No usar nunca tela, esmeril ni herramientas cortantes.
Reemplazar en cada nuevo montaje las siguientes piezas:
— El seguro de tope de los drboles.

— Las arandelas el4sticas.

— Pasadores eldsticos (del eje de marcha atrés).

— Pasador eldstico (seguro de horquilla).

—Tuerca de drbol receptor.

—dJunta de hermeticidad de salida de caja.

—Junta térica comando velocimetro.

— Arandelas eldsticas y deflectoras.

Los distintos componentes, deben ser lubricados con aceite de
motor.

Fig.4.16
Preparaciéon de
los carters.
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Preparaciéon de los cédrters
« Cérter de embrague

Comprobar sobre un médrmol de medicién, el paralelismo entre
las caras delantera y trasera. Si el “falso paralelismo” excede los
0,10 mm se debe sustituir el carter.

— Reemplazar la guia de tope, utilizando una prensa.

A

Fig.4.17
Montaje del =
carter de

embrague.

Nuevo montaje;
— Colocar el cdrter sobre el banco de trabajo.

— Introducir la guia tope 2 y posicionarla con un martillo usan-
do un anillo D,

— Montar un seguro de tope nuevo.

¢ Cédrter trasero

— Efectuar la extraccién del retén.
— Extraer el rodamiento a agujas, con una prensa.

En caso de existir deterioro o excesivo juego, en los mandos de
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seleccién, al no ser estos wltimos desmontables, se debera sustituir
el cdrter trasero.
— Montar el rodamiento trasero usando una prensa.
— Montar el retén.
— Comprobar el buen funcionamiento de la bolilla de “punto
muerto”, accionando la palanca en los dos sentidos.

Montar las horquillas y las trabas (posicionamiento).

Preparacion de los drboles para efectuar el reglaje

. Afbol motor

Utilizar una prensa, y montar sobre este drbol lo siguiente:
— el separador,

— el pifién motor,

— el rodamiento con seguro nuevo,

— el anillo y el empujador.

Colocar el rodamiento a tope.

¢ Arbol receptor

Montar sobre este drbol lo siguiente, con el uso de una prensa:
— el pifién receptor de 2da.,

— el buje sincronizador de 1ra./2da.,

— el anillo separador del pifién de 1ra.,

— el rodamiento con el seguro nuevo.

¢ Arbol intermediario

— Montar con una prensa, los rodamientos delantero y trasero.

Reglajes a efectuar

1. Posicién del cono sincronizador de 4ta.

2. Posicién del cono sincronizador de 2da.

3. Posicionamiento de los rodamientos a rodillos cénicos del
drbol intermediario.
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140
* Reglaje 1 * Reglaje 2
. g — Colocar el rodamiento a agujas en el 4rbol motor,
- Introducir el érbol motor (1) en su alojamiento. —Colocar el 4rbol receptor (2), de forma que el seguro de tope
— Fijar el carter derecho (2) sobre el carter de embrague. (3) del rodamiento trasero (4) apoye en el fondo.

— Colocar, en lugar del rodamiento delantero del drbol interme-

diario, el calibre C y el soporte F del comparador.
— Posicionar el palpador del comparador, con el borde del cono
sincronizador (3).
U 2
— el |
Q ~<IF )
el
> is? ;
-
1 . c
Fig. 418
Reglaje con
comparador =
del cono
sincronizador Fig.4.19
de 4ta. Reglaje con
comparador del cono
sincronizador de 2da.

— Hacer girar el drbol motor (1), y poner el cuadrante del com-
parador a cero, en el punto medio.
La oscilacién registrada representa el valor de la cantidad de — Colocar el calibre B en el lugar del rodamiento delantero del
arandelas de reglaje a colocar entre el pifién y el rodamiento delan- drbol intermediario.
tero. — Montar el palpador ¢/, y éste sobre el comparador.
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— Colocar el soporte sobre la cara trasera del cérter, el compa-
rador o sea su palpador debe apoyar sobre el calibre B,

— Poner el cuadrante a cero.

— Desplazar el soporte para poner el palpador sobre el borde del
cono sincronizador de 2da.

La oscilacién registrada representa la cantidad de arandelas de
reglaje, a colocar sobre el anillo del pifién de 1ra. y el rodamiento
(4). Las arandelas son de 0,15, 0,20, 0,25 y 0,50 mm.

* Reglaje 3

Utilizando el soporte F' del comparador, se mide el desnivel de
las semicdrters. El mismo no debe pasar de los 0,02 mm.

Colocando el soporte F sobre el anillo exterior del rodamiento
delantero del drbol intermediario, se puede detectar el falso para-
lelismo del anillo respecto a la cara delantera de los semicérters, el
mismo no superaré los 0,02 mm.

Montaje definitivo

* Arbol receptor (ver fig. 4.12)

— Extraer el rodamiento trasero y las arandelas y montar:
El pifién de 2da. (12).

El buje sincronizador (11) con su desplazable (10).

El pifién de 1ra. (9).

El rodamiento a agujas (8).

El anillo separador (7).

Las arandelas de reglaje (6).

El rodamiento trasero (5) (colocar con prensa).
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Fig.4.20
Montaje pifién
receptor marcha
atras.

— Colocar la placa de apoyo (9) con la cara rectificada hacia el
rodamiento (8).

— Colocar el pifién receptor de marcha atrds (10) con los chan-
fles dentados hacia atrés.

— Montar la tuerca nueva (11) y frenarla.

— Montar todo el resto con ayuda de una prensa.

¢ Arbol motor

Fig.4.21
Montaje del arbol motor.
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Es necesario extraer el rodamiento. Montar luego como sigue:
— Las arandelas de reglaje (1).

— La arandela deflectora (2).

— Montar el rodamiento (3).

__Montar la arandela eldstica (4) y el anillo (5).

Colocar el conjunto drbol motor en la prensa para su montaje.

Fig.4.22

Montaje del
conjunto de
engranajes.

Ensamblar el arbol motor y el receptor, agregando el drbol
intermediario, pasando el reenvio de marcha atrds por la placa de
apoyo (2).

Colocar el desplazable de 3ra./4ta. (1) en posicién “punto muerto”.

— Colocar sellador (una capa fina) sobre los planos de junta de

los semicdrters.

— Montar el semicérter derecho.

—_Colocar también una fina capa de sellador en el cédrter de

embrague.
— Se deber4 aceitar abundantemente el rodamiento a agujas.

Montar en el drbol de salida la arandela de bronce y la junta
cardénica.

Nota: Antes de montar el cérter trasero, se deberd, con un micrémetro y
su base F, controlar la saliente de los semicarters entre ambos. Este valor

no debe ser superior a 0,02 mm.
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Fig.4.23
Controldela
saliente de los
semi-carters.

Montar finalmente el cdrter de emb :
rague, la horquill )
brague y el tope a bolillas. rquilla de desem

En su lanzamiento, el Peugeot 505 fue equipado en forma opcio-
nal con una caja de velocidades automética ZF-3 HP 22 de 3 veloci-
dades o re!aciones hacia adelante y una hacia atrés.

Esta caja incluye un convertidor de par tipo Verto, y un tren de
engranajes epicicloidales tipo Simpson, Posee ademéds un conjunto
de pasaje de marchas compuesto por dos embragues multidisco
tre; frenos multidisco y dos ruedas libres. :

sta caja ZF incluye un dispositi i
ahamein cable.y positivo de retromando Kick Down,

El bloqnfe hidréulico de esta caja posee un dispositivo de seguri-
dad que evita el “pasaje descendente violento”, en caso de efectuar
una mala maniobra con la palanca de seleccién.
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Caracteristicas

Fabricante ZF Getriebe Gmbh.
Convertidor de par Verto 250.

Caja de 3 relaciones y 1 marcha atrés.
Tren planetario tipo Simpson.
Relacién de desmultiplicacién:

e 1ra. 2,48 (0,40)
e 2da. 1,48 (0,68)
e 3ra. 1,00 (1,00)
e Marcha atrds 2,09 (0,48)

Dispositivo de seguridad hidrdulica en los pasajes descendentes
3ra. a 2da., y 2da. a 1ra.

— Pasaje descendente 3ra. a 2da. - 125 km/h (+ 5 km/h).
— Pasaje descendente 2da. a 1ra. - 64 km/h (= 5 km/h).

Caja de velocidades sin freno a cinta y sin modulador mecénico.

Seleccion de marchas

P - Parking (punto muerto). Ruedas motrices bloqueadas por traba
mecénica.

R- Retro (marcha atrds).

N- Neutral (punto muerto). Ruedas motrices sin traba.

3 - Pasaje automatico de las 3 relaciones hacia adelante.

2 - Pasaje automético de las 2 primeras relaciones hacia adelante.
(Uso en montafia y con muchas curvas.)

1 - Primera relacién solamente.
(Méximo freno motor y uso en pendientes pronunciadas.)
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Fig. 4.24
Selecciéon de marchas.

Descripcion - Caja automdtica ZF 3 HP 22.

1. Convertidor de par.
2. Eje de entrada.
3. Bomba de aceite.
4. Embragues multidiscos.
5. Frenos multidiscos.
6. Bloque hidraulico.
7. Tren epicicloidal.
8. Sinfin comando velocfmetro.
9. Eje de salida.
10. Referencia con el motor.
11. Niimero serie conjunto.
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Tanto los modelos nafteros como Diesel del Peugeot 505 fueron
provistos con esta caja automética ZF, de 4 marchas hacia adelan-

te y una marcha atras.

Fig. 4.25
Vista exterior de la caja ZF. 4 HP 22.
1. Carter del convertidor 7. Selector.
de par. 8. Cable.
2. Placa intermedia. 9. Conector doble.
3. Cérter de caja. 10. Conector salida de aceite.
4. Carter trasero. 11. Tubo gufa varilla nivel
5. Céarter de aceite. de aceite.
6. Identificacién. 12. Convertidor y embrague.
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Fig.4.26
Vista exterior de la caja
ZF.4 HP 22,

13. Conector salida aceite.
14. Toma de presi6n.

15. Orificio de venteo.

16. Retén cérter trasero.
17. Toma del tacémetro.

Caracteristicas

Fabricante ZF Getriebe Gmbh.
Convertidor de par tipo Verto.

Caja de 4 relaciones y 1 marcha atrés.

Relacién de desmultiplicacién:

e 1lra,
e 2da.
@ 3ra.
e 4ta.
e Marcha atrds

2,48
1,48
1,00

0,73 .

2,09
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4.27 _
g‘ée auquemritim longitudinal de la Caja ZF. 4 HP 22.

1. Arrastre del motor. 10. Tren epicicloidal (4ta. veloc.).

2. Embrague. 11. Embrague E.

3. Convertidor de par. }g Fmg:rét; S

5 gﬁ::m %ﬁ 14. Rueda libre de 3ra. velocidad (K).
6. Freno 15. Rueda libre de 1ra. velocidad (L).
7. Freno C'. 16. Rueda libre de 2da. velocidad (H).
8. Freno D. 17. Rueda libre del estator.

9. Tren epicicloidal.

Fig.4.28

Esquema del
convertidor de par.

