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GENERALIDADES: DATOS PRINCIPALES 5

GENERALIDADES

Los datos relativos a los limites de desgaste de los varios drganos, contenidos en el presente manual, han side
indicados Unicamente a titulo orientativo, y por eso no deben ser considerados como valores absolutos.

DATOS PRINCIPALES DEL MOTOR )

Tipo:demolor . iiniis 5 Taiessis Ny v TRNRTAYE B SR S CA

Ciclo y tiempos .. SRR RS U BTSSR N M S e e e Fa R Otto de 4 tiempos
Numerod-ucllmdrosan llnea e A g s [ SR e S 4
Didmetro de los cilindros ... ... ... .. ... .. i i e et e e s 77

Carvera de 1os PISTOMOS ... ... ... ... cov eee vse ver svs mes sss sve ens mes wes soe msd 79,5
Cilindrada total . e TN RY SR PN R R e e e e | 1.481 cm’
Rolaudndecompresldn Ced TEE 88
Potencia maxima (al nivel del mar, sin sllenuador ni venlllador] ST Sy S, 72 CV
Potencia maxima SAE .. .. . ... . s A, e e el g ol el e 80 CV
Régimen corraspondlente ala pol.em:la maxima . . SR R 5.200 r.p.m.
Momente maximeo (al nivel del mar, sin silenciador ni \renllial:!nr) S S 10,8 kgm
Momente maxime SAE ... ... ... .. S SRS e TREOE TR eI 12 kgm
Régimen correspondiente al MOMBNS MARIIIO .. .ui wos sus voi wwimus ven aseiens 3.200 r.p.m.
Potencia fiscal (Espana) ... ... ... ... ... .. il cii iin ien eer eee ee e e e s 11 CVF
Distribucién __. . I I T e e e valvulas en cabeza
Carburador Bfessel-Waber de dohle cuerpo, tlpas T o e 28-36DCD1 y 28-36DCD27

DATOS PRINCIPALES DEL COCHE

DIMENSIONES

Longitud maxima (con parachoques) ... ... ... ... .. ... ..o | 4.465
Anchura maxima ... ... .. selere Wi S ey ) E o 1.620
Altura maxima (coche val:m] e M et miioe g e vsecuia | 1.431
Vol SnBEor oot i B S e e B e e e e R T e 700
VOelD  POSBRFIOF 1: wiitiin s no o i shi Sn T re A T P LR 1.115

CARACTERISTICAS GENERALES '

Batalla ... ... ... S T CORR S B Rl T P e 2.650
Via delantera (enel suelo] el TR e T S AT TR 1.330
Via pesterior ... ... . 1.306
Distancia minima al suelo {coche cargado] D e n
Radio minime de gire ... ... ... ... ... ... ... ... .. 5.350

PESOS

Peso del coche dispuesto para la marcha; totalmente repostado, incluido
herramientas, rueda de repuesto y accesorios:

e R o e s WS OB S0 X 1.210 kg

Al | oo Thess SENIIS meoigss aodanes, S Lot b sy 1.250 kg

\(sigue)
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Datos principales del motor, (continuacion)

Carga otil:

=Nl o e W S e pa e e
— ERAEE o e it e S s
Peso total con pasajeros y equipaje:

— SOAAN i ot apvaseie

— EEHEE o i e

Reparto sobre ejes del peso total:

— Sedan, eje anterior .

Sedan, eje posterior ...

— Famniling, o anlrlOr (.. L. siiiiaviiie shelas red sEhcdae bha mriiaas seh i
— Familiar, eje posterior __. ... ... ... ... .

RENDIMIENTOS

Velocidad mixima a plena carga sobre carretera en buenas condiciones y
con motor rodado:

— En-I™wlockded: ... i G cieneeais e seelve

— En 2. velocidad ... ... ... ... .

— EN N VOlORMB ... o i s s eeereen B et aE A e ae

— B VISR o tic i i R S e aEo AR e R e aRH F e

—EnarChE SBWET .. cii-ai ciiioes Lun siiie e i Yas s e e e

Pendiente maxima superable a plena carga, sobre carretera enbuenas con-
diciones y con motor rodado:

— B VRO <. oo cioaiitie sie Gaemiees e avaseRE e ess SesrieRn e

==En 3r-yeloddded oo o ciiciiinan s e R o Rl b e T ses

—-En R elocldad .o s i e e TR e e e S e

— En marcha atrds ... ... ... ... ... oo wos e

470 kg
420 kg

1.680 kg
1.670 kg

801 kg
879 kg
731 kg
939 kg

40 km/h
65 km/h
100 km/h
140 km/h
40 km/h

32 %
17 %
10 %

%

33%

Fig. 2.—Dimensiones principales del coche.
La altura se refiere a coche sin carga.
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GENERALIDADES: ABASTECIMIENTOS

=
K
100 2650 s 1330
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| e
Fig. 2 bis.—Dimensiones principales del coche medele Familiar.
La altura se refiere a coche sin carga.
ABASTECIMIENTOS
: I
PARTE A ABASTECER i : CANTIVAO ~ i SUSTANCIA
J g
|
Depdsito de combustible ... ... ... ... ... ... 60 o ‘ Gasolina num. octano 96
| {Research Method)
Radiador y sistema de refrigeracion ... ... ... 8,550 — Agua limpia (1)
T gL () I gl 3,250 2,925 Aceite motor (3)
Cajade camblo ... .. o i See laie wi e 1,345 1,250 Aceite SAE 90 EP
Caja del puente poshrtor — 1,000 Aceite SAE 90 EP
Caja de direccién ... ... . Ui wd e — 0,160 Aceite SAE 90 EP
Circuito de frenos hldriullcos "‘| 0,450 0,450 Liquido de frenos
Circuito hidraulico de embrague ... ... ... 0,132 0,132 Liquido de frenos
Amortiguadores hidraulicos anteriores {cada
uno) .. .o — 0,140 Aceite SAI
Amorﬂgu&&am hldfiulum postorioru Icada |
uno) . v | SR T, S — | 0,250 | Aceite SAIl
Engnudoma prulén — _ Grasa J1
Depésito liquido Iwacrlstales — ‘ (2) Agua y detergente

"}

(n
(2)

(3)

La capacidad total del cdrter, filtro y tuberias es de 3,900 kg. La cantidad especificada en la tabla es la correspondiente a la sustitucidn
periddica del aceite, cuando no se sustituye el filtro en derivacidn. Caso- de sustituirse dicho filtro la cantidad de aceite debe ser de

3,150 kg (3,500 1).

Cuando la temperatura se aproxima a 0% C, sustitdyase el agua po una mezcls de liquido incongelable (véase el capitulo de «Refrigeraciéna).

Agua pura 1 kg, mds solucién detergente 0,023 kg en wverano y 0,045 kg en invierno.

La viscosidad del aceite varia con la temperatura ambiente, por lo que su eleccidn debe hacerse de acuerdo con la siguiente tabla:
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[
TEMPERATURA

Minima inferior a —15°C ... ... ... ... ... ... ...
Minima de 0°C @ —15°C ... ... ..i oo cow iev oos
3NC ... o e ene

Minima superior a
Media superior a

ACEITE PARA SERVICIO MS ACEITE
(DETERGENTE) ‘ MULTIGRADO

VS 10 W (SAE 10 W)

VS 20  (SAE 20) } 10 W - 30

VS 30  (SAE 30) : 10 W - 40

VS 40  (SAE 40) ‘ 20 W - 40

ADVERTENCIA —Los acietes indicados son detergentes, en caso de reposicidn no deben ser afiadides aceites de otro tipo. Empezando a usar
tales sceites en motores vsados es preciso proceder & un previo y esmerade lavado.

ilMPORTANTE! No se mezclen aceites de distintos ti-
pos y marcas,

Encarecemos el emplear siempre para el motor el tipo
de aceite segun las tablilla anterior, adecuado a la esta-
cién del afio

El empleo de aceite multigrade es especialmente ade-
cuado para garantizar el arranque en frio en invierno,
o en zonas frias, cuando el coche se deje a la intemperie
durante la noche.

Es indispensable utilizar para este tipo de motor,
aceite de tipo detergente, el cual arrastra las particulas
carbonosas del motor y conductos del circuvito de lu-

bricacién, separiandolas en el filtro centrifuge.

Si por cualquier causa se tuviese que ahadir un tipe
de aceite no detergente al motor, es necesario efectuar
un lavado del mismo con aceite L20, antes de volver a
llenarlo con aceite detergente.

DATOS PARA LA IDENTIFICACION DE LOS COCHES

El coche se identifica con el nimero de motor y el de la

carroceria.

Sin embargo, en todas las relaciones asistenciales, la
Organizacion del Servicio Oficial identificard el cohe con
numero «SEAT», que precisamente es el gue debe citar-
se al hacer el pedide de recambios y que coincide con el
nimero de la carroceria.

Fig. 3.—Posicién del ndmero de identificacién del meotor, grabado en el
bloque de cilindros, lado dinamo, cerca de la bomba de agua.

En los parrafos que siguen estd indicada e ilustrada la
ubicacidon de dichos nimeros.

NiUmero del motor.

El nimero que indica el motor estd grbado sobre un
resalte de la fudicidén en la parte anterior derecha del
blogue de cilindros, cerca del borde de unién con la
culata.

Fig. 4.—Posicién del grabade del ndimero de chasis,
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Numero del chasis.

El nimero de identificacidn del chasis, precedide por
la sigla SEAT y por las letras caracteristicas del tipo de
coche, estd grabado en la pared del salpicadero, lado su-
perior derecho. Este nimero coincide con el nOmero para
recambios.

Placa de los nimeros de identificacién.

Se halla colocada en el guardabarros anterior derecho,
parte interior, segin puede comprobarse en la figura 5.

NOTAS SOBRE

Antes de iniciar sobre un coche cualquier operacidn,
sea ésta de control, de regulacién, de desmontaje o de
reparacidn, es necesario prevenirse contra los deterioros
que pueden producirse en el tapizado interior o en la pin-
tura de la carroceria, mediante el emplec de oportunas
protecciones, como cubiertas o fundas apropiadas.

A fin de que las revisiones de los varios conjuntos del
coche tengan verdaderamente buen éxito se necesita, ade-
mas de la capacidad de los operarios, que el ambiente
del taller donde se efectvan los trabajos esté bien ilumi-
nado, limpio y, sobre todo, poco accesible al polvo que es,
particularmente, perjudicial.

El taller debe estar dotado del necesario utillaje,, gené-
rico y especifico, para el modelo que hay que revisar: a
este objeto, consultar el «Catalogo de Utillaje», publica-
do por el Servicio de Asistencia Técnica SEAT.

Eefectuvando operaciones de desmontaje y revision, es
indispenable proceder a un cuidadoso lavado de todas
las partes del motor y, en particular, las interiores, libe-
rando de toda impureza los conductos de lubricacidén.

Una adecuada lubricacion de los drganos antes del
montaje evitard eventuales peligros de agarrotamiento
en el primer periodo de funcionamiento.

Fig. 5.—Placa con la indicacion del tipo y numero del chasiz y del
motor, colocada en Is parte interior del guardabarros anterior derecho.

LAS REVISIONES

Unu conjunto que haya sido sometido a una revisién
general ejecutada cuidadosa y racionalmente debe funcio-
nar perfectameme, coOmMo Uno nuevo.

Las partes de recambio deben ser exclusivamente las
originales SEAT: en efecto, sdlo éstas permiten volver a
montar los diversos conjuntos en las mismas condicio-
nes que las existentes en el coche nuevo al salir de la fa-
brica.

Seguir con atencién los principios técnicos, y atenerse
a las tolerancias de montaje, a los limites de desgaste
y a los pares de apriete de la tornilleria, expuestos en el
presente manual.

Téngase siempre presente que si alguna operacién no
es efectuada con técnica perfecta, el conjunto no podra
nunca dar resultados satisfactorios. Ello obligaria, con la
consiguiente pérdida de tiempo y mayor gasto, a volver
a desmontar para eliminar los inconvenientes observa-
dos después de la revisién.

-

Proceder en cada operacién con orden, técnica, méto-
do y cuidado para alcanzar plenamente el resultado de-
seado, sin desperdicios de materiales e inGtiles pérdidas
de tiempo.

ELEVACION Y REMOLQUE DE LOS COCHES

Para la elevacién y remolque de los coches, deben ser
observadas algunas normas particulares, a fin de no pro-
vocar danos al efectuar maniobras no regulares.

Debiendo elevar el coche para efectuar las varias ope-

raciones de separacion, unién y revision, usar un gato

hidraulico y proceder de la siguiente manera:

— para elevar la parte anterior del coche, apoyar el bra-
zo del gato dUnicamente debajo del soporte existente



1 SEAT - COCHE

1500

inferiormente en la parte anterior de la chapa de la
carroceria, como indica la figura 6;

— para elevar la parte posterior del coche, el brazo del
gato debe ser apoyado debajo de la caja del puente
en correspondencia del soporte del grupo diferencial,
como resulta en la figura 7.

Caso de que sea necesario mantener elevado el coche
durante algin tiempo, es decir, cuando se trate de efec-
tuar revisiones que requieran desmontaje de conjuntos,
sera oportuno emplear caballetes, disponiéndolos del
modo siguiente:

Fig. 6. —Elevacién de la parte anterior del coche mediante gate hidraulico.

— para la parte anterior colocar dos caballetes por de-
bajo del fondo de la carroceria en las uniones entre
refuerzos laterales y largueros centrales.

— para la parte posterior, los dos caballetes deben ser
colocados debajo de la caja del puente en las extre-
midades. Debiendo desmontar la caja del puente, los
caballetes se colocardn debajo de la parte posterior del
fondo de la carroceria.

Para la colocacién del coche sobre el elevador de co-
lumna es necesario emplear las bridas, que deben ser co-
locadas en correspondencia del puente posterior y de los
brazos oscilantes de la suspensidn.

La elevacion de los coches por medio del gato de do-
tacion debe ser efectuado de la siguiente manera:

— disponer el coche preferentemente sobre terreno llano
e inmovilizar las ruedas postericres mediante el freno
de mano;

— aplicar el diente del gato en uno de los soportes exis-
tentes en la parte inferior de los flancos de la carro-
ceria y hacer funcionar el gato hasta que las ruedas
que interesan resulten elevadas del suelo.

Para el remolque del coche anclar el cable dnicamente
al soporte situado inferiormente en la parte anterior de
la chapa de la carroceria.

Fig. 7.—Elevacién de la parte posterior del coche, mediante gato hidriulico.
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Fig. 8.—Seccidon longitudinal del motor sobre el ciglefial y los pistones
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MOTOR

versal del motor sobre la biela, ¢l pistén, las vilvu-
s bomba de aceite y el distribvidor de encendido.
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MOTOR

DESCRIPCION DE LOS DIVERSOS ORGANOS

El motor es de cuatro cilindros en linea, de ciclo «Ottos,
alimentado con gasolina, y estd colocado en la parte
delantera del coche.

El grupo de cilindros, en fusién unica con el bloque
es de fundicidn,

La culata es de aluminio, con asientos de fundicidn
para valvulas.

Esta culata estd caracterizada por la forma especial de
la cdmara de combustidn, que se puede denominar po-
liestérica, por su forma derivada de la interseccidn de
superficies esféricas. Tal cdmara participa de las venta-
jas de la culata hemisférica y de la culata triangular, que
son los tipos de mayor rendimiento que se conocen en
la actualidad.

La superficie interior de la camara estd completamen-
te mecanizada, lo que garantiza absoluta precisién de
forma e igualdad de volumen en las cuatro cdmaras y, en
consecuencia, igualdad de presién en los cuatro cilindros.

La elevada resistencia a la detonacidn de esta camara

Fig. 10.—Conjunto motor; lade irquierdo.

ha permitido llevar la razén de compresién al valor de
8,8, sin que por ello sea preciso el uso de carburantes
de un numero de octano muy elevado.

lado derecho.

Fig. 11.—Conjunto motor,

El cigiienal es de tres soportes y contrapesado; los
semicojinetes de apoyo son de pequeiio espesor; el sopor-
te central va provisto de dos anillos de apoyo axial, cada
uno formadeo por dos semianillos.

Las bielas son de acero, con semicojinetes de peque-
no espesor y casquillo de bronce para el eje de pistén.
Los pistones, en aleacién de aluminio, tienen la cara su-
perior convexa, y el perfil inferior de la falda truncado
en dos puntos para permitir el paso de los contrapesos
del ciguenal.

El orificio para el eje no es coaxial con el pistén,
sino desplazado 2 mm hacia la parte opuesta al corte
de dilatacidn.

Los pistones van provistos de tres segmentos:

— uno, de compresién;

— uno, rascador de aceite;

— uno, rascador de aceite y con cartes radiales.

El eje pistén es de acero y estd fijado mediante dos
anillos eldsticos también de acero.

La distribucién es de védlvulas en cabeza, mandadas
mediante empujadores, varillas y balancines por el arbol
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de distribucién situado en el bloque de cilindros; el
érbol es accionado por medio de cadena mandada por el
ciglefial. Los balancines estdn montados sobre dos ejes
independientes: sobre uno van montados los balancines
de las valvulas de admisién, y sobre el otro los de las
vélvulas de escape.

Fig. 12.—Conjunto motor wviste de Ffrente.

La alimentacién del motor se obtiene por bomba mecé-
nica de membrana, accionada por un pivote mandado
por una excéntrica solidaria con el drbol de distribucidn.

El carburador es del tipo con aspiracién invertida, de
doble cuerpo con apertura diferenciada de las mariposas,
cispositivo de arranque de funcionamiento progresivo,
y bomba de aceleracion.

Filtro de aire provisto de elemento filtrante de papel.

Colector de admisién con circulacién de agua para el
calentamiento de la mezcla.

La lubricacién es a presién, con bomba de engranajes,
valvula limitadora de la presidn en el circuito de entrada,
situada sobre el cuerpo de la bomba.

Filtro de aceite centrifugo y filtro suplementario en
derivacién con el circuito de lubricacién.

Indicador eléctrico de insuficiente presién del aceite.

La refrigeracién del motor se realiza por circulacién
de agua activada por bomba centrifuga situada en la
parte anterior del bloque de cilindros y mandada por
medio de correa trapezoidal. La regulacién de la tem-
peratura del agua se obtiene mediante termostato inser-
tado en el conducto que une la culata al radiador.

Indicador eléctrico de la temperatura del agua.

Radiador del tipo monobloque, de tubitos verticales
con canalizador de aire.

Ventilador de cuatro palas.

El encendido es por bateria con distribuidor provisto
de avance automatico, de corrector a depresién, y de va-
riador a mano del avance inicial de montaje.

El distribuidor de encendido es accionado por un
drbol mandade por el drbol de distribucion mediante
un par de engranajes.

El arranque del motor se efectia con motor eléctrico
y contactor mandado por el conmutador con llave, si-
tuado sobre el tablero.

La suspensién del grupe meotor-embrague-cambio de ve-
locidades se realiza mediante tres tacos eldsticos, de los
cuales dos estdn dispuestos anteriormente a los lados del
motor y uno, central, en la parte posterior de la caja
cambio de velocidades.

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DEL MOTOR Y REMEDIOS
CORRESPONDIENTES

El motor no arranca

1) Bateria medic descargada.

2) Conexiones a los terminales corroidas o aflojadas.

Motor de arranque ineficiente.

4) Contactos del conmutador de arranque averiados.

2)

3)

4)

Comprobar y recargar la bateria segin se indica en el capitule
a«Baterias.

Limpiar, examinar y apretar los bornes a los terminales de la ba-
teria segin se indica en el capitule «Baterian. Sustituir los cables
y los bornes si estin excesivamente corroidos.

Localizar los defectos y ejecutar las reparaciones necesariazs como
se indica en el capitulo «Moter de arranquews.

Localizar el defecto y proceder a su eliminacién segin se indica
en el capitulo «Conmutador de arranque y encendidos.

(sigue)
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El motor no arranca, (continuacicn).

POSIBLES CAUSAS
5) Bobina de encendide insficiente.

6) Cables de la bobhina de encendide al distribuvider, y de
éste a las bujias, flojos o interrumpidos.

7) Tapa del distribvidor de encendido rajada.

8) Humedad o suciedades sobre los contactos de fa tapa del
distribvidor de encendido, o sobre los cables portace-

rriente.

92} Contactos del ruptor del distribuidor de encendido sucios;
oxidados o ennegrecidos; formacién sobre ellos de punts
y criter, o abertura excesiva.

REMEDIOS

5)

&)

8)

2)

Comprobarla y cambiarla por otra nueva.

Tl

Examinarlos, volver a es
bles defectuosos.

er las co o sustituir los ca-

Sustitvir la tapa.

Enjugar y limpiar los cables y los contactos de la tapa.

Limpiar y reglar la abertura de los contactos como se indica en ol
capitulo «Distribuidor de encendidos.

10) Escobilla giratoria del distribuidor de encendide rajada 10) Limpiar y, si es necesario, sustitvir la escobilla.
© con sehales de carbonizacién o humedad.
11) Carbén central portacorriente en la tapa del distribuidor 11) Sustituir el contacto y el resorts.
de encendido desgastade o roto, o deformacién del re-
sorie.
12) Condensador en corte circuito o con aislamiento defec- 12) Comprobar al bance e condensador, y si resulta defectuoso sus-
tueso. titwirle.
13) Bujias sucias o con electrodos demasiade abiertos. 13} Limpiar las bujias y reglar los electrodos a la distancia exacta, con-
forme a las instrucciones contenidas en el capitule «Bujiass.
14) Encendido no en fase con el motor. 14) Controlar y proceder a la puesta en fase, como se indica en el ca-
pitulo wPuesta a punto del encendidows.
15) Incorrecto nivel del combustible en la cubeta del car- 15) Verificar y, si es necesario, restablecer el nivel normal del com-
burador. bustible segin se detalla en el capitulo sCarburadors.
16) Impurezas o agua en los tubos de combustible o en ol 16) Desmontar y limpiar cuidadosamente el carburador, y si el incon-
carburador. veniente se repite, proceder al lavado y a la limpieza zon soplo
de aire comprimide del depdsite de combustible y de los tubes.
17) Bomba de alimentacion ineficiente. 17) Desmentar la bomba y revisarla.
El motor se para.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Régimen de minimoc demasiado bajo. 1) Aumentar la abertura de la mariposa principal del carburador y
reglar la dosificacidn de la mezcla como se especifica en las ins-
trucciones contenidas en el capitulo «Carburadors.
2) Mezcla demasiado pobre o d:masiado rica. 2) Reglar la dosificacion de la mezcla como se indica en el capitulo
wCarburadors.
3) Vilvula de aguja del carburader blocada. 3) Revisar come se indica en el capitule sCarburadors.
4) Incorrecto nivel del combustible en la cubeta del carbu- 4) Comprobar y restablecer el nivel normal.
rador.
5) Anegamiento del carburador. 5) Seguir las instrucciones contenidas en el capitule «Carburadors.
&) lImpurezas o agua en los tubos de combustible o en el 6) Desmontar y limpiar cuidadosamente el carburador, y si el incon-

carburador.

veniente se repite proceder al lavado con gasolina y al soplado con
aire comprimido del depdsito y de los tubos de combustible.

(sigue)
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El motor se para, (continuacion).

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
7) Bornes de los terminales de la bateria corroides y aflo- 7) Limpiar, y después apretar las tuercas de los bornes, siguiendo las
jados. instrucciones del capitulo «Baterian. Sustituir los cables y los bor-
nes excesivamente desgastados.
8) Cables de la bobina de encendido al distribuider, y de 2] Examinar y restablecer las conexiones.
éste a las bujias, flojos o sveltos.

9) Conexiones del conmutador con llave para arranque y 9) Examinar y restablecer las iones.

encendido, flojos o sveltos.

10] Bujias sucias, humedas o con electrodos excesivamente 10) Limpiar las bujias y reglar la distancia de los electrodos segin las

abiertos. instrucciones del capitulo wBujiass.

11) Contactos del ruptor del distribuidor de encendido sucios, 11) Limpiar y reglar la abertura de los electrodos, como se indica en

v oxidados; formacidn sobre ellos de punta y criter, o las instrucciones del capitulo «Distribuidor de encendidos.
con abertura excesiva.

12) Contacto de la escobilla giratoria del distribvidor de en- 12) Sustituir la escobilla giratoria.

cendido desgastado.

13) Avance avtomitico del distribuidor de encendido que no 13) Revisar el distribvidor de encendide, como se indica en el capity-

funciona. le relative.

14) Bobina de encendido y condensador defectuosos. 14) Comprobar y, si es necesario, sustituir ambos.

15) Conductos de escape obstruidos. 15) Limpiar cvidadosamente el silencioso, el tubo de escape y ol co-
rrespondiente colector.

15) Juego irregular entre vilvulas y balancines, debido al 16] Reglar el jusgo come se indica en el capitvle «Empujadeores, vari-

aflojamiento de los tornilles de reglaje, por apriete in- llas y balanciness.
suficiente.

17} Meotor recalentado. 17) Comprobar el nivel del aguva de refrigeracién en el radiador, la
tension de la correa de mando del ventilador y de la bomba de
agua, la eficiencia de la bomba de agua y del termostato, y efec-
tuar las revisiones necesarias.

Falta de potencia.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

11 Incorrecta puesta a punto del encendide. 1} Controlar y proceder a la puesia a punto, como se indica en el
capitulo =Puesta a punto del encendidon.

2) Bobina de encendide y condensador ineficientes. 2) Comprobarlos al banco, como se indica en les capitulos «Bobina
dz encendider y «=Distribuidor de encendidon.

Si es necesario, sustituir ambes.

3) Pedal del acelerader que no efectia completamente la 3) Averiguar el origen de la anormalidsd y proceder en consecuencia.

carrera establecida.

4) Contacto de la escobilla giratoria del distribuidor de en- 4) Sustituir la escobilla giratoria.

cendide desgastado.
5) Avance centrifugo y a depresién del distribuidor de en- 3) Revisar el distribuidor de encendide y el corrector de avance a
cendido, defectuosos. depresion, siguiendo las instrucciones contenidas en los capitulos
correspondientes.

&) Holgura excesiva del irbol de mande del distribuidor de 6) Revisar el distribuidor y sustituir las partes desgastadas. =

encendido. ¢

7) Resorte del contacto mévil del distribuvidor de encendido 7) Sustituir al contacto mdvil completo con resorte.

debilitado. (sigue)
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Falta de potencia | continuacion ).

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

B) Leva del distribvidor de encendido desgastada. 8] Revisar el distribvidor y sustituir la leva.

%) Apertura insuficiente de los contactos del ruptor del ?) Reglar lz apartura de los contactos segin las instrucciones del ca-

distribuidor de encendido. pituloe =Distribuidor de encendidos.

10) Bujias sucias, homedas, o con electrodos excesivaments 10) Limpiar las bujias y restablecer la distancia exacta entre los elec-

abiertos. trodos, como se indica en las instrucciones del capitulo =Bujias
de encendidows.

11) Combustible con bajo nimers de octana 11} Emplear gasolina NO 96 (Research-Methed ).

12) Resortes de las vilvulas incorrectos. 12) Desmontar la culata y comprobar la flexbilidad de los resortes,
confrontando los resultados con los datos de la tabla del capitulo
aResortes de vilvulas del moters.

13) Vilvulas que ss endurecen en las guias en calients, que- 13) Revisar las vilvulas y las guias, segun las instrucch tenida

madas, o deformadas. en el capitulo «Culata de cilindross, efectuando las sustituciones
necesarias.

14) incorrecto reglaje del juego entre vilvulas y balancines. 14) Efectuar el reglaje del juego como se indica en el capitulo «Em-
pujadores-Varillas-Balanciness.

15) Excéntricas del irbol de distribucién desgastadas. 15) Controlar ¢l fasaje y confrontar con los datos del diagrama de la
distribucién, segun cuanto esti contenido en el capitulo =Arbol de
distribucidn.»

16) Incorrecta wpuesta a puntow de la distribucién. 16) Efectuar la =puesta puntos como se indica en el capitulo corres-
pondiente.

17) Compresion insuficiente. 17) Comprobar por medic de un manémetro el valor de la compresién
{10,5 = 11 kg/em') y resuitando insuficiente identificar las cau-
sas y proceder a la revisién del motor.

18) Bomba de alimentacion defectuosa. 18) Revisar la bomba y sustituir las piezas desgastadas.

19) Mezcla combustible demasiado rica o demasiado pobre. 19) Comprobar el tarado de los surtidores, como se indica en &l ca-
pitulo correspondiente y proceder en consecuencia.

20) Incorrecto nivel del combustible en la cubeta del car- 20) Controlar y restablecer el nivel exacto, como se especifica en el

burador. capitule «Carburadors.

21) Maotor recalentado. 21) Verificar el nivel del agua de refrigeracidn en el radiador, la ten-
sidn de la correa de mando bomba agua y ventilador, la eficiencia
de la bomba de agua y del termostato, y efectuvar las revisiones que
resulten necesarias.

El motor funciona irregularmente y no mantiene el minimo.

POSIBLES CAUSAS

2)

4)

Incorrecte reglaje del minimo del carburador.

Surtidores o conductos del carburador sucios v obs-
truidos.

Impurezas o agua en los tubos de alimentacién de com-

bustible o en el carburador.

Anegamiento del carburador.

REMEDIOS

1) Proceder al reglaje, siguiendo las instrucciones contenidas en el
capitulo «Carburadors.

2) Desmontar el carburador y pr de los surtidores

y de los conductos internos.

a la limpi

3) Desmeontar y limpiar cvidadosamente el carburador; si el inconve-
niente persiste, efectuar ol lavado con gasolina y el soplado con
aire comprimido del depdsito y de los tubes de combustible.

4) Desmontar y revisar el carburador, comprobando en particular el
nivel del combustible en la cubeta del carburador.

(sigue)
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El motor funciona irregularmente y no mantiene el minimo, ( continuacién)

POSIBLES CAUSAS

5] Paso de aire por las juntas o por el distanciador cole-
cados entre el carburador y el colecter de admisién,

6) Paso de aire por las juntas entre colector de admisién
y culata de cilindros.

REMEDIOS

5)

6)

Comprobar que la brida de acoplamiento del carburader no pre-
sente deformaciones, sustituir las juntas, y spretar bien las tuvercas
de Fijacién.

Comprobar que las bridas del colector de admisién no resulten de-
formadas, o que las juntas no estén deterioradas, y proceder en
consecuencia.

7) Pérdidas de compresién a través de la junta entre la 7) Comprobar que las superficies de apoyo de la culata y del grupo de
culata y el blogue de cilindros. cilindros sean en plano; sustituir la junta y apretar los tornilles de
fijacion al par prescrito.
8) Juego incorrecto entre valvulas y balancines. B8) Reglar el juege, segin las instrucciones contenidas en el capitule
«Empujadores-Varillas-Balanciness.
) Vilvulas del motor gripsdas, quemadas o deformadas. 9) Efectuar la revisién de la culata.

10) Excéniricas del drbol de distribucién desgastadas. 10) Controlar el fasaje y confrontar con les datos del disgrama de Ia
distribucién, como se indica en el capitulo sArbol de distribuciéns;
si es necesario, sustituir el drbel.

11) Cadena de mando de la distribucién desgastada. 11]  Sestituir la cadena.

12) Diferencias de compresién entre los varies cilindros. 12] Verificar mediante manémetro la compresién de cada cilindro
(10,5 = 11 kg/em’) y i es necesario proceder a la revisién del
motor.

13) Motor recalentado. 13) Controlar el nivel del agua de refrigeracién en el radiador, la ten-
sién de la correa de mando del ventilador y de la bomba de agua,
la eficiencia de la bomba de agua y del termostato, y proceder a
las revisiones necesarias.

14) Encendide que no esté en fase, 14) Efectuar la puesta a punto del encendide.

15) Dispersion de corriente por la instalacién de encendido. 15]) Localizar la dispersién y proceder en consecuencia.

16) Organcs del avance centrifuge y del corrector de avance 16) Revisar el distribuidor y el corrector, sagin las instrucciones con-

a depresion defectuosos, tenidas en el capitulo «Distribuider de encendidon.

17) Holgura excesiva del drbol del distribuidor de encen- 17) Revisar el distribvidor de encendide y sustituir las piezas desgas-

dido. tadas.

18) Leva del distribuidor de encendido desgastada. 18) Revisar el distribvidor de encendido y sustituir la leva.

19) Bujias himedas, sucias o con elactrodos excesivaments 19) Proceder a la limpieza de las bujias y reglar Ia distancia de les

abiertos. electrodos, como se indica en las instrucciones del capitulo «Bujias
de encendidos.
El motor falla a cltas velocidades.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1} Swrtidores del carburador sucios: en particular los sur- 1} Desmontar los surtidores ¥ proceder a una minuciosa limpieza de
tidores principales y los pocitos de emulsién. los mismes.
2) lImpurezas o agua en los tubos de alimentacién o en el 2) Desmontar y limpiar cuidadosaments el carburador: si el inconve-
carburador. niente se repite proceder al lavado con gasolina o al soplade con
aire comprimido del depdsito y de los tubos de combustible,

3) Encendido que no esti en fase. 3) Efectvar la «Puesta a punto del encendidos como & indica en ol

capitule correspondiente.

(signe)
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El motor falla o altas velocidades, (continuacién).

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

4) Bobina de encendido o condensador del distribuidor de- 4) Efectuar un control al banco de prueba, y si resulta necosario sus-
fectuoses. tituirlos por otros nuevos.

5) Contactos del ruptor del distribuidor de encendido su- 5) Limpiar y reglar los contactos.
cios, o incorrecta apertura de los mismos,

6) Contacto de la escobilla giratoria del distribuidor de en- &) Sustituir la escobilla girstoria.

cendido, desgastado.

7) Cables de la instalacién de encendido Flojos. 71 Controlar y restabl las conexi

8) Holgura excesiva del arbol del distribuidor de encendido. 8) Revisar el distribuider y sustituir las partes desgastadss,

9) Bujias de encendido sucias, himedas o con electrodos 9) Proceder a la limpieza de las bujias y al reglaje de la distancia de

excesivamente abiertos. los electrodos, segin las instruccionss contenidas en el capitulo
aBujias de encendidos.

10) Defectuoso ajuste entre los contactos del ruptor del dis- 10) Efectvar el aplanado de los contactos y el reglaje de ls abertura

tribuidor da encendido. de los mismos.

1) Insuficiente presién del muelle del martillo portacontac- 11} Sustitvir ¢l martillo completo.

to mévil del ruptor, en el distribuidor de encendido.

12) Leva del distribuidor de encendido desgastada. 12) Revisar el distribuidor y sustituir la leva.

i3] Detonacién o sncendido anticipado. 13) Comprobar la regulacién del montaje del distribuider de encen-
dido y, si es necesario, proceder a la p a punto. Verificar
que las bujias sean del grade térmico prescrito por la fibrica, y
se encuentren en buenas condiciones. Notindose depdsitos carbo-
notos con exceso sobre los pistones o en las cimaras de combus-
tién, wsar gasolina con mayer nimerc de octano.

14) Resortes de las vilvulas debilitados. 14) Desmontar la culata y sustituir los resortes.

15) Excéntricas del drbol de distribucidén desgastadas. 15) Controlar el fasaje y confrontar con los datos del diagrama de la
distribucién como se indica en el capitulo «Arbol de distribuciéns;
si o3 necesario, sustituir el arbol.

16) Membrana de la bomba de alimentacién deteriorada. 16) Desmontar la bomba y sustituir la membrana, siguiendo las nor-
mas indicadas en el capitule «Bomba de alimentacidns.

17) Motor recalentado, 17) Controlar el nivel del agua de refrigeracién en el radiador, la
tensién de la correa de mando del ventilador y de la bomba de
agua, la eficiencia de la bomba de agua y del termostato, y pro-
ceder a las revisiones necesarias.

El motor falla pasendo al minimo.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Bujias de encendido sucias, humedas, o con electrodos 1} Proceder s la limpieza de las bujias y reglar la distancia de los
excesivamente abiertos. electrodos, segun las instrucciones idas en el capitule «Bu-
jias de encendidow.
2) (Cables de la instalacién de encendids aflojades o rotos. 2) Examinar los cables, la fijacién a los terminales, y el enlace a
las bujias.
3) Contactos del ruptor quemadas, mellades, o con aber. 3) Efectuar la revision y el reglaje de los contactos comeo se indica
tura insuficiente, en el capitulo =Distribuidor de encendidos.
4) Bobina de encendido o condensador del distribuidor de- 4) Comprobar ambos al banco de prueba y, si es necesario, sustituirios,

fectuosos,

( sigue)
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El motor falla posando al minimo, (continuacién)

5)

6)

7)

8)

?)

10)

12)

POSIBLES CAUSAS

Tapa del distribuidor de encendide rajada.

Contacto de la escobilla giratoria del distribuidor de en-
cendido, desgastado.

Excesiva holgura del drbol del distribuidor de encendi-
do, o leva del distribvidor desgastada.

Vilvulas del motor melladas, quemadas o deformadas.
Juego anormal entre vilvulas y balancines.

Dispositivo del minimo mal regulads.

Incorrecto mivel del combustible en el carburador,

Compresion mas baja del valor normal.

REMEDIOS

&)

7)

g)

10)

11)

Sustituir la tapa.

Sustituir la escobilla girateria.

Revisar el distribuidor y sustituir las piezas desgastadas,

Revisar la culata y sustituir las vilvulas. Ver las operaciones rela.
tivas en el capitulo «Culata de cilindross.

Reglar el juego, como 1e indica en el capitulo «Empujadores-Varillas-
Balanciness.

Efectura la regulacién del minimeo, siguiendo las instruccionss con-
tenidas en el capitulo «Carburasdors.

Proceder al control y a la regulacién del nivel, como se indica en ol
capitulo aCarburadors.

Efectuar el control mediante manémetro, y si la compresién resulta
inferior a 10,5 kg/cm’ averiguar las causas y proceder a cuante
sea necesario para eliminarias.

Golpeteos del cigiefial.

Los golpeteos del cigliefial resultan normalmente como golpes metélicos, pesados y sordos, que aumen-

tan de frecuencia al aumentar el régimen de revoluciones del motor. Un juego axial excesivo del cigiiefial pro-
duce un ruido mds agudo y seco a intervalos regulares.