1. Eje de entrada.
2. Embrague.

3. Eje exterior.
a. Camara.

b. Orificio pasaje.
e. Luz o juego.
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DIAGNOSTICO DE FALLAS DE LA CAJA
DE VELOCIDADES AUTOMATICA ZF. 3-4 HP 22

Las fallas o defectos correspondientes a la caja ZF con sus causas
posibles y soluciones, son presentadas teniendo en cuenta las distintas
ubicaciones de la palanca selectora, tal como se detalla a continuacién.

1. Posicién P (parking o estacionamiento),
2. Posicién R (retroceso o marcha atrés).
3. Posicién N (neutro o punto muerto).

4. Posicién 3.

5. Posicién 2.

6. Posicién 1,

1. Posicién P (Parking)

— Posicién de parking no se acopla.
Causas posibles

e Varillaje entre palanca de seleccién y palanca de comando,
mal regulado.

e Crique de parking roto.

® Friccién demasiado elevada entre las piezas del mecanismo
de parking,

Soluciones

e Corregir el reglaje.

e Reemplazar el crique de parking.

® Reemplazar las piezas del mecanismo de parking (leva y vari-
lla de unién, y eventualmente del crique).

— Posicién de parking no se desacopla.
Causas posibles
e Crique de parking, falta de conicidad en el sector dentado de

la horquilla de salida, o existencia de una elevada friccién
entre las piezas del mecanismo de parking.
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Soluciones

e Reemplazar el crique de parking o eventualmente la caja
completa.

— Posicion de parking no se mantiene acoplada.
Causas posibles
e Varilla entre palanca de seleccién y palanca de comando mal
regulada.
Soluciones
e Corregir el reglaje.

— Motor de arranque no funciona.

Causas posibles

e Varilla entre palanca de seleccién y palanca de comando mal
regulada.
e Contactor doble mal regulado o defectuoso.

Soluciones

e Corregir el reglaje.
e Corregir el reglaje o reemplazar el contactor doble.

2. Posicion R (retroceso)
— No entra la marcha atrds.

Causas posibles

e Varillas entre la palanca de seleccién y la palanca de coman-
do mal regulada.

e Nivel de aceite demasiado bajo; la bomba no puede aspirarlo.

e Embrague B roto.

e Freno D roto.
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Soluciones

Corregir el reglaje.

Corregir el nivel de aceite.

No hay 3ra. velocidad. Reemplazar la caja.

No hay freno motor en la posicién 1. Reemplazar la caja.

— Patinamiento o vibracién en el arranque en marcha atrds.
Causas posibles

e Embrague B o freno D deteriorados.

e Fugas importantes en el circuito de alimentacién del embra-
gue B, o del freno D.

Soluciones

e Reemplazar la caja.

— No hay marcha atrds en frio.
Causas posibles

® Embrague B deteriorado.
Soluciones

o En este caso tampoco hay 3ra. velocidad por interferencia.
Reemplazar la caja.

— No hay marcha atrds, tampoco 2da. velocidad.

Causas posibles

e Vilvula de pasaje 2-3 bloqueada en posicién 3 (3ra. velocidad).

Soluciones

e Si el grado de impurezas del aceite es normal, no se debe
rgemplazar nada mas que el bloque hidrdulico. De lo contra-
rio, reemplazar la caja.
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— Choque al colocar P-R o N-R importante.
Causas posibles
e Damper defectuoso, o paso calibrado que no corresponde.

Soluciones

e En este caso, el pasaje 2-3 es igualmente incorrecto. Reempla-
zar el bloque hidrdulico.

— Luz de retroceso no funciona (lampara, fusibles y circuito
elécirico correctamente monitados).

Causas posibles
e Contactor doble mal regulado o defectuoso.

Soluciones
e Corregir el reglaje o reemplazar el contactor doble.

8. Posiciéon N (neutro)

— El arranque no funciona.
Causas posibles

e Contactor doble mal regulado o defectuoso.
Soluciones

e Corregir el reglaje o reemplazar el contactor doble.

— El vehiculo avanza en posiciéon N (arrastre en neutro).

Causas posibles

e Varilla entre palanca de seleccién y palanca de comando mal
regulada.
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e Evacuacién o vaciado del embrague A demasiado lento.

o Embrague A roto (agarrado o soldado).

Soluciones

e Corregir el reglaje.
e Reemplazar la caja.

4. Posicion 3

— No hay arrastre o accionamiento en la posicién 3
(marcha atrds en orden).

Causas posibles

e Embrague A deteriorado.
e Rueda libre de 1ra. patina.

Soluciones

e Reemplazar la caja.

— Patinamiento o vibraciones en el arranque.

Causas posibles

e Embrague A deteriorado, patina.
® Rueda libre de 1ra. patina por intermitencia.

Soluciones

e Reemplazar la caja.

— Choque importante al colocar N-3, N-2 6 N-1.
Causas posibles

e Régimen de ralenti del motor demasiado elevado.
e Disco exterior ondulado roto o deteriorado.

155
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Soluciones

e Corregir el reglaje del ralenti.
e Reemplazar la caja.

— Pasaje de velocidades con inconvenientes en frio
(por ejemplo la Ira. velocidad).

Causas posibles

e Governor sucio o engrasado.
e Bloque hidréulico sucio (vdlvulas trabadas).

Soluciones

e Limpiar el governor.
o Reemplazar el bloque hidrdulico.

— Pasaje de velocidades con inconvenientes en frio
yen caliente.

Causas posibles

e Governor trabado.
e Bloque hidraulico sucio.

Soluciones

e Limpiar el governor o eventualmente reemplazarlo.
e Reemplazar la caja completa con el convertidor, o limpiar la
caja y reemplazar el convertidor.

— No hay pasaje de 2da. velocidad.

Causas posibles

e Buje de governor trabado.
e Vilvula de pasaje 1-2 trabada en posicién de 1ra. velocidad.
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Soluciones

e Limpiar el governor o eventualmente reemplazarlo.
e Reemplazar el bloque hidrdulico.

— No hay pasaje de 2da. velocidad y de marcha airds.

Causas posibles
e Vilvula de pasaje 2-3 trabada en posicién de 3ra. velocidad.

Soluciones

e Reemplazar el bloque hidrdulico.

— No hay pasaje en 3ra. velocidad.
Causas posibles

e Buje del governor trabado.

e Presién de correccién de carga demasiado elevada.
e Vilvula de correccién de carga trabada.

e Embrague B roto.

Soluciones

e Limpiar el governor, o eventualmente reemplazarlo.
e El pasaje 1-2 se encuentra demasiado alto.

e Reemplazar el bloque hidrdulico.

e Reemplazar la caja.

— No hay pasqje 1-2 y 2-3 en Kick-Down.
Causas posibles

e Presién de correccién de carga demasiado baja. Reglaje del
cable de correccién de carga incorrecto.

e Viélvula de correccién de carga trabada.

e Bolillas de pléastico en la placa acanalada, no poseen estanquidad.
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Soluciones

e Corregir el reglaje del cable de correccién de carga.
e Reemplazar el bloque hidraulico.

— Regimenes de pasagje en Kick-Down incorrectos
(demasiado bajos).

Causas posibles

e Presién de correccién de carga demasiado bajo. Reglaje del
cable de correccién de carga incorrecto.

e Vilvula de correccién de carga trabada.

e Bolilla de pléstico en la placa acanalada, no poseen estanquidad.

e Governor que no corresponde.

Soluciones

e Corregir el reglaje.
e Reemplazar el bloque hidraulico.
e Reemplazar el governor.

— Regimenes de pasaje en Kick-Down incorrectos
(demasiado elevados).

Causas posibles

e Presién de correceién de carga demasiado elevada.

e Vilvula de correccién de carga trabada.

e Fuga de aceite en el circuito de presion del governor (entre
governor y bloque hidraulico).

Soluciones

e Reemplazar el bloque hidraulico.
e Reemplazar la caja.
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— Pasaje demasiado prolongado en Kick-Down.

Causas posibles

e Frenos C y C’ (para pasaje 1-2) deteriorados, embrague B
(para pasaje 2-3) también deteriorado.
e Presion de modulacién demasiado baja.
e Paso calibrado no corresponde, en el bloque hidrdulico.
Soluciones

e Reemplazar la caja.
e Reemplazar el bloque hidrdulico.

5. Posiciéon 2

— Punto de pasaje 3-2 manual, demasiado elevado
(140 km/h aprox.).
Causas posibles

@ Presién de trabado demasiado elevada.
e Fuga de aceite en el circuito de presién del governor (entre
governor y bloque hidréulico).
Soluciones

e Reemplazar el bloque hidrdulico.
e Reemplazar la caja.

— Punto de pasaje 3-2 manual, demasiado bajo
(80 km/h aprox.).
Causas posibles

e Presién de trabado demasiado baja.
e Presién de governor demasiado elevada.
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Soluciones

e Reemplazar el bloque hidrdulico.
e En este caso, todos los puntos de pasaje estdn sin traba algu-
na. Limpiar governor o reemplazarlo.

— Pasajes irregulares 2-1y 1-2 en posicién 2.
Causas posibles

e Las bolillas de pldstico en placa acanalada no poseen estan-
quidad.

Soluciones

e Reemplazar el bloque hidrdulico.

— No hay freno motor en la posicién 2
(2da. velocidad).

Causas posibles
e Freno C’ roto o deteriorado.

Soluciones
e Reemplazar la caja.

6. Posicion 1

— Punto de pasaje 2-1 manual demasiado elevado
(80 km/h aprox.).

Causas posibles

e Presion de trabado demasiado elevada.
e Fugas de aceite en el circuito de presién del governor (entre
governor y bloque hidraulico).
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Soluciones

e Reemplazar el bloque hidraulico.
e Reemplazar la caja.

— Punto de pasaje 2-1 manual demasiado bajo
(40 km/h aprox.).

Causas posibles

e Presién de trabado demasiado baja.
. @ Presion de governor demasiado elevada.

Soluciones

e Reemplazar el bloque hidrdulico.
e En este caso todos los puntos de pasaje estdn sin traba algu-
na. Limpiar governor o reemplazarlo.

— No hay freno motor en la posicién 1
(Ira. velocidad).

Causas posibles
e Freno D roto.
Soluciones

e En este caso, igualmente no existe la marcha atrds. Reempla-
zar la caja.

7. Diversos

— Régimen del punto de reglaje demasiado elevado
en posiciéon 3, 2 6 1.

Causas posibles

e Embrague A o rueda libre de 1ra. patina.
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Soluciones
o Reemplazar la caja.

— Régimen del punto de reglaje demasiado bajo
en posicion 3,26 1.

Causas posibles

e El motor no desarrolla la potencia nominal.
e La rueda libre del convertidor patina.

Soluciones

o Corregir el reglaje del motor.
e Reemplazar el convertidor.

— Cable de correccién de carga no vuelve a la posicién de
ralenti.
Causas posibles

e Resorte roto.

e El terminal del cable se sale de su alojamiento, en la leva de
correccién de carga.

e Frotamiento o friccién demasiado importante en la vaina.

Soluciones

e Reemplazar el resorte.
e Reemplazar el cable de correccién de carga.