1)

2)

3)

4)

5)

&)

7)

8)

POSIBLES CAUSAS

duego excesivo entre cojinetes de apoyo y mudequillas
del cigienal

Juego axial excesivo.

Mudiequillas de apoyo descentradas u ovaladas.

Cigierial desequilibrado.

Insuficiente cantidad de aceite impulsads por la bomba.

Insuficiente presion de aceite.

Volante motor no bien blocado sobre el cigledial.

Aceite de caracteristicas inadecuadas o diluids.

REMEDIOS

1)

2)

3)

5)

&)

7)

8)

D=zsmontar el cigbefal y controlar las muiiequillas y las condicionses
de desgaste de los cojinetes; luego proceder al rectificade del cigie-
fal y ala sustitucién de los cojinetes, como se indica en el capitulo
«Ciglenals,

Controlar el juege y eventualmente montar semianillos axiales ma-
yorados.

Desmontar el cigbefial, controlar el didmetro de las muhequillas, pro-
cediendo a la rectificacién del ciglefial y a la sustitucién de los
cojinetes, como se explica en el capitulo =Cigiefials.

Desmontar el cigiefial y controlar el equilibrado con velante, motor ¥
embrague montades; realizar el equilibrio actvande como so indica
en ¢l capitulo «Ciglefals.

Controlar y revisar la bomba de aceite, como se indica en el capitulo
relative. Controlar que los tubos y los conductos del circuite ds
lubricacién del motor no estén atascados u obstruides,

Separar y desmontar el motor y después:

a) comprobar que no resulte blocada ls vilvula reguladora de la
presidn del aceite y actuar en consscuencia.

b) controlar que el anillo elistico de retencién aceite, montade en
el tombrerete anterior del cigiefial, no esté desgastado, en caso
contrario, sustituirlo.

Apretar los tornillos al par prescrito.

Sustituir el aceite por otro de calidad apropiada, y atenerse a cuanto
se indica en la tabla de la pig. 8.
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Ruido de bielas.

Los golpeteos determinados por las bielas resultan en general de mayor intensidad que los debidos a los
cojinetes de apoyo del cigiiefial. El golpetec es normalmente més evidente con motor al minimo o con cambio
de velocidades en punto muerto, y se hace mas acentuado al aumentar la velocidad de rotacion del motor. Los
golpeteos de biela pueden ser perfectamente localizados poniendo en cortocircuito una a una las bujias del en-

cendido.

POSIBLES CAUSAS

1) Juego excesivo entre cojinetes de biela y mufiequillas del
ciguenal.

2] Mudequillas de biela del ciglefial ovaladas o conicas.

3] Insuficiente cantidad de aceite impulsade por la bomba.

4) Insuficiente presién de aceite.

5) Imperfecto paralelismo de las bielas.

&) Aceite de caracteristicas inadecvadas o diluvide.

REMEDIOS

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Desmontar y controlar el desgasie de los cojinetes de biela y de las
muiequillas del cigienal, y si es necesario, sustituir los cojinetes
y rectificar el ciglefial.

Desmontar el ciglbeial, rectificar las mufequillas de biela y susti-
tuir los cojinetes.

Comprobar y revisar la bomba de aceite, como se indica en el capi-
tule relative. Ademis wverificar que loz tubos y los conductos del
circuito de lubricacién del meotor no estén atascados u obstruidos.

Separar y desmontar el motor, y después comprobar que:

a) no resulte blocada la vilvula reguladora de presién de aceite,
y actuar en consecuencis

b) el anille elistico del disco de retencion de aceite, montado sobre
el sombrerete anterior del ciglefial no esté desgastado, y en caso
contrarie sustituirle.

Desmontar los conjuntos biela-pistén y corregir la anormalidad come
se indica en el capitulo «Biclass.

Sustituir el aceite con otro de calidad apropiada y atenerse a cuanto
se indica en la tabla de la pig. 8.

Ruido de pistones.

El ruido mas comin provocado por los pistones es el «golpeteo» debide al «campanear» del pistén en el
cilindro. Este golpeteo produce normalmente un sonido sordo y profundo como de campana, y es perceptible
en particular a bajas velocidades de rotacién del motor y poca carga.

POSIBLES CAUSAS

1) Juego excesivo entre los pistones y los cilindros, que da
origen al golpeteo.

2) Juego excesivo entre los segmentos y las correspondientes
acanaladuras en el pistén.

REMEDIOS

1)

2)

Sustituir los pistones, efectuando también, si es necesario, el rectifi-
cade de los cilindros.

Desmontar y controlar los segmentos y las acanaladuras, procediendo
a las sustituciones necesarias.

Ruido de los ejes del piston.

El ruido méds comin de los ejes de pistén es debido al juege excesivo de los mismos, y estd caracterizado

por un doble golpeteo agudo y metdlico, que puede ser observado normalmente con motor

al minimo.

POSIBLES CAUSAS

1) Juego excesive enire el eje y su asiento en el pistdn.

2} Juego excesive entre el eje y el casquillo de pie de biela.

3) Casquille de pie de biela no blecade.

REMEDIOS

1)

1)

3)

Montar ejes com didmetro mayorade, procediendo como se explica
en el capitulo «Pistones-Ejes-Segmentos eldsticosw.

Sustituir el casquillo actvando como se explica en el capitulo «Bielass.

Sustituir el casquillo procediendo segin se indica en el capitulo
«Bielasw.
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Rumorosidad de las vélvulas y de los empujadores.

El funcionamiento con vélvulas ruidosas da origen al caracteristico «repiqueteo» que normalmente se
manifiesta a intervalos regulares; la frecuencia de dicha rumorosidad es en general menor que todas las demis
del motor, ya que las valvulas mandadas por el eje de distribucidn tienen una velocidad de rotacién mitad de la

del motor.

POSIBLES CAUSAS

1) Juego excesivo entre balancin y vistago de la wvilvula.

2) Rosca del tornilio de reglaje desgastada.

3) Resortes de wvilvulas rotos.

4) Juego excesivo entre el vistago de la vilvula y la corres-
pondiente guia.

5) Juego excesive de los empujadores, en su correspondien-
te asiento del bloque de cilindros.

6) Desgaste excesivo de una o mis excéntricas del arbol de
distribucidn.

REMEDIOS

1] Reglar ol juege al valor prescrite.

2) Verificar las condiciones de la rosca del tornillo, asi como de la
rosca del respective asiento en el balancin, y efectuar las sustituciones
necesarias.

3) Sustituir los resortes.

4) Controlar el didmetro del vistago de la vilvula y el diimetro interior
de la guia, y proceder a la sustitucién de las piezas desgastadas.

5) Swustituir los empujadores por otros de didmetro mayorado.

&) Sustituir el drbol de distribucién.

Vibraciones propias del motor.

POSIBLES CAUSAS

1) Encendido defectuoso.

2) Carburacién defectuosa,

3) Cigieral desequilibrado.

4) Bislas y pistones de peso desigual.

5) Juego incorrecto entre vilvulas y balancines.
&) Motor-cambio de velocidades-irbol de transmisién, no ali-

neados.
7] Soportes elisticos del motor desgastados o con excesiva
rigidez.

REMEDIOS

1) Comprobar y revisar la instalacidén de encendide, como se indica en
el relativo capitulo.

2) Controlar y limpiar los surtidores y los conductos internos del carbu-
rador y efectvar la regulacién del dispositivo del minimo.

3) b

al equilibrioc del ciglefial, como se explica

4) Desmontar los conjuntos biela y piston e igualar los pesos, como se
indica en los capitulos correspondientes.

5) Reglar el juego al valor prescrite.

&) Controlar y p der a la ali idn.

7) Sustituir los soportes.

Insuficiente presién de aceite.

POSIBLES CAUSAS

1) Caracteristicas del aceite del motor ne apropiadas a las
condiciones de empleo.

2) Aceite del motor demasiade usado.

3) Vilvula reguladora de la presién, defectuvosa o blocada.

REMEDIOS

1) Sustituir el aceite con otro de calidad apropiada observando cuante
indica la tabla de la pig. 8.

2) Sustituir el aceite del motor por otro nueve.

3) Revisar o sustitvir la vilvula.
(signe)
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Insuficiente presion de oceite, | continnacion)

POSIBLES CAUSAS

4) Engranajes de la bomba de aceite desgastados o deterio-
rados.

5) Juego excesivo entre las mufiequillas de apoyo y de biela
del ciglenal y los respectives cojinetes.

&) Indicador eléctrico de insuficiente presion de aceite, de-
teriorado.

7)  Anillo elistico del disco de retencién de aceite, montade
sobre el sombrerete anterior del ciglefnal, averiado.

REMEDIOS

4)

3)

7)

Revisar la bomba de aceite, como se indica en el correspondiente
capitulo.

Desmontar y controlar el ciglefal, procediendo eventualmente al rec-
tificade del misme, y a la sustitucién de los cojinetes,

Controlar y sustituir las partes deterioradas.

Desmontar el cirter de aceite y el sombrerete anlerior, y sustituir el
anille.

Excesiva presién de aceite.

POSIBLES CAUSAS

1) Aceite de caracteristicas inadecuadas, o sea, demasiado
denso.

2) Vilvula reguladora de la presién de aceite, defectuosa.

3) Conductos del circuite de lubricacién atascados.

REMEDIOS

LB

2)

3)

Sustituir el aceite por otro de densidad apropiada, cbservando cuan-
to se indica en la tabla de la pig. 8.

Revisar o sustituir la vilvula.

Efectuar un cuidadoso lavade interier del circuito de lubricacion del
motor.

guientes condiciones:

— motor frio;

— bateria cargada a fondo;

NOTA.—EI control de la compresién existente en cada cilindro tiene que ser efectuado observando las si-

— exacto reglaje del juego entre vilvulas y balancines;

— mariposas del carburador completamente abiertas;

— motor puesto en movimiento mediante el motor de arranque.
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OPERACIONES DIVERSAS

Separacion del motor ...
Desmontaje del motor ..
Montaje del moter ... ... ... ... ...
Unién del motor a la carroceria

Puesta a punto del motor ___

Separacion del motor.

Las operaciones que deben realizarse para la separa-
cién del motor de la carroceria son las gue a continua-
cién estdn indicadas, teniendc presente que es necesario
guitar primero el radiador.

A continuacién proceder de la siguiente manera:

Disponer el coche scbre el foso, y caso de que éste
falte en el taller de reparaciones, colocar el vehiculo sc-
bre caballetes, empleando para la elevacion un gato hi-
draulico.

Levantar el capd movil y poner sobre los guardabarros
las fundas de proteccién.

Vaciar de agua el radiador y e! bloque de cilindros,
abriendo los dos grifos le desagiie.

Actuande superiormente, dentro del compartimiento
motor:

Quitar los cables de la bateria para evitar cortocir-
cuitos.

Separar los cables de alta y baja tension de la bobina
al distribuidor de encendido.

Separar luego los cables de la dinamo, del motor de
arranque, del indicador luminoso de insuficiente presién
de aceite, y del indicador eléctrico de temperatura
del agua.

Desconectar el tirante de mando del acelerador qui-
tando la chapita eldstica de fijacidon a la palanca del ar-
bol de mando, el cable de mando del dispositivo de
arranque de |la palanca sobre el carburador, y el tubo de
entrada del combustible en la bomba de alimentacion.

Desconectar el .tubo de escape del correspondiente cc-
lector, aflojando los dos tornillos de las semiabrazade-
ras y quitando éstas.

Separar el manguito de goma para circulacién de agua
de la tapa del termostato al radiador, aflojando los co-
llares de fijacion; aflojar también los collares que su-
jetan el manguitc para circulacién de agua del radia-
dor a la bomba, y quitar el manguito mismo.

Aflojar los collares y desconectar los tubos de envic

y retorno de agua del moter al radiador para calefac-
cién del interior dei coche (6, fig. 13, y 4, fig. 14),
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Separar y sacar el radiador, quitando:

— las dos tuercas inferiores de fijacidon a las patillas
de la carroceria, con tacos elasticos interpuestes,
platillos y distanciadores.

Fig. 13.—Vista del compartimiento meotor,
Bateria.—2. Bombilla de alumbrado compartimiento motor (una segun-
da bombills s encuentra en e lado opuesto] —3. Grupo de regulacidn—
4, Tapon radiador de refrigeracién.—35. Placa de los ndmeros de identifica-
cién.—&. Tubo de envio agua al radiador para calefaccién del interior, del
coche.—7. Dispositivo de cierre del capé anterior —8. Filtro de aire—
©. Tirante mando spertura capd—10, Motorcite del limpia-parabrisas.—
11. Bomba mandc frencs, con depdsito—12. Bomba mando desembrague.
13. Filtro de aceite suplementario—14. Bomba de alimentacidén combus-

tible.—15. Corrector de avonce a depresidn.

"

Por la parte inferior del coche efectuar las operacie-
nes siguientes:

Desenganchar el resorte de retroceso de la palanca de
horquilla mando desembrague (1, fig. 17), sacar el pa-
sador para fijacién pivote del cilindro mando hidraulico
desembrague, y luego quitar los dos tornillos con aran-
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Fig. 14.—Vista parcial del compartimiento motor,

1. Manguito de unidn radiador al racor de salida de agua.—2. Distribuidor

de encendido.—3. Carburador —4. Tubo de salida agua del calefactor.—

5. Bomba mando frenos—&. Bomba mando desembrague.—7. Filtro de

aceite suplementario.—8. Colector de admisién.—9. Bomba de alimenta-
cidn combustible—10. Radiador agua de refrigeracidn

Fig. 15.—Vista parcial del compartimiento motor: fijacion del motor de
arranque.

1. Motor de arranque.—2. Contactor.—3. Tornillos de fijacion motor de
arrangque al cuerpo anterior de la caja de cambio

dela para fijacién del cilindro sobre el cuerpo anterior
de |la caja de cambio, sin desconectar el tubo de llegada
de liquido.

NOTA.—Es aconsejable efectuar la separacién del cilin-
dro hidriulico mande desembrague en esta fase de la
separacion del motor, para lograr una mayor accesibili-
dad a los dérganos durante las operaciones sucesivas.

Desmontar la tapa del volante motor, quitando los
cuatro tornillos con arandela para fijacion al cuerpo an-
terior de la caja de cambio de dicha tapa y del soporte
del tubo de escape del motor.

Aflojar las tuercas de fiiacion del sopoter al tubo de
escape.

Fig. 16.—Junta elistica de unién drbol de transmisién al cambio.

1. Arbol anterior de transmisidn.—2: Anillo roscado para manguito—

3. Manguito del drbol.—4. Junta eldstica.—5. Tornillos con tuercas para

fijacidn junta al drbol.—&. Tornillos con tuercas para fijacidn junta
al cambio

NOTA.—EI tornillo superior derecho de la tapa del vo-
lante sirve al mismo tiempo para fijar el cable de masa
del motor.

Quitar los tres tornillos de fijacion del motor de
arranque al cuerpo anterior de la caja del cambio (3, fi-

gura 15).

NOTA.—Los dos tornillos superiores para fijacién del
motor de arranque al cambio deben ser sacados por la
parte alta en el compartimiento motor; de tal manera la
operacion resulta mas facil.

Quitar los cuatro tornillos de fijacion del cambioc de
velocidades al motor mediante llave articulada.

Desmontar el filtro de aspiracién de aire (8, fig. 13),
quitando el tornillo con platillos, tubito y distanciadores
eldsticos, que lo sujetan a la tapa de la culata, y las cua-
tro tuercas de fijacién al carburador (después de haber
extraido el cartucho filtrante).

NOTA.—La separacién del filtro de ire facilita la orien-
tacion del motor para sacarlo de su asiento. Con el fin
de evitar la entrada de particulas extranas, es oportuno
taponar los dos conductos del carburador.
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Fig. 17.—Cilindro mando hidriulico embrague fijado al cuerpo anterior
de la caja del cambie.

1. Resorte de retroceso palanca.—2. Cilindro de mando hidréulico em-
brague—3. Véstago.—4. Tuerca y contratuerca para el reglaje de la
carrera en vacio del pedal de embrague.—35. Palanca de horquilla mando

desembrague.—&. Pasador de =eguridad.

Aplicar a un aparejo el garfio Arr. 2070, vy llevarlo en
correspondencia con el motor.

Fig. 18.—Extraccién del motor mediante el garfio Arr. 2070.

Enganchar el motor, en la parte anterior al racor de
salida de agua sobre la culata, y en la parte posterior a
las extremidades de los colectores de admisién y de
escape.

Maniobrar el aparejo y poner la cadena en ligera ten-
sién; luego quitar las dos tuercas de fijacién de los so-

Fig. 19.—Extraccién del motor.

portes elasticos del motor al travesano para suspension
anterior; volver a maniobrar el aparejo y sacar el mo-
tor, orientdndolo oportunamente, en el propio compar-
timento (fig. 19). Colocar el motor scbre el caballete
D. 15062.

Desmontaje del motor.

Separar del bloque de cilindros los dos soportes la-
terales con tacos eldsticos para suspensién del motor,
quitando los tres tornillos con arandelas eldsticas (por
cada soporte).

Con el fin de facilitar las operaciones de desmontaje,
aplicar al motor las bridas Arr. 2205 XIV y montarlo so-
bre el caballetz giratorio Arr. 2204 (figs. 20 v 21).

NOTA.—Las bridas deben ser aplicadas lateralmente en
los dos alojamientos para soportes con tacos elisticos
de la suspensién del motor.

Disponer un recipiente de recogida, quitar el tapén
y descargar el aceite del cérter del motor; luego sacar
la varilla indicadora del nivel de aceite.

Desmoentar el conjunto del embrague quitando los seis
tornillos con arandela que lo sujetan al volante motor
(figura 22).

— Filtro de aire.

Caso de que el filtro no haya sido quitado durante la
separacion del motor, proceder a su desmontaje efec-
tvando las operaciones siguientes:
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Figs. 20 y 21.—Vistas anterior y posterior del motor sobre el cabaliete
para revisiones Arr, 2204 fijado por medio de las bridas Arr. 2205 XIV.

Destornillar la tuerca de aleta de la tapa, separar la
tapa con su junta y extraer el elemento filtrante.

Del interior del cuerpo del filtro quitar las cuatro tuer-
cas autoblocantes para fijacidn al carburador, y sacar la
placa de unién.

Desmontar el cuerpo del filtro de la tapa de la culata,
quitando el tornillo con arandela eldstica, platillos, dis-
tanciadores eldsticos y tubito; extraer luego el cuerpo del
filtro con junta y distanciadores. De los esparragos so-
bre el carburador sacar el distanciador de unién vy la
junta.

— Aparatos eléctricos.

Sacar los cables de las bujias de encendido.
Quitar las cuatro bujias empleando la llave A. 52201.

Sacar del distriblidor el tubo de unidén al carburador
para la toma del corrector de avance a depresién.

Quitar la tuerca (1, fig. 24) con arandela dentada de
fijacion de la brida (2) para blocar el distribuidor de
encendido sobre el soporte (4); separar dicha brida del
esparrago, y extraer del propio asiento el conjunto dis-
tribuidor (3).

Separar de sus asientos, sobre el bloque de cilindros
y sobre el racor de salida del agua superiormente en la
culata, el interruptor de mando del indicador de presidn

Fig. 22.—Separacién del conjunto embrague.

Las flechas indican los tornillos de fijacion del wvolante motor.

del aceite (fig. 23) y el interruptor de mando del indi-
cador de la temperatura del agua.

Separar la dinamo quitando: el tornillo de sujecién
a la brida superior y la tuerca de fijacion de la misma
al blogue de cilindros, las dos tuercas para fijacion a los
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Fig. 23.—Desmontaje del interruptor de mande del indicador de insufi-

ciente presidn de aceite.

Fig. 24 —Desmontaje del distribuidor de encendido del respectivo soporte.

1. Tuerca para fijacidn.—2. Brida.—3. Distribvidor de encendido.—4
porte del distribuidor

So-

soportes inferiores, la correa mando ventilador, dinamo
y bomba de agua.

Extraer, en fin, el conjunto de la dinamo.

— Refrigeracion - Alimentacién - Escape.

Desconectar de la palanca del carburador el tirante de
reenvio mando acelerador, quitando el muelle de reten-
cién de la cabeza esférica.

Desmontar la tapa de la culata de cilindros, quitando
los cuatro tornillos con arandela para fijacién de la
misma.

Aflojar los collares de sujecidn (fig. 25) y quitar los
siguientes manguitos:

— manguito de unidén del racor de salida de agua

sobre la culata, a la bomba de agua;

-

F

Fig. 25.—Desmontaje del manguite para circulacién de agua desde el
racor sobre la culata de cilindros a la bomba.

I. Racor de salida agua —2

tensar

Collar de fijacion del manguito.—3. Llave
Manguito —5. Bomba de

para los collares —4d agua

Fig .26.—Desmontaje del respiradero del motor.

fijacidn —2. Respiradero

1. Tornillos superiores da

manguito de union a la bomba de agua del tubo
de descarga calefactor del interior del coche y ca-
lefaccidén de la mezcla;

manguito de unién del conducto de aspiracidn al
tubo de descarga del radiador para calefaccion del
interior del coche.

Quitar las tres tuercas con arandela eléstica para fi-
jacién de la tapa del termostato a los espdrragos del ra-
cor de salida de agua; de tal manera quedardn libras
dicha tapa con la junta y el termostato.

Separar el racor de salida de agua con su junta, qui-
tando los dos tornillos con arandela elastica para fijacion
a la culata (fig. 27).
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Fig. 27 .—Desmontaje del racor de salida de agua de la culata de cilindros.
Las flechas indican las dos tuercas de fijacidn

Fig. 28.—Desmontaje del colector de escape de los espirragos de la
culata de clindros.

Desconectar del grifo para descarga agua del motor
la llave de mando, y sacarla del soporte sobre el respi-
radero, completa con resorte de retencién, arandela de
apoyo y casquillo de fijacion. Esta Ultima operacién es
necesaria para efectuar el desmontaje del respiradero
del motor (2, fig. 26), que estd aplicado al bloque de
_ cilindros superiormente por medio de dos tornillos (1).

Aflojar los collares y sacar el tubo de envio del car-
burante de la bomba de alimentacién al carburador.

Separar el colector de admisién, completo con carbu-
rador, quitando las ocho tuercas con arandelas planas
y eldsticas para fijacion a la culata de cilindros; quedara
libre al mismo tiempo el tubo de retorno del agua del
radiador para calefaccidon interior del coche. Al banco,

Fig. 29.—Desmontaje del conjunto bomba de agua y ventilador de refri-
geracién, del blogue de cilindros.

efectuar después la separacidon del carburador del colec-
tor de admisién, quitando las cuatro tuercas con aran-
delas planas y dentadas para fijacion a los esparragos
del colector; resultardn de este modo libres las dos jun-
tas y el distanciador.

Quitar la junta entre colector de admision y culata
de cilindros. Mediante el Gtil A. 60260, quitar el filtro
de aceite suplementario, y la junta colocada entre el
filtro y su alojamiento sobre el bloque de cilindros.

Quitar las cinco tuercas de bronce, provistas de aran-
delas planas, para fijacion del colector de escape a los es-
parragos de la culata; separar luego el mismo y las res-
pectivas juntas (fig. 28).

Quitar las dos tuercas que sujetan la bomba de ali-
mentacién a los esparragos sobre la tapa de distribu-
cién; sacar la bomba, el espesor aislante, las juntas y
el pivote de accionamiento.

Desmontar del bloque de cilindros el conjunto bomba
de agua y ventilador, quitando los cuatro tornillos de
fijacién al mismo (fig. 29).

— Culata de cilindros - Balancines - Empujadores.

Enderezar las chapitas de seguridad (3, fig. 30) de las
tuercas de fijacion soportes del eje portabalancines a
los espérragos sobre la culata.

Quitar las tuercas de fijacidon de los cinco soportes
para balancines; extraer de los esparragos el conjunto
eje, soportes y balancines (fig. 31).

Sacar de sus alojamientos las varillas de mando balan-
cines.

Quitar los nueve tornillos con arandelas planas para



MOTOR: OPERACIONES DIVERSAS 31

Fig. 30.—Desmontaje del conjunte soportes-ejes-balancines de la culata
de cilindreos.

1. Soporte anterior de los ejes portabalanicnes.—2. Tuercas para fijacion

soportes a la culata—3. Chapitas de seguridad —<4. Soportes centrales y

posterior de los ejes portabalancines.

Fig. 32.—Desmontaje de los tornillos de Ffijacién de la culata al bloque de
cilindros.

Fig. 31.—Extraccidn del conjunto soportes-sjes-balancines de los espdrra-
gos sobre la culata de cilindros.

fijacion de la culata al bloque de cilindros; separar la
culata y su junta (fig. 32).

Extraer los empujadores (1, fig. 33) de sus aloja-
mientos en el blogue de cilindros.

Filtro de aceite centrifugo.

Desmontar la tapa del filtro centrifugo, quitando las
seis tuercas con arandela plana (fig. 34) y extraer de la
tapa misma el anillo de retencién de aceite.

Aplicar al volante motor el Gtil A. 60193 para impedir
la rotacion del cigiiefial (fig. 35).

Fig. 33.—Extraccién de los empujadores de los alojamientos en el blogue
de cilindros.

1. Empujadores mando vilvulas.—2, Alojamientos en el

cilindros

bloque de

Enderezar la chapita del tornille hueco para fijacidn
del buje del filtro ceitrifuge de aceite al cigiiefial, des-
pués por medio de la llave A. 50020/3 (fig. 36), aflojar
y quitar dicho tornillo; al mismo tiempo saldrin: la cha-
pita de seguridad, la arandela y el anillo deflector; ex-
traer por fin el buje del filtro.

— Carter de aceite, distribucién, volante.

Girar el motor sobre el caballete y desmontar el car-
ter de aceite quitando los dieciocho tornillos de fijacién
con arandelas dentadas.
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Vlachas dica ~t 1OrT i fiim n de la tapa dal Filtro

Fig. 37.—Desmontaje de la tapa de la distribucién

NOTA.—Sera oportuno tener presente, en la eventuali-
dad de desmontajes parciales del motor, que los cuatro
tornillos anteriores sujetan el ciarter de aceite a la tapa
de la distribucion, y los dos posteriores son para fijacién
de dicho carter a la tapa posterior del bloque de ci-
lindros.

Desmontar la tapa anterior de la distribucion quitan-
do los ocho tornilles con arandela que la sujetan al blo-
que de cilindros (fig. 37).

Quitar los dos tornillos con arandela y desmontar el

soporte para distribuidor de encendido.
mater Quitar el tornillo que sujeta la excéntrica de mando
bomba combustible y el pifidn conducido

Fig. 36.—Desmontaje del tornillc hueco para fijacion del buje del filtro 2 4 ’
. y erif i PSS i v ' Fig. 38.—Desmontaje del tornille para Ffijacién engranaje conducide al
e A irbol de distribucién.
1. Buje del filtro centrifugo.—2. Anille deflector.—3. Tornil
fijacidn del buje al cigiefal—4. Llave A. 50020/
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Fig. 39.—Desmontaje del ciglefial del engranaje conductor de
distribucidn.

mando

1. Engrenaje conductor de mando distribucién —2. Ciglefial —3. Extrac-
tor A, 6004 y bridas A. 40000

Separar el engranaje conducido y la cadena de
do distribucién.

man-

Mediante el extractor universal A. 6004, quitar el en-
granaje conductor de mando de la distribucién (fig. 39);
sacar después la chaveta de su asiento sobre el cigiiefial.

Desmontar el volante motor, quitando los seis torni-
llos de fijacidon al ciglienal (fig. 40) y extraer la aran-
dela.

Por medio del extractor A. 6423 quitar el rodamiento
de bolas de soporte del arbol de embrague de su aloja-
miento en el ciguenal.

Fig. 40.—Desmontaje del ciglenal.

Las flechas indican los tornillos de fijacidn del cigUedial.

Fig. 41.—Desmeontaje de la tapa posterior del bloque de cilindros.

Las flechas negras indican los tornillos de fijacidn al blogue de cilindros
las blancas indican los asientos de los tornillos para fijacién del cérter

de aceite a la tapa

NOTA.—Debe tenerse en cuenta que el desmontaje del
rodamiento de bolas del cigiieial es posible solamente
después de haber desmontado el volante.

— Bomba de aceite.

Extraer de la extremidad del arbol el engranaje con-
ducido de mando bomba de aceite y distribuidor de en-
cendido.

Quitar los dos tornillos de fijacién de la brida del
tubo de envio del aceite desde la bomba al sombrerete
del soporte anterior del cigiiefial.

Fig. 42.—Desmontaje de los tornillos para sujetar los sombreretes a los
soportes de apoyo del bloque de cilindres.

1. Sombrerete del soporte de apoyo posterior.—2. Sombrerete del soporte
de apoyo central —3. Sombrerete de! soporie de apoyo anterior.
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Enderezar la chapita de seguridad y quitar el tornillo
de fijacion de la bomba de aceite al bloque de cilindros;
sacar después el conjunto de la bomba de aceite comple-
ta con cuerpo de aspiracion.

— Cigiiefial - Bielas - Pistones.

Desmontar los sombreretes de biela y respectivos se-
micojinetes, quitando los tornillos de fijacién, y extraer
por arriba del grupo de cilindros las cuatro bielas com-
pletas con pistén, segmentos elasticos y semicojinete su-
perior.

Quitar los cinco tornillos de fijacién de la tapa poste-
rior del bloque cilindros y separarla con su junta (fig. 41).

Quitar los tornillos que sujetan los sombreretes de
los soportes de apoyo del cigiiefial, y separar los som-
breretes con semicojinetes (fig. 42).

Fig. 43 —Desmentaje de los dos tornillos de fijacién del cojinete anterior
del drbol de distribucién.

NOTA.—AIl desmontar el sombrerete del soporte central
resultardn separados los semicojinetes axiales. Quitando
el sombrerete del soporte de apoyo anterior, quedara
libre también el disco de retén de aceite con el respectivo
anillo eldstico.

Separar por fin el ciglenal, y sacar los restantes semi-
cojinetes alojados en los soportes del bloque de cilin-
dros, y los semicojinetes axiales del soporte central.

— Arbol de distribucién.

Quitar los dos tornillos de fijacién del cojinete ante-
rior del drbol de distribucidn, y sacar el cojinete (fig. 43).
Separar del blogue de cilindros el drbol de distribu-

cién, extrayéndolo a través del asiento del cojinete an-
terior.

Montaje del motor

Colocar el bloque de cilindros volcado sobre el caba-
llete giratorio Arr. 2204 mediante las bridas Arr. 2205
XIV.

Introducir el arbol de distribucién en los soportes del
bloque de cilindros; deben estar ya montados los coji-
netes central y posterior. Aplicar a la extremidad del
drbol el cojinete anterior y fijarlo al bloque por medio
de dos tornillos con arandela (fig. 43).

Antes de efectuar el montaje es necesario lubricar las
munequillas de apoyo y los cojinetes del arbol.

Colocar en los soportes de apoyo del ciglieial los se-
micojinetes correspondientes; en el soporte central de-
berdn ser aplicados los dos semicojinetes axiales supe-
riores (fig. 44). Después, montar el cigiiefial lubricando
primero cuidadosamente los semicojinetes.

Fig. 44.—Montaje de los semicojinetes axiales del ciglefial en los respec-
tivos asientos del soporte de apoyo central.

Aplicar los sombreretes de los soportes de apoyo con

sus semicojinetes, teniendo presente que:
— antes de montar el sombrerete de apoyo anterior
deberdn aplicarse sobre el cigiiefial el disco de re-
tén de aceite con el anillo eldstico, este Gltimo colo-
cado en la acanaladura existente en-la periferia del
mismo;
— con el sombrerete del soporte central deberan mon-
tarse los dos semicojinetes axiales inferiores.
Sujetar los sombreretes de apoyo apretando los res-
pectivos tornillos con la llave dinamométrica a un par
de 10,5 kgm (fig. 45).

Montar en el correspondiente asiento sobre el cigiie-
fial el rodamiento de bolas de soporte del arbol de em-
brague.
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Fig. 45.—Apriete de los tornillos de fijacion de los sombreretes a los
soportes de apoyo con llave dinamométrica al par de 10,5 kgm.

1. Sombrerete del soporte de apoyo central —2. Tornillos de fijacidn som-
breretes de los soportes de apoyo

Al banco, montar la junta para retencidén de aceite
sobre la tapa posterior del bloque de cilindros y fijar
la tapa al blogque por medic de cinco tornillos con aran-
dela, interponiendo la respectiva junta.

Girar el cigienal hasta orientar hacia arriba las mu-
nequillas de biela de los cilindros ndm. 1 y nim. 4 (se
entiende con motor volcado): en esta posicién montar
el volante del motor alineando la muesca de referen-
cia grabada sobre él con dichas munequillas y fijarlo al
cigiiefial mediante seis tornillos con arandela.

Los tornillos deberdn ser apretados con llave dina-
mométrica a un par de 8 kgm (fig. 46).

Después de haber lubricado oportunamente los pis-

Fig. 46.—Apriete de los tornillos de fijacidon del volante al ciglienal con
lave dinamométrica al par de 8 kgm.

1. Volante motor—2. Tornillos de fijacion al cigefial.—3. Espigas de
centrado para ¢l montaje del embrague.

Fig. 47.—Montaje de la bomba de aceite, con tubo de conduccién de
aceite al sombrerete anterior del soporte de apoyo sobre el bloque de
cilindros.

tones, introducir los conjuntos bielas-pistones y seg-
mentos en los cilindros correspondientes, empleando un
collar apropiado.

Para el montaje al banco de los conjuntos bielas-pis-
tones y segmentos, ver pagina 59.

Cada conjunto deberd ser montado en el cilindro de
pertenencia, identificable por el nimeroc estampado en
la biela y en el sombrerete, y con el corte de dilatacién
del pistén vuelto hacia el arbol de distribucidén; ver
detalle de la operacién en la pagina 66.

Aplicar las bielas a las correspondientes mufiequi-
llas del cigUenal, montando los semicojinetes y los som-
breretes de biela; apretar los tornillos de fijacién con
llave dinamométrica a un par de 7 kgm.

Volver a montar sobre el blogue de cilindros la bom-
ba de aceite“{completa con cuerpo de aspiracién y tubo
de conduccién del aceite al sombrerete del soporte de
apoyo anterior del cigUenal) y fijarla por medio del tor-
nillo, después de haber aplicade la chapita de seguri-
dad para doblar sobre el tornillo mismo; sujetar el tubo
al sombrerete anterior mediante dos tornillos, interpo-
niendo la respectiva junta (fig. 47).

Colocar en la correspondiente ranura sobre el cigie-
fial la chaveta de fijacion del engranaje conductor de
mando distribucién y del buje del filtro centrifugo de
aceite.

Aplicar sobre el cigiefial el engranaje conductor de
mando distribucién.

Montar sobre el drbol de distribucién el engranaje con-
ducido, y al mismo tiempo colocar la cadena sobre el
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par de engranajes, de manera gue las senales de referen-
cia grabada sobre ellos resulten coincidentes, como se
indica en la fig. 184.

NOTA.—La posicién exacta de acoplamiento entre en-
granaje conducido y arbol de distribucién es asegurada
por una espiga de centrado. Realizando la coincidencia
entre las senales grabadas sobre los engranajes conduci-
do y conductor, como se ha descrito, se obtiene la exacta
puesta a punto de la distribucién.

Fig. 48.—Apriete del tornillo de fijacién del engranaje conducido al drbol
de distribucién, con llave dinamométrica a un par de 5 kgm.

1. Engranaje conducido—2. Cadena mando distribucion —3. Engranaje
conductor —4. Ciglefial.

Blocar la rotacién del cigiefial y del drbol de distri-
bucién, aplicando al volante motor el Gtil apropiado
A. 60193; fijar el engranaje conducido sobre el drbol de
distribucién mediante torpillo que fija también la ex-
céntrica de mando bomba combustible. El tornillo debe
ser apretado con llave dinamométrica a un par de
5 kgm (fig. 48).

Girar en posicién normal sobre el caballete giratorio
el bloque de cilindros. Introducir en los asientos del blo-
que los empujadores mando vdlvulas, después de haber-
los lubricado oportunamente. Aplicar sobre el bloque la
junta de la culata de cilindros y luego montar la culata
completa con vélvulas y resortes.

NOTA.—Para el montaje, al banco, de las vilvulas y de
los resortes sobre la culata, ver el capitulo correspon-
diente en la pagina 79.

Aplicar los nueve tornillos con arandela plana. para
fijacion de la culata, y apretarlos gradualmente por me-
dio de llave dinamomeétrica, siguiendo el orden indicado
en la fig. 164. La operacién de apriete (fig. 49) debe ser
realizada por grados, en no menos de dos fases:

— 1.* fase: apriete de los tornillos a un par de

3 kgm.

— 2°* fase: apriete al exacto valor prescrito, es de-

cir, a un par de 9 kgm.

Introducir en sus alojamientos las varillas de mando
balancines.

NOTA.—Las varillas de mando balancines se diferencian
en longitud segun se trate de las vilvulas de admisién o
de las valvulas de escape: las varillas de admisién son
mas cortas que las de escape.

Montar sobre la culata, en los esparragos correspon-
dientes, el conjunto soportes-ejes-balancines (para el
montaje al banco de este conjunto ver el capitulo co-

Montar sobre la culata, en los espérragos correspon-
rrespondiente) y sujetarlo mediante tuercas con cha-
pitas interpuestas de seguridad para doblar sobre las
mismas tuercas. Las tuercas deben ser apretadas con
llave dinamométrica al par de 1,9 kgm (fig. 50).

Para comprobar eventualmente la puesta a punto de
la distribucién proceder del modo siguiente:

— Aplicar posteriormente sobre el bloqueo de cilin-

dros el cuadrante graduado €. 660 para compro
bacién puesta a punto y, al volante motor, la ma-

—
-

A
-
oy S

Fig. 49 —Apriete de los tornillos de Ffijacién de la culata al bloque de
cilindros mediante llave dinamométrica al par de 7 kgm
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nivela A. 60186 con la que efectuar la rotacidn del
mismo y del ciglienal;
— Regular provisionalmente el juego entre wvalvulas
y balancines del cilindro nim. 1 a 0,45 mm.
Mediante la manivela A. 60186 girar el volante hasta
gue el cilindro ndm. 1 haya iniciado la fase de admi-
sion; entonces llevar en coincidencia con el cero del cua-
drante graduado la sefal grabada sobre el volante (que
indica el punto muerto superior de los cilindros ndm. 1
Yy num. 4).
En esta postura las dos senales grabadas sobre los en-
granajes de distribucién deben resultar coincidentes.
Reglar luego definitivamente el juego entre wvalvulas
y balancines de todos los cilindros, usando la llave apro-
piada A. 50006/C.