— Piston de correccién de carga permanece trabada
en posicién Kick-Down.
Causas posibles

e Rodillo del pistén de correccién de carga permanece trabado
por la tapa.
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Soluciones

@ Desplazar levemente la tapa hacia abajo y apretarla de nuevo.

8. Fugas de aceite
— Fugas de aceite por el cdrter del convertidor

Causas posibles

e Junta de labio del cdrter de la bomba deteriorado, o0 mal mon-
tado.
e Carter de la bomba sin estanquidad (poroso).
e Fuga de aceite, a nivel del cordén de soldadura del convertidor.
Soluciones

e Reemplazar la junta de labio.
e Reemplazar la bomba completa.
e Reemplazar el convertidor.

— Fuga de aceite entre el cdarter de caja y la tapa de aceite.

Causas posibles

e Tornillos de fijacién de la tapa de aceite apretados insuficien-
temente.

Soluciones

e Apretar los tornillos de fijacién de la tapa de aceite con una
cupla de 8 Nm-0,8 mkg.
— Fuga de aceite en la toma del velocimetro.

Causas posibles
e Junta térica de la toma del velocimetro deteriorada.
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e Fuga de aceite entre el pifién y el buje del velocimetro.

Soluciones

e Reemplazar la junta térica.
e Reemplazar la toma del velocimetro completa.

— Fuga de aceite por el terminal (extremo) en pldstico,
del cable de correccidn de carga.
Causas posibles

e Junta térica del extremo en pléstico deteriorada.

Soluciones

e Reemplazar la junta térica, o eventualmente el cable de
correccién de carga completo.

— Fuga de aceite a la salida de la caja.

Causas posibles

e Junta de labio a la salida de la caja, deteriorada.
e Fuga de aceite a través del fileteado del drbol de salida.

Soluciones

e Reemplazar la junta de labio.
e Revestir el fileteado con un poco de pasta para juntas Wewo
L100.

— Fuga de aceite por el respiradero (Reniflard)
o a nivel del respiradero.

Causas posibles

e Nivel de aceite demasiado alto.
e Utilizacién de aceite incorrecto (formacién importante de
espuma).
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e Ausencia de la tapa del respiradero.
e Respiradero mal montado (sentido equivocado).
e Junta térica del respiradero deteriorada.

Soluciones

e Corregir el nivel de aceite.

e Vaciar la caja o eventualmente desmontarla. Luego vaciarla
totalmente incluyendo al convertidor.

e Reemplazar el respiradero.

e Desmontar el carter trasero. Verificar el sentido de montaje
del respiradero. (El lado abierto debe estar situado a la
izquierda teniendo en cuenta el sentido de marcha.)

e Desmontar el cdrter trasero, reemplazar la junta térica.

9. Ruidos

— Silbido en todas las posiciones,
y en particular en frio.

Causas posibles

e Ruidos de aspiracién de la bomba.
e Ruidos de aspiracién a nivel del bloque hidrdulico (junta de
labio alojada en la tapa lateral).

Soluciones

e Verificar la cupla de apriete de los tornillos de fijacién del blo-
que hidrdulico (10 Nm-1 mkg).
e Reemplazar el bloque hidrdulico.

— Ruido de trituracién agudo en todas las posiciones
y en particular en frio, audible 1 minuto aprox.,
luego de la puesta en marcha del motor.
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Causas posibles
e Nivel de aceite demasiado bajo.
® Ruido de aspiracién a nivel de bloque hidrdulico (junta de
labio alojada en la tapa lateral).
Soluciones

e Corregir el nivel de aceite.
e Reemplazar el bloque hidrdulico.

— Ruido de dentado en Ira. velocidad, bastante
desagradable, tanto en avance como desacelerando.

Causas posibles
e Ruido de dentado del tren epicicloidal.

Soluciones

o Reemplazar la caja.
— Ruido de rodamientos en funcion de la velocidad
del vehiculo.

Causas posibles
o Cojinete a agujas en el cdrter trasero deteriorado.

Soluciones

o Reemplazar el cdrter trasero completo.

v
TRANSMISION

Con la disposicién de motor delantero y traccién trasera, el Peu-
geot 505 posee un sistema de transmisién compuesto por:

— El 4rbol de transmisién.
— El tubo de empuje.
— La junta card4nica.

El drbol de transmisién ubicado dentro del tubo de empuje, es el
encargado de transmitir el movimiento de la caja de velocidades al
puente trasero, es decir al conjunto reductor pifién-corona y al
mecanismo diferencial.

El tubo de empuje hace de cubierta del drbol, y posee en su
extremo una esfera para cubrir la junta cardénica.

Sus dimensiones son las siguientes:

— Cota b: 839 mm para las berlinas, y 955,5 mm para la fami-
liar.

—Cota c¢: 1.7156 mm para las berlinas, y 1.878,5 mm para la
familiar.

Fig. 5.1 d

Dimensio- Fr— 7

nes del f b
tubo de c

empuje.

En lo referente al drbol de transmisién, sus dimensiones son
como sigue:
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—Cota a: 1.667 mm para las berlinas, y 1.826,5 mm para la
familiar,

—Cota b: 803 mm para las berlinas, y 915,5 mm para la fami-
liar.

—Cota ¢: 47 mm para ambos.
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La junta carddnica posee las siguientes medidas, tanto para las
berlinas como para la familiar:

—Cota a: 73,3 mm.

— Cota b: 40 mm (didmetro). ; 4
—Cota ¢: 37 mm (didmetro).

— Cota d: 55,5 mm.

Fig.5.3

Dimen-

siones de

la junta

cardédni- 73
ca.

El drbol de transmisién gira dentro del tubo de empuje sobre un
rodamiento central. Su posicionamiento se observa en la Fig. 5.1.

TRANSMISION

Las dimensiones del rodamiento son:

—Cota a: 62 mm.
—Cota b: 13 mm,
— Cota ¢: 72 mm (didmetro).

169
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Fig.54
Dimensiones
del
rodamiento
central del
tubo de
empuje.

|£70
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Desmontaje-Montaje

— Desmontar el tubo de empuje y el drbol de transmisién des-

plazando el puente trasero hacia atras.

— Para efectuar la verificacién:

e Ubicar el tubo de empuje o el drbol de transmisién entre

puntas.

e Controlar la falta de redondez (falso redondo) con un com-
parador. Estos valores son de 2 mm para el tubo, y de

0,2 mm para el drbol.

Fig. 5.5
Verificaciéon del
tubo de empuje con
comparador.

p— g -

l d
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~ «=Ubicar el resorte (1) en la parte trasera del 4rbol, y montar
éste con el pifién del puente trasero.

Fig.5.6
Ubicacién del
resorte en el
arbol de
transmisién.

PEUGEOT 505

VI

PUENTE TRASERO

El puente trasero utilizado en este caso, es del tipo pifién-corona

hipoidal.

Vista en cortes longitudinal y transversal del puente trasero

1-2. Tapa y cédrter de
puente.
3-4. Pifién-corona.

5. Arandelas de reglaje
(distancia cénica).

6. Arandela de apoyo del
rodamiento trasero
del pifidén.

7. Separadores de regla-

(2 2
(/ Y
ol

je de la precarga de
los rodamientos del
pifidén.

8. Tuerca de apriete.

9. Junta térica de estan-
quidad.

10. Soporte de juntas de

estanqui
11. Junta de estanquidad.

12. Rodamiento delantero
del pifién.

13. Rodamiento trasero
del pifidn.

14. Separador.

15. Tap6n de llenado.

16. Tap6n de vaciado.




17. Caja del diferencial.

18. Arandela de friccién
del pifién planetario.

19. Pifién planetario,

20. Pindn satélite.

21. Arandela de friccién
del pindn satélite.

22. Eje de satélites,

23. Arandela eldstica.

24. Bulén de diferencial.

25. Rodamiento de dife-
rencial,

26. Arandelas de reglaje
del diferencial.

27. Placa de apoyo del
rodamiento.

W2 PEUGEOT 505
Fig.6.Lb
Corte
transversal
del puente
trasero. 2 9
]
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28. Protector del tubo de
venteo.

29. Tubo de puente
izquierdo.

30. Tubo de puente dere-
cho.

41. Juntas de tubos de
puente.

Desmontaje y montaje

— Sacar el tapén portajunta de estanquidad (1) con una pinza.
— Sacar la junta térica y la junta de estanquidad (2).
B
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Fig.6.2
Desmontaje del
puente trasero.

— Poner la llave N y trabarla con el perno (3).
— Usando el prolongador M aflojar la tuerca del pifién.

Fig.6.3
Quitado de
la tuerca
del pifién.

— Luego desmontar:
e Lallave N y la prolongacién M.
e La tuerca del pifién.
e La placa-soporte.
— Desmontar el pifién con una prensa. Recuperar entonces:
e El rodamiento delantero (4).
El separador de reglaje (5).
El separador largo (6).
El pifién y el rodamiento trasero (7).
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Fig.6.4
Desmontaje
del pifién con
una prensa.

— Desmontar los 8 bulones de armado del diferencial.

e Separar el diferencial de la corona (1).

e Apoyar la corona sobre la base C.

® Introducir los 4 vdstagos de apoyo (H3) en los 4 agu_leros
diametralmente opuestos de la corona.

o Ubicar las semicoquillas (H1) alrededor del rodamiento (2).

e Apretar los tornillos Allen a 2 kgm usando el prolongador
(H4).

Fig.6.5
Desarmado del
mecanismo

del diferencial.
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Despiece del mecanismo diferencial

— Desmontar:

La guia de referencia (3).
El eje de satélites (4).

Los satélites (5).

Las arandelas esféricas (6).
El planetario derecho (7).
La arandela tope (8).

Fig.6.6
Desmontaje
del mecanismo
del diferencial.
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Ennmerﬁcién de los reglajes

Fig. 6.7 ' - @
Enumeraciéon Gi
o)
L)
R o
¢ = oo

1. Reglaje de la distancia c6nica.

2. Reglaje de precarga de los rodamientos del pifién de ataque.

3. Reglaje del choque de dientes. ‘ _
4. Reglaje de precarga de los rodamientos del diferencial.

FRENOS

En este modelo los frenos delanteros son del tipo a disco,tanto
en los vehiculos equipados con motores a carburador, como en los
motores con sistema de alimentacién por inyeccién de nafta (mec4-
nica o electrénica).

Los frenos traseros son del tipo a tambor o campana en los
modelos a carburador, y del tipo a disco en los modelos a inyeccién
de nafta (Fig. 7.1).

En todos los casos poseen doble circuito independiente, servo
freno y védlvula compensadora de frenado para los frenos traseros.

La bomba de frenado —de doble circuito— posee una vélvula de
presién residual dentro del cilindro maestro, un indicador de fallas
y el citado compensador de frenado.

Posee dos depdsitos de liquido de frenos:

— Delantero para las ruedas delanteras.

— Trasero para las ruedas traseras y el accionamiento hidrduli-

co del embrague.

FRENOS DELANTEROS

Pastillas de freno

Desmontaje de las pastillas de freno (Fig. 7.2)

— Calzar el vehiculo en su parte delantera.
— Sacar las ruedas.
— Vaciar completamente el depésito de liquido de frenos.
— Desmontar lo siguiente:
e el seguro de sujecién,
e los ejes de las pastillas,
e el resorte de apoyo.
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del sistema de frenos del Peugeot 505
5 tor a inyeccién de nafta.

equipado con mo

Esquema

Fig.7.1

¢ Fig.7.2
Despiece del caliper tipo Girling con 3 pistones.

1. Caliper. 6. Pistén (lado interno).

2. Pastillas. 7. Protector del pistén.

3. Pistones (lado externo). 8. Junta de estanquidad del

4. Protector de los pistones. pistén.

5. Juntas de estanquidad de los 9. Ejes de posicionamiento.
pistones. 10. Trabas.

— Desconectar el cable del testigo de desgaste de pastillas.
— Comprobar lo siguiente:
e La hermeticidad del pistén. (No debe haber corte alguno.)
e La flexibilidad del protector del pistén.
e El buen estado de las correderas. (Limpiar con alcohol.)
El libre deslizamiento del caliper.
e El estado de desgaste del disco.
— Empujar el pistén bien a fondo.

Montaje de las pastillas (Fig. 7.3)

— Comprobar la orientacién del pistén por medio de la herra-

mienta especial'F, apoyando contra la pared superior del
soporte fijo (1),
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Control de la variacién del espesor del disco

Fig.7.3
Comprobacién de
la orientacién del
pistén del caliper
de frenos por
medio de la
herramienta
especial F.

Fig.7.4

— Modificar, si fuera necesario, la orientacién del pistén por
Control del espesor

medio de una pinza de punta fina. A
— Proteger las pastillas con papel adhesivo e impregnarlas con g
un producto antirruido tipo Permatex. — Espesor del disco: 28 mm

— Montar el caliper con las pastillas colocadas.

__Conectar el cable del testigo de desgaste de pastillas.

— Restablecer el nivel del liquido (purgar los frenos).

— Apoyar varias veces sobre el pedal de freno (pisarlo con el
motor en marcha) hasta obtener una fuerte resistencia (pasti-
llas asentadas).

—_Volver a montar las ruedas con el correspondiente torque.

— Comprobar la eficacia de frenado haciendo una prueba en

ruta.

Discos de freno

— Calzar el vehiculo de adelante.
— Desmontar las ruedas.
— Colocar el conjunto de verificacién soporte-comparador.

— Afloiar] o g
paro;:;r-a tuerca (1) para permitir el desplazamiento del com-
— Apoyar el punto fijo (2) del so
. porte comparador D
cara ‘mtema del frenado (zona de rozamie:to). e
— Realizar una vuelta completa (360°) del disco.

Las variaciones de espesor registr; :
: ; adas en el co
ser inferiores a 0,02 mm. el comparador deben

Control del alabeo del disco

— Colocar el punto fijo (2) del so i ia mini
de 1 mm de la zong de frenadop?t::rg: b e
— Apretar la tuerca (1).
— Realizar una vuelta completa del disco.
El alabeo registrado no debe ser superior a 0,07 mm.
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Fig.7.5
Control

del alabeo.

Desmontaje y montaje del disco

Esta operacién requiere quitar el buje delantero.

—Si el rodamiento trasero queda agarrado a la punta de eje,
deberd ser extraido por medio de la herramienta especial ade-
cuada.

— Reemplazar el casquillo de hermeticidad interior como sigue:
e Montar el anillo interior del rodamiento (2) lubricado con

grasa multipurpose.
e Montar la junta de hermeticidad (3).
— Separar el disco del buje.
— Limpiar cuidadosamente las caras de apoyo de estas piezas.

Nora: Para el montaje del disco, poner sobre cada tornillo limpio, una

arandela Blocfor nueva y algunas gotas de adhesivo tipo Loctite.
Apretar los tornillos y controlar el alabeo (0,07 mm méximo) del disco

montado (ver Figura 7-5).
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Fig.7.6
Desmontaje del disco de freno delantero.

2, Rodamiento
3. Retén.

A. - Tornillo del extractor (herramienta i

D - Placade apoyo. by oy
M - Anillo.

DZ - Distanciador.

FRENOS TRASEROS
Desmontaje y montaje

Reemplfizar las cintas de frenos siempre en las dos ruedas, y no
efectuar ninguna modificacién a las piezas originales.

En cat!a reparacién es conveniente:

— Verificar sistemdticamente el estado de los cilindros y recep-
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tores, del cilindro maestro y de las cafierias hidrdulicas. Si
fuese necesario, reemplazarlas.

— Reapretar los tornillos de fijacién de los cilindros receptores.
La limpieza de los cilindros, pistones, capuchones, etc., debe-
ré realizarse con alcohol o con el mismo liquido de frenos.

Fig. 7.7
Frenos traseros a
tambor o campana.

1. Cable de freno de
mano.

2. Eje de la palanca de
mando del patin
secundario.

VIII
DIRECCION

Los automéviles Peugeot 505 son equipados con un mecanismo
de direccién asistida hidrdulicamente,

La presién hidrdulica es suministrada por una bomba de paletas
(1) montada sobre el motor y accionada por una correa.

La vélvula rotativa (2), ubicada entre la columna de direccién y
el conjunto pifién-cremallera, distribuye la presién hidrdulica a las
distintas cdmaras del cilindro (3). :

La védlvula modula dicha presién en funcién del par transmitido
por la columna de direccién.

El cilindro hidrdulico (3) de doble efecto se encuentra unido a la
cremallera. En caso de existir problemas en el circuito hidraulico,
la direccién funciona en forma normal o sea sin asistencia.

— Desmontar las ruedas y las campanas después de haberlos
referenciado.

— EIl desmontaje y cambio de las cintas se realiza sin inconve-
nientes con una pinza de frenos.

— Verificar y lubricar eventualmente los cables de freno de
mano (1) y los ejes (2) de la palanca de mando del patin
secundario.

— Limpiar los platos y las campanas, y montar nuevamente
teniendo en cuenta invertir las operaciones de desmontaje.

Fig.8.1

Direeci.én asistida, con mecanismo de cremallera accionado por medio
de un cilindro hidréulico comandado por una vilvula rotativa DBA, y
alimentado por una bomba a paletas Saginaw.

1. Bomba de alimentacién a paletas Saginaw.
2. Vélvula distribuidora rotativa.
3. Cilindro hidrdulico de doble efecto.
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Reglaje de la rétula de la cremallera

Fig.8.2
Reglaje de rétula de
cremallera.

2. Caja de rétula.

3. Asiento de rétula.
4. Rétula.

C. Casquillo de reglaje. AN
D. Véstago.

— Sacar la caja de rétula (2) sin mover el casquillo C.

— Extraer el casquillo y poner el asiento de rétula (3) en su lugar.
— Montar la rétula (4) con el vdstago D para centrar el asiento.
— Roscar la caja (2) hasta que la rétula quede fija.

— Medir la cota (a) y a este valor agregarle 0,005 mm.

El valor resultante ser4 el espesor a colocar en la caja de rétula (2).

Reemplazo del flector

Fig.8.3
Reemplazo
del flector.

4. Arandelas. 7. Flector.
5. Bulones gufa de cremallera. 8. Brida del pifién.
6. Collar del flector.
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— Orientar las aberturas de las arandelas (4) perpendicular-
mente, una respecto a la otra, en referencia al flector (7).

— Las caras de apoyo de la brida del pifién (8) y del collar del
flector (6) estardn en contacto, a través de las aberturas de
las arandelas, con el flector (7).

— Utilizar cuatro bulones (5), arandelas y tuercas nuevas.

— Apretar las tuercas con el torque adecuado.

Reglaje de la direccién

!

. ——e ) -

Fig.84 ) TI. =
Reglajedela J |
direccion. e~ SN

4. Contratuerea.' @/ 24
5. Caja de rétula.

— Apretar en el extremo de la rétula la contratuerca (4) y la bie-
leta izquierda para obtener una cota de 24 mm entre la caja
de rétula (5) y la contratuerca. La bieleta debe estar en el
mismo eje de la cremallera. No apretar la contratuerca.

Fig.8.5
Reglajede la

\ :
direccién. l
-
6. Extremo de
cremallera. J 95a 137
7. Contratuerca.
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— Ubicar el extremo de la cremallera (6) hasta obtener una cota
de 9,5 a 13,7 mm. La contratuerca (7) debe apoyar sobre la
cremallera. No apretar la contratuerca. ;

— Montar la bieleta derecha con el cono de rétula hacia arriba.
No apretar el eje.

)

AR

_

l

Desmontaje y montaje de las rétulas de conexién

Fig.8.7
Monta.d? de la r6tula de
conexion.
Fig.8.6 ¢ >
Desmontaje de la — Ubicar el semicojinete (1) en la parte inferior de la caja de
rétula de conexién. rétula (a). :
— Ubicar lo siguiente:
— Apretar la bieleta. e La rétula (2).
— Sacar la junta de freno (6) de la tapa de rétula. e El semicojinete de nylon (3).
— Desmontar lo siguiente: e Las arandelas tipo Belleville nuevas (4).
e La tapa de rétula(5). e La tapa de rétula (5).
e Las arandelas (4). — Comprimir las arandelas y montar la junta nueva (6).
e Los semicojinetes inferiores en nylon (3). — Orientar correctamente la rétula (el eje del agujero de la cha-
e La rétula (2). veta o pasador deberd estar a 90° del eje de la bieleta).
e El semicojinete superior (1). — Lubricar con grasa la caja de rétula.
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Cilindro de asistencia de la direccién

hidraulica.
1. Eje.
2. Separador.
Fig.8.8
Direccién hidrdulica. Nivel de
aceite.

Nivel de aceite de la direccién hidrdulica

Este nivel varia en funcién de la temperatura del fluido.

El control de dicho nivel debe efectuarse siempre en frio.

@ Chaud - caliente.

o Froid - frio.

e Mini - minimo.

Con el nivel en Mini se debe agregar fluido.

Para su llenado, agregar hasta la marca (Chaud) caliente con el
motor parado.

Es necesario mover el volante de tope a tope varias veces,

Agregar fluido hasta la marca (froid) frio.

Fig.8.10
Pares de apriete.

Todos los valores son expresados en kgm.
Todas las roscas hidrdulicas y mecanicas poseen paso métrico.
Todos los empalmes del circuito hidréulico se aprietan a 2,5 kgm.




IX
SUSPENSION

SUSPENSION DELANTERA

El tren delantero del Peugeot 505 es de ruedas independientes
tipo McPherson con barra antirrolido, resortes helicoidales de gran
flexibilidad, y amortiguadores concéntricos telescépicos de doble
efecto.

Los brazos de suspensién (2) que componen los tridngulos infe-
riores, se articulan en dos travesarios: el travesaiio delantero (1) de

Fig.9.1
Detalle del tren
delantero-

suspension.

1. Travesafio delantero. 4. Resortes helicoidales con
2. Brazos inferiores. amortiguadores integrados.
3. Travesafo trasero.
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chapa estampada, y el travesafio trasero (3) de acero fundido que
soporta al motor y al mecanismo de direccién.

Estos travesafios unidos al casco-bastidor, contribuyen a la rigi-
dez del bloque delantero.