El juego prescrito de funcionamiento, con motor frio,
entre valvulas y balancines de admisién y de escape, es
de 0,20 mm.

Fig. 50.—Apriete de los tornillos de fijacién del conjunto soportes-sjes-
balancines a los espirragos sobre la culata de cilindros con [lave dina-
mométrica al par de 1,9 kgm.

Montar sobre el bloque de cilindros la tapa anterior
de la distribucion (a la que debe ser aplicado con ante-
rioridad el retén de aceite con muelle interior) interpo-
niendo la junta y apretandeo los ocho tornillos de fijacion
(fig. 51) de los cuales, cuatro son cortos, con arandelas
eldsticas y cuatro, largos con arandelas.

NOTA.—EIl acoplamiento exacto de la tapa de la distri-
bucién con el bloque de cilindros queda asegurado por
dos espigas de centrado encajadas en el blogque mismo.

Fig. 51.—Montaje tapa de engranajes mando distribucidn.

Las flechas negras indican los tornillos-de fijacién al bloque de cilindros,
las blancas la posicidén de loz tornillos de fijacidn del de aceite.

CATIET

Fig. 52.—Apriete del tornillo hueco de fijacién al ciglenial del buje del
filtro cantrifugo de aceite, mediante llave dinamométrica al par de 14 kgm.

1. Buje.—2. Anillo deflector.—3, Chapita de seguridad.

Fig. 53.—Apriete de los tornillos de fijacién de la tapa del filtre centrifugs
de aceite.

Las flechas indican los tornillos de fijacion de la tapa al buje.
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Introducir sobre la extremidad anterior del cigienal
el buje del filtro centrifugo de aceite (1, fig. 52), el ani-
llo deflector (2), la arandela plana y la chapita de segu-
ridad (3); sujetar dichas piezas al arbol, mediante el
tornillo hueco de fijacidn, apretdndolo con llave dinamo-
métrica a un par de 14 kgm. (fig. 52).

Doblar luego sobre el tornillo la chapita de seguridad.

Aplicar a la periferia de |a tapa del filtro centrifugo de
aceite, el anillo eldstico de retén y montar la misma so-
bre el buje, apretando los seis tornillos con arandela in-
corporada y arandela plana (fig. 53).

Moentar el conjunto de la bomba de alimentacién, pro-
cediendo del siguiente modo:

— introducir el pivote de mando en el distanciador
aislante e interponiendo la junta, colocar el dis-
tanciador en su asiento sobre la tapa de distri-
bucién.

— montar la bomba de alimetacion, con su respecti-
va junta, sobre los dos esparragos de la tapa y su-
jetarla mediante dos tuercas con arandelas elasti-
cas (fig. 54).

Fig. 54.—Montaje de la bomba de alimentacién de combustible.

NOTA.—Para la regulacién de la salida del pivote de man-
do, ver el capitulo «Bomba de alimentacién».

Aplicar el respiradero del motor en su asiento, sobre
el bloque de cilindros, con interposicién de la junta; fi-
jarlc mediante los dos tornillos con arandelas eldsticas
y tuerca con arandela dentada, al espirrago scbre el
bleque.

Montar el filtro de aceite suplementario, enroscandolo
mediante el Gtil A 60260 al racor situado sobre el blogue

Fi-g. 55.—Montaje del filtro de aceite suplementario.

1. Filtro de aceite suplementario—2. Util A. 402560

de cilindros, interponiendo la respectiva junta (fig. 55).

Montar el conjunto del colector de admisién sobre
los espdrragos de la culata de cilindros, interponiendo
las dos juntas laterales y la central con crificic de
paso de agua de la culata al colector para calentamien-
to de la mezcla; fijarlo mediante tuercas con aradelas pla-
nas y eldsticas. La tuerca superior del lado derecho, su-
jeta al mismo tiempo la brida de fijacién del tubo de re-
torno agua del radiador para calefaccidn interior del
coche.

Montar el colector de escape sobre la culata de ci-
lindros, interponer la junta y fijarlo por medio de las
cinco tuercas de bronce con arandelas planas (fig. 56).

Volver a montar la bomba de agua sobre la parte an-
terior del bloque de cilindros, interponiendo la junta, y
fijarla con cuatro tornillos, de los cuales, tres son cortos
y uno largo, provistos de arandelas eldsticas.

NOTA.—Para el montaje al banco de la bomba de agua,
ver el capitulo «Refrigeraciénn.

Proceder al montaje del racor de salida del agua so-
bre la culata de cilindros aplicando, primero, el man-
guito para circulacion del agua desde la bomba a dicho
racor y sujetandolo por medio de los apropiados collares;
fijar después a la culata el racor de salida del agua, me-
diante tres tornillos con arandelas eldsticas.

Conectar el tubo de retornc agua del radiador para
para calefaccién interior del coche, al racor sobre la bom-
ba, mediante manguito y collares de sujecién; y con
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Fig. 56.—Tuvercas de Ffijacion del colector de escape a los esparragos
sobre la culata.

manguito y collares, unir también dicho tubo al colector
de admisidn.

Poner el termostato dentro del racor de salida del
agua sobre la culata de cilindres, interponiendo la junta,
y fijar la tapa del racor a los esparragos del mismo,
por medio de tres tuercas con arandelas eldsticas.

Aplicar sobre el apropiado racor, el transmisor para
el indicador eléctrico de la temperatura del agua de re-
frigeracion.

Aplicar en su asiento sobre el bloque de cilindros, el
trasmisor para indicador eléctrico de insuficiente pre-
s5idon de aceite.

Fig. 57.—Control del avance inicial de montaje del distribuvidor de

encendido.
1. Cuadrante graduado C. 660.—2. Manivela A. 60186.—3. Muesca de
referencia del p.m.s—4. Volanta motor. N

Montar sobre el bloque de cilindros, el grifo de des-
carga del agua del motor completo, con llave de mando,
introduciendo esta Gltima en la brida del respiradero

del motor, interponiendo el resorte de retencién, la aran-
dela de apoyo y el casquillo de fijacidn.

Proceder después al montaje del carburador, actuan-
do del siguiente modo:

— montar en los cuatro espdrragos del colector de

admisién la junta, el distanciador, la segunda junta
y luego el conjunto carburador, fijéndolo a los es-
pdrragos mediante tuercas con arandelas planas y
dentadas;

— conectar los tubos de alimentacién a la bomba y
al carburador, y sujetarlos por medio de los dos
collares.

A este punto efectuar el montaje del distribuidor y la
puesta en fase del encendido, actuando del modo si-
guiente:

— girar el cigUefial hasta llevar el cilindro nimero 1

en fase de compresién (es decir, con ambas vélvu-
las cerradas). Aplicar el cuadrante graduado C. 660
al bloque de cilindros y llevar la muesca grabada
sobre el volante (correspondiente al punto muerto
superior de los cilindros nimero 1 y nimero 4)
a 12° antes del p.m.s. (fig. 57);

Fig. 58.—Montaje de la dinamo sobre el blogue de cilindros.

Las flechas indican los dos soportes inferiores para fijacidn de la dinamo
al bloque de cilindros.

— quitar la tapa del distribuidor de encendido;

— controlar que con la orientacién de montaje del
distribuidor el corrector de avance resulte a cero,
es decir que la raya de referencia se encuentre en
coincidencia del cero grabado en el soporte;

— montar sobre el arbol de la bomba de aceite el
engranaje de mando de la misma bomba y del
distribuidor, acoplédndolo al correspondiente en-
granaje del drbol de distribucién;

— aplicar sobre el bloque de cilindros el soporte del
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distribuidor, interponiendc la respectiva junta, y
sujetarlo mediante dos tornillos con arandelas;

— girar a mano el érbol de mando del distribuidor
de modo que la escobilla giratoria se oriente hacia
el contacto del cilindro nimero 1 (la numeracién
de correspondencia con los cilindros estd indicada
sobre la tapa). Controlar que en tal posicion los
contactos del ruptor estén a punto de abrirse (com-
probar previamente que la distancia maxima entre
ellos resulte como estd prescrito de 0,42 = 0,48
milimetros);

— sin desplazar de su posicion el arbol del distribui-
dor, introducirlo en el soporte, interponiendo la
junta correspondiente, y conectar el &rbol con la
extremidad dentada del engranaje de mando. Mon-
tando el distribuidor observar que el corrector de
avance a depresién se encuentre situado hacia el
exterior del motor, con el fin de evitar eventuales
interferencias con otras partes del mismo;

— blocar después el distribuidor al espérrago del so-
porte, mediante brida con tuerca y arandela denta-
da, volver a controlar que los contactos del ruptor
estén a punto de abrirse;

— aplicar la tapa del distribuidor y conectar el tubito
del avance a depresién al distribuidor mismo y al
carburador.

Montar la polea conducida del ventilador, y este ultimo
también, sobre el buje del érbol de la bomba de agua,
fijdndolos mediante tres tornillos con arandela.

Montar la dinamo, completa con polea, procediendo del
modo siguiente:

— fijar al bloque de cilindros los dos soportes infe-

riores por medio de tuercas con arandelas eldsti-
cas (fig. 58);

— montar la dinamo sobre los dos soportes vy fijarla
mediante dos tornillos con arandelas elasticas;

— fijar la brida superior al espdrrago del blogue de
cilindros, con tuerca y arandela eldstica;

— tener elevada la dinamo y colocar la correa en la
garganta de las tres poleas: conductora, de mando
ventilador y de mando dinamo; proceder luego al
reglaje de la tensién de la correa, y después blocar
la dinamo en la brida superior mediante tornillo
con arandela plana y elastica.

Aplicar la junta y montar la tapa de la culata, fijdndola

con cuatro tornillos y sus arandelas eldsticas.

Montar las cuatro bujias de encendido a un par de
3,7 + 4 kgm (consultar las normas particulares en el
capitulo «Bujias de encendidos).

Conectar después los cables a las bujias y a la tapa
del distribuidor de encendido.

Unir por medio de la chapita eléstica el tirante de re-
envio mando acelerador a la palanca sobre la tapa de la
culata.

Montar sobre el volante motor el conjunto embrague,
fijdndolo mediante seis tornillos con arandelas.

Aplicar la junta del cdrter de aceite, formada de cuatro
partes: dos laterales de corcho sobre el blogque de cilin-
dros y dos segmentos de goma a interponer en los co- |
rrespondientes asientos de la tapa de la distribucién y
sobre la tapa posterior del bloque.

NOTA.—Montando la junta del céirter de aceite, asegu-
rarse del perfecto acoplamiento de las cuatro partes de

Proceder al montaje del cérter dé aceite, fijdndolo al
bloque de cilindros y a las dos tapas por medio de die-
ciocho tornillos: diez cortos y ocho largos, provistos to-
dos de arandelas dentadas.

Separar el motor del caballete rotativo y ponerlo sobre
el apoyo D. 15.062; quitar después del bloque de cilindro
las bridas Arr. 2205XI1V y volver a montar los dos sopor-
tes laterales con tacos eldsticos para suspensién del mo-
tor, fijdndolos mediante tres tornillos con arandelas elds-
ticas (por cada lado).

Dichos tornillos deberén ser apretados con llave dina-
mométrica a un par de 5 kgm.

Introducir el aceite de lubricacién en la boca de llenado
sobre la tapa de la culata, en la cantidad y tipo prescritos
en la pagina 7.

Aplicar el tapén e introducir en el orificic sobre el ble-
que de cilindros la varilla medidora del nivel.

Unién del motor a la carroceria.

Aplicar a un aparejo y al motor el garfio Arr. 2070, y
suspendiendo el motor accionar con el aparejo para in-
treducirlo en su propio compartimiento de la carroceria.

Centrar los espédrragos de los tacos eldsticos de los
soportes laterales del motor en los ojales existentes sobre
el travesano central de la suspensién anterior: fijar luego
dichos espérragos al travesafio mediante tuercas con aran-
delas planas y eldsticas. Las tuercas deberdn ser apreta-
das con llave dinamométrica a un par de 3,5 kgm.

Colocar en su asiento el radiador para refrigeracion
del agua del motor, completo con canalizador de aire.
Fijar la parte inferior a los dos soportes sobre la carroce-
ria, interponiendo los tacos eldsticos, los platillos y los
distanciadores, sujetando después el radiador por medio
de dos tuercas con arandelas dentadas.

La fijacion de la parte superior del radiador se rea-
liza mediante un tornillo con tuerca, arandelas planas
y dentadas e interposicién de tacos de goma, de pla-
tillos y de un distanciador.

Colocar en su asiento el motor de arrangue, conectan-
do los respectivos cables eléctricos.
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Fig. 59.—Taco elistico de la suspension lateral del motor visto colocado
en su asiento.
2 Tuercas para fijacion

eldstico.

1. Teco eldstico Soporte.—3

Fig. 60.—centraje del disco conducido del embrague.

1. Tornilles para fijacion embrague al wvolante —2. Guia A 70043 -
3, Disco conducido del embrague—4. Plato soporte palancas embrague.-

5. Volante motor

Mediante la guia A.70042, centrar el disco conducido
del embrague (fig. 60).

Fijar el cuerpo anterior de la caja del cambio al bloque
de cilindros mediante cuatro tornillos con arandelas elas-
ticas.

Sujetar el motor de arranque al cuerpo anterior de la
caja del cambio mediante los tres tornillos con arandelas
incorporadas y arandelas planas.

Fijar el cilindro de mando hidrdulico del embrague al
cuerpo anterior de la caja de cambio, por medio de los
dos tornillos con arandelas; conectar el vadstago del ci-

Fig. 61 —Unién del motor al cambio de velocidades.
1. Travesano suspensién motor-cambio—2. Tornillos para fijacion del tra-
Elevador hidrdulico

vesano a la carroceria.—3. Cambio.—4

lindro hidraulico con la palanca de horquilla de mando
desembrague y aplicar el pasador abierto de retencion
de! vastago; enganchar por fin el resorte de retroceso de
la palanca a ésta y al cuerpo del cilindro hidraulico.

NOTA.—Para la regulacién de la carrera del pedal de em-
brague, ver el capitulo correspondiente.

Aplicar sobre el cuerpo anterior de la caja de cambio
la tapa de volante motor, fijdndola por medio de cuatro
tornillos con arandelas.

Aplicar el tubo de escape al colector con la correspon-
diente brida fijada mediante dos tornillos con tuerca.

Unir las tuberias de envio y retorno del agua al radia-
dor para calefaccién del interior del coche, apretando los
collares de sujecidn.

Unir los manguitos de goma para conduccion de agua
desde la tapa del termostato al radiador y el de la bomba
al radiador, sujetdndolos por medio de collares.

Conectar el tubo de entrada del combustible a la bomba
de alimentacién, el tirante de mando acelerador y el cable
de mando dispositivo de arranque al carburador.

Conectar los cables eléctricos a la dinamo, al transmi-
sor eléctrico de insuficiente presién de aceite, y al trans-
misor para el indicador de temperatura del agua del
maotor.

Conectar también los cables de alta y baja tensidn de
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ia bobina al distribuidor, y por fin los cables de la bate-
ria que habian sido separados para evitar cortocircuitos.
Llenar el radiador con la cantidad de agua prescrita.
Poner en marcha el motor y controlar que no existan
pérdidas de aceite o de agua por los manguitos de unién
de las diversas tuberias y por las juntas, efectuando des-
pués una cuidadosa puesta a punto del motor.

Puesta a punto del motor

Después del montaje del motor sobre el coche es nece-
sario proceder a una cuidadosa comprobacién de la pues-
ta a punto, con el fin de asegurarse de la perfecta ejecu-
cién de la revision y del correcto montaje de las piezas.

Proceder entonces a la puesta en marcha del motor:
serd necesario insistir dos o tres veces en el arranque
para gque la bomba de alimentacién pueda llenar la cubeta
del carburador; solamente de este modo el motor empe-
zard a marchar.

Dejar girar durante algdn tiempo el motor, y después
comprobar que:

— no existan pérdidas de agua por los manguitos de
unién de las tuberias del circuito de refrigeracion
del motor y de calefaccidn del interior del coche,
efectuando eventualmente un ulterior apriete de los
collares;

— no existan pérdidas de aceite:

a) por la junta interpuesta entre tapa y culata.
En caso contrario, comprobar si los tornillos
de fijacidn estdn bien apretados. Si la pérdida
persiste, serd necesario desmontar la tapa y
comprobar la junta que probablemente habra
sido montada de manera errénea; disponer su
exacta aplicacidén o la sustitucién segin los
€asos;

b) Por la junta entre el filtro de aceite suple-
mentario y su asiento sobre el bloque de ci-
lindros. Observando pérdidas, blocar ulterior-
mente el filtro mediante el Gtil A. 60260.

c) por las juntas entre cérter de aceite, bloque

de cilindros y tapas. En caso de pérdidas, apre-
tar los tornillos de fijacidn.

NOTA.—Las operaciones mencionadas en los puntos a),
b) y c) no deberian resultar necesarias si el motor ha
sido controlade al banco de prueba, pues los inconve-
nientes a los cuales las operaciones se refieren habrian
sido observados ya durante la prueba.

Comprobar que los tirantes de mando del carburador
permitan el cierre y la apertura total de las mariposas,
efectuando si es necesaric un oportuno reglaje. Compro-
bar también que el dispositivo de arranque (starter) pue-
da ser totalmente insertado o excluido.

Reglar cuidadosamente el minimo del carburador, ac-
tuando como se describe en el capitulo «Carburadors.

Comprobar que la tensidn de la correa de mando ven-
tilador y dinamo sea la prescrita, procediendo eventual-
mente a su reglaje.

Controlar la eficiencia de los contactos de los cables
eléctricos, asegurandose del correcto funcionamiento de
los sefializadores |luminosos correspondientes sobre el
cuadro de instrumentos.

Verificar que el variador a mano del avance se encuen-
tre en la posicién apropiada con relacién al nimero de
octanos del carburante empleado.

Comprobar el funcionamiento del dispositivo de avan-
ce a depresién, asegurdndose sea del todo eficiente.

Fig. 62.—Conjunto motor-embrague-cambio de velocidades, lado izquierdo.
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Fig. 63.—5eccién longitudinal del conjunto motor, sobre la distribucidn.

En la fabricacidn actual estd modificado el ventilador {de embrague eléc-
trico) y la localizacién de la excéntrica de la bomba de combustible
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BLOQUE DE CILINDROS

NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES
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Control y uwdictén da Ius :llmdros
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Control asientos y cojinetes del arbo! cla distributlén Genria e e
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Repaso asientos de los empujadores ... ... ... ... ... ... ... ... ...

El grupo de cilindros es de fundicién en blogue Unico.

En el bloque estdn incorperados de fundicién los so-
portes de apoyo del cigiefial, los asientos para los coji-
netes del drbol de distribucién y los asientos de los em-
pujadores de mando vélvulas.

En el blogue estdn también incorporadas las camaras
para la circulacién del agua de refrigeracién, y los con-
ductos del circuito de lubricacién de los diversos érganos.
Ademds, existen incorporados de funcién sobre el blogue
mismo los asientos para la aplicacién de los siguientes
drganos: filtro de aceite suplementario, soporte del dis-
tribuidor de encendido, varilla indicadora del nivel de
aceite en el cérter, transmisor del indicador eléctrico de
insuficiente presién de aceite.

NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES.

Limpieza general.

Después del desmontaje del motor es menester proce-
der a una esmerada limpieza del blogue de cilindros su-
mergiéndolo alrededor de veinte minutos en un tanque
de lavado que contenga una solucidén de agua y sosa ca-
lentada a la temperatura de 80 = 85° C.

Luego de haber sacado el blogue del tanque, someterlo
a un chorro a fuerte presidn de la misma solucién con
el fin de eliminar las eventuales incrustaciones calcdreas
en las cdmaras de circulacién del agua en el interior, y
depésitos o aglomeraciones en los conductos de lubri-
cacién.

Colocar el blogue de cilindros sobre el caballete girato-
rio para revisiones y completar la limpieza rascando los
depésitos carbonosos que hayan eventualmente quedado
sobre el plano de apoyo de la culata.

Proceder por fin a un cuidadoso soplado con aire com-
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primido de todo el bloque de cilindros, y en particular
de los conductos interieres de circulacidn del aceite de
lubricacion.

NOTA.—Terminadas las operaciones de limpieza, exami-
nar cvidadosamente el bloque de cilindros con el fin de
asegurarse de que no existan poros de fusién o grietas,
y si los hubiese, sustituir el bloque.

Control y medicién de los cilindros.

Examinar las superficies del interior de los cilindros,
que no deben presentar sefiales de gripaje, rayaduras,
ovalizacién, conicidad o excesivo desgaste.

Si en tal examen se observan mellas o rayaduras super-
ficiales, proceder al repaso con tela de esmeril muy fina,
como se indica en el capitulo «Instrucciones para las re-
paraciones», en la pagina 46.

La comprobacién del didmetro de los cilindros, con el
fin de conocer las caracteristicas de ovalizacién, conici-
dad y desgaste, se realiza por medio de un comparador
provisto de comprobador de reloj, previamente puesto a
cero con un micrémetro o un anillo de comparacion de
la medida precisa.

Las mediciones deben ser efectuadas en cada cilindro
a dos alturas distintas, sobre dos planos perpendiculares
entre si, uno coaxial con el motor en el sentido longitu-
dinal, y el otro en el sentido transversal; scbre este plano
(a, fig. 66), y en correspondencia con la primera medi-
cién, se encuentra en general el maximo desgaste. Es de
utilidad trazar un pequefio esquema con los valores de
las mediciones resultantes en los cuatro cilindros; de
este modo serd posible conocer el méximo desgaste, con
el fin de establecer la medida del didmetro a que serd
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Fig. 64.—Control del didmetro de los cilindros mediante comparador.
1. Comparador.—2. Anillo de comparacidn.—3. Cilindro,

Fig. 65.—Seleccidn del didmetro de los cilindros.

Las flechas indican las letras que distinguen la clase de pertenencia de
los cilindros.

necesario esmerilar o rectificar los cilindros, con relacidn
a la escala de mayoracién de los pistones de recambio.
Encontrando una ovalizacién o conicidad, o de otro
modo, un desgaste inferior en total a 0,15 mm, para el
repaso de los cilindros serd suficiente sélo esmerilarlos,
mientras que para valores superiores a 0,15 mm serd
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Fig. 66 —Esquema para ol control del diametro de los cilindros.

necesario proceder a la rectificacion y sucesivo esmerila-
do, observando las normas indicadas en el capitulo «Ins-
trucciones para las reparaciones en la pdg. 46.

En los motores nuevos, con el acabade de fébrica, los
cilindros estdn seleccionados, en razén a su didmetro, en
tres clases que se distinguen por las letras A, B y C.

Los valores de los didmetros correspondientes a las
diversas clases son las siguientes:

Clase A: 77,000 = 77,010 mm
Clase B: 77,010 = 77,020 mm
Clase C: 77,020 = 77,030 mm

En cada cilindro todos los valores que resultan de las
dos mediciones, como se indica en la figura 66, deben
estar contenidas en los limites de tolerancia.

Las letras que distinguen la clase de pertenencia estan
estampadas sobre el borde inferior del blogue, en corres-
pondencia de cada cilindro (fig. 65).

La estampacidn de la letra que distingue la clase de per-
tenencia del cilindro es buena regla efectuarla aun en el
caso de revisidn cuando haya sido necesario el rectificado
de los cilindros para el montaje de pistones mayorados;
con este fin, después de las operaciones de rectificado, de
repaso con esmerilador y de acabado, medir cuidadosa-
mente el didmetro de los cilindros y proceder a la estam-
pacidn de las letras correspondientes, segin lo espe-
cificado.

En consecuencia, con la seleccién de los cilindros los
pistones también estdn seleccionados en tres clases; por
tanto, es oportuno recordar que: cada cilindro y el res-
pectivo pistén deben pertenecer a la misma clase.

El rectificado méximo a que se puede someter un ci-
lindro es de 0,6 mm respecto al didmetro nominal; sobre-
pasando dicho limite es necesario recurrir al encamisado
de los cilindros. Ver la descripcién del procedimiento en
el correspondiente capitulo, pagina 48.



¥t Ry, T QLT
‘-!., >

46 SEAT - COCHE 1500

Control plano de apoyo de la culata.

El grupo de cilindros puede presentar deformaciones
de la superficie en contacto con la culata; es, por lo tanto,
necesario comprobarla con un plano de comparacién ahu-
mado con el fin de localizar las zonas de deformacién y
proceder sucesivamente al rebaje de material necesario
para aplanar dicha superficie, actuando del modo siguien-
te: extender una ligerisima capa de negro de humo sobre
el plano de comparacidn, apoyarlo sobre el blogue de ci-
lindros y hacerlo deslizar varias veces, observando des-
pués las sefiales dejadas por el negro de humo sobre la
superficie del bloque.

Comprobada la deformacidn, proceder al aplanado,
como se indica en la pagina 50.

Control asientos y cojinetes del arbol de
distribucién.

El cojinete central y el posterior van montados en sus
asientos sobre el bloque de cilindros con interferencia,
mientras que el cojinete anterior va montado con huelgo.

El cojinete anterior estd fijado al bloque por medio de
dos tornillos; los otros dos cojinetes estan forzados en
sus alojamientos con las interferencias de montaje que
se indican en el capitulo «Arbol de distribucidns.

Efectuandc la revisién es preciso comprobar que el
cojinete central y el posterior estan acoplados en sus
alojamientos en el blogue de cilindros con la interferen-
cia prescrita, al objeto de evitar que durante el funcic-
namiento los cojinetes puedan moverse.

Controlar ademds el desgaste de la superficie del inte-
rior de los cojinetes, asegurandose de que el juego entre

i

Fig. 67 —Esmerilado de los cilindros y sistema de fijacidn del bloque a la
miguina.
1. Tuberia conduccidén liquide de enfriamiento.—2. Esmerilador.—3. Bridas
fijacidén bloque de cilindros.

los mismos y las mufiequillas del arbol de distribucién
no resulte superior a los valores indicados en el capltulo
«Arbol de distribucién»; para la ejecucién de tales con-
troles ver diche capitulo.

Control asientos de los empujadores.

Examinar en el bloque la superficie interior de los ori-
ficios de guia de los empujadores, que debe resultar per-
fectamente lisa, exenta de rayas y no desgastada de un
modo excesivo; el méaximo juego admitido entre empu-
jadores y guias es de 0,10 mm.

Notando un juego mayor, proceder al repaso del asien-
to, con el fin de poder montar un empujador mayorado.
La operacidn correspondiente es descrita en la pagina 50.

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Esmerilado de cilindros.

La operacién de esmerilado de cilindros debe ser rea-
lizada cvando es poco el material a quitar, aproximada-
mente 0,15 mm, o bien después de la operacién de rec-
tificado. Proceder del siguiente modo:

Colocar y sujetar el bloque sobre el tablero mévil de
la esmeriladora (fig. 67).

Después de haber efectuado, como ya se ha descrito,
las mediciones del interior de los cilindros, se establece
el valor del didmetro que debe darse a éstos con relacién
a la escala de mayoracién de los pistones.

Montar seguidamente sobre el cabezal del esmerilador
una serie de abrasivos de grano medio, y proceder al es-
merilado, terminando la operacién con una serie de abra-
sivos de grano mds fino.

Para obtener un mejor pulido de los cilindros se repa-
sardn los mismos con tela de esmeril finfsima oportuna-
mente envuelta sobre el cabezal del esmerilador.

Las operaciones anteriormente descritas deben ser
repetidas con cada uno de los cilindros.

Rectificado de los cilindros.

La operacién de rectificado de los cilindros debe ser
efectuada cuando, para llevarlos al nuevo didmetro, es
necesario quitar mas de 0,15 mm de material.

Habiendo realizado las mediciones de los cilindros y
establecido el didmetro al que deben ser rectificados,
efectuar las operaciones que se indican en los pérrafos
siguientes:

Con mdquina fija.

Colocar el blogue de cilindros sobre el tablero mévil
de la méquina y sujetarlo como se indica en la fig. 70.
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Fig. 68.—Operacién de centrado de un cilindro, antes del rectificado.

1. Tornille regulacidn tope micrdmetro.—2. Asiento para la lengleta
durante la operacién del rectificado.—3. Lengileta.—4. Pivote de centrado.
5. Herramienta de corte.

El mandril de la rectificadora va equipado con una
cabeza porta-herramienta que lleva un dispositivo para
el centrado de los cilindros a rectificar; dicho dispositivo
consiste en una lengieta a escuadra provista de un pivote
de contacto oportunamente conectado con un comparador
de reloj situado en lo alto del cabezal de Ia rectificado-
ra (1, fig. 70).

Efectuar el descenso de la cabeza ports-herramienta
en el interior de un cilindro (fig. 68) oprimiendo el pivote
con la mano para evitar que choque con el borde del
cilindro.

Parar el descenso de la cabeza y dejar que el pivote se
ponga en contacto con la superficie del cilindre a la al-
tura elegida para el centrado.

Poner en rotacién el mandril a la velocidad minima y
observar las mediciones indicadas por el comprador. Ac-
tuar sobre el pequefio volante de mando del desplaza-
miento longitudinal del tablero de la rectificadora hasta
reducir al minimo las oscilaciones de la aguja del com-
parador; girar después el otro pequefic volante para el
desplazamiento transversal del tablero, con el fin de re-
ducir las oscilaciones a los valores de la eventual excen-
tricidad del cilindro.

Efectuado de este modo el centrado, blocar el tablero
mévil por medio de la apropiada palanca; elevar después
la cabeza, quitar el pivote y proceder a la regulacién del
saliente de la herramienta de corte mediante el dispositivo
adecuado. Este dispositivo consiste en un calibre micro-
métrico centesimal provisto de una varilla que debe ser

Fig. 69.—Medicién del salients d+ la herramienta de corte para el recti-
ficado, mediante el dispositivo provisto de calibre micrométrico.
1. Llave para reglaje herramienta de corte.—2. Varilla del dispositivo de
medicidn. —3. Tope micrémetro.—4. Micrdmetro.—5. Tornille bloguea
herramienta.—&. Herramienta de corte.

introducida en el orificio de la cabeza porta-herramienta
hasta que el tope vaya a apoyarse contra la cabeza del
tornillo (fig. 69).

Mantener bien apoyado el calibre en esta postura y
hacerlo girar ligeramente hasta llevar el micrémetro a
tocar la punta del util.

La lectura de la indicacién del micrémetro, aumentada
en la constante caracteristica grabada sobre la cabeza, da
directamente el didmetro, que se obtiene rectificando el
cilindro con el Gtil en aquella posicién.

La regulacién del saliente del Gtil se efectia por medio
de apropiados tornillos, mientras que otros sirven para
la sujecién en posicién de trabajo. Una vez regulado del
modo indicado el saliente de la herramienta para obtener
en los cilindros el didmetro establecido, poner en movi-
miento la méquina y proceder al rectificado.

Terminar la operacién dejandoc un exceso de material
de 0,04 = 0,05 mm. Proceder después al esmerilado, al
pulido y al acabado de los cilindros empleando abrasivos
de grano muy fino, como ha sido indicando en el parrafo
anterior, hasta llevar el didmetro al exacto valor esta-
blecido.

Con relacién al didmetro obtenido por cada cilindro,
proceder a la estampacién de la letra de la clase de ma-
yoracién correspondiente, segin las instrucciones con-
tenidas en la pdgina 45.

Con mdquina portdtil.

El procedimiento a seguir para el rectificado de los
cilindros con méquina portétil es el siguiente:
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Efectuar las mediciones para determinar el didmetro
2 que deberan ser rectificados los cilindros.

Colocar la rectificadora sobre el plano superior del blo-
que de cilindros y hacer descender en un cilindro la ca-
beza de centrado, aplicada a la barra de la rectificadora.

Expansionar las hojas de la cabeza, centrando de este
modo el mandril respecto al cilindro, y luego sujetar la
rectificadora al bleque.

Reglar el saliente del dtil y por fin poner en movimien-
to la rectificadora.

Terminada la operacidn de rectificado, proceder al es-
merilado y al pulido, de la manera indicada en el capitulo
anterior; por UGltimo, proceder a la estampacién de las
letras de seleccidn de los cilindros.

Encamisado de los cilindros.

El rectificado maximo al que se puede someter un blo-
que de cilindros, a mas del didmetro normal, con relacién
a la escala de mayoracién de los pistones de recambio, es
de 0,6 mm.

Fig. 70.—Rectificado de los cilindros con miquina fija.

1. Comparador para comprobacidn del centrade de los cilindros.—2. Man-

dril.—3. Cabers con Gtil.—4. Bridas para fijaclén del bloque de cilindres.

5. Palanca mando avance mandril—é&. Palances mando cambic velocidad
del mandril

Si se presenta la necesidad de rectificar los cilindros
y sustituir los pistones cuando los cilindros mismos hayan

Fig. 71.—Detalle del rectificado de un cilindro.

1. Tornillo para sujetar el Gtil—2. Util para e rectificado.

76,500
76,680

—--———ﬂ—ul-s—s —
81,00:81,02

Fig. 72.—Valores de los didmetros interior y exterior de las camisas de|
recambio.

sido ya mayorados 0,6 mm, es preciso proceder al
encamisado de los cilindros con apropiadas camisas s
ministradas de recambio.

Las camisas son suministradas con un didmetro exts
rior de 81,00 + 81,02 mm; por consiguiente, para po
derlas montar en el bloque serd necesario rectificar
cilindros y, después de introducidas en éstos, las cami
deberdn ser recitficadas y esmeriladas para llevarlas
los didmetros indicados en la figura 73.
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Para efectuar la operacion del encamisado, proceder
del siguiente modo:

— Rectificar los cilindros hasta obtener un didmetro
de 80,88 mm.

— proceder después al esmerilado y alisado de los

cilindros, de manera que terminada la operacién,
resulte el didmetro de 80,93 =~ 80,95.

Empleando una prensa hidréulica, montar las camisas
en el bloque de cilindros. La operacién debe ser efectuada
& la temperatura ambiente, después de haber previamente
lubricado la superficie exterior de las camisas y la inte-
rior de los cilindros.

La interferencia de montaje entre camisa y cilindro es
de 0,05 = 0,09 mm.

Ejecutar el rectificado y el esmerilado de las camisas
de modo que, terminada la operacién, el didmetro inte-
rior de las camisas resulte comprendido en los limites
de 77,000 = 77,030.

Seleccionar después en tres clases como se procede
con los bloques normales, y estampar sobre el borde in-
ferior del bleque en correspondencia con los cilindros la
letra de la clase a que pertenece cada uno de ellos.

Como ya se sabe, los valores de los didmetros que
corresponden a las tres clases son:

Clase A: 77,000 = 77,010 mm
Clase B: 77,010 = 77,020 mm
Clase C: 77,020 = 77,030 mm

Después del montaje de las camisas, dar un ligero re-
paso al plano superior del blogue de cilindros.

TABLA DE LOS DIAMETROS DE LOS CILINDROS EN RELACION A LOS DIAMETROS DE LOS PISTONES

|

| 77,010 = 77,020 |
|

iametro pistéon en la base,
e L = edido en sentido normal al
o = orificio de alojamiento
| del eje
mm I mm
A . 76,925 + 76,935
Nermal B , 76,935 = 76,945
C i 76,945 + 76,955
- | ‘
A ' 77,125 = 77,135
0,2 B 77,135 = 77,145
C 77,145 = 77,155
A= 77,325 = 77,335
0,4 B i 77,335 = 77,345
= 77,345 = 77,355
A 77,525 = 77,535
0,6 B 77,535 = 77,545
Cc | 77,545 + 77,555
|

I‘uego de montaje (en-

Diametro del cilindro i‘" phetbn v cilldio)

77,000 = 77,010

0,065 + 0,085
77,020 = 77,030 |

77,200 = 77,210

77,210 =+ 77,220 0,065 = 0,085
77,220 =+ 77,230
2 — i.
| 77,400 + 77,410
| 77,410 + 77,420 | 0,065 = 0,085
77,420 = 77,430
77,600 + 77,610
77,610 + 77,620 0,065 =+ 0,085

77,620 = 77,630
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Planificado de la superficie de apoyo de la
culata.

El planificado de la superficie de apoyo de la culata
puede ser realizado por medio de una rectificadora ho-
rizontal, o a falta de ésta, con una lima, después de haber
identificado, mediante un plano de comparacién ahuma-
do, las zonas de deformacién, como se indica en el ca-
pitulo «Comprobaciones».

Actuar de manera que se rebaje |la menor cantidad po-
sible de material.

NOTA.—La comprobacién de la superficie de apoyo de
la culata de cilindros puede ser efectuada sobre un plano
de compracién o bien mediante una regla y un calibre
de espesores.

La regla debe ser colocada en correspondencia con las
dos diagonales del plano del bloque de cilindres, y tam-
bién en el sentido del eje longitudinal del bloque.

Repaso asientos empujadores.

Después de efectuada la comprobacién como se indica
en la pdgina 46, y resultando necesario el repaso, pro-
ceder a las siguientes operaciones:

Fig. 74 —Escariado ash de los empujadores en el bloque de cilindros,
mediante escariador de expansién.

— medir el didmetro del asiento y establecer, en rela
cién a la entidad del desgaste, el valor que se deba|
dar al nuevo didmetro teniendo en cuenta que los
empujadores se suministran de recambio, ademés
de la medida normal, también con el didmetro ex-
terior mayorado en 0,05 y 0,10 mm;

— proceder al repaso de los asientos, usando escaria-
dor de expansion;

\ A 17007701
f B 77.0177,02

7

C 77.02:72.03

Fig .75.—Datos principales del bloque de cilindros.

Didmetro de los tres soportes de apoyo del cigledial.
Didmetro y clase de seleccidn de los cilindros.
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— actuando del modo descrito se habrd restablecido
el juego normal de montaje de 0,007 = 0,043 mi-
limetros entre los empujadores y sus asientos.

Terminada la operacién proceder a una cuidadosa lim-

PISTONES

NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES

pieza del bloque de cilindros, para evitar que la presen-
cia de virutas pueda ocasionar dafios en los érganos del
motor.

A tal fin es Util el soplado con aire comprimido.

EJES - SEGMENTOS

Limpieza ... ... _. sy e pagina 52
Control juego antre pmén y cuhndro ......... L » 52
Control juego entre segmentos y acanaladuras del pistén » 52
Control juego entre las extremidades de los segmentos eldstices ... ... ... ... ... ... ... .. » 53
Control juego entre eje y su alojamiento en el pistén ... ... ... ... ... ... ... .. » 54
Control peso pistones . » 55
INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES
Repaso extremidades segmentos elasticos ... ... » 56
Escariado orificio del eje del pistén ... ... ... .. » 56
Acoplamiento pistones a las ‘bielas . » 56
Meontaje segmentos elasticos ... ... ... » 57
Montaje pistones con bielas en los l:lhndm » 58
DATOS DE ACOPLAMIENTO PISTONES-CILINDROS-EJES-SEGMENTOS ELASTICOS ... ... ... ... ... ... # 58

Los pistones, de cabeza convexa con una cavidad para
permitir la apertura de la vélvula de admisién, estdn
construidos en aleacién de aluminio con perfil ovalado
de forma especial. Dos porciones diametralmente opues-
tas de la parte inferior de la pared de la falda han sido
truncadas (fig. 76) para el paso de los contrapesos del
cigienal. El didmetro maximo del pistén es en la base
de la falda, en sentido normal al orificio del eje.

El orificio del eje estd desplazado 2 mm respecto a
la vertical que pasa por el centro del pistén, en la parte
opuesta al corte de dilatacién.

Los pistones, lo mismo que los cilindros, son selec-
cionados en relacidon a los didmetros de la falda (figu-
ras 78 y 80) en tres clases: A, B y C; por tanto, los
acoplamientos entre cilindro y pistdon deben ser efec-
tuados por clases: es decir que en cada cilindro debe
ser montado el pistén de la clase correspondiente.

Ademds, los pistones son seleccionados, con relacién al
orificio del eje, en dos clases: 1y 2.

Esto requiere un acoplamiento, por clase, entre pistén
y eje.

La seleccion del eje determina a su vez la necesidad del
acoplamiento por clase, tanto con el pistén como con el
casquillo del pie de biela; en efecto, dicho casquillo, cuyo
corificio deberd ser repasado después del montaje, es se-
leccionado también en dos clases.

Los pistones van provistos de tres segmentos eldsticos.

— el primero: de compresién, de fundicién especial;

— el segundo: rascador de aceite de escaldén, también

de fundicién especial;

— el tercero: rascador de aceite con cortes radiales,

en acero.

Sobre la cabeza de los pistones estdn estampados en
la parte opuesta a la cavidad, o sea en la zona indicada
con el 1 en la figura 103, la letra y el nimero de la clase
a8 que pertenecen.

G717

Fig. 76.—Convexidad de la cabeza del pistén.
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NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES

Limpieza

Quitar los depdsitos carbonosos de la cabeza de los
pistones y en los alojamientos de los segmentos elasticos,
empleando un rascador y una punta curvada; ésta Ultima
debe usarse para poder eliminar cualquier incrustacién
de carbonilla, aun en.el fondo de las acanaladuras para
segmentos.

Eliminar cuidadosamente también todas las obstruc-
ciones o impurezas de los orificios de paso del aceite en
el interior del pistén, existentes en el fondo de la acana-
ladura para segmento rascador con cortes radiales.

Quitar los eventuales depdsitos carbonosos de los alo-
jamientos de los anillos de retencidn del eje.

La eliminacion de la carbonilla de las superficies late-
rales de los segmentos eldsticos puede ser realizada fro-
tdndolos contra una hoja de tela de esmeril muy fina ex-
tendida sobre un plano de comparacién.

Terminada la limpieza de las diversas piezas observar,
antes de efectuar las sucesivas comprobaciones, la ausen-
cia en las piezas mismas de grietas o averias de entidad
tal que resulte sin mas necesaria la sustitucion.

Control juego entre pistén y cilindro.

La comprobacién del juego entre pistones y cilindros
_debe ser efectuada teniendo presente la seleccién por cla-
“'ses con relacién al valor de los didmetros; por ese el con-
trol se entiende referido al juego entre pistén y cilindros
pertenecientes a la misma clase.

Los juegos normales de montaje, midiendo los pistones
sobre un plano perpendicular al del orificio de alojamien-
to del eje, son los siguientes:

— a 5 mm del principio de la falta. 0,10 +0,12 mm
— en la base de la falta ... ... 0,065--0,085 mm

En la tabla de la pdg. 65 han sido indicados los va-

lores de los didmetros normales de los cilindros y de los

Fig. 77—Comprobacién del juego entre pistén y cilindro.
1. Calibre de l&dminas.—2. Pistén.

pistones: consultdndola serd facil determinar la entidad
del desgaste.

El juego maximo admisible entre pistén y cilindro, me-
dido sobre un plano normal al eje y en la base de la
falda, es de 0,20 mm.

NOTA.—EI desgaste de la falda del pistén debe siempre
ser sumado al del cilindro, para poder determinar el jue-
go efectivo entre los dos érganos.

Si por el control, que puede ser realizado tanto por di-
ferencia midiendo el didmetro interior del cilindro y el
exterior del pistdn, cuando mediante el calibre de lami-
nas, resultase un juego de 0,20 mm serd necesario pro-
ceder al rectificado y al esmerilado de los cilindros, y, por
consiguiente, al montaje de pistones mayorados.

La escala de mayoracién de los pistones de recambio
es la siguiente:

01-02-04-06 mm

Control juego entre segmentos y acanaladu-
ras del piston.

Después de efectuada la comprobacién del juego entre
cilindro y pistén, resultando no ser necesario sustituir
los pistones, proceder al control del juego existente entre
los segmentos eldsticos y sus respectivas acanaladuras
sobre los pistones.

La comprobacién se efectia como se representa en la
figura 78, colocando el segmento en su respectiva acana-
ladura e introduciendo una ldmina del calibre.

Cuapdo el juego resulte superior al valor maximo ad-
misible, es menester cerciorarse, midiendo el espesor de
los segmentos, si el juego excesivo es imputable a des-

Fig. 78.—Comprobacién del juego entre segmentos elisticos y correspon-
dientes acanaladuras del piston.

1. Segmento de compresidn.—2. Calibre de léminas.—3. Pistdn.
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DATOS DE ACOPLAMIENTO DE LOS SEGMENTOS CON
LAS ACANALADURAS DEL PISTON

Ancho aco- Espesor Juego Juego méx
Acanaladuras naoladuras segmenios | de montaje | Admisible
y segmentos mm. mm mm mm.
I_I
Segmento 2,035 = 2,050 | 1,978 <+ 1,690 | 0,045 = 0,072 0.15
de compresién
Ly 5 2,030| 1,978 1,990 | 0,025 - 0.052 0.16
015 — . o i = 0 156
Segmento rascador W :
me
] 2,967 = 2,972 | 3,900 = 3,830 | 0,027 =0.,072 0,15
# con cortes ra
diales.

gaste de los flancos de los segmentos o de las acanaladu-
ras, o bien de ambos; después de lo cual, si es necesario,
proceder a la sustitucién de las piezas desgastadas.

]

NOTA.—Es de la maxima importancia mantener los jue-
gos de montaje entre segmentos y sus alojamientos sobre
el pistén dentro de los limites prescritos, para no perju-
dicar el funcionamiento y la duracién del motor.

En efecto, el endurecimiento de los segmentos en las
acanaladuras determina en general pérdidas de compre-

sion y excesivo consumo de lubricante vnido a un ripido
desgaste de los mismos segmentos y de los cilindros. Un
juego excesivo entre segmentos y acanaladuras del pis-
tén, ademis de los citados inconvenientes, aumenta el
desgaste en los flancos de las acanaladuras y por consi-
guiente se acentia el juego en cuestién.

Control juego entre las extremidades de los
segmentos.

Las extremidades de los segmentos eldsticos de com-
presién y de los rascadores de aceite, cuando son intro-
ducidos en el cilindre, no deben estar en contacto, de-
biendo existir entre dichas extremidades un- juego de
0,30 = 0,45 mm para los primeros y de 0,20 = 0,35 mm
para los segundos.

El segmento rascador de aceite con cortes radiales, por
el contrario, introducido en el cilindro para su compro-
bacién, debe resultar con las extremidades superpuestas.

El control del juego entre las extremidades de los
segmentos no debe por lo tanto ser efectuado con seg-
mentos libres, sino con ellos introducidos en el cilindro.
Con los segmentos de compresidn y rascadores de aceite
la distancia entre las extremoidades se mide por medio
de un calibre de l|dminas, actuando del modo ilustrade
en la fig. 81.

Antes de efectuar la comprobacién es importante cer-
ciorarse de que los segmentos introducidos en el cilin-

2,015 3,957 1,0 | [3,900] [ 76890] 7.900] 76,910
2,030 | | 3972 1,990 2930 | [M76.900]° %5.910) " 76,920
; |
{ ]
= u - !_! ' - -"r’z', p ,“,---a,'l-..
3 e S | 877 [ : ] e g
R Ry : i
21,998 panann [ B RTECTY .
122'["” TEET TR RTY _I[ 21,934 !
72,001 | 55
Fa7,004 3 ) \-
276,925, 76,935 76,945 ] i} = 1
76,935 |" 76,945|" 75,955 |
Fig. 79.—Datos principales del pistén con ranura de dilatacién, ejes y -k

sagmentos elisticos.
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2,035 2,015 3,957 ‘ 1,978 3,900
2,050 2,030 3,972 1,990 | 3,930
. |
!
t3 . !_.
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Fig. 80.—Datos principales del

=

dilacién, del eje y de los segmentos.

Fig. 81.—Comprobacién con calibre de liminas del fuego entre las extre-
midades de un segmento elistico de compresién introducido en un cilindro.

dro resulten dispuestos en un plano perpendicular al eje
vertical del cilindro.

Montando segmentos nuevos y resultando que la dis-
tancia entre las extremidades es inferior a los valores
prescritos, proceder al repaso, como se indica en la pé-
gina 56.

En el caso de que el juego entre las extremidades
resultase excesivo (mas de 0,60 mm), sustituir los seg-
mentos.

Juego entre las extremidades de los segmentos elds-
ticos introducidos en el cilindro:

— segmento de compresién ... ...
— segmento rascador de aceite ...
— segmento rascador de aceite con

cortes radiales:

libre . sl 0

apretado ... .

030 =~ 045 mm
020 = 035 mm

superpuestos.
en contacto.

Los segmentos eldsticos de compresién y rascadores

.
a4y

tipo avtotérmico, sin ranura de

de aceite son suministrados de recambio de acuerdo con
la escala de mayoracién de los pistones, es decir, ade-
més de los normales, los mayorados sobre el didme-
tro exterior en 0,1 — 0,2 — 0,4 — 0,6 mm. El segmento
rascador con cortes radiales a su vez se suministra so-
lamente del didmetro normal, ¢ mayorado en 0,4 mm.

Control juego entre eje y su alojamiento en
el pistén.

Si efectuando la comprobacién resultase un juego ma
yor de 0,020 mm v ovalizacién, sean éstos en el eje como
en el orificio, o la presencia de rayaduras profundas,
seria necesario proceder al repaso del orificio y suce-
sivamente montar un eje mayorado (ver en la pag. 56).

El juego de montaje entre eje y su orificio de aloja-
miento en el pistén es de 0,004 = 0,010.

Los pistones y los ejes se seleccionan en
a saber:

dos clases,

— Pistones — diametro orificio eje

ClaseY o v, e L s 21.998 = 22,001 mm

Clage 2% i o= r 22,001 = 22,004 mm
— Ejes — diametro exterior w2

Chase 1 . ... .. 21,991 = 21,994 mm

Clase:2 ... .= ... 21,994 = 21,997 mm

Ademds, el acoplamiento por clases se efectia tam-
bién entre eje del pistén y casquillo del pie de biela,
como se describe en la pagina 65.
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Los ejes se suministran de recambio, ademas de los
normales, mayorados en 0,2 y 0,5 mm sobre el didmetro
exterior.

Comprobar que los anillos eldsticos de retencién del
eje no hayan perdido su elasticidad o no estén de cual-

quier modo averiados. Si resultasen ineficientes serd ne-
cesario sustituirlos.

El nimero con que se distingue la clase de seleccién
a la que el eje pertenece estd escrito con pluma eléctrica
u otro procedimiento similar sobre el mismo eje.

. DIAMETRO PISTONES (en un plano normal al eje)
CLASE DIAMETRO CILINDRO - = ——
,| a 5 mm del principio en la base de la
, de la falda falda
mm mm mm

A | 77,000 = 77,010 76,890 + 76,900 76,925 = 76,935

B | 77,010 = 77,020 76,900 = 76,910 76,935 + 76,945

Cc | 77,020 = 77,030 76,910 = 76,920 | 76,945 =~ 76,955

i .

Control peso pistones.

Los cuatro pistones montados en un motor deben
tener el mismo peso; la tolerancia méxima admisible de
peso entre el pistén mds ligero y el més pesado es de 5 gr.

El control del peso de los pistones se hace en pare-
jas, colocdndose uno sobre cada plato de la balanza de
cero central, como se ilustra en la fig. 82; segin lo di-
cho, la tolerancia de peso es de + 2,5 g.

En la eventualidad de que no se disponga de una serie

Fig. 82 —Control del peso de los pistones con la balanza de cero central.

¢ 66

Fig. 83.—Datos para el torneado a fin de obtener la igualdad del peso de
los cuatro pistones.

Fig. 84.—Las flechas indican las zonas donde debe ser quitado el material
para obtener la igualded del peso de los pistones.
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de pistones de peso comprendido en los limites de la to-
lerancia antes indicada, se puede recurrir a la operacién
de torneado quitando material de la base de los salientes
para alojamiento del eje, como se representa en las fi-

guras 83 y 84. Tener cuidado de que la profundidad del
material quitado no sobrepase los 4 mm, medidos desde
el perfil inferior de la falda (fig. 83) y con una amplitud
que no resulte superior al didmetro de 66 mm.

DATOS DE ACOPLAMIENTO ENTRE PISTON-EJE-CASQUILLO DE PIE DE BIELA

PISTON EJE BIELA Juego entre eje Juege entre
Mayoracidn Diématro orificio Didmetro exterior Didmetro interior ¥ pie de biela
ale eje casquillo pistén y eje pistén
mm mm mm mm mem
21,998 = 22,001 21,991 = 21,994 21,998 = 22,001 0,004 = 0,010 0,004 <+ 0,010
Normal — |- — -
22,001 =+ 22,004 21,994 = 21,997 22,001 <+ 22,004 0,004 <+ 0,010 0,004 4+ 0,010
22,198 = 22,201 22,191 = 22,194 22,198 + 22,201 0,004 + 0,010 0,004 =+ 0,010
0,2 e —
22,201 = 22,204 22,194 <+ 22,197 22,201 <+ 22,204 0,004 < 0,010 0,004 = 0,010
22,498 <= 22,501 22,491 = 22,494 22,498 = 22,501 0,004 <+ 0,010 0,004 + 0,010
0,5 — E
22,501 + 22,504 22,494 + 22 497 22,501 = 22,504 0,004 < 0,010 0,004 <= 0,010

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Repaso de las extremidades de los
segmentos.

Como se ha expuesto ya en el capitulo «Control», pé-
gina 53, el juege normal entre las extremidades de los
segmentos de comprensién y de los rascadores de acei-
te, introducidos en el cilindro, debe resultar, respectiva-
mente, de 0,30 <+ 0,45 mm y de 0,20 = 0,35 mm; por
tanto, si acaso el juego resultase mayor, serd necesario
proceder al repaso de las extremidades sirviéndose del
aparato representado en la fig. 85.

Como aparece en la figura, el aparato estd esencial-
mente constituido por una lima de disco accionada por
medio de manivela. Una plataforma giratoria graduada
permite dar a las extremidades la inclinacién que se
requiere; en el caso de que se trata, la plataforma debe
ser orientada sobre el cero (fig. 85), de manera que re-
sulten las extremidades en éngulo recto.

Escariado orificio eje pistén.

Si entre el eje y su alojamiento sobre el pistén existe
un juego mayor de 0,020 mm o bien ovalizacién de las
sup;erﬁcies, es necesario proceder al escariado del ori-
ficio con relacién al didmetro del eje mayorado que se
va a montar.

El repaso se efectia con el escariador de expansién
(fig. 86); los didmetros que deben ser obtenidos para
realizar un exacto acoplamiento entre las partes estin
indicados en la tabla de esta pdgina.

Acoplamiento pistones a las bielas.

Antes de proceder al acoplamiento de los pistones a
las bielas es necesario cerciorarse de que por cada pis-
ton la clase de seleccién del didmetro corresponda a la
del cilindro en que va montado.
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Fig. 85.—Repaso de las extremidades de un segmento elistico.

1. Segmento eldstico—2. Lima de disco—3. Botdén blocaje plataforma
giratoria—4. Plataforma giratoria con escala graduada.—5. Muesca do
referencia.—&. Manivela de accionamiento

Fig. 86.—Repaso orificios de alojamiento eje de pistdén.
1. Escariador de expansidn—2. Pistdn.

Ademas, controlar que:

— el pistén (didmetro del orificio del eje),

— el eje (didmetro exterior),

— |a biela (didmetrc interior del casquillo)
pertenezcan a la misma clase.

Preparar sobre el banco de trabajo las cuatro bielas

marcadas con el nimero de pertenencia al propio cilin-
dro, que debe haber sido estampado en la zona indicada
en la fig. 103.

NOTA.—E| acoplamiente entre biela y pistén debe ser
efectuvado de manera que el nimero estampado sobre la
biela (fig. 103) resulte vuelto hacia el lado opuesto al
corte de dilatacién del pistén.

El montaje del eje se efectia empleando el botador
A. 60251, como se ilustra en la fig. 87.

Dicho botador sirve también para extraer de los pis-
tones los ejes mismos.

Montaje de los segmentos.

El didmetro interior de los segmentos eldsticos es me-
nor que el exterior de los pistones; por lo tanto, se ne-
cesita expansionarlos algo para poderlos introducir so-
bre el pistén y colocarlos en sus respectivas acanaladu-
ras. Con este fin, para el montaje de los segmentos de
compresion y de los rascadores de aceite, emplear una
pinza con la que, ademas de resultar mas facil la opera-
cién, se evitard expansionarlos de un modo excesivo, lo
gue puede provocar su rotura.

Fig. 87.—Desmontaje del eje de pistén.

1. Botador A. 60251.—2. Pistén—3. Eje.—4. Buela

La misma pinza deberd ser usada también para des-
montar de los pistones dichos segmentos.

El montaje y el desmontaje del segmento rascador de
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aceite con cortes radiales puede, por el contrario, ser
efectuado facilmente con la mano, siendo dicho segmen-
to de extrema flexibilidad.

Fig. 88.—Montaje de los segmentos elisticos sobre el pistén.

NOTA.—Después del montaje sobre los pistones orientar
el corte de los segmentos elisticos de manera que resul-
ten desplazados uno respecto a otro unos 120°.

Montaje pistones con bielas en los cilindros.

Preparar los conjuntos biela-pistén completos con seg-
mentos elasticos, observando la numeracion de las bielas
que indica el cilindro de pertenencia. Lubricar bien la
superficie de los pistones, comprendidos los segmentos
elasticos, y el interior de los cilindros.

Introducir el pistén en el collar (fig. 90), que sirve
para apretar los segmentos en sus propios asientos so-
bre el pistdn con objeto de favorecer la introduccién
de éste en el cilindro.

Introducir por la parte superior del bloque en el res-
pectivo cilindro el conjunto biela-pistén preparado del
modo descrito, y empujarlo en el interior del cilindro
(figura 90).

El conjunto biela-pistén debe ser montado en el ci-
lindro de manera que el corte de dilatacién existente
sobre la falda del pistén esté vuelto hacia el lado del ar-
bol de distribucién (fig. 103), mientras gue el nimero
estampado sobre la biela debera resultar vuelto hacia el
lado opuesto del érbol de distribucion.

NOTA.—EI| desmontaje y el montaje de los pistones debe
hacerse por la parte superior del bloque de cilindros,
ya que por debajo lo impiden los soportes de apoyo del
ciglednal.

DATOS DE ACOPLAMIENTO, PISTONES-CILINDROS-EJES-SEGMENTOS

|
Juegos de montaje | Juego maximo
admisible
mm mm
Entre el piston y el cilindro, medido sobre un plano normal a la lon-
gitud del eje:
— a 5 mm del principio de la falda del pistén ... ... ... ... ... 0,10 = 0,12 0,25
— En la base de la falda del pistén ... ... ... ... ... ... ... ... ... 0,065 + 0,085 0,20
Entre los orificios de alojamiento y el eje del pistén ... ... ... ... ... 0,004 = 0,010 0,02
Entre los segmentos eldsticos y respectivas acanaladuras sobre el pis- |
tén (en sentido vertical): |
. |
— 1.7 segmento: de compresién ... ... ... ... . 0,045 = 0,072 | 0,15
— 2° segmento: rascador de aceite ... o ey i S 0,025 + 0,052 | 0,15
— 3.” segmento: rascador de aceite con cortes radiales ... .. .. 0,027 = 0,072 f 0,15
Entre las extremidades de los segmentos eldsticos introducidos en el |
cilindro: | |
|
— 1.” segmento: de compresién ... ... ... ... ... ... ... .. ... | 030 = 0,45 0.60
— 2.° segmento: rascador de aceite . . ‘ 0,20 = 0,35 0,60
— 3. segmento: rascador de aceite con cortes radiai‘es.} s o I. g s i
apretado. | en contacto _
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Fig. 89.—Montaje anillos elisticos de retencién eje del pistén.

Fig. 90.—Introduccion del pistén completo con segmentos elisticos en el
cilindro.

BIELAS - COJINETES - CASQUILLOS

NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES

Control juego entre cojinetes y mufiequillas del cigbenal ... ... ... ... ... ... .. .. . ... .. . . pagina 59
Control casquillos de piede biela ... ... ... ... ... ... ... ... ... .. ... .. 60
Control paralelismo de los '[lid!bll'l e » 61
INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Sustitucion de cojinetes . » 61
Repaso y sustitucién de usql.ullos » 62
Enterezadt g6 BISIRS . ... ... .o cociuis i snciuiionn saisers i : » 65
Numeracién de las bielas ... ... ... ... ... ... ... ... ... .. » 65
Acoplamiento biela-pistén . » &6
Montaje biela-pistén en los cllindm 2 . » &6

Las bielas son de acero estampado, con estrias en las
superficies de acoplamiento del cuerpo de la biela con
el respective sombrerete.

Los cojinetes son del tipo de pequefio espesor.

Los casquillos del pie de biela son de aleacién de co-
bre y estaiio.

NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES

Control juego entre cojinetes y munequillas
del cigiefal.

Como es notorio, los cojinetes de pequefic espesor
no permiten ninguna adaptacion; por tanto, si se notan
rayaduras, sefales de agarrotamiento o excesivo jue-
go entre ellos y las munequillas del ciglenal, es preci-
so sustitvirlos.

Para la comprobacién del juege entre cojinetes de

=

biela y sus correspondientes mufequillas del cigiiefial
proceder del siguiente modo:

— limpiar ciudadosamente y quitar los eventuales
residuos de lubricante de las superficies del se
micojinete y de la munequilla del cigiienal;

— proveerse de hilo calibrado, expresamente pre-
visto del tipo adecuado al valor del juego de mon-
taje prescrito, que con el motor en condiciones
de nuevo es de 0,020 = 0,065 mm; a titulo de
ejemplo indicamos el hilo calibrado «Plastigage»
del tipo PG-1 (fig. 91);

— aplicar sobre el semicojinete del sombrerete de
biela en sentido tr>~sversal al mismo un trozo de
hilo calibrado de longitud igual a la anchura del
cojinete (fig. 92), teniendo cuidado de que el hilo
no pase por encima del orificio de lubricacién;

— montar la biela y el propio sombrerete sobre la
mufiequilla del ciglefial, observando que también
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Fig. 91.—Hile calibrade «Plastigager para comprobacién juege cojinetes
y muiequillas del ciglefal, con envoltura provista de escala graduvada.

en ésta el hilo calibrado no corresponda con el
orificio de engrase;

— apretar los tornillos de fijacién del sombrerete a
la biela, mediante llave dinamométrica con un par
de apriete de 7 kgm;

— desmontar el sombrerete de la biela: el hilo ca-
librado quedard adherido al semicojinete o bien
a la munequilla del cigiiefal, y su seccidn habrd
variado, resultando ahora rectangular por efecto
del aplastamiento provocado al apretar los tor-
nillos del sombrerete;

)
®

Fig 92.—Aplicacién del hile calibrado para comprobar el juego entre

semicojinetes de biela y muhequillas del cigleial.
1. Sombrerete de biela.—2. Hilo calibrado.—3. Semicojinete

— determinar el juego existente entre cojinete y
mufiequilla de biela comparando la anchura del
hilo calibrado resultante en el punto del maximo
aplastamiento con la graduacién de la escala re-
producida en el sobre que contiene el hilo; los
nimeros de correspondencia de la escala indican
el valor del juego de acoplamiento en centésimas
de milimetro (fig. 93).

En el caso de que el hilo no resulte aplastado, significa
que el juego existente es mayor de los limites en que es-
tén comprendidos los valores de la tolerancia del hilo
empleado; serd, por tanto, necesario repetir la operacion
de control usando hilo calibrado que esté dentro del
campo de tolerancia inmediato superior. Por ejemplo,
puede ser empleado hilo «Plastigage» del tipo PR-1.

Si de la ulterior comprobacién resultase que el juego
existente es mayor de 0,10 mm, necesitard sustituir los

cojinetes por otros de didmetro minorado, y por consi-
guiente, casi cierto es que serd preciso proceder al recti-
ficado de las mufiequillas del cigUenal.

Fig. 93.—Medicién de la anchura del hilo calibrado después del aplasta-
miento mediante la escala de comparacién reproducida en el sobre que
contiene el hilo.

1. Hilo calibrado.—2. Semicojinetes.—3. Sombrerete de biela.—4. Valor

del juego.

Control casquillos de pie de biela.

El casquillo estd sélidamente aprisionado en el pie de
biela con una interferencia de montaje de 0,007 = 0,061
milimetros; cerciorarse entonces de que resulte bien firme
en su alojamiento.

Controlar las condiciones de la superficie interna, y
observando que estd ovalado o aun ligeramente desgas-
tado, se debera proceder a su repaso, montando después
ejes mayorados, como se especifica mas adelante en el
capitulo «Repaso y sustitucidn de casquillos», en la pa-
gina 62.

Control peso de bielas.

Las bielas han sido sometidas a equilibrado en fébrica
durante la construccién, y después oportunamente co-
rregidas y repartidas de manera que también las bielas
de recambio no necesitan de adaptacion en caso de re-
vision,
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Fig. 94.—Comprobacién del acoplamiento entre sje de pistdn y casquillo
del pie de biela.

1. Casquillc del pie de biela.—2. Eje de pistén—3, Micrémetro. Calcu-
lando la diferencia A-B se chtiene el valor del juego entre las piezas

Unicamente a titulo informativo indicamos los valores
del peso de las bielas y el correspondiente reparto, de-
biendo la biela con el acabade de fdbrica resultar del
peso de 694 + 5 gramos, de este modo repartido:

— 539,5 + 3 gramos sobre el eje de la cabeza de biela;
— 154,5 + 2 gramos sobre el eje del pie de biela.
Los excesos de peso se corrigen quitando material de

los dos resaltes existentes respectivamente sobre el pie
v sobre el sombrerete de biela.

26000 ! i

23,978 [} 3

71,95 21,098 | . 22,001
2 1,997 122001222004
== 1,841
1847

Fig. 95.—Datos principales de la biela, casquillo, semicojinete y eje del

Control del paralelismo de ejes de biela.

Este control se efectia con el aparato ilustrado en la
figura 96, procediendo del siguiente modo:

Introducir la cabeza de biela sobre el drbol del aparato;
centrarla y blocarla mediante el dispositivo de hojas ex-
pansibles, montar en el pie de biela el eje de pistén y
sobre éste apoyar la escuadra de control (fig. 96).

Fig. 96.—Control del paralelismo de los ejes de biela.

1. Escuadra de control.—2. Aparato de conprobacién.—3. Eje de pistdn.
4. Biela.—5. Arbol con hojas expansibles.

La falta de paralelismo de los ejes se revela controlando
la cantidad de la luz existente entre la escuadra y el planc
vertical del aparato: la diferencia maxima admisible del
paralelismo, compraobada a la distancia de 128 mm del
cuerpo de la biela, es de + 0,05 mm.

Resultando la diferencia mayor que dicho valor, serd
preciso eliminar el defecto actuando como se describe
en el capitulo «Enderezado de bielas».

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Sustitucién de cojinetes.

Debiendo sustituir los cojinetes es necesario, en gene-
ral, el repaso de las respectivas mufiequillas del cigiiefial.
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Antes de proceder al rectificado de las munequillas de
biela se deberéd medir el didmetro de todas ellas en corres-
pondencia con el maximo desgaste, para establecer la
clase de minaracidn a la que debe pertenecer el cojinete
que requiere ser aplicado y, por consiguiente, el valor
exacto del didmetro que debe darse a la munequilla.

La escala de minoracién de los cojinetes de recam-
bio es:

0,127 — 0,254 — 0,508 — 0,762 — 1,016 mm.
En la tabla siguiente han sido indicados los espesores
de los cojinetes de biela con relacién a la escala de mi-
noracién de los mismos.

La operacion del rectificado de las mufieguillas de biela
es descrita en el capitulo «Cigiiefial» en la pdgina 75.

ESPESOR DE LOS SEMICOJINETES DE BIELA

NORMAL MINORADOS EN
0,127 0,254 0,508 0,762 1,016
i mm mim mm mim mim
De 1,847 1,904 1,968 2,095 2,222 2,349
s 1847 ..4 TN 1,974 2,100 2,228 2,355

Con objeto de permitir una mas facil determinacién de
los datos correspondientes, se dan en la tabla siguiente
los valores de los didmetros a que deben ser reducidas
las muhequillas de biela para poder montar los semi-

DIAMETROS DE LAS MUNEQUILLAS DE BIELA

NORMAL MINORADOS EN
1
0,127 0254 | 0508 | 0,762 ‘ 1,016
mm mm mm | mm mm | mm
| = _.‘ -
De 52,983 .. 52,856 | 52729 | 52475 | 52221 51,967
& 53,004 .. | 52,877 | 52,750 | 52,496 | 52,242 | 51,988

cojinetes minorados, obteniendo al mismo tiempo el exac-
to juege de montaje entre cojinete y muiequilla de biela,
que debe ser de 0,020 = 0,065 mm.

Repaso y sustiticion de casquillos.

Si por el control resultase evidente la necesidad del
repaso de los casquillos, deberd emplearse a tal fin un
escariador de expansion (fig. 98). Al escariar los casqui-
lles se requeriré montar ejes de pistén mayorados, que
son suministrados de recambio aumentados en 0,2 mm
sobre didmetro exterior. Por lo tanto, la operacién de
repaso debe ser efectuada de manera que el didmetro
interior de los casquillos resulte segin los valores indi-
acdos en la tabla de la pdgina 65, observande con
absoluta exactitud la clase de seleccién del eje de pistén
con el fin de obtener el juegc de montaje prescrito de
0,004 = 0,010 mm entre eje y casquillo.

De otrc modo, si resulta necesaric montar un nuevo
casquillo en sustitucién del existente, proceder de la si-
guiente manera:

— desmontar el casquillo deteriorade empleando el
botador A. 60054 (fig. 99);

— montar en el pie de biela el casquillo nuevo, me-
diante el mismo botador A. 60054 que ha sido uti-
lizado para la extraccién; la interferencia entre las
piezas, como ya se ha dicho, es de 0,007 = 0,061
milimetros;

] . $ FRESA mm 55
/ ' ESPESORmm 3

N/
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— proceder al fresado del casquillo en corresponden- can en la tabla. El numero que distingue la clase de cas-
cia de la ranura existente en la parte superior del Quillo estd estampado sobre el sombrerete de biela en la

lo dé biela; este frasado tiene el fin de permitir 2™ indicada con el nimero 9 en la figura 101; el numero
pie de biela; este

Fig. 98.—Repaso del casquillo del pie de biela.

1. Escariador de expansidn—2. Util para sujecién de la biela—3. Pie
de biela,

una buena lubricacion entre casquillo y eje del pis-
tén. La fresa debe tener un didmetro de 55 mm, Fig. 99.—Desmontaje y montaje del casquilo del pie de biels
su centro estar a 37,5 mm del eje del orificio del }.Botador A.. 60054 —2. Ple de biela

pie y su espesor sed de 3 mm (fig. 97);

— después del fresado, proceder al repaso del casqui- de clase del eje de piston estd escrito sobre el mismo por
llo mediante un escariador de expansién, de ma. Medio de pluma eléctrica.

nera que el didmetro interior resulte del valor in- El acoplamiento por clase del eje de pistén debe ser
dicado en la tabla de la pagina 65 para el mon- realizado también con relacién al didmetro del orificio
taje de un eje de pistén norml. de alojamiento del eje sobre el pistén, como ya se ha

dicho en la péagina 56.

Como ya se ha dicho, el acoplamiento entre eje de pis- La estampacién de la clase de seleccién con relacién
tn y casquillo de pie de biela debe efectuarse por clases; al eje estd hecha sobre la cabeza del pistén en la zona
en efecto, tanto el eje como el casquillo deben ser selec- indicada con el ndmero 1 en la figura 103, al lado de la
cionados en dos clases, segin los didmetros que se indi- letra caracteristica del didmetro exterior del pistén.

DATOS DE ACOPLAMIENTO ENTRE CASQUILLO Y PIE DE BIELA

Didmetro interior pie de biela Didmetro exterior casquillo Interferencia entre pie y casquillo

mm . mm mm

23,939 = 23,972 23,979 < 24,000 0,007 = 0,061
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Fig. 100.—Seccién transversal dtl motor, por la biela, el pistén, las
vilvulas, el do de la bomba de aceite y distribvidor de encendide.
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65

DATOS DE ACOPLAMIENTO ENTRE CASQUILLO Y EJE DE PISTON

Eje de pistdn Clase Didmetro interior casquillo Diametro exterior eje de pistén | Juego entre eje y casquillo
desmontado y rectificado i
mm | mm mm
— o L I — | = =
1 21,998 =+ 22,001 21,991 = 21,994
Mormal: ..oocisee-dai sie e | 0,004 = 0,010
2 22,001 =+ 22,004 21,994 + 21,997
|
s - M = e - -
1 22,198 = 22,201 22,191 =+ 22,194 |
Mayorado en 0,2 mm ... ... 0,004 = 0,010
2 22,201 =+ 22,204 22,194 = 22,197
1 22,498 <+ 22,501 22,491 =+ 22,494
Mayorado en 0.5 mm ... ... 0,004 =+ 0,010
2 22,501 + 22,504 22,494 = 22,497

Fig. 101.—Conjunto biela-pistdn.

1. Segmento de compresion—2. Segmento rascador de aceite—3. Seg-

mento rascador de aceite con cortes radiales—4: Anillo eldstico reten-

cién eje—5. Eje de pistdn.—&é. Biela.—7: Cojinete.—B. Sombrerete.—

9. Zona de estampacién clase de seleccidn casquillo del pie de biela.—
10. Zona de estampacidn numeracidn biela.

Enderezado de las bielas.

Habiendo encontrado una falta de paralelismo de los
ejes, superior al limite indicado en el capitulo correspon-

diente, pagina 61, se necesita proceder al enderezado de
la biela.

Fig. 102.—Enderezado de una biela.
1. Biela—2. Palanca de doble horquilla.

A tal fin, sujetar la biela en un tornilloc de banco y
corregir la deformacién con una palanca de doble hor-
quilla (fig. 102). Si la deformacién resulta excesiva, es
conveniente sustituir la biela. :

Téngase siempre presente que un perfecto paralelismo
de los ejes de las bielas es indispensable para el correcto
funcionamiento y para la duracién del motor; en efecto,
eventuales deformaciones pueden ser causa de esfuerzos
anormales en los érganos, desgaste excesivo de los pisto-
nes, de los cojinetes y consiguiente rumorosidad.

Numeracién de las bielas.

Las cuatro bielas llevan estampado sobre su sombre-

rete y su cuerpo, en la zona indicada con el nimero 10

en la figura 101, un nimero que se refiere al cilindro en
que van montadas.
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Por lo tanto, en caso de sustitucién de las bielas por
otras nuevas es necesario proceder a la estampacién del
numero, segin cuanto se ha indicado.

Acoplamiento biela-pistén.

El acoplamiento de la biela con el pistén debe ser efec-
tuado de modo que el nimero estampado sobre el cuerpo
y el sombrerete de la biela esté vuelto hacia la parte
opuesta al corte de dilatacién de la falda del pistén.

>

A\

VT TIITTIL O

Z

L

Fig. 103.—Esquema para el montaje del conjunto biela-pistén en el
cilindro.

1. Zona de estampacién de las clases para el acoplamiento entre cilindro

y pistén y entre eje y piston.—2: Cavidad.—3. Corte de dilatacién.—

& Arbol de distribucién—5. Zona de estampacién del nGmero del cilindro

a que la biela pertenece.
La flecha indica el sentido de rotacién del motor, visto por delante.

Montaje bielas-pistones en los cilindros.

El montaje de los conjuntos biela-pistén en los cilin-
dros debe efectuarse de modo que el corte de dilatacién

de la falda del pistén esté vuelto hacia la parte opu
al drbol de distribucion.

Para lo que concierne a las diversas operaciones rel
cionadas con el montaje de las bielas con pistén en
cilindros, ver descripciéon detallada en la pagina 58.

Fig. 104.—Piezas dei conjunto biela-pistén con segmentos elisticos.