Los resortes con amortiguador integrado estdn fijos al forro de
guardabarro a través de soportes de goma (4).

Desmontaje y montaje

Para desmontar el elemento de suspensién:
— Colocar el soporte G en el cuerpo de la mangueta (punta de
eje).
— Fijar el conjunto y colocarlo en la morsa.
— Comprimir el resorte con la herramienta especial DZ.

SUSPENSION 195

— Aflojar y sacar la tuerca del vdstago del amortiguador.
-—Sacar el protector de caucho sobre la tuerca del amortigua-
or.

— Sacar la junta de estanquidad superior (3) con un elemento
de punta.

— Desmontar el aparato o herramienta DZ y las piezas siguien-
tes:
* La tapa o cubierta de seguridad.

El soporte superior del amortiguador.

El deflector superior (4).

El protector de caucho.

El resorte de suspensién.

La junta de estanquidad superior.

La cubierta de apoyo inferior del resorte.

Fig.9.2

Desmontaje de los elementos de

suspension.

DZ. Herramienta especial de com-
presién del conjunto.

G. Herramienta soporte.

Fig.9.3
Detalle del desmontaje de la junta de estanquidad.

3. Junta de estanquidad.
4. Deflector superior.
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Para efectuar el montaje proceder como sigue:
— Lubricar con grasa multiuso el tope a agujas (2).
— Montar sobre el amortiguador:

* La junta de caucho del tope (1).

* El tope a agujas (2) con su arandela (3).

Fig.94
Montaje del
conjunto.

1. Junta de
caucho.

2, Tope a
agujas.
3. Arandela.

— Colocar el resorte de suspensién sobre la base de apoyo inferior.

— Posicionar en el interior del resorte:
* La junta de estanquidad superior (6).
* El protector de caucho.
* El deflector superior.

Fig.9.5

Montaje del resorte de
suspension y sus
componentes.

6. Junta estanquidad superior.
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— Colocar el soporte superior del amortiguador sobre el resorte.
— Comprimir el conjunto con la herramienta especial DZ.

Fig. 9.6
Compresién
del conjunto
con la
herramienta
especial DZ.

— Presentar el conjunto bien centrado sobre el amortiguador.

— Evitar de apoyar sobre el vdstago para no forzarlo.

—En el momento que la tapa de apoyo inferior haga contacto
con el tope, la rosca del vdstago del amortiguador debe sobre-
salir por sobre la tapa de seguridad.

g v 4

I
)

3

‘!,

I\

Fig. 9.7
Presentacién del conjunto
sobre el amortiguador.
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~— Apretar los tornillos.
— Frenar las tuercas de seguridad en el fresado del véstago del

amortiguador.
— Desmontar la herramienta DZ.

Desmontaje y montaje del amortiguador delantero

— Colocar el cuerpo del amortiguador en la morsa.
— Quitar el protector de caucho y la tuerca de cierre (1).

Fig.9.8 Fig. 9.9

Desmontaje del amortiguador. Desmontaje del amortiguador.
Extracciéon del mecanismo de

1. Tuerca de cierre. adentro del cilindro.

— Retirar el mecanismo del amortiguador sujetando al cilindro.
— Retirar el cilindro y vaciar su cuerpo.

— Quitar la vdlvula de compensacion.

— Sacar el tope de ataque (2) mediante dos palancas.

SUSPENSION 199

Fig.9.10
Desmontaje
del tope de
ataque.

2.Tope de ataque

Para realizar el nuevo montaje es necesario:

— Utilizar piezas limpias y exentas de defectos.

— Prever el reemplazo de lo siguiente (Fig. 9.11):
* Una vélvula de compensacién ensamblada (1).
* Segmento o aro de hermeticidad (2).

Junta térica de apoyo (3).

Junta de védstago (4).

Tuerca superior de amortiguador (5).

Protector de caucho (6).

Tuerca cierre amortiguador (7).

s

=)
AR

Fig.9.11 J_ ®

Nuevo montaje del
amortiguador
delantero.




m PEUGEOT 505

— Colocar nuevamente el tope de ataque. ,

— Montar la vdlvula de compensacién con un martillo pléstico.
— Colocar el cilindro dentro del cuerpo del amortiguador.

— Completar con fluido para amortiguador tipo Oleofluid 40 X.

Fig.9.12
Llenado de fluido

para
amortiguador.

— Introducir lentamente el mecanismo del amortiguador en el
cilindro, cuidando de no deteriorar el aro de hermeticidad. s

— Colocar el apoyo (1) y 1a junta superior aceitada (2) a fondo en
su alojamiento.

Fig.9.13
Montaje del conjunto del
amortiguador.

1. Apoyo superior.
2. Junta superior.
3. Junta de véstago.

SUSPENSION 201

— Bajar la junta aceitada (3) del vastago.
— Colocar la tuerca de cierre a mano y darle torque.

SUSPENSION TRASERA

La suspensién trasera del Peugeot 505 es del tipo de eje rigido,
con resortes helicoidales y amortiguadores telescépicos de doble
efecto. También posee barra estabilizadora y barra antirrolido.

Fig.9.14
Detalle del tren trasero-suspensién.

1. Resorte trasero. 6. Tope de goma.
2. Amortiguador. 7. Cubeta superior.
3. Barra antirrolido. 8. Apoyo resorte.

4. Barra estabilizadora. 9. Apoyo de goma.

5. Apoyo resorte.
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Desmontaje y montaje del amortiguador trasero

— Desmontaje del amortiguador en el bail. Extraer:

e La tuerca autofrenante manteniendo en su posicién el vds-

tago del amortiguador.
e Las cubiertas superiores de chapa.
e El silentbloc superior.
— Desmontaje del amortiguador en su parte inferior.
Quitar el eje de fijacién inferior. Extraer:
e El amortiguador en su fijacién al puente trasero.
e El silentbloc (1).
e El separador de nylon (2).

Fig.9.15
Desmontaje del
amortiguador trasero.

Reemplazar en cada desmontaje:

e Los silentblocs (4) y (6).

e Los apoyos superiores de chapa (7).

e El separador de nylon (5).
Llevar al vdstago del amortiguador a su médxima saliente.
— Efectuar el montaje de:

e La base de apoyo (1).

e El protector del védstago (2).

SUSPENSION

e El disco de centrado (3).
e El silentbloc inferior (4).
e El separador de nylon (5).

Fig.9.16 ‘j |
Montaje del amortiguador
trasero.

S-@
S

©®©9Oe

— Montaje del amortiguador en el vehiculo.
e Introducir el amortiguador en su alojamiento.
e Montar el eje de fijacién inferior con arandela plana.
— Montaje del amortiguador en el bail.
Colocar sobre el vdstago del amortiguador:
e El silentbloc superior (6).
e El apoyo superior de chapa (7).
e Una tuerca autofrenante nueva.
— Apretar las tuercas con torque.
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SISTEMA DE ENCENDIDO CLASICO

Este sistema para motor XN1-A es del tipo cldsico, bobina-dis-
tribuidor.,

El distribuidor posee ruptor o platinos, avance centrifugo y
corrector de avance por depresién, que funciona de acuerdo a cur-
vas de avance que responden a las caracteristicas del motor.

Su descripcién técnica es la siguiente: |

— Avance al encendido fijo 8° respecto al volante motor APMS

(antes del punto muerto superior).

— Luz de contactos o platinos 0,40 mm.

—Orden de encendido 1-3-4-2.

Fig.10.1.a
Detalle del ruptor y del accionamiento del avance por depresion.

oll

Conexién al pulmén de depresién.
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AVANCE CENTRIFUGO
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Fig.10.2

Puesta a punto del
encendido utilizando la
lampara.

ELECTRICIDAD

Distribuidor tipo Ducellier

Tensién del resorte platino mévil: 450 gramos.
Porcentaje de contacto: 63% (+ 2%).

Capacidad condensador: 0,22 microfaradios (+ 10%).
Velocidad médxima distribuidor: 3.500 rpm.

Despiece del distribuidor

Tapa del
distribuidor
Dedo
rotor
Plagueta
Levas E‘mﬂ
platinos
Pl ta de
e Fieliro do
centrifugo lubricacién
Eje del Pulmén por
distribuidor avance por
depresién
Cuerpo del Condensa-
distribuidor dor
Fig. 10.3

Partes componentes del distribuidor cldsico tipo Ducellier.
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SISTEMA DE ENCENDIDO INDUCTIVO
CON MODULO ELECTRONICO

Constituciéon
Distribuidor generador de impulsos.
Grupo médulo electrénico-bobina de encendido.

Norta: El médulo electrénico no es visible desde el exterior ya que estd

interpuesto entre la placa disipadora de aluminio y la bobina de encendido.

Fig. 10.4

Partes
componentes
del distribuidor
del sistema de
encendido
inductivo.

media del eje de mando y
entre el cuerpo del distribui-
dor y el dispositivo a masas
gas centrifugas. E1 “timer” al

1. Rotor distribuidor de alta
tensién a las bujias.
2. Dispositivo a masas centrifu-

girar y pasar sus lébulos
delante de la bobina, cierra el
circuito del generador de
impulsos y manda al médulo
electrénico.

3. Placa portabobina del genera-
dor de impulsos. Esta placa
estd conectada mediante un
buje sinterizado al eje de
mando del distribuidor, y es
mandada en sus posiciones 5. Dispositivo corrector de avan-
angulares mediante la palan- ce, a depresién.
ca del corrector a depresién. © 6. Cuerpo del distribuidor.

4. Masa dentada o “timer” a 4 7. Engranaje de mando del dis-
l6bulos, ubicada sobre la parte tribuidor.

—— _——-——'—i'——.vl

- —
_ _
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Funcionamiento

En la rotacién del eje del distribuidor, cada vez que un diente
(16bulo) del “timer” pasa frente a la extensién polar fija, provoca
una variacién de flujo en el circuito magnético, constituido por:
imédn permanente-nicleo-“timer”-masa del eje del distribuidor.

Tal variacién, genera por induccién un impulso de tensién sobre
el arrollamiento de la bobina generadora de impulsos, de forma de

- permitir al médulo electrénico conectado a ella, determinar el

tiempo de alimentacién del arrollamiento primario de la bobina de
encendido (tiempo de cierre) en funcién del mimero de vueltas del

motor.

La forma especial de ¢onstruccién del diente del “timer”, permi-
te obtener una onda particular adaptada a la elaboracién de parte
del médulo electrénico.

Fig.10.5 " Distribuidor de encendido
Esquema = con generador Conmutador de
para el “ =l /de impulsos encendido
encendido ,,E% —
inductivo d 14 Faraaa)
oon médulo Al cuentavueltas
electrdnico. electrd:
Bateria
3 ;---: Grupo bobina-médulo
= electrénico

o}l

(—-—l
1Y

El variador de anticipo al encendido mandado por el distribui-
dor en funcién del nimero de vueltas, es del tipo cldsico a masas
centrifugas, asi como también la distribucién de encendido por
rotor y la tapa de alta tensién.
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La sefial producida por el “timer” sirve para mandar al médulo
electrénico, que determina el comienzo de alimentacién del circuito
primario de la bobina de encendido y su sucesiva interrupcién.