1. Segmento de compresién.—2. Segmento rascador de aceite.—3. Sep

mento rascador de acelte con cortes radiales.—4. Pistén.—5. Eje de pis

ton.—&. Anillos eldsticos de retencién eje.—7. Biela.—8. Semicojinetss,

9. Sombrerete de biela—10. Tornillos fijacién sombrerete de biela.
Rl
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Fig. 105.—Seccién Idngitudinal del moter por el cigbefial y los pistones,
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CIGUENAL - COJINETES DE APOYO

NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES

Control ciguenal ... ... pagina
Control Colinmles: ... ..o 0 s wseihe se b S ARSI wmeesd 4 »
Control Juego -8l ... ic sin i, v ey ey e vhe Sa ) seGvTe G »
Control juego entre cojinetes y munequillas de apoyo ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... »
Control alineacién munequillas de apoyo y de biela ... ... . »
Control equilibrado ... ... ... ... ... ... ... ... ... »
Control volante y corona dentada . »
Control retenes de aceite ... ... ... ... ... ... ... ... »
Control disco y anillo elastico retencién de aceite ... ... ... ... ... ... »
Control rodamiento para arbol de embraguve ... ... ... ... ... ... ... ... .. »
INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES
Rectificado munequillas de apoyo y de biela ... .. »
Equilibrado del cigiedal ... ... ... ... ... ... ... »
Enderezado del cigienal ... ... ... ... ... ... .. . .l .l »
Limpieza conductos de lubricacidn ... ... ... ... ... .. . Ll i i cer eee eee ae »
Sustitucion corona dentada del volante ... ... ... ... ... ...l icl i e e e e e s »
Sustitucion rodamiento para arbol de embrague ... ... ... ... ... . »

El cigiiefial, provisto de contrapesos, tiene tres soportes
de apoyo. Los cojinetes de dichos soportes son del tipo
de pequefio espesor.

Dos anillos enn dos mitades (cojinetes axiales) coloca-
dos sobre el soporte de apoyo central reciben los empujes
axiales del ciglenal.

NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES

Control del cigiedal.

Antes de examinar el cigiiefial es conveniente someterlo
a un cuidadoso lavado, cerciorandose de que no presente
ninguna grieta, tanto en las mufequillas de apoyo y de
biela, como en las manivelas, en cuyo caso es necesario
sustituirlo para evitar roturas durante el funcionamiento.

Examinar después las superficies de las muhequillas
para ver si presentan sehales de gripaje o rayaduras; en
este caso, siempre que resulten muy ligeras, pueden ser
eliminadas repasando las superficies con piedra abrasiva
muy fina (Carborundum); si las rayas son profundas serd
preciso proceder al rectificado de las munequillas.

Fig. 106.—CigUenal completo con volante proviste de corona
para el arrangue.

Se debera también efectuar la medicién de las muie
quillas para conocer la ovalizacion, y si ésta resulta su
ricr a 0,05 mm serd menester rectificarlas.

Efectuando la medicidn de las mufequillas por medi
del calibre micrométrico (figs. 107 y 109), serd posible
establecer, en relacién a la escala de minoracién de los
cojinetes, indicada en el siguiente capitulo, el valor del
didmetro a que deberdn ser reducidas las mufequillas
mediante |la operacién de rectificado, teniendo presente
Gue los juegos de montaje deben resultar los siguientes:
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— Entre la muniequilla del cigienal y el respectivo co-
jinete del soporte de apoyo, 0,025 = 0,069 mm;

— entre la munequilla del cigienal y el respectivo co-
jinete de biela, 0,020 = 0,065 mm.

Control de cojinetes.

Limpiar cuidadosamente los semicojinetes y examinar
después la superficie interior; en el caso de que se presen-
te mellada, astillada o con evidente desgaste de la capa de

Fig. 107.—Medicién de los diimetros de las munequillas de apoyo del

N cigefal con calibre micrométrico.

metal antifriccion, serd necesario proceder sin mds a
sustituirlos.

Si, por el contrario, los cojinetes resultan todavia en
condiciones normales, serd preciso efectuar la compro-
bacién de juego entre los cojinetes mismos y las muiie-
quillas del ciglenal, observando las instrucciones que se
dan en el capitulo siguiente.

Los semicojinetes son suministrados de recambio, tanto
de la medida normal como minorados sobre el didmetro
interior; la escala de minoracién relacionada con el di3-
metro es la siguiente:

0,127 — 0,254 — 0,508 — 0,762 — 1,016
El espesor de los semicojinetes de apoyo y de biela,

normales y mayorados, esta indicado en las tablas de
esta pdgina.

Control del juego entre cojinetes y
mufiequillas de apoyo.

La comprobacion del juego entre los cojiietes y las mu-
nequillas de apoyo se efectia del siguiente modo:

— colocar el motor sobre el caballete giratorio, fijan-
dolo mediante las bridas Arr. 2205 XIV y disponer-
lo en posicion invertida de manera que los sombre-
retes de los soportes de apoyo no estén cargados
por el peso del cigienal y del volante; de este modo,
la comprobacién del juego de los soportes puede
ser efectuada sobre todos ellos al mismo tiempo;

— separar el sombrerete del soporte y limpiar con el
maximo cuidado las superficies del semicojinete y
de la mufiequilla, quitando los eventuales residuos
de lubricante;

— proveerse del hilo calibrado, expresamente previsto
del tipo adecuado al juego de montaje prescrito,
que con el motor en condiciones de nuevo es de
0,025 + 0,069 mm. A titulo de ejemplo indicamos
servirse del hilo calibrado «Plastigage» del tipo
PG-1.

ESPESOR DE LOS SEMICOJINETES DE APOYO

MNormal Minorados en
0,127 | 0,254 | 0,508 0,762 1.016
mm | s | mm | mm mm i
L B I, [ e | = sy
| | |
De 1,828 | 1891 | 1955 2,082 2,209 2,336
s 1,834 ... ... i 1,898 ‘ 1,961 2,088 2,215 2,342
ESPESOR DE LOS SEMICOJINETES DE BIELA
MNarmal Minorados en
i ' [
| 0127 | o254 | o508 0,762 1,014
|
De 1,841 ... ... 1,904 1,968 2,095 ‘ 2222 | 2349
L 1,847 1,911 1.974 2,01 | 2228 | 2355
1 1
[
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Fig. 108 —Datos principales de las muequillas del ciglehal y de los

N
S

62,962
62,962

29,270
29.530

cojinetes de los soportes de apoyo

Fig. 109.—Medicién de los didmetros de las muiequillas de biela del
ciglefial por medic de calibre micrométrice.

— aplicar sobre el semicojinete del sombrerete de
apoyo o sobre la mufiequilla del ciglefial un trozo
de hilo calibradc de longitud igual a la anchura
del cojinete (fig. 110), colocédndolo en sentido trans-
versal, cuidando de que el hilc no corresponda con
los orificios de lubricacion;

Fig. 110.—Aplicacién del hilo calibrado sobre una mufequilla de apoyo,

para comprobacién

1. Hilo calibrado

del juego entre semicojinete y mufequilla.

2. Mufiequills de apoyo.—3. Soporte de apoyn
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Fig. 111.—Medicién de la anchura del hilo calibrado después del aplas-
tamiento, mediante la escala de comparacién reproducida en el scbre
que contiene el hilo.

1. Hilo calibrado después del aplastamiento.—2. Valor del juego.—3.
Porcidn del snbre del hilo con escala de comparacién.—d4. Munequilla de
apoyo.—5. Soporte de apoyo.

Fig. 112.—Control del espesor de los semianillos de apoyo axial del
soporte central del ciglefial.

1. Semianillos de apoyo axial.—2. Canbre micrométrico.

— montar el sombrerete en el soporte y apretar los
tornillos de fijacién mediante llave dinamomaétrica
con un par de 10,5 kgm;

— desmontar después el sombrerete del soporte: el
hilo calibrado quedara adherido al semicojinete o
bien a la munequilla del ciglefial y su seccién re-
sultard ahora rectangular por efecto del aplasta-
miento provacado al apretar los tornillos del som-
brerete;

— determinar el valor del juego existente entre coji

nete y muiequilla de apoyo del cigiiefal, comparan-
do la anchura del hilo calibrado resultanie en el
punto del maximo aplastamiento con la graduacién
de la escala reproducida en el sobre que contiene
el hilo: los numeros en correspondencia de la es-
cala indican el valor del juego de acoplamiento en
centésimas de milimetro (fig. 111).

En el caso de que el hilo no resulte aplastado significa
que el juego existente es mayor de los limites en que
estdn comprendidos los valores de la tolerancia del hilo
empleado; entonces, se deberd repetir la operacién del
control usando hilo calibrado que esté dentro de un
campo de tolerancia inmediato superior: por ejemplo, po-
dra ser usado hilo «Plastigage» del tipo PR-1.

Si de la ulterior comprobacién resultase que el juego
existente es mayor de 0,10 mm, serd necesario sustituir
los cojinetes por otros nuevos minorados, y por consi-
quiente se aeberd también proceder al rectificado de las
mufiequillas del cigiiefial.

NOTA.—La comprobacién del juego entre cojinetes y mu-
fiequillas del cigiefial se aepe efectuar también después
de la operacién de rectificado de las mufequillas y de ha-
ber montado los nueves cojinetes, para cerciorarse de
que ha sido ejecutada de un modo perfecto dicha opera
cién, y asegurarse de que el juego entre muiequillas y
cojinetes de apoyo es el prescrito (0,025--0,069 mm).

Fig. 113.—Sombrerete del soporte central de apoyo del cigledal con les
asientos de los semianillos de apoyo axial.

Control juego axial.

El apoyo axial del cigiienal se realiza mediante apropia
dos cojinetes formados por cuatro semianillos colocados
dos por cada lado del soporte de apoyo central: el juego
axial debe ser de 0,06 = 0,26 mm.
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Fig. 114.—Comprobacién del juego de apoyo axial del ciglefal por medio
de un comparador centesimal.
7. Comparador centesimal —2. Brida del ciglefial para fijacién volante.
3. Destornillador para el desplazamiento axial del ciglefial.

ESPESORES DE LOS ANILLOS DE APOYO AXIAL
NORMALES Y MAYORADOS

Anillo de apoyo axial Normal Mayorado en 0,1 mm

2,31 = 2,36 2,41 + 2,46

Espesor

Para comprobar dicho juego se debe emplear un cali-
bre de ldminas y proceder del siguiente modo:

— empujar axialmente el cigliefal de manera que
uno de los dos collarines de la mufequilla de apo-
yo central esté adherido a los semianillos axiales
correspondientes;

Interponer entre los semianillos axiales y el collarin
de la mufiequilla del lado opuesto una laminilla del
calibre de ldminas de espesor adecuade, con la que
se sabréd sin mds el juego existente entre las dos
superficies;

— si el juego resultase mayor del prescrito (0,06 =
+ 0,26), pueden ser montados semianillos axiales
con espesor mayorado en 0,10 mm.

Fig. 115.—Comprobacién sobre paralelas de la alineagién de las mu
quillas de apoyo del ciglehal por medio del comparador centesim:

Disponiendo de un
soporte que permita
se podréd comprobar
modo:

comparador centesimal provisto de
su fijacién al bloque de cilindros,
el juego axial procediendo de ests

— colocar el comparador sobre el bloque de cilindros;

— poner la varilla del comparador en contacto con la
brida de fijaciéon del volante motor;

— mediante un destornillador bastante robusto empu-|
jar el cigienal en sentido axial hacia adelante o
hacia atrds hasta que la manecilla del comparador‘i
quede inmdvil: leer entonces la indicacién resultan-
te sobre el cuadrante del comparador;

siempre por medio del destornillador, empujar el
cigienal hacia la parte opuesta y observar el des
plazamiento de la aguja del comparador: el total
del desplazamiento corresponderd al valor del jue
go axial del cigienal en centésimas de milimetro.|
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Fig. 116.—Tolerancias méximas admitidas en la alineacién de las mufie-

quillas de apoyo, y cota para el control de la perpendicularidad del plano

de fijacién del volante respecto al eje de rotacién del cigledal.
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Control alineacién mufniequillas de apoyo
y de biela.

Este control debe ser efectuado después del eventual
rectificado de las munequillas y del equilibrado del ci-
guenal.

Sostener el ciglenal por sus dos extremidades median-
te paralelas (fig. 115) o bien colocarlo sobre dos contra-
puntas y comprobar por medio de un comparador cen-
tesimal:

— la alineacidon de las munequillas de apoyo: maxima

tolerancia admitida + 0,025 mm (fig. 116);

— la alineacién de las munequillas de biela respecto
a las de apoyo: el eje de cada par de mufequillas
de biela y el eje de las mufiequillas de apoyo deben
estar sobre un Unico plano: la tolerancia méxima
admitida es de 0,25 mm (fig. 117);

— la ovalizacidn, tanto de las mufequillas de apoyo
como de las de biela: médxima tolerancia admisible
0,01 mm;

— la conicidad, tanto de las mufequillas de apoyo
como de las de biela:
ble 0,005 mm;

— la perpendicularidad, respecto al eje del cigiiefal,
del plano de fijacion del volante a la respectiva bri-
da: haciendo girar el cigienal, un comparador cen-
tesimal apoyado lateralmente a la distancia de al-
rededor 38 mm del eje de rotacién del cigienal mis-
mo no debe acusar variaciones superiores a 0,025
milimetros (fig. 116);

— la brida de fijacion del volante y su asiento de cen-
trade, que deben resultar coaxiales con las mufie-
quillag de apoyo: méxima tolerancia admisible de
0,03 mm.

maxima tolerancia admisi-

025

0,25

Fig. 117.—Tolerancias maximas admitidas en la alineacién de cada par
de mufiequillas de biela respecto al eje de las muiequillas de apoyo.

Control equilibrado.

El control de equilibrado del cigiefial conviene efec-

tuarlo con el volante y el embrague montados.

Para realizarlo, proceder del siguiente modo:

Colocar las paralelas sobre un plano de comparacion
oportunamente nivelado para que resulte perfectamente
horizontal, y sobre ellas apoyar el cigiienal: si éste estd
equilibrado, debe permanecer firme en cualquier posi-
cion (fig. 118).

Fig. 118.—Comprobacién sobre paralelas del equilibrado del cigienal
montado el volante y &l embrague.

Si, por el contrario, el cigienal tiende a girar de una
parte, significa que hay desequilibrio, cuya cantidad serd
necesario conocer: a tal fin se deberad aplicar mastic
en la parte diametralmente opuesta a la que resulta.ser
la mas pesada, hasta lograr su equilibrio estdtico; pesan-
do el mastic aplicado se obtendra el valor del peso des-
equilibrado.

La operacion del equilibrado se describe en la pédg. 78.

Control volante y corona dentada.

Examinar las condiciones de los dientes de la corona
de arranque, montada sobre el volante, y si estdn muy de-
teriorados sera necesario sustituirla por otra nueva, como
se indica en el capitulo correspondiente, pdg. 79.

Controlar las superficies de contacto del volante con
la brida de sujecion al cigiefal y con el disco conducido
del embrague, que deben ser lisas de un modo perfecto
y exentas de rayas, asi como planas, paralelas entre ellas
y perpendiculares respecto al eje de rotacién del volante.

Para comprobar el paralelismo y la perpendicularidad
de las superficies en cuestidn, es necesario hacer girar el
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volante apoyado y centrado sobre la respectiva brida del
ciglefial: un comparador centesimal puesto en contacto
con la superficie de apoyo del disco conducido del em-
brague no debe acusar variaciones superiores a 0,10 mm.

Control retenes de aceite.

Dos retenes de goma con forro metalico y muelle inte-
rior impiden la salida de aceite por las dos extremidades
del ciglefial. En la parte anterior el retén estd colocado
en su asiento sobre la tapa de la distribucién (fig. 121),
y posteriormente es alojado en la tapa posterior del blo-
que de cilindros (fig. 122).

Ambos retenes deben ser comprobados con el méximo
cuidado para cerciorarse de que sean eficientes: observar
que estén sdlidamente colocados en sus propios asientos
y estén adheridos con suficiencia a las superficies en con-
tacto con ellos; en caso contrario, se deberan sustituir.

Efectuando la revisién del motor, es aconsejable sus-
tituir sin mas los dos retenes de las extremidades del ci-
glehal.

Fig. 119.—Tapa posterior del blogue de cilindros.

1. Tapa.—2. Retén de aceite sobre la brida del cigienal para fijacién
del wvolante

Control disco y anillo retencién de aceite.

Particular importancia debera darse a la comprobacién
del disco (8, fig. 121) y de su anillo eldstico de retencidn
de aceite (7) montado sobre la extremidad del soporte
anterior del cigiefal.

Dicho anillo (fig. 120) ha sido previsto para impedir
gue se manifiesten, a través del soporte anterior de apo-
yo del cigiienal, fugas de aceite impulsado por la bomba.
Resulta evidente que al no ser su ajuste perfecto, esto
podria ocasionar una elevada pérdida de la presion de
aceite: por tanto, durante la revisidbn es necesario com-
probar las condiciones de dicho anillo y del respectivo
disco.

K
dau

Fig. 120.—Disco y anillo de retencién de aceite.

1. Disco de retencién aceite.—2. Anillo eldstico de retencidn—3.
naladura de alojamiento del anillo eldstico.

Observando desgaste excesivo o deterioros, proceder a
las necesarias sustituciones.

[

10

Fig. 121.—Detalle de la seccién longitudinal del metor, por el filtra
centrifuge de aceite y el soporte anterior de apoyo del ciglefial.

1. Tapa del filtro centrifugo.—2. Anillo de retencidn.—3. Deflector anu

lar—4. Tornillo hueco fijacion cubo polea al ciglefial—5. Cubo poles

filtro centrifugo.—&. Engranaje conductor mande distribucion.—7. Anille

de|l dizco retencidn asceite—8. Disco retencidn aceite—9. Som

del soporte anterior de apoyo del ciglefial.—10. Tubo envio aceite
sombrerete anterior.
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Fig. 122—Detalle de la seccién longitudinal del motor por el soporte
posterior de apoyo del ciglefial.
I. Tapa posterior del bloque de cilindros.—2. Retén de aceite posterior.

3. Rodamientos de bolas para soporte del érbol del embrague—4. Tor-
nillos fijacién volante motor—35. Volante motor.

Fig. 123.—Cigiefial con brida y casquillo para colocacién sobre recti-
ficadora.

1. Brida.—2. Cigbenal.—3. Caszqguille.

Control rodamiento para arbol de embrague.

En el interior de la extremidad posterior del cigienal
estd colocado en condiciones de estanqueidad un roda-
miento de bolas para el soporte del drbol de embrague
(fig. 122).

Si se nota ruido o aspereza en la rotacién del roda-
miento, serd preciso sustituirlo. Es de tener presente que
para efectuar tal operacién es menester desmontar el vo-

lante, pues éste mantiene al rodamiento dentro de su
asiento.

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Rectificado mufiequillas de apoyo y de biela.

Como ya se ha citado para el control del cigiefal en
el capitulo correspondiente, la operacién de rectificado
de las mufequillas de apoyo y de biela debe ser efectuada
de forma que se obtengan, conforme a las condiciones de
desgaste, los didmetros correspondientes a las medidas
indicadas en las tablas siguientes:

DIAMETRO MUNEQUILLAS DE APOYO

MNormales ! Minorados en
‘ 0.127 0,254 0,508 0,762 1.016
mm | mm mm mm mm mm
da 62,962 62,835 ‘ 62,708 | 62,454 62,200 61,944
a 62,982 62,855 62,728 | 62,474 62,220 | 61,966
DIAMETRO MUNEQUILLAS DE BIELA
Mormales Minorados en
0,127 0.254 0,508 0,762 1,016
mim mm mim mm mm mim
de 52,983 52,856 52,729 52,475 52,221 51,967
a 53,004 52,877 52,750 52,496 52,242 51.988

Para la colocacidn del cigienal sobre la rectificadora es

"necesario servirse de un Gtil formado por dos partes: una,

para introducir sobre la extremidad anterior del cigienal
para evitar que se deteriore al ponerse en contacto con la
brida de fijacién, y la otra, provista de asiento para la
contrapunta de la rectificadora, debe ser sujetada a la
brida del cigiiefial para fijacién del volante motor (figu-
ra 123).
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Fig. 124.—Repaso mufequillas de apoyc del ciglenal sobre rectificadora.

1. Patin.—2. Contrapunta.—3. Brida.—4. Chorro de liquido de enfrismiento.—5. Mufiequilla de apoyo.—&. Muela—7. Casquillo.—8. Cabezal.
9. Tornillo reglaje desplazamiento cabezal.—10. Caberal.—11. Soporte para mufiequilla.—12. Contrapunta.—13. Patin.

EMPALMES MUNEQUILLAS Y COLLARINES DEL CIGUENAL

Fig. 125.—Empalmes a realizar entre mufequilla y collarin del cigledal Fig. 126.—Empalmes a realizar entre mudequilla y collarin del cigbedal
en el soporte de apoyo, lade engranaje de la distribucién. en el soporte de apoye, lado volante moter.

Fig. 127.—Empalmes a realizar entre muifiequilla y collarin del cigiedal, Fig. 128.—Empalmes a realizar entre muiequilla de biela y collarin da
en el soporte central de apoyo. ciglenal.
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Después de haber aplicado la brida y el casquillo al
cigiiefal, colocar éste sobre la rectificadora; el sistema
de aplicacién puede variar segun el tipo de la médquina;
en las figuras 124, 131, 132 y 133 han sido ilustrados, a
titulo de ejemplo, el sistema de aplicacidn y las distintas
piezas de uno entre los varios tipos de estas rectifica-
doras.

De todos modos, es menester llamar la atencion del
operador sobre la necesidad de poner el maximo cuida-
do en el centrado del ciguenal sobre la rectificadora,
pues es ésta la condicién esencial para obtener una per-
fecta alineacidn de las mufequillas.

Fig. 131.—Detalle de la colocacién del cigledal sobre rectificadora, lado
brida fijacién volante motor.

1. Horquilla conduccidén brida—2. Tornillo de reglaje—3 —Bulén ds
la brida—4. Brida—5. Tornillo fijacién buldn de la brida.—6. Tornillo
de reglaje—7. Brida.—8. Tornillo blocaje brida.

Fig. 129.—Centrado de una muiequilla de apoyo sobre la rectificadora.

1. Mufiequilla de apoyo.—2. Muela.—3. Comparador centesimal.—4. Apa-
rato para centrado de la mufiequilla.

Fig. 132.—Detalle de la colocacidn del ciglenal sobre rectificadora, lado
extremidad anterior.

1. Bride.—2. Buldn de la brida.—3. Tornillo fijacién buldén de Ia brida.
4. Horquilla conduccién brida.—5. Patin—&. Tomnillo de reglaje—7
Casquillo—8. Tornillo blocaje brida.—9. Cabezal

Es evidente que la posicién de centrado del cigienal
sobre la maquina serad diferente segin se trate de recti-
ficar las mufiequillas de apoyo o de biela; en efecto, mien-
tras que todas las mufiequillas de apoyo son coaxiades al
eje de rotacion del cigiiefial, y por consiguiente el cen-
trado debe ser efectuado refiriéndose a dicho eje (figu-
ra 124), para las mufequillas de biela el centrado debe-
ré ser realizado respecto al eje de un par de ellas y re-
Fig. 130.—Colocacién del apoyo para mufiequilla durante la operacién petido luego con el otro par (fig. 130).

dv. vectificedo. Después del centrado es necesario proceder al equi-
Mando apoyo lateral—2. Apoyo lateral mufequilla.—3. Apoyo inferior  |ibrio del cigliefial sobre la rectificadora; a tal fin la ma-

mufiequilla.—4. Mando reglaje altura apoyo inferior.—5. Soporte del i 5 2
i apovo mufiaquilla—&. Mando orientacién apoyo inferior. guina va equipada con contrapesos regulables; téngase
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Fig. 133.—Repaso munequillas de biela del ciglefial sobre rectificadora.

1. Patin.—2. Cabezal.—3. Brida—4. Chorro de liquido de enfriamiento
5. Muela—&6. Casquillo.—7. Cabezal.—B. Brida—9. Mufiequilla de biels

10. Soporte del apoyo mufiequilla.—11

Fig. 134.—Montaje y aplastamiento de un tapén cdéncavo para obiuracién
conductos de engrase del cigbefial, mediante punzén.

presente que un equilibrado perfecto es indispensable
para conseguir un buen resultado del rectificado de las
mufequillas.

La superficie de las munequillas, después del rectifi-
cado y del sucesivo acabado, mediante la apropiada cinta

Brida.—12. Patin

Fig. 135.—Extraccidén del rodamiento de bolas para drbol de embrague.
1. Extractor A. 6423.—2. Rodamiento de bolas.—3. Ciglefial

abrasiva suministrada en dotacién con la rectificadors,
debe resultar perfectamente lisa y los didmetros estar
dentro de los limites de tolerancia indicada en las tablas
que anteceden.

Durante la operacidn de rectificado debe darse la m&
xima importancia a la ejecucion de los empalmes entre
las mufiequillas de apoyo o de biela y los collarines de los
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codos del cigienal; por eso, es preciso restablecer los
radios de empalme a los valores prescritos (figs. 125,
126, 127 y 128).

Equilibrado del cigiefial.

Presentdndose la necesidad de proceder a la operacion
del equilibrado del cigienal después de haber conocido
la cantidad del peso de desequilibrio de la forma des-
crita en ed capitulo referente al control, efectuar el equi-
librado practicando orificios sobre los contrapesos o los
codos en posicidn apropiada para aligerar la zona mas
pesada, corrigiendo de este modo el desequilibrio, y re-
pitiendo la comprobacién hasta lograr el perfecto equi-
librado.

Enderezado del cigienal.

Cuando por el control de la alineacién de las mufe-
quillas de apoyo y de biela resultasen anomalias, es ne-
cesario proceder al enderazado del cigiiefial mediante
una prensa hidrdulica, poniendo ciudado en regular opor-
tunamente la presién con el fin de no someter el cigiiefial
a esfuerzos excesivos que podrian perjudicar su estruc-
tura interior.

Limpieza de los conductos de lubricacién.

La limpieza de los conductos interiores de circulacién
del aceite debe ser efectuada después de las distintas
operaciones de revisién del cigienal, con el fin de qui-
tar, ademds de los eventuales residuos de lubricante exis-
tentes, las particulas y las impurezas dejadas por el
rectificado de las munequillas. El lavado y la limpieza de
los conductos deben ser efectuados con gasolina o pe-
tréleo inyectados a presidén, secando después con aire
comprimido. -

Si es mucha la cantidad de los residuos, para realizar
una limpieza radical, se deberdn sacar los tapones de ob-
turacidn de los conductos de engrase. Terminada la lim-
pieza, coléquense tapones nuevos, practicando sobre ellos
el oportuno aplastamiento de seguridad mediante pun-
z6n (fig. 134). Antes de aplicar los nuevos tapones es
necesario proceder al repaso de los respectivos asientos
con fresas apropiadas, para eliminar la deformacién de
los asientos mismos, debida al anterior aplastamiento.

Sustituciéon corona dentada del volante.

Caso de que los dientes de la corona para el arranque
del motor resulten muy deteriorados, se necesitard des-
montarla y sustituirla por otra nueva.

El desmontaje y el sucesivo montaje de la corona se
efectlan con ayuda de una prensa hidraulica; el montaje
debe ser realizado previo calentamiento de la corcna a
una temperatura de 80° C. Hay que poner atencién en no
sobrepasar mucho tal temperatura, pues en este caso se
podrian provocar variaciones en las caracteristicas de
los tratamientos térmicos a que han sido sometidos los
dientes de la corona durante su construccion.

El apriete de los tornillos de fijacién del volante al ci-
gueiial debe ser efectuado mediante llave dinamométrica,
con un par de 8 kgm.

=

Sustitucién rodamiento para érbol
de embrague.

Cuando sea necesario sustituir el rodamiento de bolas
montado en la extremidad posterior del cigiefial, se de-
bera emplear el extractor de percusién A. 6423 (fig. 135),
previo desmontaje del volante, pues es éste el que man-
tiene dentro de su asiento el rodamiento en cuestidn.
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La culata de cilindros es de aluminio, con asientos de
valvulas incorporados de fundicién.

Las camaras de combustidén, cuya superficie estd com-
pletamente mecanizada, son del tipo llamado «poliesfé-
ricos. Las ventajas que ofrece este tipo de cdmara han
sido ya descritos en la pag. 15.

OPERACIONES VARIAS

Separacién de la culata del motor.

La separacién de la culata con motor montado sobre
coche se efectia cuando hayan sido observadas anoma-
lias localizadas en la culata misma, y de naturaleza tal
que no resulte necesaria la separacién del motor del
coche, o bien si después de cierto recorrido es preciso
proceder al desincrustado de las cdmaras de combustién
y de las vélvulas.

Las operaciones a realizar para la separacién de la cu-
lata del motor son las siguientes:

— descargar el agua del radiador y de los cilindros;

— quitar el filtro de aire (ver las operaciones corres-
pondientes en la pag. 27

— separar los cables de las bujias;

— separar los tirantes de mando del acelerador de la
palanca de reenvio sobre la tapa de la culata;

— quitar la tapa de la culata;

— separar los dos manguitos de unién de los racords
de entrada y retorno agua del radiador para cale
faccién del interior del coche, y el manguito de
unién del tuboc de retorno agua a la bomba;

— desconectar el manguito de unién del radiador con
el racor de salida agua de la culata, y el manguito
entre el racor para circulacién de agua y la bomba;

— separar el tubo de entrada del combustible en el
carburador, el cable del indicador eléctrico de la
temperatura del agua, el tubito de unién del car-
burador con el corrector de avance a depresion, y
el cable de mando del dispositivo automético de
arranque;

— separar el tubo de escape del correspondiente co-

\ lector, y el colector;

NOTA.—E!l conjunto del colector de admision con carbu-
rador es conveniente mantenerlo montado sobre la cula-
ta, separandolo posteriormente al banco.

— enderezar las chapitas de seguridad y aflojar las
tuercas de fijacidon de los soportes para ejes de los
balancines a los esparragos- scbre la culata, y sacar
después el conjunto de los ejes con soportes y ba-
lancines;

— extraer de sus alojamientos las varillas de mando
de los balancines;

Fig. 136.—Desmontaje de las wilvulas de admisién de la culata de|
cilindros.

1. Tabla A. 50191 para apoyo culata—2. Uil A. 50194 para comprimir
les resortes.

— quitar los nueve tornillos con sus arandelas pla
nas para fijacién de la culata al bloque de cilin-
dros, y por Gltimo separar también la culata conj
su respectiva junta.

Colocada la culata sobre banco, proceder de la ma

siguiente:

— separar el racor de salida de agua, completo
tapa y termostato, aplicado anteriormente sobre
culata;

— separar de la culata el conjunto del colector de
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misién con carburador; resultara separado al mis-
mo tiempc también el tubo de retorno agua del
calefactor;

— sacar finalmetne las cuatro bujias.

Desmontaje de la culata al banco.

Colocar la culata sobre la tabla de apoyo A. 60191
(fig. 136) y luego aplicar el util A. 60194, como se ilustra
en la fig. 136 para las valvulas de admisién, y en la fi-
gura 137 para las de escape.

Fig. 138.—Vista de la culata de cilindros, lado conductos de admision.

de las cdmaras de combustién, empleando una escobilla
metdlica de pincel accionada por un taladro eléctrico por-
tatil (fig. 139).

Desincrustar también los conductos de escape y las
camaras de refrigeracidn; examinar y limpiar los conduc-
tos de admisién (fig. 138) y el conducto de envio de
aceite a los balancines.

Para la limpieza de los orificios de las guias de valvula
emplear escobilla metdlica (fig. 140).

Fig. 137.—Desmontaje de las vilvulas de escape de la culata de cilindros,
mediante el Otil A. 60194,

Proceder después del siguiente modo:

— hacer presién sobre el brazo del Gtil para com-
primir los resortes de las valvulas, liberando los
dos semiconos de tope;

— extraer los dos semiconos;

— sacar sucesivamente todas las piezas montadas so-
bre el vdstago de las valvulas, es decir: el platillo
superior, el retén de aceite y su capuchon, los re-
sortes (el exterior y el interior), el platillo infe-
rior, la arandela plana y la arandela antivibradora
de goma;

— quitar la tabla de apoyo de la culata y extraer las
vélvulas, colocdndolas sobre un soporte apropiado,
ordenadas en relacién al cilindro a que pertenecen.

Limpieza de lo culata.

La limpieza de la culata tiene que ser efectuada con

© s 2 E Fig. 139.—Desincrustade y limpieza de las cimaras de combustiéf, me-
el maximo cuidado. Eliminar los depdsitos carbonosos

diante escobilla metilica de pincel.
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Montaje de la culata al banco.

El montaje de las valvulas y sus resortes sobre la cu-

lata se efectla del modo siguiente:

— lubricar las vélvulas e introducirlas en las corres-
pondientes guias, teniendo presente, para opor-
tuno conocimiento, que las vélvulas de admision
(de cabeza plana) son las que resultan muy incli-
clinadas;

— aplicar sobre el plano de la culata la tabla A. 60191
provista de resaltes que se acoplan perfectamente
con las cdmaras de combustién, y por tanto sirven
de apoyo para las valvulas;

— volcar la culata y mantenerla apoyada scbre la
tabla;

— introducir sobre el vastago de cada vélvula y en
orden las siguientes piezas: arandela antivibrado-
ra de goma, arandela metédlica inferior, platillo in-
ferior, junta anular superior, resorte interior, re-
sorte exterior, retén de aceite y platillo superior;

— aplicar el Gtil A. 60194, como se representa en las
figuras 136 y 137;

— hacer presién sobre el brazo del Gtil y comprimir
los resortes de las védlvulas hasta descubrir la ex-
tremidad superior del vdstago de la vélvula; en-
tonces, introducir los dos semiconos en su propio
alojamiento en el platillo superior disponiéndolos
oportunamente, y abandonar el brazo del Gtil; los
semiconos se ajustardn en el asiento sobre el vds-
tago de la vélvula, y los resortes resultaran de este
modo blocados.

NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES
Control plano de apoyo de la culata.

La superficie del plano de apoyo de la culata con el
bloque de ¢dilindros debe ser perfectamente plana, y por
lo tanto se deberd comprobar que no presente deforma-
ciones. A tal fin hay que proceder de la siguiente ma-
nera:

— extender sobre la superficie de un plano de com-

paracién una ligera capa de negro de humo;

— hacer deslizar la culata sobre el plano y examinar

las sefiales dejadas por el negro de humo (figu-
ra 142).

Las sefales del negro de humo deben resultar distri-
buidas de un modo uniforme sobre teda la superficie
del plano de apoyo de la culata, como se ve en la figu-
ra 142; si el contacto es irregular, es necesario plani-
ficarla procediendo segin lo descrito en la pdg. 85.

Prueba hidrdulica de la culata.

Durante la revision es necesario comprobar que los
huecos para la circulacién de agua de refrigeracién no
presenten perforaciones, y por tanto hay que someter
la culata a la prueba hidrdulica.

Fig. 140.—Limpieza de los orificios de las guias de wvilvulas mediante
escobilla metilica.

Para realizar dicha prueba, proceder del siguiente
modo:

— montar sobre la culata las piezas del util A. 60224,
o sea la placa (fig. 141), el tapdn para el racor
de envio agua al calefactor del interior del coche,
el tapén para obturar el conducto de envio agua al
calentador de la mezcla del colector de admisidn,
y la placa con grifo para obturar el orificio del
asiento del racor de salida de agua;

— enviar agua caliente a la temperatura de 85° + 90°C
y a una presién de 2 = 3 Kg/cm® a través de la
placa con grifo; para esta operacién puede usarse
una bomba manual con calentador eléctrico de
agua. A la mencionada presién no deben manifes-
tarse pérdidas de agua. Caso de haber pérdidas,
pueden notarse facilmente porque la aguja del ma-

Fig. 141.—Prueba hidrivlica de la culata.

1. Placa A. 60224.—2. Tapdn obturacién orificio envio agua sl calefactor.

3. Tapdn obturacidn conducto envio agua al colector de admisidn—4.

Placa con grifo para obturar el orificio del asiento del racor de salida
de agua.

Las flechas indican los tornillos con tuerca para fijacién de la placa &
la culata.
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Fig. 142.—Conitrol de la superficie del plano de apoye de la culata con
el bleque de cilindros.

Se ven las sefiales dejadas por el negro de humo después del contacto
con el plano de comparacidn.

nometro vuelve a cero; debe sustituirse la culata
sin tratar de reparar por no merecer confianza este
tipo de reparaciones.

Control guias de valvulas.

Las guias de valvulas van forzadas en sus asientos so-
bre la culata de cilindros; la interferencia de montaje
entre las dos piezas es de 0,011 = 0,066 mm.

Comprobar entonces que las guias estén sdlidamente
aprisionadas en la culata, cerciorandose de que no se
hallan, de ningin modo, aflojadas; comprobar ademas
la eficiencia del anillo eldstico de tope.

DATOS DE ACOPLAMIENTO GUIAS DE VALVULAS-

CULATA
Diimetro Diametro interferencia
atiento exterior entre las
guia valvula guia vélvula piezas
mm mm mm
14,950 = 14,977 14,988 = 15,016 0,011 =+ 0,066

DATOS DE ACOPLAMIENTO VALVULAS-GUIAS

Didmetro Didmetro Limite
Juege de
interior vastago de
montaje
guia vélvula vélvula ‘ desgaste
|
mm | mm Ll ‘ mm
— — e - I— ., - ‘_ e
8,029 + B,047 7.985 + 8,000 0,029 = 0,062 0.10
i | ‘

Fig.143.—Comprobacién del centrado y del juego entre vistago de |a
vilvula y correspondiente guia.

Comprobar el juego existente entre guia y vdstago de
las vélvulas, procediendo como en la figura 143; el juego
de montaje con motor nuevo es de 0,029 = 0,062 mm,
y el juego mdximo admitido 0,10 mm.

Las guias de las vélvulas de admisién y de escape se
diferencian por la altura; las de escape son mds largas
que las de admisién; sus dimensiones estdn indicadas
en la figura 144.

Control asientos vdlvulas.

Después del desincrustado, examinar las condiciones
de los asientos de vdlvulas sobre la culata; no deben pre-
sentar deterioros en la superficie de contacto con las
vélvulas; en caso contrario, serd necesario proceder al
repaso, como se explica en el capitulo correspondiente,
pagina 85.

=] -
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Fia. 144.—Datos principales de las vilvulas de admisién y de escape y
respectivas guias.
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Fig. 145.—Comprobacién de la carga de los resortes de wvilvulas.

1. Escala de las alturas.—2. Escala de las cargas.—3. Aparato de com-
probacién

Desincrustado y control de valvulas.

Proceder al desincrustado de las valvulas por medio
de escobilla metélica circular, como se representa en la
figura 146.

Comprobar que el vdstago de las vélvulas no haya ex-
perimentado deformaciones; comprobar también la in-
tegridad de su estructura, es decir, que no existan indi-
cios de hendiduras; en casec contrario, se deberd susti-
tuir la vélvula.

Efectuar el control del didmetro del véstago de las
védlvulas; siendo éstas nuevas, el didmetro debe ser de
7,985 = 8,000 mm (fig. 144).

Comprobar el juego entre vastago y guia de las val-
vulas; el juego de montaje es de 0,029 = 0,062 mm.

Control resortes de valvulas.

Examinar los resortes par cerciorarse que no estén raja-
dos y no hayan perdido sus caracteristicas de elasti-
cidad.

La carga de los resortes puede ser comprobada con
el aparato de la figura 145, confrontando los datos de

Fig. 146.—Desincrustado de vilvulas.

1. Escobilla metélica —2. Vilvula.

carga y de deformacion elastica obtenidos con los de los
resortes nuevos, indicados en las figuras 147 y 148 y en
la tabla siguiente.
Como resulta en la tabla, las cargas minimas admiti-
das son:
— resorte exterior:
33,2 mm;
— resorte interior:
30 mm.

23 kg, con altura del resorte en

11 kg, con altura del resorte en

VALVULA CERRADA

kg2, 8% 15

\ + kg k4 6%22

VALVULA ABIERTA
Fig. 147 —Datos principales para el control del resorte de vilvula exterior.

VALVULA CERRADA

kg 134%q7 l

kg 257 %2

VALVULA ABIERTA

Fig. 148 —Datos principales para el control del resorte de vilvula interier.
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RESORTES DE VALVULAS

Diame- ‘ Didme- Carga minima
y Espiras | Espiras |
Tipo de resorte | | tro tro A B C admisible
dtiles | Totales
| | interior del hilo referida a B
| — —_—
|
n n mm | mm mm mm kg mm kg kg
Resorte exterior 4,5 & 255 | 3.6 ‘ 50 33,2 298 | 248 44.6 23
Resorte interior 5 6,5 17,6 2.7 392 30 134 | 21,6 25,7 1
|
A = Longitud del resorte libre. B = Longitud del resorte montado. C = Longitud minima de trabajo del resorte

INSTRUCCIONES

Repaso del plano de apoyo de la culata.

El repaso del plano de apoyo de la culata debe ser rea-
lizado sobre planificadora (fig. 149) o faltando ésta, me-
diante lima, teniendo cuidade de efectuar la operacién
con el menor rebaje posible de material, para evitar una
sensible variacién del volumen de las cémaras de com-
bustién y por consiguiente de la relaciéon de compresidn.

Después de la planificacién, someter la culata a un

esmerado lavado para eliminar todas las particulas de
material y abrasivo.

Desmontaje y sustitucién de guias de
valvulas.

Para desmontar y montar las guia de vélvulas em-
plear el botador A. 60153, como se ilustra en la figu-
ra 150.

La guia debe ser sustituida cuando se compruebe un

excesivo juego entre la misma y el vdstago de la vélvula,
no eliminable al sustituir solamente la vélvula.

NOTA.—Las guias de vélvulas se suministran de repues-
to con didmetro interior acabado a las medidas estableci-
das por el dibujo, y precisamente a 8,029 = 8,047 mm;
por lo tanto, después de introducidas en sus orificios so-
bre la culata no es necesario repasarlas, salvo en algin
caso excepcional, al producirse una pequefia deformacién
en la operacién del montaje. Para el repaso debe usarse
un escariador. El diametro exterior con que ias guias de

repuesto se suministran estd, por el contrario, aumenta-
do en 0,02 mm.

PARA LAS REPARACIONES

Fig. 149.—Repaso del plano de apoyo de la culata de cilindros sobre
planificadora.

Repaso de los asientos de vdlvulas sobre
la culata.

Después del desincrustado y de la comprobacién es
menester proceder al repaso de los asientos de las vélvuy-
las sobre la culata de cilindros, con el fin de restablecer
el perfecto acoplamiento con las véalvulas.

El dngulo de inclinacién de los asientos es de 45° - 5’

El repaso se realiza procediendo del modo siguiente:

— introducir en la guia el vdstago de centraje; dicho
vastago debe ser seleccionado entre los de la dota-
cién, a fin de usar el que mejor se acople con la
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Fig. 150.—Botador A.

Fig. 151.—Repaso de las guias de wvilvulas mediante escariador.

Fig. 152.—Introduccién del resorte helicoidal en el mandril porta-muela.
1. Mandril porta-muela—2. Muela cfnica de 45°.—3. Resorte helicoidal.

guia de vélvula. El juego entre las piezas debe ser
el menor posible;

— aplicar sobre el mandril porta-fresas la fresa coni-
ca A. 60009 con inclinacidn de 45°;

— introducir el mandril en el vdstago de centrado y
proceder a rectificar el asiento;

Fig. 153.—Rectificado de los asientos de vilvulas sobre culata mediante
muela cénica de 45° accionada por aparato eléctrico.

Fig. 154 —Repaso de la muela para rectificade de asientos de wvilvulas.

1. Mandril porta-muela—2. Muela cdnica.—3. Palanca mando brazo

oscilante —4. Botdn mando avance herramienta—5. Tornillo para sujetar

la herramienta—&. Herramienta con diamante.—7. Escala graduada del
dngulo de trabajo—8. Botdn reglaje éngulo de trabaje
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Fig. 155.—Angulos de inclinacién de los asientos sobre culata de cilin-
dros y sobre wilvulas.

Fig. 156.—Reduccidn del ancho del asiento de wvilvula en
superior con fresa de 20°.

la parte

Fig. 157 —Reduccién del ancho del asiento de vilvula en la parte inferior
con fresa de 75°.

Fig. 158.—Representacién demostrativa de un asiento de vilvula cuyo
ancho ha sido reducido con las fresas de 20° y da 75°.

— el acabado de la superficie de contacto entre vélvu-
la y asiento se realiza seguidamente haciendo girar
la védlvula con movimientos alternativos en su asien-
to, con interposicién de una pequena capa de pasta
de esmeril. Esta operacion puede realizarse ma-
nualmente o bien usarse un aparato neumatico apro-
piado.

Existe un procedimiento mas réapido, ilustrado en las
figuras 152 y 153, consistente en utilizar muelas conicas
de 45° accionadas por aparato eléctrico. Para facilitar la
operacion se introduce entre el mandril porta-muela y el
vastago de centraje, un resorte helicoidal que amortigua
los movimientos de aproximacién de la muela.

La operacién del rectificado de los asientos debe ser
ejecutada con gran atencién; en efecto, la muela debe
actuar sobre los asientos durante breves instantes, y mien-
tras dure el contacto con los asientos, el aparato no debe
ser alimentado con corriente eléctrica, a fin de evitar tre-
pidaciones que produzcan un rectificado anormal.

Téngase presente que para realizar un trabajo cuidado-
s0 es preciso renovar a menudo la muela con un diaman-
te, operacién que debe ser efectuada sobre el aparato re-
presentado en la figura 159. Con este aparato, que va
provisto de un dispositivo para la regulacién del dngule
de trabajo, es posible obtener la exacta conicidad que
debe darse a la muela, o sea 45° + 5, que corresponde
al dngulo de inclinacién de los asientos de vélvulas.

Fig. 159.—Porcidn de la culata de cilindros seccionada sobre los asientos
de las vilvulas de admisién y de escape y datos principales corres.

pondientes.
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Fig.

160.—Rectificado de los

asientos de wilvulas coa  rectificadora

universal.

Si es preciso, una vez terminada la operacién de recti-
ficado, se procedera a la reduccion del ancho de los asien-
tos, ya que reduciendo la superficie de contacto entre
valvula y asiento se obtiene una notable mejoria en el
ajuste de las valvulas.

Para realizar dicha operacién hay que proceder del si-
guiente modo:

— introducir en el orificio de la guia de valvula el
vdstago de centrado seleccionado segun lo indica-
do anteriormente;

tener preparadas las fresas con inclinacién de 20°
y de 75° la primera para guitar el material de la
parte superior, y la segunda el de la parte inferior;
montar alternadas (figuras 161 y 162) una y otra
de las dos fresas sobre el mandril de accionamien-
to e introducir el mismo en el védstago de centra-
do accionando a mano las fresas de manera que el
asiento resulte como se representa en la figura 158.

Rectificado de las vélvulaes.

El repaso y rectificado de las vélvulas debe ser efec-
tvado con rectificadora universal procediendo de la ma-
nera siguiente:

— introducir el vdstago de la védlvula en el mandril de
centrado automatico de la rectificadora y apretar-
io, sujetando de este modo la valvula;

— orientar el soporte mévil de la rectificadora, provis-

to de escala graduada, de manera que el asiento de

la valvula adquiera la inclinacién necesaria para
obtener, después de terminada la operacion, el exac-

to d@naulo establecido de 45° 30' + 5:

poner en movimiento la rectificadora y proceder al

repasc del asiento sobre la valvula teniendo cuida-

do de quitar la menor cantidad posible de material.

Fig. 161.—Reduccién ancho de los asientos de vilvulas mediante fresa
A. 60010 con inclinacién de 207 para quitar material en la parte superior.

Comprobar, después de la rectificacion, que el espesor
del borde correspondiente al mayor diametro de la cabe-
za no sea inferior a 0,5 mm.

En el caso de que la extremidad superior del vdstago
de la vdlvula en contacto con el balancin presente rayas
serd preciso planificarla con la rectificadora, cuidando,
también en este caso, de quitar la menor cantidad posible
de material.

Prueba de ajuste de las valvulas.

Después del rectificado de los asientos de vélvula sobre

e ——

-

la culata y las valvulas mismas, es necesario efectuar la

prueba de ajuste a la compresidn con un aparato apro-
piado.

Este aparato estd compuesto de una cdmara de com-

presién, de un retén de goma aplicado a la periferia de
dicha cdmara, necesario para obtener el ajuste, de una
pera de goma para comprimir el aire, y de un manéme-

tro que indica la presidn.
La prueba se realiza procediendo del siguiente modo:
— limpiar con el mayor esmero los asientos de valvu-
las sobre la culata de cilindros y las vélvulas, intro-

duciendo luego las vélvulas mismas en las guias

correspondientes;
— obturar el orificio de la bujia de encendido (figu-
ra 163);
aplicar el aparato de comprobacién sobre la cdma-

ra de combustién y mantenerlo oprimido con la

mano para obtener su perfecta adherencia a la su-
perficie de la culata;

P
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Fig. 162.—Reduccidn anche de los asientos de vilvula mediante fresa
con inclinacién de 75°, para quitar material en la parte inferior.

— comprimir entonces el aire por medio de la pera de
goma, hasta que la aguja del mandmetro llegue al
fondo de la escala: si las superficie del asiento so-
bre la culata y sobre la vélvula no ajustan perfec-
tamente, la fuga del aire se sefiala por el mas o
menos rapido desplazamiento de la aguja hacia el
cero.

NOTA.—Muchos de los inconvenientes del motor depen-
den de las condiciones anormales de las vilvulas; es por
ello indispensable, con el fin de lograr un éptime fun-
cionamiento del motor, y por consiguiente un alto ren-
dimiento del mismo, efectuar el repaso de las valvulas
con particular cuidado con el fin de asegurar el perfecto
ajuste sobre sus asientos, y el exacto juego entre guia y
vastago que garantice el facil deslizamiento de este ul-

timo.

Apriete de la culata sobre el bloque
de cilindros.

La aplicacién de !a culata sobre el blogque de cilindros
debe ser efectuada del siguiente modo:

— colocar la culata completa con vélvulas y resortes
montados sobre el bloque, interponiendo la corres-
pondiente junta;

— aplicar después los tornillos de fijacién con sus
arandelas, y apretarlos ligeramente;

Fig. 163.—Prueba de ajuste de las vilvulas.

1. Aparato de comprobacién.—2. Util para apoyo culata de cilindros. —
3. Tepdn para orificios bujias de encendido.

— mediante llave dinamométrica y siguiendo el orden
indicado en la figura 164, apretar los tornillos a
un par de 9 kgm.

ADVERTENCIA IMPORTANTE.—E| apriete de la culata
al par prescrito debe ser realizado en dos fases, que pue-
den ser:

1." fase: apriete de los tornillos a un par de 3 kgm;

2" fase: apriete al valor exacto del par, es decir a 9 kgm.

Fig. 164.—Orden de apriete de los tornillos de fijacidn de la culata al
bloque de cilindros.

El apriete debe ser efectuado con llave dinamométrica a un par da ? Kgm.
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Fig. 165.—Seccion longitudinal del motor por el drbol de distribucién, la
bomba de aceite, y un eje porta-balancines.

En la actual fabricacidn son diferentes la leva mando bomba de combuys-
tible (localizada junto al engranaje mando drbol de distribucidn)y el ven-
tilador (de embrague eléctrico).
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El arbol de distribucidn, sostenido por tres soportes,
estd montado en el bloque de cilindros y es accionade
mediante cadena mandada por el cigienal.

De los tres cojinetes de soporte; el anterior es de alea-
cién de aluminio y estafio, mientras que el cojinete cen-

tral y el posterior son de chapa de acero revestida de

=

-

metal antifriccion. El drbol de distribucion pone en movi-
miento las védlvulas por medio de empujadores, varillas
y balacines. Un engranaje, tallado en el mismo &rbol,
manda la bomba de aceite y el distribuidor de encendido,
mientras que una excéntrica, fijada al drbol con interpo-
sicién del engranaje canducido acciona la bomba de ali-
mentacién del combustible.

i
35.975 47,650 15.25)
36, 000 | 47.675 4. 278
36,025 7. 700 45,304
36,064 1 47, 714 45.317

49,428
69,479

Fig. 166—Dates principales del irbol de distribucidn, cojinetes, mufie-
quillas y asientos para cojinetes, sobre el bloque de cilindros.
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NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES

Control del arbol de distribucién.

a) Comprobacién preliminar.

Examinar ante todo las superficies de las mufequillas
y de las excéntricas, que deben resultar perfectamente
lisas. Si presentasen senales de agarrotamiento o de
rayado, convendria sustituir el drbol. Solamente cuando
los deterioros son muy ligeros pueden ser eliminados con
una piedra de esmeril muy fina. Controlar también el
engranaje de mando bomba de aceite y distribuidor de
encendido, para cerciorarse que los dientes no estdn
astillados o excesivamente desgastados.

Fig. 167.—Medicidén del diimetro de las mudequillas de apoyo del drbol
: de distribucién con calibre micrométrico.

b) Control de centrado.

Colocar el arbol de distribucidon sobre dos paralelas
dispuestas sobre un plano de comparacién por medio de
las mufequillas de apoyo de las extremidades como se
ilustra en la fig. 168. Apoyar la varilla de un comparador
centesimal de reloj sobre la mufiequilla de apoyo central
y hacer girar con la mano el arbol: el indicador cente-
simal no deberd acusar variaciones superiores a 0,02
mm. Si el descentrado resultase mayor de 0,1 mm. se
deberd enderezar el 4rbol con una prensa.

c¢) Control levantamiento excéntricas.

Con el drbol de distribucién colocado sobre las para-
lelas, apoyar la varilla del comparador centesimal sobre
cada una de las excéntricas y hacer girar a mano el drbol:
el levantamiento de la excéntrica debe resultar de
5,73 mm.

Este valor es igual tanto para las excéntricas de mando
de las vélvulas de admisién como para las de escape.

Fig. 168.—Control del centrado de las mudequillas de apoyo del arbol
de distribucién, con comparador centesimal.

Control de los cojinetes

Los cojinetes, excepto el anterior, van forzados en sus
asientos con las interferencias de montaje indicadas en
la tabla correspondiente, pédg. 94; por lo tanto debe com-
probarse que no se hayan aflojado, observando también
que los orificios para el engrase resulten en correspon-
dencia con los conductos existentes en el bloque de
cilindros.

Controlar la superficie del interior de los cojinetes,
que debe resultar lisa y exenta de rayaduras o de sefiales
de agarrotamiento: en caso contrario serd preciso sus-
tituirlos.

Comprobar ademds que los cojinetes no estén ova-
lados, y si lo fuesen, deberén ser sustituidos.

Fig. 169.—Control levantamiento excéntricas del drbol de distribucién
con comparador centesimal.
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El cojinete anterior estd por el contrario, alojado con
juego en su asiento (ver tabla en la pag. 94); por lo que
su fijacion se realiza por medio de dos tornillos.

Control diagrama de la distribucién.

Si acaso se notasen anomalias de funcionamiento del
motor, aunque el drbol de distribucién no resulte ave-
riado, seria menester controlar los datos del diagrama
de la distribucién, o sea que el principio y el fin de las
fases se realicen en cada cilindro segin los valores pres-
critos de avance y de retraso.

Los datos de la distribucién, con un juego de control
de 0,45 mm entre valvulas y balancines, son los siguientes:

Admisién:

— principio, antes del p. m. s. ... ... ... ... 9°
— fin, después del p. m. i. ... ... ... . 61°
Escape:

— principio, antes del p. m. i. ... ... ... 49°

— fin, después del p. m. s. ... R 21°

Para efectuar este control se debe proceder del modo
siguiente:

— regular provisionalmente el
y balancines a 0,45 mm;

— aplicar en la parte posterior del bloque de cilin-
dros el sector graduado C. 660 y sobre el volante
motor la manivela A. 60186 para mover a mano
el cigiiefial (mejor aln seria emplear un aro gra-
duado, pues el control debe ser efectuado sobre
el giro completo de 360°);

— se hace después girar el cigliefial mediante la ma-
nivela, hasta gue el cilindro nim. 1 esté en el prin-
cipio de la face de admisién, o sea cuando la val-
vula de admisién inicia su apertura: en estas con-
diciones la sefial grabada sobre el volante, que
indica la posicién del p. m. s. de los cilindros
nimeros 1 y 4, debe encontrarse a 9° antes del
cero del sector graduado;

— Continuar girando el cigliefial en el sentido de
rotacién del motor (es decer hacia la derecha, visto
el motor de frente, o bien de la parte del ventila-
dor) podra verse que en cierto momento la vélvula
de admisién se cierra. Pardndose en esta postura,
la sefial sobre el volante debe resultar a 61° des-
pués del p. m. i.;

— continuar luego la rotacién del cigiiefial y parar
en el instante en que la vélvula de escape empieza
a abrirse: en esta posicidn la sefial del volante debe
encontrarse a 49 antes del p. m. i.

— proseguir adn con la rotacidn del cigiiefial hasta
el cierre de la vélvula de escape: la senal del vo-
lante debe hallarse a 21° después del cero del sec-
tor graduado, o sea 21° después del p. m. s.

juego entre valvulas

Fig. 170.—Vista de un motor ssccionado por el drbol de distribucién y ol
filtro de aceite suplementario.

Las diversas fases del procedimiento de control que
se han descrito deben ser efectuadas en todos los cilin-
dros del motor.

Si los valores resultantes, o alguno de ellos no corres-
ponden a los indicados, quiere decir que el perfil de las
excéntricas de larbol de distribucién ha experimentado
alteraciones, y por lo tanto sera preciso sustituir el drbol.

PRINCIPID
ATDMISION

ESCAPE

PRINCIPIO
ESCAPE

PM.1 Y-

Fig. 171.—Diagrama de la distribucién, referido al juege de control entre
vilvulas y balancines de 0,45 mm.
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INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES.

existir la interferencia de montaje indicada en la
tabla. Al llevar a cabo la operacién del montaje de
los cojinetes en sus alojamientos, tener cuidado
de que los orificios para el engrase sean coinciden-
tes con los conductos existentes en el bloque de
cilindros;

— Los didmetros interiores de los cojinetes central y
posterior después del montaje en el bloque de ci-
lindros son los indicados en la tabla.

— los cojinetes central y posterior, deben ser repa-
sados para llevarlos al exacto didgmetro interior de

Sustitucién y repaso de cojinetes.

Si resulta necesario sustituir los cojinetes, se deberan
extraer de sus alojamientos en el bloque y montar unos
nuevos, teniendo presente las siguientes normas:

— El cojinete anterior va montado en su asiento con
huelgo; las superficies de su diametro exterior e
interior estdn completamente mecanizadas. Se fija
el bleque mediante dos tornillos, y su exacta orien-
tacion es Unica, debido a la posicidn asimétrica de
los dos tornillos que admite una sola posibilidad

de acoplamiento;

el cojinete central y el posterior deben, por el con-
trario, ser forzados en sus alojamientos, pues entre
éstos y el didmetro exterior de los cojinetes debe

ACOPLAMIENTO COJINETES DEL ARBOL DE DISTRIBUCION

acoplamiento con el arbol de distribucidn (ver ta-
bla) después del montaje en los alojamientos del
bloque de cilindros: para asegurar la perfecta ali-
neacién y octogonalidad de los ejes de los soportes
del drbel. Para el repaso emplear el Gtil U. 1002.

Didmetro alojamientc en el Didmetro exterior Interferencia
Soporte bloque de cilindros del cojinete libre de montaje
mm mm mm
Anterior . - 52,502 = 52,527 52,467 + 52,482 0,02 <+ 0,06
{juvego)
okl e R et e 50,927 = 50,952 51,028 = 51,079 0,076 <+ 0,152
POBIRFIOr ... oo wot wwe e v wen s 49,340 < 49,365 49,428 + £9.479 0,063 + 0,139

ACOPLAMIENTO ARBOL DE DISTRIBUCION

Didmetro interior Didmetro interior i fiscaki
Sopor cojinete montado repasado en su idmetro mufequi I .
" en su slojamiento alojamiento de apoyo del arbol | Juego de montaje
mm mm mm mm
ARREIOE o e e — 36,025 <+ 36,064 45,975 = 36,000 0,025 = 0,089
Central ... oo cow wes ee ses 47,346 = 47 447 47,701 = 47,714 47,650 = 47,675 0,026 = 0,064
Posterior . 45,949 = 46,050 46,304 = 46,317 46,253 + 46,278 0,026 = 0,064
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NORMAS PARA LAS COMPROBACIONES

Control empujadores.

Comprobar primero gue la superficie en contacto con
la excéntrica del arbol de distribucion esté muy lisa y
exenta de mellas: las eventuales ligeras huellas existen-
tes pueden ser eliminadas con una piedra de esmeril muy
fina.

Comprobar ademas que la superficie exterior que des-
liza en el orificio de la correspondiente guia en el bloque
de cilindros no resulte ovalada, pues si lo fuese serd pre-
ciso sustituir el empujador.

Los empujadores se suministran de recambio con dia-
metro exterior normal y aumentado en 0,05 y 0,10 mm.

Debiendo montar empujadores mayorados serd preci-
so repasar los correspondientes alojamiento, como se in-
dica en el capitulo «Bloque de cilindros».

Los datos concernientes a empujadores, sus guias y
juegos de montaje entre dichas partes estdn resefados
en la tabla de la pdg. 96.

Control varillas.

Las varillas de mando de los balancines no deben pre-
sentar deformaciones, y el asiento esférico de contacto
con el balancin no debe tener vestigios de rugosidades
o asperezas; si estos defectos existen, las varillas debe-
ran ser sustituidas.

También la otra extremidad de la varilla, que estd en
contacto con el empujador, no debe resultar excesiva-

mente desgastada o mellada; en caso contrario, seré ne-
cesario sustituirla.

Las varillas de mando de las vélvulas de admisidn tie-
nen longitud diferente a las de escape, siendo las de ad-
misién las mas cortas.

Por esto sera preciso tener cuidado para no cambiar
las varillas.

T____—:
\ 21,978
) 21,996
L) E
= k)
|
N \\ 22,003
| 5 ; 22,021
R

)

Fig. 172.—Datos para el control del acoplamiento entre los empujadores
y los asiento dientes en el bloque de cilindros.

corresp
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DATOS DE ACOPLAMIENTO ENTRE EMPUJADORES Y SUS ASIENTOS

CLASE

[y = g

Mayorado en 0,05 mm ... ... eu ...‘

Mayorado en 0,10 mm ... ... ... l

!
Didmetro exterior
Didmetro asiento empujadores Juego de montaje
mm mm mim
22,003 = 22,0 21,978 <+ 21,996 0,007 <+ 0,043
= - = 1
0,007 -+ 0,043
22,053 + 22,071 22,028 + 22,046 5
22,103 =+ 22,1 22,078 +-22,096 || 0,007 = 0,043

Control balancines y ejes de balancines.

Examinar cuidadosamente las condiciones de la su-
perficie de contacto del balancin con la vdlvula y la de
l2 cabeza esférica del tornillo de reglaje del balancin con

Fig. 173.—Piezas del conjunto mando vilvulas.

1. Tuerca para tornillc de reglaje—2. Balancin.—3. Tornillo de reglaje—4. Varilla—5. Empujador.—é. Platillo superior.—7. Retén de aceite.
8. Resorte exterior—9. Resorte interior.—10. Platillo inferior.—11. Arandela inferior.—12. Arandela antivibradora.—13. Guiz de vilvula—- 14,
Anilio eléstico retencidén gulas.—15. Semiconos de tope—16. Junta superior.—17. Viélvwula.

la barilla de mando (fig. 174); deben resultar perfects-
mente lisas y sin mellas u otras anormalidades.

Comprobar el juego existente entre los ejes de los ba-
lancines v los orificios de los mismos; el juego de mon-
taje es 0,032 = 0,068 mm, mientras que el limite mé-
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ximo permitido de desgaste es de 0,10 mm. Si es nece- @
| sario, sustituir la pieza mds desgastada o ambas. '

Examinar también la superficie del orificioc de los be-
lancines y la correspondiente superficie exterior de los
ejes; no deben presentar vestigios de agarrotamiento o
rayas profundas, pues en caso contrario seria preciso sus-
tituir la pieza averiada.

Cuidar mucho la limpieza ee los orificios de engrase,
tanto sobre los ejes de los balancines como sobre los
balancines mismaos.

Es muy importante tener presente que los balancines
de las valvulas de admisién son distintos de los de las
valvulas de escape, como se representa en la fig. 183.

Ademas, nétese que los ejes de los balancines son igua-

- » ) "
les, y por tanto permutables entre si; se deberd Unica-
mente variar la orientacién de los orificios de engrase,

. ¢ Fig. 174.—Balancin para vilvula de escape.
como se explica con mayores detalles en el capitulo co- | 1erca fijacién tornillo de reglaje.—2. Tornillo de reglaje.—3. Orificio
§ rrespondiente, pdg. 98. de engrase.—4. Balancin para vélvula de escape.

Las flechas indican las superficies de contacto del tornillo de reglaje con
la varilla y del balancin con la vélvula.

Control soportes ejes de balancines.

Los ejes de los balancines estdn sostenidos por cinco
soportes (fig. 178), de los cuales el anterior se diferen-
cia de los centrales y del posterior por tener en la parte
central de su interior un conducto para el paso del aceite
(figura 177), desde el eje de los balancines de admisién

2l eje de los balancines de escape. kg 25%0,2
Comprobar el juego entre los orificios de los soportes

y los ejes de los balancines; el valor de dicho juego es,

al montaje, de 0 = 0,036 mm.
Examinar el conducto de engrase en el soporte ante-

rior, que debe estar libre de impurezas u obstrucciones,

y a tal fin limpiar soplando aire a presién dentro de

L dicho conducto. Fig. 175.—Datos principales p.;:hlnld::’mpmbuldn de los resortes para

S

‘ i ~ [18,006 17,956
L0z :
e e —
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17.956 18,006
17974 18,024

Fig. 176.—Datos principales de los soportes, de los ejes para balancines
y de los balancines.
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Control resortes para balancines.

Comprobar que los resortes para balancines no estén
deteriorados y no hayan perdido sus caracteristicas de
elasticidad.

La carga de los resortes para balancines puede com-
probarse mediante aparato apropiado, con una carga de
25 = 0,2 kg la longitud del resorte debe resultar de
31 mm.

Las caracteristicas de estos resortes se resumen a con-
tinuvacién:

— nUmero de espiras ... ... e cex ez van bon 18
— didmetro del hilo ... ... ... ... ... ... ... 1,6 mm
— didmetro interior del resorte ... ... ... 185 = ~
— longitud del resorte libre ... ... ... ...... 698 » Fig. 177.—Soporte anterior para ejes de balancines.
— longitud del resorte con carga de 1. Soporte anterior—2. Conducto de envio aceite del eje de balancines
25 102 k 310 mando vélvulas de admisién al eje de balancines mando vélvulas de escape.
S +0, L T T # . 3. Cavidad de entrada aceite para lubricacidn ejes de balancines.

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES
Montaje conjunto soportes-ejes balancines.

Para el montaje del conjunto soportes-ejes balanci-
nes se debe proceder del siguiente medo:

— introducir en los dos orificios del soporte anterior
los ejes de los balancines, que son iguales, tenien-
do presente que el eje introducido en la parte mas
baja del soporte (fig. 180), que sostendrad los ba-

ficio de engrase del balancin préximo al soporte
anterior (fig. 178), mientras que el eje introduci-
do en la parte mas alta (fig. 180), que sostendra
los balancines de escape, debera por el contrario
tener el orificio de engrase distante de dicho so-
porte (fig. 178), es decir, que este segundo eje
debe resultar en posicién invertida respecto al pri-
mero;

lancines de admisién, deberd tener el primer ori- — introducir luego sobre los dos ejes los platillos

i i G
e
Fig. 178.—Soportes y ejes de los balancines.

1. Soporte anterior.—2. Conducto envio aceite del eje de los balancines

mando vilvulas de admisidn al eje de los balancines mando vilvula de

escape —3. Orificios da entrada aceite.—4. Ejes de los balancines.—5. 50
portes: centrales y posterior.

Con el fin de asegurar el engrase de los balancines es necesario, al montarlos, orientar los ejes de manera que los orificios indicados por las
flechas resulten situados, respecto a los soportes, en la posicidn que aparece en la figura.
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Fig. 179.—Vista superior del motor y seccién parcial del conjunto soporte-
ejes-balancines.

para resortes, los resortes y los restantes soportes
siguiendo el orden ilustrado en la fig. 180;

— orientar después los dos ejes de balancines de ma-
nera que las cinco ranuras fresadas existentes sobre
cada eje, o sea una por cada soporte (las ranuras
pueden verse en la fig. 178) se encuentren perfec-
tamente alineadas con los orificios en que pasan,
en los soportes, los esparragos de fijacién del con-
junto de los balancines a la culata; los espdrragos

cumplen de este modo la doble funcién de sujetar
en la exacta posicion los dos ejes de balancines e
impedir su rotacién.

Regulacién del juego entre vélvulas y
balancines.

La regulacién del juego entre vélvulas y balancines
debe ser efectuada con el mdximo cuidado, de manera
gue se establezca entre ambas parte el juego exacto que,

Fig. 180.—Conjunto soportes-ejes-balancines.

1. Soporte anterior.—2. Soportes centrales y posterior.—3. Balancines mando vélvulas de escape—4. Balancines mando vélvulas de admision —
5. Resortes para balancines.—6. Platillos para resortes

La flecha indica el sentido de marcha del wehiculo,

AT

T
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Fig. 181.—Piezas que componen el conjuntc de soportes, balancines, resortss y platillos para resortes, de cada cilindro.
1. Platillos para resortes.—2. Balancin mando vélvula de escape.—3. Resortes.—4. Balancin mando vélvula de admisién.—5. Soportes para ejes
balancines.

estando el motor frio, debe ser de 0,20 mm tanto para
las vélvulas de admisién como para las de escape.

Si el valor del juego fuese diferente del prescrtio re-
sultaria alterado el diagrama de la distribucién; en efec-
to, una holgura excesiva, ademés de producir ruido, de-
terminaria el retraso a la apertura y el anticipo al cierre
de las valvulas, mientras que con holgura insuficiente se
tendria un efecto opuesto. Si el juego fuese nulo, las
wiélvulas permanecerian siempre algo abiertas, con con-
secuencias muy perjudiciales para la duracién de las
valvulas y de sus asientos.

La regulacién del juego se efectia procediendo del
modo siguiente:

— girar el cigiefial hasta que las vélvulas del cilin-
dro ndmero 1 estén en cruce, o sea que esté para
empezar en este cilindro la fase de admisién;

regular el juego entre balancines y valvulas del
cilindro nimero 4, pues en este cilindro estd ter-
minada la fase de compresién, por lo que am-
bas vélvulas estdn cerradas. Mediante la llave
A.f50006/C mantener sujeto el tornillo de reglaje
sobre el balancin y aflojar la tuerca de fijacidn;
interponer entre el balancin y la vélvula una galga
de espesar de 0,20 mm. Después, con la. misma
llave A. 50006/C actuar en un sentido o en el otro
sobre el tornillo de reglaje hasta que la laminilla
del calibre pueda deslizar rozando ligeramente en-
tre ambas partes; a este punto, teniendo sujeto el
tornillo de reglaje, apretar la tuerca de fijacidn

Efectuada la operacidn sobre las vélvulas del cilindro
ndmero 4, proceder a la regulacién del juego entre vél-
vulas y balancines de los demas cilindros, teniendo pre-
sente que cuando estdn en cruce las vélvulas del cilindro
nimero 4 debe regularse el juego del cilindro nimero 1,
y cuando «cruzan» las vélvulas del cilindro numero 3,
debe regularse el juego del cilindro nimero 2, o vice-
versa.

Fig. 182.—Regulacidén del juego entre wilvulas y balancines.

1. Llave A.50006/C.—2. Calibre de galgas—3. Balancin mando vilvulas
de admisién.

Puesta a punto de la distribucién.

Haciendo coincidir las sefales grabadas sobre los dos
engranajes, como se representa en la figura 184, |a puesta
a punto de la distribucién resultard de este modo exacta.

Para realizar la coincidencia de las sefales, proceder
del sigivente modo:

— montar el engranaje conductor sobre la extremi-
dad del cigiienal;

g g p—

——
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— aplicar el engranaje conducido sobre el arbol de

distribucién y hacer girar éste hasta que la senal
grabada en su periferia sea coincidente con la se-
fial grabada sobre el engranaje conductor;

sin mover el drbol de distribucién extraer de su
extremidad el engranaje conducido y aplicar la ca-
dena de mando sobre los engranajes. Volver a mon-
tar el engranaje conducido con la cadena, cuidan-
do que las sefiales de referencia sean coincidentes
(figura 184); blocar la rotacidn del cigiefial y del
arbol de distribucién aplicando al volante motor
el dtil A. 60193, y apretar después el tornillo de
fijacion del engranaje conducido mediante llave di-
namométrica a un par de 7 kgm.

® @

Fig. 183.—Balancines mando vilvulas.

1. Balancin mando vélvula de escape—2. Balancin mando viélvula de

admisidn.

Cuando eventualmente sea necesario comprobar si la
puesta a punto realizada es exacta, hay gue proceder de
la siguiente manera:

aplicar al bloque de cilindros el cuadrante gradua-
do C. 660;

Aplicar al volante motor la manivela A. 60186;
regular provisionalmente el juego entre vélvulas y
balancines del cilindro nimerc 1 a 0,45 mm;

por medio de la manivela hacer girar el volante
hasta que en el cilindro nimero 1 comience la fase
de admisién, o sea en el instante en que la vélvula
de admisién inicie su apertura, momento en que la
sefial grabada sobre el volante (que indica el p.m.s.
de los cilindros ndmeros 1 y 4) debe hallarse a

9° antes de dicho p.m.s.; continuar con la rotacién
hasta que la sefial del volante sea coincidente con
el cero del cuadrante graduado;

— en estas condiciones, las sehales grabadas sobre los
engranajes de |a distribucidn deben resultar coin-
cidentes (fig. 184).

Después de la puesta a punto, siempre haciendo girar
el volante, comprobar sobre el cuadrante graduado que
los dngulos de avance al principio y de retraso al fin de
ia fase de admision, asi como los de avance al principio
y de retraso al fin de la fase de escape, correspondan a
los prescritos, indicados en el diagrama de la figura 171,
procediendo del modo descrito en el capitulo «Control
diagrama de la distribuciéns,

e
.».‘/'ﬁ -

Fig. 184.—Sefales de referencia sobre los engranajes conductor y condu-
cido, para la puesta a punto de la distribucidn.

JUEGOS DE MONTAJE DE LOS ORGANOS DE DISTRIBUCION

Entre el cojinete anterior del drbol de distribucién y el correspondiente asiento en

el bloque de cilindros ... ... ... ...

sea

Entre el cojinete central del drbol de distribucién y el correspondiente asiento en

el bloque de cilindros ...

Entre el cojinete posterior del drbol de distribucién y el correspondiente asiento

en el bloque de cilindros .,

0,02 0,06
interferencia 0.076--0.152
interferencia 0,0632-0,139

( sigue )
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Juegos de montaje de los érganos de la distribucién ( continuacién ).

Entre las muhequillas de apoyo del drbo de distribucidn y los correspondientes
cojinetes:
= SOBOCIE BNTEIION .o wuimae s sve wssiman ien semSsnan e S st reiais S s mas
— soporte central ... ... ...
— soporte posterior ...

0,025+0,089
0,026+-0,064
0,026+0,064

Entre los empujadores y sus asientos en el blogue de cilindros ... ...

Entre el orificio de los balancines y sus ejes .

0,007 =0,043

0,032+0,068

Entre el orificio de los soportes y los ejes de los balancines ... ... ... ... ... ... ...

0,000-+0,036

Entre las guias de vélvulas y los correspondientes asientos sobre la culata de ci-

MR o v i it s Siursiatoins e | s S i A e Sowat e AR A e oo ST BT TBRTSTICER

Entre el vastago de las vélvulas y sus guias ... ... ... ... ... ... .