El comienzo del pasaje de corriente por la bobina, ocurre en el
punto “ON” indicado en el gréfico (Fig. 10.7).

El instante de inicio del ‘pasaje de la corriente depende del
nimero de vueltas del motor de forma tal, para permitir al mddulo
electrénico, conducir la corriente primaria hasta el valor consenti-
do, independientemente del mimero de rpm del motor y de la ten-
sién de alimentacién.

El punto “OFF” corresponde al instante de la interrupcién del
pasaje de la corriente a través del primario de la bobina, que es el
cual en que el diente del “timer” supera la posicién de perfecta ali-
neacién con la extensién polar, sobre la que estd dispuesta la bobi-
na impulsora.

La rapidez del frente de interrupcién (gracias a la forma espe-
cial del diente del “timer”) permite obtener una perfecta puesta a
punto de la tensién secundaria de la descarga.

ELECTRICIDAD 211

40

20

Pz

2 .4 6 8 M0i mg

Fig.10.7
Seiial producida por el “timer” voltaje-ms.

-

Fig.10.6
Distribuidor
con generador
de impulsos.

1. Extensién
lar.

2. Bobina.

3. Timer.

Ventajas del encendido electrénico

El empleo del sistema de encendido electrénico a descarga

inductiva presenta las siguientes ventajas:

— Eliminacién de los contactos o ruptor (platinos) y condensa-
dor, y de los inconvenientes provocados por éstos (desgaste,
verificacién de la luz correcta, desgaste del patin) y del man-
tenimiento periédico.

— Puesta a punto del encendido durante toda la vida til del
distribuidor. i

— Consumo minimo de la bateria a bajo régimen del motor.

— Minima variacién de la tensién secundaria en funcién de: la
temperatura ambiente, tensién de alimentacién (con bateria
descargada), y del numero de rpm del motor,

—Tensién de salida del secundario elevada y constante que ase-
gura la inflamacién de la mezcla en cualquier condicién de
marcha.

— Mayor duracién de las bujias, que asegura el arranque en frio
con mezcla pobre.

— Consumo de la bateria casi nulo ain con el motor detenido y
la llave del conmutador de encendido en la posicién MAR.
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Verificacién general de funcionamiento
del sistema de encendido sobre el motor

Desconectar el cable central de alta tensién de la bobina de la
tapa del distribuidor; colocar el cable a 5§ mm del block motor;
hacer girar el motor mediante el arranque y verificar que del
extremo del cable, salte la chispa.

istribu .
mmf.?’ &= Conmutador de encendido

Al

Smm o

Bateria
8
Liz--‘.
9 ke electrénico

5
TS

Fig.10.8

Control del sistema en el motor.

Precauciones importantes
para la intervencién reparativa sobre el sistema
de encendido electrénico

NO alimentar el sistema de encendido si el soporte de la bobina
no estd conectado a masa.

NO poner en marcha el motor si el cable de alta tensién estd
desconectado.

NO desconectar el cable de alta tensién con el motor en marcha.
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NO conectar a masa el cable del cuentavueltas,

NO utilizar instrumental de control que pueda conectar el cir-
cuito primario a masa.

NO verificar corriente o tensién mediante chisporroteo (excepto
observando las precauciones que estdn indicadas en la prueba de
funcionamiento).

NO desconectar los cables de la bateria con el motor en marcha.

Es posible desconectar el generador de impulsos (pick-up) del
médulo electrénico con el motor en marcha o mientras se lo hace
girar mediante el motor de arranque (ej. prueba de compresién del
motor).

— Control del impulsor magnético

Desmontar (teniendo cuidado de desenganchar la traba de
retencién) del médulo electrénico, la conexién entre el distribuidor
y el médulo mismo.

Verificar la resistencia de la bobina del impulsor con un ohme-
tro, insertado sobre los terminales del impulsor magnético; el valor
tomado debe ser de 680 + 780 Q a 20 °C.

Distribuidor de

encendido
Médulo
electrénico

i '
I.: :-.a

PRELEA

[T

Fig.10.9
Control del
impulsor.
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Verificar la luz existente entre un diente de la masa dentada
(“timer”) y la extensi6én polar fija de la bobina del impulsor: debera
ser de 0,3 + 0,4 mm cuando ambas piezas estdn alineadas.

— Control de la aislacién entre la masa del dlstnbmdor
y el impulsor magnético

Fig.10.10
Control de

aislaciéon.

La resistencia medida con el ohmetro entre uno de los dos ter-
minales del impulsor magnético y el cuerpo metédlico del distribui-
dor debe ser de valor infinito.

— Control de la resistencia del circuito primario

La resistencia medida con un ohmetro entre el negativo de la
bateria y el disipador debe ser inferior a 0,2 Q.*

Nora: Si el valor de resistencia tomado es superior a 0,2 Q, verificar que
la fijacién del médulo a la carroceria esté realizada sobre superficie pulida
y tuercas bien apretadas.

* Control efectuable con instrumento digital.

ELECTRICIDAD 215
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Fig.10.11 TN
Control de \QJ’
resistencia.

— Control de la tensién sobre el circuito primario

Con la llave del conmutador de encendido en la posicién MAR y
el motor detenido, controlar con un voltimetro que la tensién en el
borne (+ B) de la bobina, sea la misma de la bateria (12 V).

Nora: Con los cables del circuito primario invertidos entre sf, el sistema
de encendido NO FUNCIONARA.

Conmutador de
Bobina de encendido anoavidit Baterla
+ B \
o ' o
]
3510
s
— \"J
Fig.10.12
Control de i
la tensién.
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— Control de la resistencia de los arrollamientos
de la bobina de encendido

* Prueba del circuito primario

Verificar la resistencia con un chmetro intercalado entre los dos
bornes de baja tensién: el valor tomado debe ser de 0,75 + 0,81 Q.

* Prueba del circuito secundario
Verificar la resistencia con un ohmetro intercalado entre el bor-

ne central de alta tensién y uno de los bornes de baja tensién de la
bobina; el valor tomado debe ser de: 9.500 + 11.500 Q.

YO —

Fig. 10.13

Control PE——
dela
resistencia.

Sustituir el médulo electrénico del encendido sélo después de
haber controlado el correcto funcionamiento de todos los otros com-
ponentes del sistema de encendido.
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Diagrama del avance automidtico centrifugo del distribuidor
de encendido.
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Diagrama del corrector de avance al vacio del distribuidor de
encendido.

Fig.10.14

Curvas de avance centrifugo y por depresion.
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DIAGNOSTICO DE FALLAS
Parte superior de la Individualizarla
bobina o tapa del interrupcién,
distribuidor o rotor reparando o
perforados por alta sustituyendo
tensién. oportunamente el
particular averiado.
. Arrollamientode la Sustituir la bobina
El sistemanofunciona pghina delimpulsor ~ Controlar el cable de
y el motor gira sin interrumpido. alimentacién y la
ponerse en marcha conexién.
Arrollamiento Sustituir la bobina de
primario de labobina  encendido.
de encendido
interrumpido.
Médulo electrénico Sustituir el médulo.
averiado.
Cables de alta tensién, Sustituir el particular
te superior de la defectuoso.
ina, tapa del
distribuidor a rotor
con descarga a masa.
Bobina de encendido Sustituir la bobina.
con arrollamiento
secundario
idoi _ parcialmente en
Encendido irregular. S redltoo
interrumpido.
Luz incorrecta entre Regular la luz.
los dientes del “timer”
yla extensién polar
del impulsor
magnético.
Bujfa defectuosa. Sustituir la bujfa.

ELECTRICIDAD 219

[nyeccién de nafta K-Jetronic
e Bosch

SISTEMA DE ENCENDIDO TRANSISTORIZADO

Los modelos con motor XN6 son equipados con un sistema de
encendido transistorizado compuesto por:

— Un distribuidor sin contactos, compuesto por un generador de
impulsos magnéticos.

— Un médulo amplificador que comanda el circuito primario.
— Una bobina especial de tipo transformador.

Distribuidor tipo Ducellier
Este distribuidor cumple con las funciones siguientes:

1. Emite por intermedio de un generador de impulsos magnéti-
cos (bobina-rotor) una sefial que es amplificada por un médu-
lo.

2. Modifica el punto de avance en funcién de la velocidad (avan-
ce centrifugo).

3. Modifica el punto de avance en funcién del estado de carga
del motor (avance por depresién).

4. Distribuye las tensiones secundarias a los distintos cilindros
(rotor-tapa de distribucién).

Un distribuidor cldsico utiliza una leva y un ruptor, es decir

contactos, para cortar la corriente primaria en la bobina de encen-
dido.

Este distribuidor utiliza, para efectuar esta ruptura, un genera-
dor de impulsos magnéticos.
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Fig.10.15

Caracteristicas del
distribuidor del generador
de impulsos magnéticos.

1. Rotor

R. Polos magnéticos
N. Niicleo

B. Bobina

2. Imén permanente

Un rotor (1), compuesto de 4 polos magnéticos R desplazados
angularmente 90° uno del otro, crea cuando gira un cambio del flu-
jo magnético en el campo de un iman permanente (2).

Los polos R de la masa polar, al girar, se aproximan al nicleo N
de la bobina B, induciendo en ésta una tensién.

La corriente suministrada por la bobina, considerando el giro de
uno de los polos R es como sigue:

— Posicion I
El polo R al acercarse al nicleo de la bobina produce un aumen-
to del flujo magnético.
- Una tensién positiva aparece en los bornes del captor.

— Posicién IT

El polo R se enfrenta al micleo de la bobina B.

El flujo magnético es maximo. La tensién, que adquiere un valor
maximo en la variacién de flujo entre la posicién I y la II, pasa
nuevamente por el punto cero.

— Posicién 111
El flujo magnético que es méximo en la posicién II, disminuye.

———

e A o, ————— e A

R — r
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Fig. 10.16
Tension generada en funcién del tiempo, por la evolucién de
un polo magnético frente al niicleo de la bobina.
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La variacién de flujo producida genera una tensién de sentido

1A AN
S i e

Grafico generado por impulsos magnéticos. La tensién
sinusoidal responde a una frecuencia de 4 periodos por vuelta
del rotor.

Un nuevo polo R se aproxima al niicleo de la bobina, y el ciclo
comienza de nuevo.

Conjunto bobina y médulo amplificador

Estos componentes se encuentran juntos en una pieza de alea-
cién liviana, permitiendo asi tener una buena masa y el enfria-
miento del conjunto.

— Bobina :

Esta bobina posee un concepto distinto al de una bobina clésica.

La disposicién de los arrollamientos es inversa a una bobina cla-
sica.

El cuerpo de la bobina estd moldeado en resina epoxi, reempla-
zando asf al aceite aislante de las bobinas comunes y otorgdndole
propiedades mecdnicas importantes.

— Médulo amplificador

Este médulo electrénico permite, a partir de la tensién suminis-
trada por el generador de impulsos, determinar electrénicamente
el tiempo de saturacién de la bobina.

ELECTRICIDAD <]

Cuando la tensién emitida por el captor magnético del distribui-
dor sale y cambia de signo (pasa de + a -), el médulo amplificador
interrumpe la tensién en el circuito primario de la bobina.

Esta interrupcién es la que genera una alta tensién en el circui-
to secundario.

—1

o/

S

Fig.10.18
Esquema del principio de funcionamiento del encendido
transistorizado.

A. Etapa de amplificacién.
B. Etapa de potencia.
1. Bateria.
2. Bobina.
2.1 Arrollamiento primario
2.2 Arrollamiento secundario
3. Médulo amplificador
4. Generador de impulsos magnéticos
5. Distribuidor
6. Bujia
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Controles y reglajes. : . Control de la bobina y del médulo amplificador
Verificacion de la presion de alta tensién :

Para efectuar este control es necesario:

— Utilizar una ldmpara testigo.

— Poner en contacto.

Los puntos de control del circuito eléctrico son:

I. Colocar la ldmpara testigo entre el borne (+) de la bobina y
masa. La ldmpara debe encender. Si la ldmpara no prende
se debe verificar la alimentacién de la bobina.

II. Conectar la lampara testigo entre el borne (-) de la bobina y
masa. La ldmpara debe encender.

Si la lampara no prende, existen dos posibilidades:

a. Circuito primario de la bobina cortado.

b. Transistor de potencia del médulo amplificador en corto cir-
cuito.

— Sacar la tapa del distribuidor.

— Ubicar los polos magnéticos (1) del rotor alejados del niicleo
(2) de la bobina.

— Retirar el cable de alta tensién de la tapa del distribuidor.

— Poner en contacto.

— Mantener el cable de alta tensién, con una pinza aislada, a 10
mm respecto a un punto de masa.

Fig.10.19
Verificaciéon de la
presencia de alta
tensién por
medio de un
destornillador.

1. Polo magnético

2, Niicleo de la
bobina

3. Destornillador

— El punto elegido para hacer masa deberd estar lo mas lejos
posible de la bobina y del médulo amplificador.

— Acercar y alejar un destornillador (3) del nicleo (2) de la bobi-
na.

—Un arco eléctrico o chispa debe saltar del cable de alta ten-
si6n a masa.

— La falta de alta tensién puede ser producida por:
¢ La bobina del generador de impulsos magnéticos. | Fig.10.20

¢ La bobina de encendido. : Control de la bobina y del
¢ El médulo amplificador. médulo amplificador.

i

?!
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a) Control de la bobina

- Resistencia R1 de 0,48 a 0,61 ohms.

— Resistencia R2 de 9.000 a 11.000 ohms.

Controlar la continuidad del conductor de unién entre la bobina
y el médulo amplificador.

Fig. 1021
Control de la bobina.

R1 Resistencia circuito
primario.

R2 Resistencia circuito
secundario.

b) Control del médulo amplificador

— Desconectar:

El conector del distribuidor sobre la caja del amplificador.

El cable de alta tensién de la tapa del distribuidor.

Poner en contacto.

Mantener el cable, con una pinza aislada, haciendo masa

en un punto alejado a 10 mm.

—Con un cable, puentear y alimentar con impulsos sucesivos
desde la bateria el borne G del médulo.

— A cada impulso, debe salir un arco eléctrico entre la punta del
cable y la masa.

—Si esto no ocurriese, efectuar una prueba con un médulo
amplificador nuevo.

ELECTRICIDAD 27

Identificaciéon de los bornes

Gy W Bornes del captor de impulsos magnéticos del distribuidor.
B Borne de alimentacién (+ 12 volts) de la bobina.
C Borne de conexién al borne (=) de la bobina.

Curvas de avance

AVANCE CENTRIFUGO
Grados motor
4 sizanssssszas
* P
o
w 1
%
i hd
20
15°
10°
s‘
0
1000 15002000 4000 4000 5000 BO0Oppm
r.p.m. 1.800 3.000 4,000 5.000
Avance en grados 19°a 23° 24°30' a 28°30° 29°a 33" 34°a 38°
Grados motor AVANCE DEPRESION
Zg 7
10° - -
0
100 200 30 400 500
125 175 350
150
Fig.10.22

Curvas de avance centrifugo y por depresién.

Valores del avance por depresién:

*0al25mmHg 0° * 300 mm.Hg 9a13°
* 200 mm.Hg 1°30’a5°30° +* 350 mm.Hg 13a17°
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Control de la curva de avance centrifugo

Conectar sobre la bobina las fichas + y —.
* Poner en funcionamiento el distribuscopio.
¢ Colocar a 500 rpm el distribuidor.
* Referenciar el cuadrante.
Es importante tener en cuenta las referencias de la placa lumi-
nosa, para poder asi controlar el desarrollo de la curva de avance.

Fig. 1023
Controles y reglajes en el distribuscopio.

* Presencia de alta tensién
* Curvas de avance centrifugo y por depresién.

NOTA:

Los esquemas eléctricos se encuentran en el Apéndice, al final
del libro.

XI
ACCESORIOS

EQ.U'KPO DE AIRE ACONDICIONADO

Generalidades - Montaje Opcional

Para obtener el maximo confort en el habitdculo de un automé-
vil en cualquier condicién ambiental de empleo, es necesario insta-
lar un sistema que permita:

— el acondicionamiento o bien la refrigeracién y deshumidifica-
¢ién a ciclo continuo del aire presente en el habitdculo (sin ningin
recambio de aire);

— la climatizacién o bien la refrigeracién y la deshumidificacién
del aire tomado del exterior, con posibilidad de calefaccionarlo pos-
teriormente a placer del usuario;

— la ventilacién o bien la introduccién al interior del habitédculo,
del aire tomado del exterior (con temperatura y humedad propias
del ambiente).

El sistema de aire acondicionado montado sobre el automévil
(con el auxilio de un calefactor) realiza plenamente estas funcio-
nes, teniendo la posibilidad de refrigerar y deshumidificar el aire
ingresado al interior del habitédculo.

Un fluido en estado liquido (FREON 12 o R 12) a tempertura
més baja que la ambiental, pasa por un intercambiador de calor
(evaporador), donde se evapora, sustrayendo calor del aire circu-
lante y, por consecuencia, disminuyendo su temperatura.

La humedad presente en el aire se condensa sobre la superficie
del evaporador, siendo recogida adecuadamente y expulsada al
exterior del automévil.

El equipo acondicionador de aire estd constituido por algunos
componentes principales, relacionados entre si mediante canaliza-
ciones en un circuito cerrado.
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Fig. 11.1. Esquema del equipo acondicionador de aire

Referencias
1. Compresor
2. Polea de acople electromagnético
3. Tubo de conexién compresor-con-

densador
4, Condensador
5. Electroventilador del condensador \
6. Tubo de conexitén condensador- 9. Electroventilador del evaporador
evaporador 10. Tubo de conexién evaporador-
7. Vélvula de expansién acumulador deshidratador
8. Evaporador 11. Acumulador deshidratador

COMPRESOR

El compresor es del tipo rotative. Este tipo estd constituido
esencialmente por:
—un carter;
— cinco pistones con sus respectivas bielas;
—una placa con vdlvula de mando y de aspiracién de tipo unidi-
reccional, a ldmina con funcionamiento automético;
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—una tapa de cilindros sobre la cual se hallan los conductos de
aspiracién y descarga.

El movimiento alternativo necesario para el desplazamiento de
los pistones en sus respectivos alojamientos, se realiza por el movi-
miento rotativo de un plano inclinado, sobre el cual apoya (con la
interposicién de rodillos) una placa a la cual se conectan, mediante

" rétulas, las bielas de los pistones.

La placa mencionada no puede rotar y se articula sobre dos rue-
das dentadas.

En el compresor, cuando un pistén, en su desplazamiento se ale-
ja de la cabeza, genera una depresién en el espacio desalojado.

La diferencia de presién hace que el FREON 12 en estado gaseo-
so, abra la vdlvula automética y penetre en el cilindro. Al comen-
zar el pistén su aproximacién a la cabeza del cilindro, la vdlvula de
aspiracién se cierra, y el FREON 12 es comprimido hasta que su

.misma presién determine la apertura de la vdlvula automética de

descarga (de mando).
El FREON 12 de 9,81 + 19,6 bar (10 + 20 kg/cm?) y de 80 +

.100 °C es hallado en la tuberia que lo conduce al condensador.

Sobre el eje del compresor, se encuentra montada una polea de
accionamiento electromagnético.

Esta wltima estd constituida por algunos particulares indicados
en la figura central.

La polea, cuando el equipo acondicionador de aire no estd conec-
tado, gira sobre sus cojinetes, puesto que siempre es conducida
mediante una correa, y por medio de la polea montada sobre el
cigiiefial del motor.

Cuando se conecta el equipo acondicionador de aire, el electroi-
mén arrastra al disco (1) sobre la polea, la cual se conecta sobre el
eje del compresor haciéndolo rotar.

CONDENSADOR

El condensador es un intercambiador de calor, compuesto, como
se ve en la figura, por tubos de cobre o de aluminio con aletas de
aluminio que aumentan la superficie de intercambio térmico.

El FREON 12 en estado gaseoso, al pasar por la serpentina del
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Fig. 112

Fig. 113
Seccidén de la polea con 4. Electroimén y respectiva placa
acople electromagnético de soporte fijada a la maza (5)
1. Disco de atraccién electro- 5. Maza anterior fijada frontal-
magnética mente a la base del compre-
2. Maza conectada sobre el eje sor
del compresor 6. Cojinetes o rodamientos a
3. Grupo rotor con polea esferas

condensador, pasa al estado liquido (aproximadamente a la tempe-
ratura de 60 °C). Un insuficiente intercambio térmico en el con-
densador, ademds de hacer aumentar la presién en el equipo, no
provoca la completa condensacién del FREON 12; por lo tanto, a la
vdlvula de expansién llega todavia el fluido en estado gaseoso y
reduce notablemente la capacidad de refrigeracién del equipo.
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El condensador es atravesado por aire producido por el avance
del automévil o también cuando éste estd detenido o en marcha
lenta, por medio del electroventilador.

VALVULA DE EXPANSION

La vélvula de expansién (méds propiamente definida como tubo
de expansién) se encuentra insertada en el conducto de entrada del
evaporador.

La vélvula de expansion, separa el lado de alta presién del equi-
po, del lado de baja presién, y estando el FREON 12 a alta presién
y en estado liquido proveniente del condensador, se expande, dis-
minuyendo su presién y su temperatura, sin sufrir un cambio de
estado. ’

Cuando el compresor se encuentra desconectado el refrigerante
del equipo, del lado de alta presién, fluye atravesando el tubo de la
vélvula de expansién hacia la parte de baja presién, hasta que las
dos presiones son niveladas.

Este hecho reduce la cupla necesaria para el arranque posterior
del equipo.

EVAPORADOR

El evaporador es el segundo intercambiador de calor del equipo
y estd compuesto por una serpentina de aluminio con aletas de
aluminio, las cuales aumentan la superficie de intercambio térmi-
co.

El conducto de entrada y salida del evaporador se encuentra sol-
dado a la serpentina.