0,011+0,066

0,029 +-0,062
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DATOS-JUEGOS DE MONTAJE-PARES DE APRIETE

BLOQUE DE CILINDROS

i

Clase A 77,000=77,010
DIEmetve. GRS .o civivia wis son causi seiamaiaen ios wasnus ; 5 Clase B 77,010+-77,020
[ Clase C 77,020 77,030

Diametro cilindros para eventual encamisado ... ... ...

80,93 +-80,95

Didmetro exterior camisas CHlINArOS ... ... ... oo ciiiie cos sme wse ams ses sids was s

81,00-81,02

Didmetro interior camisas cilindros ...

76,50+76,69

Interferencia entre camisas y cilindros

0,05+0,09

BIELAS - SEMICOJINETES - CASQUILLOS

Didmetro asientos semicojinetes de biela ... ... ...

Didmetro asiento casquillo de pie de biela ... ... ... ... .

Espesor de los semicojinetes normales de biela ... ... ...

Escala de minoracién de los semicojinetes de biela, de recambio ... .

Didmetro exterior del casquillo de pie de biela ... ... ... ... ...

.4|

~ | 0,127-0,254—0,508 —

56,718 56,730

23,939 +-23,972

1,841=1,847

-0,762—1,016

23,979 = 24,000

Didmetro interior del casquillo de pie de biela (a obtener
Clase 1

repasando el casquillo montado) - 4
ase

21,998 = 22,001
22,001 +22,004

Entre el eje del pistén y el casquillo de pie de biela:
— juego de montaje ... ... ... ... ... .
— limite de desgaste ... .

0,004 =0,010
0,05

Entre el casquillo y el pie de biela ... ... . interferencia

Entre los cojinetes y las muiequillas de biela del ciglefal:

0,007 =0,061

-
. &

— juego de montaje ... ... - 0,020+-0,065

— limite de desgaste ... ... ... ... o | 0,10
Desalineacién méaxima entre los ejes de la cabeza y del pie de biela:

— medida a 125 mm de distancia del cuerpo de biela ... ... +0,05
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PISTONES - EJES - SEGMENTOS

Didmetro pistones con ranura de dilatacién, medido perpendicularmente al eje del
pistéon:

\ Clase A%
3 |4R SR bR e e hie Clase B|
] Clase 0.'.2i

|
) Clase A

— a 5 mm del principioc de la falda ... ..

— en la base de la falda ... Clase B/

Clase C‘

|
Didmetro pistones autotérmicos, medido normalmente al eje del pistén:

| Clse |

— a 18 mm del eje del pistén ... ... ... ... ... ... ... .. Clase B

) Clase C‘

Escala de mayoracién de los pistones de recambio ... ..
Diametro del orificio para eje de pistén Clase 1
i ¥ Clase 2/

|

Diametro del eje normal para pistén ... ... ... ... ... . lv;fCIase I
!lf.'lase 2

Escala de mayoracion ejes de pistones, de recambio ... ...

.........

1.* acanaladu
2s acanaladu:j
3.* acanaladu

Espesor de los segmentos de pistén:
1.° segmento, de compresiéon ... ... ... ... .
2° segmento, rascador de aceite ... ... ... ... .
3.° segmento, rascador con cortes radiales ... ... ...

76,890+76,900
76,900:-76,910
76,910+76,920

76,925+76,935
76,935+76,945
76,945+76,955

76,970 +76,980
76,980 +76,990
76,990 +77,000

0,1-0,2-0,4-0,6

21,998 +22,001
22,001 +22,004

21,991 =21,994
21,994 = 21,997

0,2.0,5

2,035+2,050
2,015+2,030
3,957 +3,972

1,978 =1,990
1,978 =1,990
3,900+3,930

Entre el didmetro del pistén y el cilindro, medido en sentido normal al eje:

juego de montaje.

— a 5 mm del principio de la falda ... ... :
limite de desgaste.

{limite de desgaste.

— en la base de la falda .. H
lijuego de montaje.

0,10+-0,12
0,25

0,065 +-0,085
0,20

Entre el didmetro del pistén autotérmico y el cilindro, medide en sentido nor-
mal al eje:

juego de montaje.
limite de desgaste.

T

— a 18 mm del eje del pistén .

0,020+0,040
0,20

(sigue)
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Pistones - Ejes - Segmentos ( continvacién )

Entre segmentos y acanaladuras del pistén (en sentido vertical):
juego de montaje.

S i
segmento, de compresién ... ... limite de desgaste.

{juego de montaje.

I t dor d ite ... '
segmento rascador de aceite {limite de desgaste

J juego de montaje.

=3 mento, rascador con cortes radiales ... ... ... 2
=0 'imite de desgaste.

0,045+-0,072
0,15

0,025 = 0,052
0,15

0,027 =0,072
0,15

Entre las extremidades de los segmentos, introducidos en el cilindro:
juego de montaje.

—1° ento, de col [0 AT R :
i S B limite de desgaste

juego de montaje.

— 2.° segmento, rascador de aceite ... s
g £ limite de desgaste.

— 3.7 segmento, rascador con cortes radiales (apretado) ... ...

0,30=0,45
0,50

0,20-0,35
0,50

en contacto

Escala de mayoracién de los segmentos de recambio:
— segmento de compresidn y segmento rascador de aceite ...
— segmento rascador de aceite con cortes radiales ... .

aes mas eew

0,1—0,2—0,4—0,6
04

CIGUENAL Y COJINETES DE APOYO

Diametro normal de las munequillas de apoyo ... ... ...

Didmetro asientos para-cojinetes de apoyo ... ... ... ... ..

62,962 + 62,982

66,675+ 66,687

Espesor de los semicojinetes normales de apoyo ... ... ...

see ses ses smes =

1,828-+1,834

Escala de minoracién de los semicojinetes de apoyo, de recambio .

0,127—0,254—0,508—
0,762—1,016

Didmetro normal de las mufequillas de biela ... ... .

Entre los cojinetes y las munequillas de apoyo:
— juego de-montaje ... ... ... cee cer s .l
— limite de desgaste ... ... ..

Longitud de la munequilla central de apoyo entre los dos collarines ... ... ...

Longitud del soporte y del sombrerete central ... ... ...

mEs ses ses ses sas mes ssm s

52,983+ 53,004

0,025=0,069
0,10

34,98+-35,02

30,14+=30,20

Espesor semicojinetes axiales para soporte de apoyo central ... ... .. 2,31+2.36
Escala de mayoracion de los anillos de apoyo axial ... ... ... ..o or cee cee e e | 0,1
Espesor semicojinetes axiales mayorados ... ... ... vov cer ver see cen een een een ven . 241+:246

( sigue)
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Ciglenal y cojinetes de apoyo ( continnacién )

Entre los apoyos axiales del cigiefal y el soporte central, provisto de los coiinetes:.

axiales:
— juego de montaje ... ... ... ... .. 3 0,06=0,26
— limite de desgaste ... ... ... ... . 0,35
Tolerancia maxima admitida en la alineacién de las munequillas de apoyo ... ... ... f' +0,025
Tolerancia mdxima admitida en la alineacién de las munequillas de biela respecto
8105 dB BPOYO ... .voiis i descesis 0.25
Ovalizacién maxima admitida de las mufequillas de apoyo y de bielas, después de
FRCHTICAdG I UL NG s B i b e L sl 0,01
Conicidad maxima admitida de las muhegpillas de apoyo y de biela después del
rectificado . e e I R e TCr o ey Siessmasal 0,005
|
Volante motor:
— paralelismo entre la superficie de apoyo del disco conducido de embrague
y la superficie de unién al cigiiefial: tolerancia maxima admitida ... ... ... 0,1
— perpendicularidad de dichas superficies al eje de rotacién: tolerancia ma-
XIna 8dMItId ... ... .. oo cvocon coesen sie ses sasines 0,1
Perpendicularidad de la superficie de la brida para fijacién del volante, respecto al
eje del ciglenal:
— tolerancia maxima admitida, controlando con comparador centesimal apo-|
yado lateralmente a la distancia aproximada de 38 mm. del eje de rotacién
del ‘cigiefial ... ... .ecooe ven on aen mns 0,025

CULATA - VALVULAS - GUIAS - RESORTES

Didmetro asientos para gufas de vdlvulas sobre la culata de cilindros ... .

14,950+ 14,977

Didmetro exterior guias de vélvulas ... ...

14,988 = 15,016

Didmetro interior guias de védlvulas montadas sobre culata ...

st 8,029 +8,047

Acoplamiento entre guias de vélvulas y sus asientes en la culata: interferencia de
montaje ... ... ... 0,011 +0,066
Didmetro véstago de valvula ... .. . 7,985 +8,000

Acoplamiento entre vastago de la valvula y su correspondiente guia:
— juego de montaje ... ,
— limite de desgaste ...

0,029 0,062
0,10

Angulo de inclinacién asientos vélvulas sobre la culata de cilindros ... ... ... ... ...

45° +5°

( sigue )
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Culata - Vélvulos - Guios - Resortes ( continuacién )

Angulo de inclinacién asientos sobre las valvulas ... ... ... ... 45°30+5°
Didmetro cabeza de vélyulas | A 4
[ BSCRDE . . i Tt e | SR A 5| R e ool 31
- 1 — !
Descentraje maximo de la vélvula para un giro completo, con el vastago dentro de
su guia y un comparador centesimal apoyado al centro de la superficie
R ERIEIERO. oo e i st s oW s 4 i 7 e o i \ 0,02
) | B-E-I“
Altura asientos valvulas sobre la culata (superficie de contacto) {-admitiin;... < 0, A
| escape ... ... ... 1,2+19

\ admisién

Didmetro interior asientos valvulas sobre la culata de cilindros ! A
| O5CaPR ... wic uvs

31,00=31,20
27,00+27,20

Didgmetro interior de los resortes de valvula TR0 lnterl-or ’ 17,6
resorte exterior . 25,5
Altura resortes libres v mler!ﬂr e
resorte exterior 50
Altura resortes en sus asientos con valvula cerrada:
— resorte interior con cargade 134 kg ... ... ... ... 30
— resorte exteriorconcargade 29,8 kg ... ... ... ... .. i el el 33,2
Altura resortes en sus asientos con valvula abierta:
— resorte interiorconcargade 25,7 kg ... ... ... ... .ol ot ee el ... 21,6
— resorte exterior con carga de 44,6 kg ... ... . 248
Carga minima admitida de los resortes colocados en sus asientos y con w..raih.nrula1
cerrada: '
— resorte interior, altura 30 MM ... .. cin cieinie cie iee e eee ses 11 kg
— resorte exterior, altura 33,2 MM ... .. ciloiil el cie s s ses eee e oee e 23 kg
— e, = = =——=ar |
Recorrido tedrico de las valvulas ... ... ... o o e e aclhon SA
| escape...| 8.4
ARBOL DE DISTRIBUCION - COJINETES
Didmetro asientos cojinetes en el bloque:
— soporte anterior ... 52,502-+-52,527

—eOnOTIE CENIEA] Tl i b i e s e R e R e e

— soporte posterior ...

50,927 + 50,952
49,340 - 49,365

( sigui )




108 v SEAT - COCHE 1500

Arbol de distribucién - Cojinetes ( confinuacién )

Didmetro exterior cojinetes libres:

e 1T T L B o S i e A O i S - O el e e 52,467 = 52,482
— cojinebe 'eBRbTal U oo SR e T s A aEEs Bl s weiEeEe ) L 51,028 -51,079
— GC] Inele 'POSIREIOR e, 50D v soa AR Ash e s At etk n et 49,428 = 49,479

w

Didmetro interior coii tes: forzado en repasa.do
O] INetE AREIION ... Tl ive oo ae sivioes 2on]® el asiento en el asiento
— cojinete central ... ... ... .. ceioen ens ene ane ses 47,346—A47 447 36,025 +36,064

— cojinete POSIEIOF ... ... ... ... .c oo ev oo .| 45,949—46,050 g;gl:ﬁ;};

Acoplamiento de los cojinetes en sus asientos:

Juego, AeIIMORNERJE, <. ... vl T n e el g e 0,02--0,06

— spporte anterior{ .
limite!da desgasté -, .. o a@b B0E o L S vl v 0,10

— soporte central ... ... ... ... ... e cee ee. ... ... interferencia de montaje 0,076+0,152
— soporte pOsterior ... ... ... ... ses 2es eee wes +es ... interferencia de montaje 0,063=0,139

Diametro de las. munequillas de apoyo del arbol de distribucién:
LR T e e ol Rk Gl e S S S U S 35,975—36,000
L e R e L o SRR L L S P, CHTEN, ST o e 47 ,650—47,675
IR BN EIE BT TOT: . s coainmsin buw s wde v ihe ob Wa o Sae wsi es aws] wes ois 46,253—46,278"

-
 Acoplamiento entre cojinetes y mufiequillas de apoyo del drbol de distribucién:

N EORRS  AEAEIOL T e, s e e e D s 0,025—0,089 .
— juego de montaje | soporte cen'ral ... ... ... ... cir cen cee e eee e eee ans 0,026—0,064

E L OB IBOMBEION: - cvs +us s oss st o ssonaeow o 0,026—0,064
BRI it clo lalRste ... ... ot ... .. i e s e s ek e s e e o 0,15
i : = “'
ﬂl ‘ > o & ] .-
EMPUJADORES - BALANCINES - EJES - SOPORTES

Didmetro asiento empujador normal en el bloque ... ... ... ... ... .. olm Ll 22,003 +22,021

Didmetro exterior empujador NOrMal ... ... i cve vee wrs ioe sve see ses avs ane see sen wos 21,978 21,996

| de mayoracién empujadores de recambio ... ... ... . oie el e e cl e 0.05—0,10

Acoplamiento entre empujadores y sus asientos en el blogue:

o e 1 1T L = . i g TIrS YT P S S 0,007 -0,043
—limita de desgaste .. ... . il i 2ot mIEEE L. uhs ee len essase wasiEaiaes eas 0,10

Didmetro orificios de los soportes para ejes de balancines ... ... ... ... ... cov cov e ons + 17,974 +-17,992

( sigue )

C)
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Empujadores - Balancines - Ejes - Soportes ( confinuacién )
&
|Didmetro ejes de balancines ... ... e 17,956 17,974
i : s \
Acoplamiento entre soportes y ejes de balancines:
— Juego de montaje ... ... ... ... cs .. - 0-+0,036
— limite de desgaste ... ... .. % 0,05
Diametro orificio de los balancines ... f 18,006 - 18,024
Acoplamiento entre balancines y ejes correspondientes: :
— JOSGO N ERONIAIE ... . iiinie sonoiiiass oia. vse SOt AT e e D 0,032-:-0,068
=t imite St dasgaste ... ... .. cei ieives sesiaes ssies ! - 0,10
Resortes para balancines:
— didmetro interior del resorte ... 18,5
— altura resorte libre ... ... ... oo cv cee ver eee cen ees 69,8
— altura resorte con carga de 2,5 +0,2 kg ... ... ... 31
PARES DE APRIETE
-2 i
Par de ﬁ
PIEZA Rosca Material apriete
kgm
Tornillo fijacién sombreretes de los soportes de apoyo del
cigiiefal al bloque de cilindros ... MI12 x 1,5 R 100 z
Tornillo fijacién sombrerete de biela ... ... ... ... ... ... ...|] MI11 X 1 R 100 :
Tornillo fijacién culata al blogque ... ... ... oo vee cee e o] M 12 X 15 R 100 9 e
Tornillo fijacién volante al cigtenal ... ... ... M 10 x 125 R 100 8
Tornillo fijacién engranaje conducido al drbol de distribucién| M 10 x 1,25 R 80 5
Tuerca para esparragos fijacién soportes de los balancines (i psfr:ggo
BRI R e e i wee ettt el M 8. 1,25 R 80) 1,9
Tornillo fijacién buje polea conductora mando ventilador i
AV Y T RO T s RTEAR e ST0 r + eey M 20 x 1 R 100 " o~ _
Bujlsdeiencendidot .. - 8 L CRR T e e | M4 2 D5 — - 25+=3
| Interruptor termométrico para mando electromagnético del |
ventilador ... ... il el s e i aes ceniees efen e e | 22 X15 OT 58 5=6
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PRUEBA AL FRENO DEL MOTOR

Montaje del motor sobre el banco de prueba ... ... ... ... ..
Operaciones preliminares ... ... ... ... ... ... ... ... ... ..

Métodos y normas de prueba ... ... ... ... ...

Gl e BRI . ., coirb s i i i s R S R S

Centrol de la potencia ... ... ...

Revision después de la prueba al freno ... ... ... ... ... ...

El motor, después de la revisién, debe ser sometido a
un apropiado ciclo de prueba al banco para cerciorarse
de que las operaciones hayan sido perfectamente ejecu-
tadas.

Mcntoje del motor sobre el banco
de prueba.

Colocar el motor sobre el banco de prueba. Sujetarlo
por medio de los soportes laterales y posterior, como se
ilustra en las figuras 185 y 186.

Unir después:

— el colector de escape del motor al tubo para la
salida de los gases del banco de prueba;
— el volante motor al érbol del freno, por medio de
la brida de union.
Efectuar seguidamente las siguientes conexiones entre
los aparatos del banco y el motor:
— tuberfa de alimentacidn del combustible (fig. 185);

Fig. 185.—Motor montade sobre el banco de prueba.
Unién de tuberias y cables eléctricos de los diversos aparatos del banco de
prueba.

pagina 110
» 110
» 110
» m
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» 113

cién (fig. 186);

tubo envio aceite al manémetro (fig. 185);

cables portacorriente a la bobina de encendido, y
de ésta al distribuidor (fig. 186).

Fig. 186.—Motor montade sobre

el bance de prueba.

Operaciones preliminares.

Comprobar, mediante |la varilla indicadora, que el acei-
te en el carter del motor alcance el nivel normal.

Abrir los grifos de las tuberias de alimentacion del
combustible vy del agua de refrigeracién.

Examinar también el acoplamiento del volante motor
con el drbol del bancc de prueba, y cerciorarse de que
los tornillos de unidn estén bien apretados. Bajar luego
la cubierta de proteccién.

Dar corriente al circuito eléctrico.

Poner en marcha el motor.

Métodos y normas de prueba.

Una vez en marcha el motor, después de unos instan-
tes de funcionamiento, controlar que:
— no se manifiesten pérdidas de aceite, de agua o

tubos de entrada y salida del agua de refrigera- I

|
|
|
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de combustible por las superficies de acoplamien-

to, por las tuberias, por los racores de unidn o por
las juntas;

— la circulacion de aceite resulte del todo regular,
y el mandmetro del banco de prueba senale la
presion prescrita de 4 +— 4,5 kg/cm®;

— no se noten inconvenientes debidos a mala ejecu-
cién de alguna de las operaciones de revisién, o a
no haber observado los datos de la tolerancia de
montaje entre los distintos érganos.

Encontrando anormalidades, parar el motor, eliminar
los inconvenientes que se han manifestado y proceder
posteriormente a la prueba.

Se debe tener presente que durante el periodo inicial
de la prueba el motor carece de elasticidad y presenta
una notable resistencia a la rotacion, debido al roza-
miento entre las superficies de trabajo de las piezas
nuevas que eventualmente se han montado, las cuales
necesitan de un cierto periodo de funcionamiento para
su ajuste. Esto ocurre en particular sobre motores en
los que han sido sustituidos los pistones y rectificados 10 ! | | | .
los cilindros, o bien los cojinetes de apoyo y de biela con 1000 2000 jo00 4000 5000 6000

el correspondiente rectificado de las munequillas del ci- R.P. M.
gﬂeﬁaL Fig. 188.—Curva de potencia, al banco, del motor CA montado sobre ol
coche 1500,
La curva de potencia al banco es la minima que puede obtenerse con
CICLO DE PRUEBA DEL MOTOR motor totalmente rodado, con filtro de aire y ventilador, sin silenciose
de escaps.
Rég. de prueba | Tiempo Carga
r.p.m. en minutos | al freno
- — e EEEE——— T T | i
550 | 15° ‘ en vacio - * I~ 1 ! I
2000 15° l 1/2 carga | L il | | [
2000 5 ! plena carga - i [ S I o | . —
' | | | | | I
Total minutos 35 | | | __L\_ L l 1| ) =

]

%0 - -
‘ | LY / EL
RN mEE AN
= V53 ) 8 A | Y N
I i...____,__q_____-_ N
20 L L] L1

1000 2000 3000 4000 5000 5000
R.P.M.

Fig. 189.—Curva de consumo especifico, en condiciones normales, del
Fig. 187.—Motor sobre el banco de prueba: vista frontal. motor CA montado sobre el coche 1500.
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ADVERTENCIA.—En la prueba al banco de un motor
procedente de revisién no es aconsejable llevarlo a las
maximas velocidades de rotacién, mas bien atenerse a
los datos indicados en la tabla: el rodaje del motor de-
berd ser completado sobre coche por parte del cliente,
observando los limites de velocidad para el primer pe-
riodo de rodaje.

El ciclo de prueba al banco se debe realizar atenién-
dose a los datos de la tabla que antecede.

El frenado del motor se efectia regulando el flujo
de agua en el interior de la turbina del freno hidrdulico
o bien actuando sobre la dinamo, etc., segin el tipo del
freno instalado en el taller de reparaciones.

El combustible a emplear para Jas pruebas al banco
debe ser de 92 NO (Research Method).

Control de la potencia.

Para conocer la potencia desarrollada por el motor
a las distintas velocidades, servirse de la férmula:

CV=0001 -P-N
en la cual:

CV = Potencia en caballos de vapor;

P = Carga en kg (indicada por el dinamdmetro o
por el peso aplicado a la extremidad del brazo
del freno);

N = NUmero de revoluciones por minuto (indica-
cién del tacémetro del banco);

0,001 = Coeficiente fijo para frenos con brazo de lon-
gitud = 0,716 m.

Para frenos con brazo de longitud = 1,432 m, la {6r-
mula resulta:

CV =10,002 . P. N.

Revisién después de la prueba al freno.

La revision después de la prueba al freno debe reali-
zarse solo en el caso de que se hayan encontradec anc-
malias de funcionamiento.

Se debera desmontar el motor del banco de prueba y
efectuar cuantc resulte necesaric para eliminar los in-
convenientes que se han manifestado; después serd pre-
ciso someter el motor a una segunda prueba al banco,
con el fin de averiguar si la revisién ha tenido éxito po-
sitivo y si se ha podido lograr la méxima eficiencia del
motor.
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ESQUEMA DE LA LUBRICACION DEL MOTOR

Fig. 190.—Esguema de lubricacién del motor.
1. Boca de llenado de aceite —2. Ejes de los balancines mando vdlvulas.—3. Conducto de engrase de los ejes de balancines.—4. Conducto general
de engrase.—5. Boguilla de engrase de la cadena mando distribucién—6. Filtro centrifugo de aceite—7. Ciglenal, con canalizacidn de engrase
interior.—8. Bomba de aceite.—9. Conducto de aceite de la bomba al filtro centrifugo.— 10. Valvula reguladora de la presidén de aceite.—11.
Trompa de aspiracién de la bomba de aceite—12. Tapén de descarga de aceite del carter.—13. Varilla de medicidn del nivel de aceite en el carter.
i4 Interruptor eléctrico del indicadar de insuficiente presidn de aceite.—15 Descarga de aceite del filtro suplementario en el cdrter —14. Filtro
de aceits suplementario, en derivacidn
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GENERALIDADES

Descripcion.

La lubricacion del motor es del tipo a presién con bam-
ba de engranajes que estd aplicada inferiormente al blo-

. que de cilindros, y es accionada mediante un par de en-

granajes helicoidales por el arbol de distribucién.

El sistema de lubricacién comprende, ademds de la
bomba de engranajes (8, fig. 190):
una trompa de aspiracién (11, fig. 190), provista
de redecilla filtrante unida a la bomba;
un filtro de aceite centrifugo (6, fig. 190), monta-
do sobre la extremidad anterior del cigiiefial;
un filtro de aceite suplementaric en derivacidn,
fijado en el lado izquierdo del motor (16, fig. 190);
una vélvula reguladora de la presién de aceite (10,
figura 190), aplicada en el cuerpo de aspiracién);
un interruptor eléctrico del indicador de insufi-
ciente presién de aceite (14, fig. 190).

La presién normal del aceite debe ser de 4 = 45
kg/em'.

Circuito de lubricacién.

La circulacién de aceite para la lubricacion del motor
se realiza del modo siguiente:

El aceite aspirado del cédrter por la bomba llega por
medio de un tubo al soporte de apoyo anterior del ci-
gijefal, y de alli, pasando por los lados de la extremidad
anterior del cigUenal, que va provista de dos lumbreras
longitudinales, entra en el filtro centrifugo. Desde el fil-
tro, el aceite pasa al interior del cigiiefial, y, a través de
los conductos de engrase, llega a los cojinetes de apoyo
y de biela. Del cojinete de apoyo posterior el aceite, por
medio de conductos existentes en el blogue de cilindros,
pasa:

— al soporte posterior del drbol de distribucidn para

el engrase del cojinete corespondiente;

— al conducto longitudinal del bloque de cilindros
que lo envia a los otros dos cojinetes del drbol de
distribucién y al filtro suplementario.

Desde el cojinete anterior del drbol de distribucién, por
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Fig. 191.—Engranaje conducido del drbol de distribucién.

1. Orificios para el engrase de la cadena mando distribucidn.—2. Taladro
de alojamiento pitén de centrado del érbol de distribucién—3. Asiento
chapita de seguridad para tornillo fijacidn engranaje al drbol

medio de un conducto vertical del blogue y de la culata
de cilindros, el aceite sube al soporte anterior de los
eje de balancines y los engrasa.

Al conducto vertical del bloque de cilindros va apli-
cada una boquilla (5, fig. 190) para el engrase de la ca-
dena de mando del arbol de distribucién: el aceite llega
a la cadena empujado por la fuerza centrifuga a través
de unos orificios radiales existentes en la periferia del
engranaje conducido (fig. 191).

Un orificio practicado en los sombreretes de biela sirve
para la lubricacién indirecta del arbol de distribucién
(fig. 192).

El cojinete anterior del arbol de distribucién va pro-

Fig. 192.—Sombrerete de biela.
La flecha indica el orificio para el engrase del érbol de distribucidn.

visto exteriormente en su periferia de una acanaladura

(1, fig. 193) que pone en comunicacién el conducto de -

lubricacién con el conducto de envio de aceite al inte-
rruptor eléctrico del indicador de insuficiente presién de
aceite. Una pequefia ranura transversal en el cojinete,
en comunicacién con la acanaladura periférica, permite
la lubricacién del engranaje de mando de la bomba de
aceite y del distribuidor de encendido.

BOMBA DE ACEITE Y VALVULA
DE REGULACION DE PRESION DE ACEITE

Separaciéon y unién de la bomba al motor.

Debiendo operar Unicamente con la bomba de aceite
debe primeramente separarse el motor del vehiculo
(ver en la pdg. 27), fijarlo sobre el caballete giratorio
Arr. 2204 y proceder después del modo siguiente:

— descargar todo el aceite contenido en el carter, vol-
car el motor y separar el carter aflojando los tor-
nillos que lo sujetan al bloque de cilindros;

— quitar los dos tornillos de fijacion de la brida del
tubo de envio de aceite de la bomba al soporte de
apoyo anterior del ciglenal;

— enderezar la chapita de seguridad y quitar el tor-
nillo de fijacion de la bomba de aceite al bloque
de cilindros: extraer luege el conjunto de la bom-
ba, completo con cuerpo de aspiracion.

Para volver a montar la bomba de aceite sobre el mo-
tor se deberdn repetir en sentido inverso las operacicnes
descritas para el desmontaje.

Fig. 193.—Cojinete anterior del irbol de distribucién.

1. Acanaladura envio aceite al interruptor del indicador de insuficiente
presidn de aceite—2. Orificio entrada aceite.—3. Orificio envic aceite a
los balancines.

—
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Fig. 194.—Cojinete anterior del drbel de distribucién.

La flecha indica la ranura para la lubricacidn del engranaje de mando bom-
ba de aceite y distribuidor de encendido

Fig. 196.—Desmontaje de la vilvula reguladora de presidn de aceite.
Desmontaje.

Sujetar la bomba en un tornillo de banco, teniendo
cuidado de que quede agarrada de manera que no se pro-
duzcan dafios, y proceder luego del siguiente modo:

— quitar los dos tornillos con arandelas (fig. 195) y
separar el tubo de envio de aceite de la bomba al
sombrerete del soporte de apoyo anterior del ci-
gienal, con su correspondiente junta;

— enderezar la chapita de seguridad y desenroscar
después el conjunto de la vélvula reguladora de
presidn de aceite, extrayéndola de la base del cuer-
po de aspiracion (fig. 196);

— quitar los cuatro tornillos de fijacién y desmontar
la trompa de aspiracidn de aceite completa con re-
decilla filtrante, separando también la tapa inter-
puesta entre la base del cuerpo de aspiracién y la
bomba;

— extraer luego de la bomba el eje de mando, com-
pleto con engranaje conductor (fig. 197), vy final-
mente extraer el engranaje conducido.

Proceder entonces al desmontaje del conjunto védlvula

de regulacién, desenroscando el tapén del cuerpo y sa-
cando del interior de éste el resorte y la vélvula.

Fig. 195.—Separacién de la bomba del tubo envio aceite al sombrerete Fig. 197.—Extraccién del eje de mando de Ia bomba de aceite, con
del soporte de apoyo anterior del ciglefal. engranaje conductor.
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Fig. 198.—Control del juego entre los engranajes y el planc de apoyo de
la tapa al cuerpo de la bomba de aceite.

Limpieza y control.

Después del desmontaje sera preciso proceder a un cui-
dadoso lavado con petrdleo o gasolina de todas las pie-
zas, completando la limpieza soplandc con aire com-
primido.

A continuacion, proceder al control de todas las pie
zas del siguiente modo:

— examinar cuidadosamente el cuerpo y la tapa de
la bomba: no deben presentar rayas, y en caso con-
trario se deberdn sustituir. Comprobar que la trom-
pa de aspiracion y el tube de salida de aceite no
estén obstruidos; someterlos a2 un fuerte chorro de
aire comprimido a fin de asegurar la limpieza mds
perfecta;

— examinar los engranajes, conductor y conducido: si
se notan sefiales de deterioro o desgaste excesivo
se deberdn sustituir. El juego de montaje en los

Fig. 199.—Medicién del eje de la bomba de aceite mediante calibre mi-
crométrico.

flancos de los dier.tes con engranajes acoplados es
de 0,15 mm: comprobar dicho juego, teniendo pre-
sente que el méximo admisible es de 0,25 mm, pues
sobrepaséndolo serd preciso sustituir los engra-
najes;

comprobar por medio de un calibre de laminas el
juego existente entre la periferia de los engranajes
y los correspondientes alojamientos en el cuerpo
de la bomba (fig. 202): el juego de montaje es de
0,11 = 0,18 mm. Estos valores no son susceptibles
de un aumento apreciable; de todas maneras, si
después de un largo recorrido el juego debiese so-
brepasar el limite de 0,25 mm, serd oportuno pro-
ceder a la sustitucién de los engranajes, y si fuera
necesario, del cuerpo de la bomba también;

Fig. 200.—Maedicién de la altura del engranaje conducide de la bomba de
aceite.

1. Engranaje conducido.—2. Calibre micrométrico.

— comprobar el juego entre la parte superior de los

engranajes y el plano de apoyo de la tapa de la
bomba: el juego de montaje es de 0,016 + 0,086
milimetros; resultando ser més de 0,15 mm se de-
berdn sustituir los engranajes o el cuerpo de la
bomba. Para conocer la magnitud del desgaste en
dichas piezas, proceder del modo siguiente: con los
engranajes montados en el cuerpo de la bomba se
mide el juego por medio de un calibre de ldminas
y una regla de comparacién (fig. 198); después,
con el fin de averiguar si el desgaste se ha produ-
cido en los engranajes o en la bomba, medir con
un calibre micrométrico (fig. 200) el espesor de
los engranajes conductor y conducido, teniendo pre-
sente que el espesor de las piezas nuevas es de
17,973 = 18,000 mm;
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Fig. 201.—Dates principales para ¢l control del acoplamiento de las dis-

de aceite.

ph de 1a bomb

— asegurarse de que el engranaje conductor esté sdli-
damente encajado sobre su eje, montado con inter-
ferencia.

NOTA.—EIl engranaje conductor se suministra de repues-
to complete con su eje.

Por el contrario, entre el engranaje conducido y su
propio eje estd previsto un juego de montaje de 0,017 =
=+ 0,057 mm; comprobar que no resulte mayor del limite
maximo admitido de 0,10 mm.

Controlar el juego existente entre el eje de mando de
la bomba y el correspondiente casquillo en el cuerpo de
la misma; el juego de montaje es de 0,016 = 0,055 mm:
si el juego resultase mayor de 0,10 mm, se deberd sus-
tituir la pieza més desgastada o ambas si es necesario.

El eje del engranaje conducido va forzado dentro de
su asiento en el cuerpo de la bomba; si se observa que
tiene huelgo serd preciso sustituir sin mas el cuerpo de
la bomba, pues dicho eje se suministra de repuesto apri-
sionado sdlidamente en su alojamiento.

Control y limpieza de la valvula
de regulacién de presién de aceite.

Durante la revisién de la bomba de aceite se debers
efectuar una esmerada limpieza de la vélvula para la
regulacion de la presién de aceite.

Por lo tanto, todas las piezas deberdn ser sometidas a
un cuidadoso lavado con gasolina o petréleo, y a un opor-
tuno soplado con aire comprimido, y después proceder
del siguiente modo:

— comprobar el juego existente entre la vélvula y su
cuerpo: el juego de montaje es de 0,030 = 0,112
milimetros; si resultase mas de 0,15 mm, sustituir
la vélvula o su cuerpo.

Fig. 202.—Control, mediante calibre de liminas, del juego entre la perife-
ria de los engranajes y ol cuerpo de la bomba de acsite.
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Fig. 203.—Piezas componentes de la vilvula reguladera de la presién de
aceite.

1. Tapdn.—2. Junta.—3. Resorte—4. Valvula reguladora de la presidn.—
5. Cuerpo de la vélvula.

Fig. 204.—Porcién demostrativa de la bomba secccionada en corresponden-
cia de la vilvula reguladora de la presidn de aceite.

NOTA.—Poner particular cuidado en la limpieza de la
valvula y de su cuerpo, pues eventvales impurezas o se-
dimentos podrian determinar el agarrotamiento de la
valvula.

— comprobar que el resorte para la regulacién de la
presién de aceite no esté rajado y no haya perdido
sus caracteristicas de elasticidad.

La carga del resorte puede ser comprobada mediante
un dinamdmetro apropiado, comparando los datos ob-
tenidos con los que a continuvacidén se indican.

Caracteristicas del resorte:

— niUmero de espiras ... ... ... ... oo ... 13
— diametro del hilo ... ... . 1,2 mm
— didmetro exterior el resorte ... ... ... 7.5 »
— longitud del resorte libre . 28,3 »
— longitud del resorte con carga de 6,5 +

+ 0,15 kg (vélvula cerrada) ... 200 »

Montaje del conjunto bomba de aceite.

Sujetar el cuerpo de la bomba (1, fig. 205) en un tor-
nillo de banco, con cuidado de no danarlo; en caso de
resultar desgastado el casquillo para el eje de mando de
la bomba, sustituirlo, y después proceder al montaje del
siguiente modo:

— montar el engranaje conductor (2, fig. 205) com-
pleto con eje de mando, y el engranaje conducido
en los correspondientes asientos en el cuerpo de
la bomba (1);
introducir el conjunto de la védlvula de regulacion
en su asiento sobre el cuerpo de aspiracién y ros-
car a fondo, interponiendo la chapita de seguri-
dad (11), cuyo borde deberd ser oportunamente
doblado;
sujetar al cuerpo de la bomba, por medio de los
cuatro tornillos (16) el cuerpo de aspiracién com-
pleto, interponiendo la tapa de engranajes;

®- I},@
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Fig. 205.—Piezas P de la bomba de aceite y la vilvula regu-

ladora de la presién de aceite.

1. Cuerpo de la bomba.—2. Eje con engranaje conductor.—3. Engranaje
conducido.—4. Tapa.—S5. Cuerpo de aspiracién.—&. Tapén para vilvula —
7. Junta.—8. Resorte para vélvule.—9. Vélvula reguladora de la presidn de
aceite.—10. Cuerpo de la vilvula—11. Chapita de seguridad.—12. Junta
lado sombrerete del soporte de apoyo anterior del ciglefial.—13. Tubo de
envio aceite al sombrerete.—14. Junta lado bomba.—15. Tornillos fijacidn
tubo.—16. Tornillos fijacidén cuerpo de aspiracidn a la bomba.
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— aplicar el tubo de salida aceite (13) al cuarpo de
aspiracién (5) interponiendo la junta (14) y fijan-
dolo por medio de los dos tornilles (15) con aran-
delas.

NOTA.—Después de terminado el montaje, hacer girar
a mano el eje de mando de la bomba para comprobar
que la rotacién de los engranajes se realice sin excesivo
esfuerzo y sin endurecimientos.

FILTRO DE ACEITE CENTRIFUGO
Descripcion del funcionamiento.

El filtro de aceite centrifugo estd esencialmente cons-
titvido por una tapa (1, fig. 206), un buje-polea (5) y
un deflector anular (3).

El deflector tiene un didgmetro menor que el de la tapa
y el buje, pero de dimensiones tales que hace circular
radialmente el aceite, empujdndolo hacia una zona donde
e! campo centrifugo es apto para separar las impurezas.

Las nervaduras radiales en la superficie interior de la
tapa sirven para retener las impurezas y al mismo tiempo
tienen el oficio de conducir el aceite al centro del filtro.

El aceite que sale de las dos lumbreras longitudinales
existentes sobre la extremidad anterior del cigiiefial es
empujado por medio del deflector en la zona periférica
del filtro, y después, depurado, retorna al centro y pasa
al interior del cigiiefial a través del tornillo hueco (4, fi-
gura 206) de fijacién del buje y del deflector del filtro.

La tapa esta fijada al buje por medio de seis tornillos
con arandela incorporada en la cabeza y arandela plana.

El buje-polea tiene en su periferia una garganta para
la correa trapezoidal que transmite el movimiento a la
dinamo y al ventilador.