El conjunto del evaporador es tratado quimicamente, para ser
protegido contra la corrosién. El evaporador representa el elemen-
to refrigerante del equipo y puede ser atravesado por aire prove-
niente del habitdculo del automévil, o bien recircular ese aire y,
por lo tanto obtenerlo cada vez més fresco y deshumidificado, o
también puede ser atravesado por aire proveniente del exterior,
por un necesario recambio de aire en el interior del habitdculo.
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Fig.11.4
Evaporador

R12

Fig. 11.5

R12

al evaporador @ § 4 del condensador

Conjunto vilvula de expansién introducida en el conducto
de entrada del evaporador

1. Filtro de malla (de salida)

2. Tubo de expansién

3. Filtro de malla (de entrada)

4. Conducto de entrada del evaporador

5. Anillo de retencién (“O” Ring)

6. Rebaje de retencién del conjunto de la valvula de expansién
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El aire externo o de recirculacién que atraviesa el evaporador,
siendo su temperatura méds alta que la del FREON 12 R liquido, a
baja presién y temperatura presente en su interior, no provoca la
evaporacién y el cambio de estado a gaseoso (siempre a baja pre-
sién). Al mismo timpo, el aire que pasa por las aletas del evapora-
dor se refrigera y deshumidifica. La humedad que se condensa
sobre las aletas del evaporador es recogida y expulsada al exterior
del habitdculo del automdvil.

ACUMULADOR DESHIDRATADOR

Fig. 11.6
] ENTRADA
SALIDA G H \ del sveporsdor
sl compresor \
—
SILICAGEL F
—tt L _TFREON 12
— lquido
— = ] —— %
Filtro
Orificio para el
sceite -anticongelants

El acumulador deshidratador estd conectado mediante un tubo
al conducto de salida del evaporador y recibe de este wltimo el
FREON 12 principalmente en estado gaseoso, en forma minima en
estado liquido y de aceite anticongelante S.C.A.
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El acumulador deshidratador desempefia varias funciones pero
la primera de todas es la de separar el refrigerante en estado liqui-
do de aquel que se encuentra en estado gaseoso.

Otra funcién es la de depésito de reserva puesto que durante el
funcionamiento del equipo se acumula gran parte de FREON 12
(en estado liquido) en el circuito. Y

Otra funcién es aquella de deshidratador y estd provisto de dos
elementos de compuesto quimico denominado SILICAGEL, coloca-
dos en la parte inferior del acumulador y que deben absorber las
particulas pequenias de humedad presentes en el equipo.

Por tal motivo es necesario que la conservacién de este acamula-
dor sea efectuada en un ambiente seco, y debe encontrarse perfec-
tamente tapado hasta el momento de su colocacién.

En la parte inferior del tubo que se encuentra colocado dentro
del acumulador y en comunicacién con su racord de salida, se
encuentra un orificio que sirve para garantizar el retorno del acei-
te S.C.A. al compresor.

Sobre el tubo mencionado y en correspondencia con el orificio
para el aceite, se encuentra montado un anillo filtrante de malla
metdlica.

Por iltimo, en la parte superior del acumulador y al costado del
racord de salida (al compresor) se encuentra montada una vélvula
de aguja que sirve para el montaje de un preséstato (ver texto
siguiente) o para el acople de los implementos para el control del

vacio o la carga del equipo.

PRESOSTATOS DE REGULACION
Y DE SEGURIDAD

Los preséstatos empleados en el equipo acondicionador de aire
son dos y estdn colocados: uno sobre la vdlvula de aguja montada
sobre el acumulador (lado baja presién) y el otro, a tres niveles
estd conectado sobre una vélvula de aguja, que se encuentra mon-

tada sobre la tuberia que conecta el condensador al evaporador °

(lado alta presién) préximo al radiador.
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DIAGNOSTICO DE FALLAS
Inconvenientes mecanicos
Defecto Causa posible Operaciones a realizar
La polea del compresor no Verificar el montaje y la
estd perfectamente fijacién de las dos poleas y
alineada con respecto ala eventualmente considerar
montada sobre el cigiledial. su sustituci6n.
Registro: La flexién debe
ser de 1ecm conuna carga
Excesiva tensién de la de 9,8+ 14, 7N (10+ 15 kg)
correa de mando del con correa nueva, Hacer
compresor. girar el motor algunos
minutos a régimen
variable antes de tensarla
definitivamente.
Vibracién del compresor Descargar, deshidratar y
por carga excesiva de volver a cargar el equipo.
FREON 12, 0 porla
Rumorosidad del presencia de gas
CcoOmpresor. incondensable en el
circuito.
Tornillos y tuercas de Verificar el ajuste de las
fijacién del compresor al tuercas y tornillos.
motor, flojos.
Polea con acople Verificar el ajuste y par de

electromagnético con
excesivo juego sobre el
4rbol del compresor.

apriete de la tuerca de
fijaci6n.

Polea con acople
electromagnético que
patina o tiende a
engranarse,

Verificar y/o sustituir.

Polea con acople
electromagnético
rumorosa por un mal
ajuste y regulacién del
conexionado eléctrico.

Sustituir la polea
completa.
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Continuacién Inconvenientes mecdnicos

Defecto Causa posible Operaciones a realizar
Vibracién del compresor Revisién del compresor.

Rumorosidad del por juegos internos o ’

compresor. rumorosidad por
tendencia a engranarse.

Rumorosidad Rumorosidad de las delgas Sustituir el moter.

sobre el grupo del motor del

evaporador- electroventilador,

calefactor.

Inconvenientes eléctricos

Defecto Causa posible Operaciones a realizar
Fusible de proteccién del Verificar la instalacién
equipo acondicionador de eléctrica y sustituir el

: aire, interrumpido. fusible.

Conmutador de comando Sustituir el/los
del equipo acondicionador particulares defectuosos.
de aire o polea, deficientes.
Telerruptor de comando, Sustituir el telerruptor.

Polea con acople defectuoso.

electromagnético

que no acopla. Preséstato deficiente. Sustituir el preséstato.
Niicleo magnético de la Sustituir el niicleo
polea interrumpido. magnético.
Conexiones eléctricas Verificar sistema eléctrico.
flojas o desconectadas.
Tensién de alimentacién Control de la tensién en
inferior a la normal. funcionamiento.

Polea con acople Equipo con presién Verificar si existen

electromagnético inferiora 1,5 baro pérdidas. Luego de :

que no acopla. descargado. eliminarlas deshidratary

cargar el equipo.

Deslizamiento de Espira del micleo Control de absorcién del

la polea magnético en micleo magnético y

electromagnética. cortocircuito. sustitucién.
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Continucién Inconvenientes eléctricos
Defecto Causa posible Operaciones a realizar
Fusible de 30 A Verificar el sistema
interrumpido. eléctrico y reemplazar el o
los fusibles.
Telerruptor para Sustituir el telerruptor.
electroventilador (del
Anormal condensador y del
funcionamiento radiador) ineficiente.
del
electroventilador Motor del Sustituir el motor del
del condensador o electroventilador (para el electroventilador.
del radiador. condensador o parael
radiador) con
arrollamientos
interrumpidos o en
* cortocircuito.
Preséstato de comando Sustituir el preséstato.
> ineficiente.
Fusiblede 30 A Verificar el sistema
interrumpido. eléctrico y reemplazar el
fusible.
Anormal
funcionamiento Telerruptor para Sustituir el telerruptor.
del electroventilador del
electroventilador evaporador-calefactor,
del grupo ineficiente.
evaporador-
calefactor. Motor del Sustituir el motor del
electroventilador del electroventilador.
evaporador-calefactor con
espiras interrumpidas o en
cortocircuito.
Anormal Resistencia para variacién Sustituir la placa con la
funcionamiento velocidad interrompida o resistencia.
del : en cortocircuito,
electroventilador
del grupo Conmutador de comando Sustituir el conmutador.
evaporador- velocidad interrumpido o
calefactor. defectuoso.
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Fig. 11.7

Esquema del sistema eléctrico aire acondicionado

= Azul

= Blanco

= Amarilln
= Gris

= Celeste
= Marrén
= Negro

= Rojo

=Rosa

= Verde

= Violeta

= Azul y negro

= Marr6n y blanco
= Rosa y negro
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Referencias

Telerruptor para acoplamiento
del compresor

Telerruptor para acoplamiento
electroventilador (12 y 13)
Conmutador de funciones del
acondicionador

Conmutador de comando
electroventilador(11)
Electrovélvala minimo veloz
Pres6stato

Preséstato a tres niveles

Electroimén de la polea del

compresor
Caja de fusibles{a, byc=30A -
d=104A)

10. Interruptor térmico sobre el
radiador de comando
electroventilador (12y 13)

11. Electroventilador evaporador-
calefactor

12. Electroventilador del
condensador

13. Electroventilador del radiador

14. Resistor para velocidad
electroventilador (11)

15. Léamparas iluminacién comando
del acondicionador

16. Central de derivacién

17. Léamparas de luz para
iluminacién ideograma

18. Caja de derivacién

X. Masa

Esquemas
eléctricos
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Esquema eléctrico general.

BBN

BO PCHF
BRN EL
BTCDEEV
BT CHF
C/ICLG
CLG AV
CLGAR
CLM
COMBINE
CMT PRJR
AVR DRC
CPRS

DGR

DNR
E/AVL

E/CFR
FCLCDRR
ECLTBLO VTS

E/PI

EVP
FB

FIMA
F/P
Fi

/ST
INTR F/MA
INTRFM
INTR E/CFR
INTRLEVARD
INTRLEVAVD
INTRALEVAVG
INTRLEVARG
INTRA PRAR
INTRSCRDMR

MOTO

ILUMINACION LLAVE
CONTACTO

ILUMINACION CONSOLA
ILUMINACION BAUL
ILUMINACION CENICERO
ILUMINACION INDICADOR
CAJA AUTOMATICA
ILUMINACION PLACA
PATENTE

ILUMINADOR GUANTERA
INTERRUPTOR FARO

INTERRUPTOR
ILUMINACION BAUL

INTRSTP
INTRPRAV
INTRTO
INTRV/P

JJ

L/ARCHFT
M/CTHL
MDUCDE
MEPRIWD
MEPRIR/G
MOT EV
MOTLEVARD
MOTLEVARG
MOTLEVAVD
MOTLEVAVG
MOTTO
MTRE

NVFR

PG

PLFAR
PLFAV

g%fumpma
PPE LAV

RD DMR
RLEPRJIR

RHS CLM
RHS ECL
RLMV
RLPM
TIC
T/CV/DB
THR
THRT
CMTEN
INTRLCHFT
V/DB

TS

TR.DR.
MOTOR LEVANTA VIDRIO
TR IZ

MOTOR LEVANTA VIDRIO
DL DR.

MOTOR LEVANTA VIDRIO
DL IZ

MOTOR TECHO
CORREDIZO

RELOJ
NIVEL LIQUIDO DE FRENO

DL
PASTILLAS DE FRENOS
BOMBA LAVA

PROYECTORES
BOMBA LAVA PARABRISAS
PROYECTOR

TERMOSTATO

COMANDO LAVA Y LIMPIA
PARABRISAS
INTERRUPTOR LUNETA
TERMICA

VENTILADOR
DESEMBRACGABLE
CEBADOR
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