Desmontaje.

Desmontar primero de la polea del filtro centrifuge la

correa, procediendo del modo siguiente:

— aflojar el tornillo que sujeta la dinamo a la pletina
superior para la regulacién de la tensién de la co-
rrea, empujar la dinamo hacia el blogue del motor
y quitar la correa;

— desmontar después la tapa (1, fig. 206), quitando
los seis tornillos de fijacién y extraer el anillo de
retencion de aceite (2, fig. 206);

— blocar la rotacién del volante motor aplicando a
éste el Gtil A. 60193;

— enderezar la chapita de seguridad del tornillo hueco
de fijacién del buje del filtro de aceite centrifugo

al ciglenal, y quitar dicho tornillo (4, fig. 206),
sacando al mismo tiempo la chapita de seguridad,
la arandela y el deflector anular (3, fig. 208). Ex-
traer finalmente el buje (5) del filtro.

Limpieza y control.

Después del desmontaje, lavar con gasolina o petréleo
todas las piezas y soplarlas con aire comprimido: par-
ticular cuidado debera ponerse en la limpieza de la super-
ficie interior de la tapa del filtro, donde se depositan las
impurezas contenidas en el aceite. Proceder entonces al
control de todas las piezas que componen el filtro, exa-
minando con particular atencidén la tapa y el deflector
anular, que no deben presentar grietas o deformaciones,
pues en caso contrario serd preciso sustituirlos.
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Fig. 206.—Detalle de la seccién longitudinal del motor scbre el filtro de
aceite centrifugo.

1. Tapa del filtro centrifugo.—2. Anillo de retencién aceite—3. Deflector

anular—4. Tornillo hueco para fijacidn buje-polea sobre el ciglefial —5.

Buje-polea del filtro centrifugo.—6. Engranaje conductor mando distri-

bucidn.—7. Anillo del disco de retencién aceite.—8. Disco de retencién

de aceite—9. Sombrerete del soporte de apoyo anterior del ciglefial.—
10. Tubo de envio aceite al sombrerote,
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Fig. 207.—Elementos del filtro de aceite centrifugo y del disco de reten-
cién de aceite.

1. Anillo elistico de retencitn aceite—2. Disco de retencion aceite—3 Buje dal filtro centrifugo.—4. Deflector anular—5. Arandela —&. Cha-
pita de seguridad.—7. Tornille hueco fijacidn buje—8. Junta anular—%. Tapa del filtro centrifugo.—I10. Arandelas planas —11. Tomilles fija-
cién tapa.

Comprobar también las condiciones de la junta entre
ia tapa y el buje: en la revisidn es aconsejable sustituirla.

Montaje.

El montaje del filtro se realiza del siguiente modo:

— montar el buje sobre el cigiefal, y después, en or-
den: el deflector anular (4, fig. 207), la arande-
la {(5), la chapita de seguridad (6), y finalmente
blocar el conjunto por medio del tornillo hue-
co (7); este Ultimo deberd ser apretado con llave
dinamométrica al par de 14 kgm (fig. 52). Doblar
luego sobre el tornillo la chapita de seguridad;

— aplicar a la periferia de la tapa el anillo de goma
de retencidn de aceite (8, fig. 207) y montar dicha
tapa sobre el buje, fijandola mediante los seis tor-
nillos con arandela incorporada y arandela plang;

— empujar la dinamo hacia el bloque de cilindros
y montar la correa sobre las tres poleas: la con-
ductora del filtro centrifugo, la de mando del ven-
tilador aplicada al eje de la bomba de agua y la
de mando de la dinamo; reglar luego la tensidn
de la correa, crientando oportunamente la dinamo,
inmovilizdndola después en la posicién apropiada,
mediante el tornille de la pletina superior.

FILTRO DE ACEITE SUPLEMENTARIO

Control.

Examinar la coloracidn del aceite lubricante: si es os-
cura, comprobar el comportamiento del filtro haciendo
funcionar el moter durante unos minutos con el fin de
llevar el aceite a la temperatura de funcicnamiento. Si el

filtro permanece frio es evidente que el filtrade es inco-
rrecto; es preciso, por tanto, comprobar si el defecto es
debido a obstruccién de los conductes o a que el filtro no
funciona por estar sucio: en el primer caso se deberédn
limpiar los conductos, y en el segundo serd necesario
sustituir el filtro.

Examinar también las condiciones de ajuste de la §.unta
de retencidén de aceite (fig. 208) colocada entre el filtro
¥y su propio asiento sobre el blogue de cilindros: si la
junta hubiese sido montada de un modo incorrecto o es-
tuviese desgastada, podria ocasionar pérdidas de aceite.

Sustitucion.

El filtro estd constituido por un recipiente de chapa
que contiene el elemento filtrante del tipo de cartucho y
forma cuerpo Unico, de manera que para el recambio se
debe sustituir el filtro completo.

Fig. 208.—Filtro de aceite suplementario.

1. Filtro—2. Crificios de entrada aceite—3. Orificio da retorno aceite
en el cdrter del motor.—4. Junta entre filtro y su asiento sobre el bloque
de cilindros.
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Fig. 209.—Montaje del filtro de aceite suplementario.

1. Filtro de aceite suplementario—2. Util A, 402460 para desmontar y
montar el filtro, Fig. 211.—Alojamientos para drganos accesorios del motor scbre bloque
de cilindros.

1. Orificio para varilla indicadora del nivel de aceite—2. Asiento del
filtro de aceite suplementario—3. Racor fijacién filtro—4. Conducto de
retorno aceite en el cérter.—5. Conducto entrada aceite en el filtro—b.
. s ip " " Talad tornillos fijacidén iradero del motor.
La sustitucién del filtro deberd hacerse cada 10.000 ki- el adet et sl
Iémetros, independientemente del control antes men-
cionado,

La operacion se efectUa de la manera siguiente: INTERRUPTOR ELECTRICO DEL INDICADOR
— mediante el Gtil A. 60260 desenroscar el filtro del DE INSUFICIENTE PRESION DE ACEITE

racor sobre el blogue de cilindros, examinar la su- El interruptor (figs. 190 y 212) estd montado anterior-
perficie de apoyo y proceder a una cuidadosa lim- mente en la parte inferior, lado izquierdo, del bleque de
pieza. Extender una ligera capa de aceite sobre di- cilindros. Mediante cable eléctrico estd conectado a una
cha superficie y montar después el nuevo filtro: en- ldmpara avisadora del tablero de instrumentos.
roscarlo blocando a fondo, comprobande con aten- La ldmpara se enciende (luz roja) al poner la llave del
cion el perfecto ajuste de la junta interpuesta entre  conmutador general en posicién de encendido bajo co-
el filtro y su asiento sobre el blogue de cilindros; rriente, y se apaga cuando, después del arranque del mo-
tor, la presidn del aceite es suficiente para asegurar una
normal lubricacién.

La luz del indicador de insuficiente presién de aceite
se enciende cuando dicha presién haya bajado a los 0,25
kilogramos por cm’.

— hacer funcionar el motor durante algunos minutos
y comprobar que no existan fugas de aceite o de-
fectos de funcionamiento como ya se ha dicho.

&
)

Fig. 210.—Detalle de la seccion transversal del motor en correspondencia  Fig. 212.—Porcién de la seccién transversal del motor en corresponden-
del racor de unién del filtro de aceite suplementario. cia del interrupter eléctrico del indicador de insuficiente presién de aceite.
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MANOMETRO INDICADOR DE PRESION La presién de lubricacién debe ser normalmente de

DE ACEITE 4 = 45 kg/cm® (40 = 45 m de columna de agua). Esta
La presion de aceite existente en la bomba se trans- ; ) - ’ : -
mite por medio de canalizacién hidrdulica a un manéd- presion: pueds; variaricon; el tipo de acelte, ‘Segtn:su Vis-

metro colocado en el cuadro de instrumentos. cosidad, y también con la temperatura de funcionamiento.

JUEGOS DE MONTAJE Y LIMITES DE DESGASTE

ELEMENTOS PARA EL CONTROL DE LOS ORGANOS Juegos i Juego méximo
DE LA BOMBA DE ACEITE | de montaje , admisible
B ———— |
Entre el casquillo del eje de mando y el asiento correspondiente | (interferencia) | debe siempre existir
enelcuerpode labomba ... ... ci. ciecie cid cie e wes ses aes 0,005 = 0,050 interferencia
Entre la extremidad superior del cuerpo de la bomba y su asiento
en el bloguede cHindNos ... ... cocws wuseas s eresaeses sas 0,020 + 0,062 —_
Entre el eje de mando con engranaje conductor y los asientos '
sobre el cuerpo de la bomba y casquillo ... ... ... ... ... ... ... 0,016 = 0,055 . 0,10
Entre el eje y el engranaje conducido ... ... ... cor cer it ain ees . 0,017 = 0,057 0,10
Entre la periferia de los engranajes y el cuerpo de la bomba ... ... 0,11 = 0,18 - 0,25
Entre los flancos de los engranajes conductor y conducido aco-
PRI oo cioross o RS ais R e, SRR, Sy 0,15 0.25
Entre la superficie inferior de los engranajes y el plano de fija- | i
cién de |a tapa de la bomba ... ... ... oo vre cen vee wee aes eee | 0,016 = 0,086 0,15
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GENERALIDADES

Descripcion.

La refrigeracién del motor se realiza con circulacién
de agua, activada por bomba centrifuga.

El sistema de refrigeracién comprende los siguientes
elementos:

— la bomba centrifuga, fijada al bloque cilindros;

— un radiador en bloque dnico, del tipo de tubos ver-
ticales, para la refrigeracién del agua, situado an-
teriormente al motor;

— un termostato, aplicado en el racor de salida de
agua de la culata;

— un ventilador de cuatro palas, montado sobre el
eje de la bomba;

— un dispositivo eléctrico sensible a las variaciones
de temperatura del agua, conectado con un terméd-
metro aplicado en el tablero de instrumentos.

Circuito de refrigeracién.

El recorrido efectuado por el agua de refrigeracién es
el siguiente:

La bomba centrifuga, accionada mediante correa man-
dada por el ciglienal, aspira el agua del radiador y la en-
via, a través de un manguito, al bloque de cilindros, pa-
sando después de éste a la culata.

De la culata de cilindros, una tuberia lleva el agua al
radiador para calefaccién del interior del coche, y otra
tuberia la envia a la cdmara del colector de admisién
para el calentamiento de la mezcla con objeto de facilitar
el arrangue del moter en fric.

El agua, refrigerando el blogque y la culata, absorbe
calor y tiende a desplazarse hacia la parte alta, donde esté
colocada la boca de salida de la culata; de ella, a través
de un manguito, pasa al radiador y cede el calor cbsor-
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bido en el interior del motor; al enfriarse el agua tiende
a trasladarse hacia la parte inferior del radiador, donde
se encuentra la tuberia de salida, de donde es enviada
de nuevo al grupo de cilindros mediante la bomba.

En el interior del racor de salida de agua de la culata
estd puesto un termostato que tiene la funcién de impe-
dir la circulacién del agua en el radiador hasta que su
temperatura sea suficiente para garantizar el buen fun-
cionamiento del motor. En efecto, la vélvula del termos-
tato empieza a abrirse cuando el agua alcanza 82 = 84°C,
debiendo resultar del todo abierta a la temperatura
de 95°C.

Cuando la vélvula del termostato permanece cerrada,
el agua pasa directamente del racor de salida a la bomba,
de donde retorna al bloque de cilindros.

Una tuberia recoge el agua de retorno del calefactor
y de la cdmara del colector de admisién, descargédndola
en la bomba,

La circulacién del aire a través del radiador, para la
refrigeracién de éste, es activada por un ventilador apli-
cada sobre el eje de la bomba.

BOMBA DE AGUA
Descripcion.

La bomba de agua es de tipo centrifugo con rodete.

El rodamiento de la bomba forma pieza Gnica con el
eje y estd completamente cerradc mediante tapas apli-
cadas a las extremidades.

NOTA.—EI rodamiento de la bomba de agua no necesita

engrase durante el empleo del vehiculo, pues la cémara
interior del rodamiento ha sido llenada de grasa durante
el montaje en fibrica.

La retencidn del agua se realiza por medio de una junta
especial (fig. 213) constituvida por una envoltura ex-
terior de chapa, con un resorte interior que mantiene
constantemente oprimida contra el casquillo del rodete la
superficie frontal de la junta: de este modo no es nece-
sario efectuar reglaje para garantizar una estanqueidad
constante aun después de un largo periodo de uso.

La junta va forzada en el cuerpo de la bomba (fig. 213),
de manera que el agua no pueda filtrarse entre la periferia
de la junta y el cuerpo de la bomba.

NOTA.—EI rodete de la bomba de agua y el buje de la
polea del ventilador van forzados sobre el eje del roda-
miento, sin fijacién ninguna.

b . V.
R

Fig. 213.—Detalle de la seccién longitudinal del motor en correspondencia
con la bomba de agua.

Desmontaije.

Para el desmontaje al banco de la bomba de agua se
debe proceder del siguiente modo:

— quitar los tres tornillos de fijacién de la tapa (3,
figura 216) al cuerpo de la bomba y separar dicha
tapa con su correspondiente junta;

— por medio de un extractor, o empleando una pe-
quefia prensa, desmontar el buje (1, fig. 214) de
la polea de mando ventilador;

— quitar el tornillo de fijacién del rodamiento;

— extraer el rodamiento del cuerpo de la bomba, que
saldrd completo con el rodete y junta de reten-
cién, la cual, empujada por el rodamiento, se habra

separado de su alojamiento en el cuerpo de la
bomba.

— mediante un extractor, o empleando una pequefia
prensa, sacar el rodete del eje del rodamiento;
quedard libre ain la junta de retencion.
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Fig. 214.—Desmontaje mediante una pequeiia prensa del buje para polea . .
dal ventilador, splicado scbre of eje de la bom Fig. 215.—Control, mediante calibre de liminas, de la holgura entre las

1. Buje para polea del wentilador —2. Distanciador.—3. Bomba de agua. . - yo Po do s bombe de agua.

Comprobar que el rodamiento completo con eje no
tenga excesivo juego, en particular si se hubiese cb: -

Proceder a una esmerada limpieza de todas las piezas vado la bomba algo ruidosa durante su funcionamiento,
de la bomba, y quitar cuidadosamente las eventuales in- pues en este caso serd necesario sustituir el rodamiento
crustaciones calcareas que se hayan formado sobre el ro- en cuestién completo con su eje. El juego axial no debe
dete y la tapa. resultar mayor de 0,12 mm.

Fig. 216 —Piezas componentes del conjunto de la bomba de agua.

. Cuerpo de la bomba.—2. Junta para tapa.—3. Tapa de la bomba— 4. Rodete—5. Junta de retencién—&. Rodamiento completo con sje

Limpieza y control.
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Examinar las condiciones de desgaste de la junta de
ratencion, teniendo presente que si se trata de una revi-
sion es aconsejable proceder sin mds a la sustitucién de
la misma.

Controlar con la méxima atencién que el cuerpo de la
bomba no presente deformaciones, rajas o grietas; casc
de gue existan se deberd sustituir el cuerpo de la bomba.
Comprobar también gque la superficie de contacto con
la tapa, sobre el cuerpo de la bomba, resulte perfecta-
mente plana.

Es aconsjable efectvar igual comprobacién para cuanto
concierne a la superficie de fijacién de la bomba al bloque
de cilindros.

Fig. 217.—Separacién del bloque del conjunte bomba de agua y ventilador.

Montaje.

Para efectuar el montaje de la bomba de agua, proce-

der del siguiente medo:

— encajar en su correspondiente alojamiento en el
cuerpo de la bomba la junta de retencién (5, figu-
ra 216);

— introducir en el cuerpo de la bomba el rodamiento
con eje (6), cuidande que el agujerc para el tor-
nillo de fijacién sea coincidente con el orificio ros-
cado existente sobre el cuerpo de la bomba;

— aplicar el tornillo de fijacion del rodamiento, rema-
chando después todo el contorno del orificio para

Fig. 218.—Comprobacién, por medio de un calibre de liminas, de la holgu-
ra entre el planc del rodete y el plano de contacto de la tapa de la bomba.

impedir que el tornillo pueda eventualmente aflo-
jarse;

— mediante una pequefia prensa, montar el rodete (4)
sobre el eje, cerciordndose primeramente, midiendo
las piezas, que entre el casquillo del rodete y el eje
exista la interferencia prescrita de 0,017 = 0,055
milimetros, a fin de evitar la posibilidad de aflo-
jarse durante el funcionamiento;

Fig. 219.—Montaje sobre el eje del rodamiente, mediante una pequeda
prensa, del buje para polea del ventilador.

1. Buje para polea del ventilador.—2. Cuerpo bomba de agua.
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— por medio de un calibre de |laminas comprcbar la
holgura entre las paletas del rodete y el cuerpo de
la bomba de agua (fig. 215): tal holgura debe re-
sultar de 0,5 = 1 mm;

— con el mismo calibre de ldminas comprobar tam-
bién la holgura entre la superficie plana del rodete
y la superficie del plano en contacto con la tapa
de la bomba (fig. 218); dicha holgura debe ser
de 0,20+-0,25 mm;

— empleando también la prensa, montar sobre la
otra extremidad del eje el buje (1, fig. 219) para
polea del ventilador, después de haber comprcbado
que entre las piezas existe la interferencia pres-
crita de 0,012=0,060 mm;

— colocar la junta (2, fig. 216) para tapa sobre el
cuerpo de la bomba (1), y aplicar finalmente la
tapa fijéndola por medio de los tres tornillos de
cabeza con corte.

ACOPLAMIENTO DE LAS PIEZAS DE LA BOMBA DE AGUA

Interferencia de
montaje
mm

Elementos para el control de los
érganos de la bomba de agua

Entre el buje de la polea conducidal”
mando ventilador, y el eje del ro-|

CBITIENIO s e SN 0,012-:-0,060

Entre el casquillo del rodete y el eje|

del rodamiento ... ... cas ses ase aee| 0,017 -+-0,055
Entre el rodamiento y su alojamiento

en el cuerpo de la bomba ... ... o) de una interf.

| de0015aun

juege de 0,015

RADIADOR

Control y lavado del interior.

Cuando durante el funcionamiento, se hubiese notado
un exceso calentamiento, se debe primeramente com-
probar la temperatura a la que el termostato se abre:
si ésta resulta normal, es decir de 82°=84° C, el calenta-
miento puede probablemente ser imputable a una ineficaz
refrigeracion del agua por parte del radiador, debido
a formarse incrustaciones calcéreas en los conductos de
agua. En efecto, las aguas comunes al circular y evaporar-
se de continuo y condensarse en las camaras de refri-
geracién, depositan sedimentos que forman las incrus-
taciones, las cuales, ademds de obstruir las cémaras,
reducen la conductividad térmica de las paredes.

Fig. 220.—Vista posterior del radiador.

Es visible el grifo para descargar el agua del radiador.

La formacién de orin o de incrustaciones en el sistema
de refrigeracién puede notarse observando como se
presenta el agua: si resulta de color rojizo y densa, es
indicio cierto de atascamiento.

En este caso, serd necesario proceder al lavado y des-
incrustado del - interior del radiador y del bloque de
cilindros, siguiendo las normas indicadas para el uso
del desincrustante empleado.

El recalentamiento puede también ser provocado por
insuficiencia de agua, debida a pérdidas por el radiador,
los manguitos de unidn, de la bomba de agua, por el
calefactor y por los tapones de obturacién del blogue de
cilindros, o bien a pérdidas en el interior del motor por
estar deteriorada la junta de la culata, por incorrecto
apriete de los tornillos de fijacién de la culata al bloque
de cilindros, por deformaciones de la culata misma o
de la superficie de plano de apoyc de ésta sobre el
bloque de cilindros. Las pérdidas de agua en el interior
del motor pueden ser puestas en evidencia haciendo
funcionar el motor a régimen minimo ligeramente ace-
lerado, y observando si se producen burbujas de aire
en el radiador: de todas maneras las pérdidas serdn de-
nunciadas por la presencia de aceite en el agua del
radiador.

Por el contrario, la tardanza del motor en alcanzar
la temperatura de régimen puede atribuirse a estar
deteriorada o pegada la valvula del termostato, que en
tal caso permanece abierta.
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NOTA.—Siempre que se precisa utilizar mezclas anticon-
gelantes debe efectuarse un lavado previo del radiador,
ya que dichas mezclas tienden a desprender y disolver
los sedimentos calcireos y el 6xido que se forma en los
diversos conductos y cdmaras de refrigeracidn.

Separacién del coche.

Para efectuar la separacién del radiador del coche,
proceder del siguientes modo:

— descargar el agua del radiador y del bloque de
cilindros, abriendo los dos grifos situados respec-
tivamente en la parte inferior del radiador y en el
costado izquierdo del bloque de cilindros;

— sacar el manguito de goma para la circulacién de
agua de la tapa del termostato al radiador, aflo-
jando los collares que lo sujetan;

— aflojar también los collares de fijacién del man-
guito para la circulacién de agua del radiador a
la bomba, y quitar el manguito;

— desenroscar las dos tuercas que unen el radiador
inferiormente a la carroceria, y sacarlas con los
correspondientes tacos eldsticos, platillos y dis-
tanciadores; quitar después el tornillo de fijacién
del radiador al travesafio superior de la extremidad
delantera de la carroceria, sacando también los
tacos eldsticos, los platillos y los distanciadores;

— extraer por fin el radiador de su asiento en el com-
partimiento motor,

Control y prueba bajo presién.

Cuando se note que es necesario afnadir con frecuencia
agua en el radiador, la anormalidad debe atribuirse a
una de las siguientes causas:

— excesiva evaporacién del agua, por recalentamiento
debido a estar el radiador obstruido: en este caso
proceder al lavado del interior del radiador, como
se indica en la pdg. 129.

— defectuoso funcionamiento de la vélvula de seguri-
dad aplicada en el tapdn de la boca de llenado: sus-
tituir el tapdn;

— collares que sujetan los manguitos de unién de los
tubos y de los racores flojos: proceder al apliete
de los collares;

— deficiente ajuste de la junta de retencidn aplicada

sobre el eje de la bomba de agua: se deberd des-
montar la bomba y sustituir la junta.

Es importante controlar que los tubos de circulacién
de agua y las aletas de refrigeracién del radiador no
estén aplastados o machacados, y si acaso se hubiesen
notado pérdidas de agua, serd necesario localizarlas
sometiendo el radiador a la prueba bajo presién.

Para ello, proceder del siguiente modo:

— cerciorarse de que el grifo de descarga del agua
esté cerrado.

— obturar el tubo de salida de agua;

— llenar de agua el radiador y aplicar el tapdn a la
boca de llenado;

— conectar al racor de entrada de agua la tuberia
de aire comprimido, y dar paso a éste dentro del
radiador hasta que la presidén del aire que actia
sobre el agua resulta aproximadamente 1 kg/cm®;

— en tales condiciones no deben verificarse pérdidas
de agua: caso contrario se deberd proceder a las
reparaciones necesarias.

Reparaciones.

Localizadas las pérdidas de agua mediante la prueba
bajo presién ya descrita, si dichas pérdidas resulta;-n de
poca importancia pueden ser eliminadas con soldadura
de estafio.

Traténdose de darios de mayor gravedad es conve-
niente sustituir el radiador, pues la reparacién no ofre-
ceria suficientes garantias.

TERMOSTATO

Funcionamiento.

Como se ha explicado anteriormente, el termostato
tiene por objeto impedir la entrada del agua de refri-
geracién en el radiador hasta que la misma no haya
alcanzado suficiente temperatura: de esta manera el
motor puede ser llevado rdpidamente a la temperatura
de régimen.

En efecto, cuando el motor acaba de arrancar y la
temperatura del agua de refrigeracién es todavia baja,
la vélvula del termostato permanece cerrada excluyendo
casi por completo la circulacidn del agua desde el motor
al radiador.

En cuanto la temperatura del agua ha alcanzado los
82°+84° C el pulmén del termostato se dilata empezando
a abrir la vélvula, y permitiendo de este modo la circu-
lacién normal del agua. La vélvula debe resultar com-
pletamente abierta cuando la temperatural del agua
alcanza los 95° C.
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Fig. 221.—Termostato regulador de la temperatura del agua de
refrigeracidn.

NOTA.—Para obtener el mejor rendimiento del motor
es necesario que el funcionamiento del termostato se
realice siempre a las temperaturas indicadas: en efecto,
si la vilvula se abre a una temperatura mas baja de la
prescrita se tendra dificultad en alcanzar la temperatura
de régimen del motor, mientras que, si la vilvula se abre
a una temperatura mas alta, se tendrd una insuficiente
refrigeracién del moter, y por consiguiente un peligroso
recalentamiento de los érganos del mismo.

Desmontaje.

Para quitar el termostato del motor, proceder del si-

guiente modo:

— descargar parte del agua del radiador la cantidad
necesaria para que el nivel resulte mas bajo del
racor de salida de la culata de cilindros;

— sacar el manguito de goma para paso de agua del
cuerpo del termostato al radiador, aflojando los
collares de retencidn;

— desmontar la tapa del termostato quitando las tres
tuercas con arandela eldstica que la sujetan, y
extraer el termostato.

Control.

Déndose el caso que el pulmén del termostato esté
deteriorado o agujereado, la vélvula permaneceria abierta
efectudndose de este modo la circulacién del agua siem-
pre a través del radiador, con exclusién del termostato.

El inconveniente puede ser ficilmente comprobado
ya que se notaria acentuada dificultad de puesta en
marcha en frio, pues el motor emplearia mucho més
tiempo para alcanzar la temperatura de régimen.

El termostato ha sido tarado por la casa constructora

y no es posible en absoluto variar su reglaje; por lo
tanto, si se hubiesen observade anormalidades en el
sistema de refrigeracién del motor, se debera proceder
a la comprobacién del funcionamiento de la védlvula del
termostato, actuando del siguiente modo:

— preparar un recipiente de suficiente capacidad y
llenarlo de agua;

— sumergir el termostato en el agua y calentarla,
controlando su temperatura mediante un
moémetro;

— al alcanzar el agua la temperatura de 82°+-84° C,
la vélvula del termostato deberd empezar a abrirse;

— seguir calentando el agua, y al mismo tiempo con-
trolar el desplazamiento de la vélvula en cuestidn:
debera quedar completamente abierta cuando la
temperatura del agua haya alcanzado los 95° C.

ter-

Si los valores que se han obtenido no corresponden
a los arriba indicados, sera preciso sustituir el termos-
tato.

VENTILADOR ELECTROMAGNETICO

El ventilador electromagnético de embrague automa-
tico estd constituido esencialmente por dos grupos:

1) Grupe polea.—comprende la polea propiamente
dicha (1, fig. 222) que se completa con un buje para
la introduccién del eje de la bomba de agua y de los
alojamientos para el montaje sobre la misma del cuerpo
del electroiman (3) y del colector (6).

El cuerpo del electroimén (3), construido de hierro
magnetico de alta permeabilidad y bajo magnitismo re-
manente, contiene en su interior el bobinado (5) recu-
bierto de una sustancia aislante especial. El colector (6)
de latén, aislado de la polea, estd centrado en su asiento
mediante un anillo de tela baquelizada y fijado con la
misma sustancia aislante empleada para el recubrimiento
del bobinado.

La unidn eléctrica entre colector y bobina se obtiene
mediante un hilo aislado (7) que traspasa la polea por
un orificio practicado en la misma.

Durante el funcionamiento del motor el grupo polea
se mantiene siempre en rotacién mediante la correa
trapezoidal movida desde el cigiiefial.

2) Grupo buje ventilador,—comprende el buje (8,
fig. 222) sobre el que se fija el ventilador (16) y la
armadura movil (9) sobre la que actia el electroimén.

Este grupo puede girar libremente respecto al grupo
polea por la interposicién de un cojinete de bolas (10)
entre ambos grupos.

Durante el funcionamiento del motor, cuando el elec-
troimdn no estd excitado, el grupo polea gira movido
por la correa mientras el grupo buje ventilador permane-
ce desvinculado, sujeto Unicamente a un pequefioc mo-
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Fig. 222.—Secciones por el conjunto bomba agua y venti-
lador de acoplamiento automitico.

1. Polea.—2. Buje polea—3. Cuerpo del electroimin.—
4. Hueco para bobina del electroimén.—5. Bobina.—&. Co-
lector—7. Unidn eléctrica entre colector y babina.—=8.
Buje del ventilador.—9. Armadura del electroimén,—I10.°
Cojinete soporte del wentilador.—11. Muelle de ldmina
para armadura—12. Torhillo de regulacidn entrehierro del
electroimin.—13. Tuerca de blocaje del tornillo de regu- -
lacidn.—14. Anillo roscado de retencién cojinete.—15.
Arandela de seguridad para anillo roscado.—16. Ventila-
dor—17. Escobilla—18. Portaescobilla,
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mento de rotacién debido a las adherencias del cojinete
y a la presion del aire sobre las palas del ventilador.

Cuando se excita el electroimdn la armadura (9) es
atraida hacia el cuerpo (3) y la adherencia entre las dos
piezas es suficiente para crear un movimiento de arras-
tre superior al momento resistente del ventilador con lo
que el grupo buje-ventilador rueda solidario con el
grupo polea.

La armadura (9) construida de hierro magnético,
como el cuerpo del electroimdn, estd unida eldsticamente
al buje mediante tres muelles de lamina (11), dispuestos
como puede apreciarse en la figura 222 que tienen
la misién de alejar la armadura del cuerpo del electro-
iman cuando este Gltimo no es excitado.

Para conseguir un regular funcionamiento del electro-
imén es necesario gue el entrehierro entre armadura (9)
y cuerpo (3) sea de 0,25+0,45 mm, la eventual regula-
cién de esta distancia se puede realizar actuando sobre
los tres tornillos (12) provistos de tuerca de blocaje (13).

La unidn axial entre el grupo polea y el grupo buje
ventilador se obtiene mediante un anillo roscado (14)
provisto de arandela de seguridad (15).

Una escobilla de carbdn sirve de elemento de unidn
eléctrica entre el circuito exterior y el colector y un in-
terruptor termométrico (9, fig. 223) colocado en la
parte inferior del radiador, en contacto con el agua de
refrigeracién, permite parar o poner en movimiento el
ventilador.

Cuande la temperatura del agua alcanza los 82°+2° C,
el interruptor termométrico provoca el cierre del cir-
cuito eléctrico y en consecuencia la excitacién del elec-
troimdn que determina el acoplamiento del ventilador.

Cuando la temperatura del agua desciende a 68°+2° C
el interruﬁtcr termométrico abre el circuito eléctrico
y el ventilador queda libre. En posicién de desacoplado
el ventilador sigue girando, pero a velocidad reducida,
arrastrado por la adherencia del cojinete de bolas y la
corriente normal de aire debida al movimiento del coche.

Controles y regulaciones.

?spuis de los primeros 1.500:-2.000 Kms de recorri-
d&-‘ verificar que el entrehierro entre el cuerpo del
electroiman y la armadura sea de 0,25=0,45 mm, en
caso ontrario proceder a la regulacién del modo si-
quier.e:

— aflojar las tuercas de blocaje (1, fig. 223) de los

tornillos de regulacién.

— Maniobrar oportunamente scbre los tornillos (2)
midiendo en cada vuelta el entrehierro mediante
un calibre de espesores en correspondencia con el
tornillo sobre el que se actia;

— una vez efectuada la regulacién apretar las tuercas
(1) de blocaje de los tornillos (2).

Cada 20.000 Kms: efectuar las siguientes operaciones:
limpiar cuidadosamente con un pafo seco el colec-
tor (3, fig. 223);

desenganchar el muelle de sujecién (5, fig. 223),
sacar la escobilla de su asiento (&) y verificar el
estado de contacto y desgaste de la misma y del
correspondiente muelle interior de presidn, ase-
gurarse también de que la escobilla corra libre-
mente en su asiento, si es necesario deben susti-
tuirse las piezas desgastadas;

cuando se vuelva amontar es necesario cerciorarse
de la regular presion del muelle (5) contra el por-
taescobilla.

Inconvenientes de funcionamiento
y correspondientes remedios

1) Interruptor termomeétrico defectuoso

Si la temperatura del agua supera los 85° C sobre el
indicador del cuadro de instrumentos y el ventilador no
queda embragado es posible que el funcicnamiento del
interruptor termométrico sea defectuoso. En este caso,
provisionalmente, es suficiente juntar los dos hilos 7
y 8 (fig. 223) sobre la misma borna, con lo que el ven-
tilador funcionara continuamente. Se procederd después,
apenas sea posible, a su sustitucidn.

2) Bobinado del electroiman interrumpido (caso ex-

cepcional ).

Si después de haber unido los cables 7 y 8 (fig. 223)
el ventilador no queda embragado, inconveniente impu-
table a interrupcion de la bobina (5, fig. 222) del elec-
troiman, es posible conseguir siempre (de forma provi.
sional) su funcionamiento por embrague continuo de la
forma siguiente:

— aflojar las tuercas de blocaje de los tres tornillos

de regulacién del entrehierro;

— atornillar moderadamente los tres tornillos (2, fi-
gura 223) de regulacién de forma que la armadura
quede unida al cuerpo del elctroimén;

— apretar finalmente las tres tuercas (1, fig. 223) de
blocaje de los tornillos; de este modo el ventilador
funcionard continuamente. Para eliminar posterior-
mente el inconveniente, se procederd a la sustitu-
cién de la polea completa con electroiman.

Cable de wunidén colector con electroimin inte-
rrumpido.

3)

Si después de haber unido los cables 7 y 8 (fig. 223)
el ventilador no queda embragado, el inconveniente puede
ser debido a interrupcién del cable 7 (fig. 222) de unién
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Fig. 223.—Ventilador de embrague y desembrague automitico.

1. Tuercas de blocaje de los tornillos de regulacién del entrshierro de!

electroimdn.—2. Tornillos de regulacién del entrehierro.—3. Colector.—

4. Escobilla.—5. Muelle de retencidén portaescobillas.—&. Alojamiento por-

taescobillas.—7. Cable de unidn interruptor termométrico a la escobilla.

8. Cable de corriente del interruptor termométrico—9. Interruptor ter-
mométrico—10. Radiador.

del colector con el electroimén. En este caso para ob-
tener el funcionamiento provisional del ventilador es
preciso proceder como se ha descrito para el caso 2).

El inconveniente podrd ser eliminado sustituyendo la
polea completa con electroimén y colector.

Sustitucién polea y electroiman.

Para la sustitucién del conjunto polea electroimén (1
y 3, fig. 222) se procedera de la forma siguiente:

— quitar el agua al radiador y bloque de cilindros;

— aflojar y quitar la correa mando ventilador;

— aflojar los collares de los manguitos y soltar éstos
de los tubos de entrada y salida de agua de la
bomba;

— desenganchar el muelle de retencién y quitar el
portaescobilla (18);

— quitar los tornillos de fijacién y sacar el conjunto
bomba de agua y ventilador.

Con la bomba de agua al banco proceder del modo
siguiente:

— enderezar la arandela de seguridad (15, fig. 222)
y quitar el anillo roscado (14) de retencién del
cojinete (10) mediante la llave A. 40021;

— sacar el conjunto ventilador (16) con el buje (8),
la armadura del electroiman (9) y el cojinete (10);

— mediante extractor separar el conjunto polea-elec-
troiman del eje bomba de agua.

Para el montaje actuar de la siguiente forma:

— desmontar la tapa del cuerpo de la bomba de
agua, de forma que se tenga acceso a la otra ex-
tremidad del eje, para poderse apoyar sobre ella
en las diversas operaciones de montaje de la polea;

— usando una prensa colocar la polea (1, fig. 222)
con el electroimén sobre el eje de bomba, cuidando
la perfecta coaxialidad entre las dos piezas, tenien-
do presente que entre ambas debe haber una in-
terferencia de 0,012-+-0,060 mm.

— El montaje debe realizarse de forma que la cara
posterior de la polea y el plano de unién del cuerpo
de bomba a la tapa queden a una distancia de 52,5
mm (fig. 222). A este fin usar las piezas 3 y 4
del Util A.40020 con la llave A.40021.

— colocar provisionalmente el portaescobilla (18, fi-
gura 222) en su asiento y comprobar, haciendo gi-
rar la polea, que la escobilla (17) haga un perfecto
contacto sobre toda la periferia del colector (6).
Eventuales depdsitos de material aislante que inter-
puestos entre escobilla y colector, perjudiquen el
contacto, deberdn ser cuidadosamente eliminados.

— montar sobre el buje (2, fig. 222) de la polea, el
ventilador (16) con el buje (8), la armadura del
electroiman (9) y el cojinete (10), colocar la aran-
dela de seguridad (15) y seguidamente blocar el
cojinete con el anillo roscado (14), usando la llave
A. 40021 y doblar la arandela de seguridad.

— regular finalmente el entrehierro como se describe
en la pdg. 133 al valor de 0,25+0,45 mm.

Montar luego el conjunte bomba de agua-ventilador

sobre el bleque y la correa de mando, procediendo a
regular su tensién.

Colocar el portaescobillas (18, fig. 222) en su asiento

y enganchar el muelle de retencidn.

Regulacién tensién correa mando ventilador
dinamo, bomba de agua.

El ventilador, la bomba de agua y la dinamo estin
mandades, mediante poleas, por una correa que recibe
el movimiento de la polea del filtro de aceite centrifugo
montada sobre la extremidad anterior del cigiiefal.
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Fig. 224.—Reglaje de la tensién de la correa de la dinamo y del
wventilador.

1. Polea conductora mando dinamo y wventilador—2. Tornillo fijacidn y

articulacidn de la dinamo.—3. Polea de la dinamo.—4. Dinamo.—S5. Ple-

etina para el reglaje de la posicidn y fijacidn superior de la dinamo.—

&. Tornille fijacidon dinamo.—7. Polea del ventilador.—8. Ventilador

La tension exacta de la correa de transmisidon es de
la mdxima importancia para el mejor funcionamiento
del motor: en efecto, si la correa estd poco tensa tiene
tendencia a deslizar sobre las poleas que acciona, con
las siguientes graves consecuencias:

— recalentamiento del motor por insufiente velocidad

de rotacién del ventilador y de la bomba de agua;

— insuficiencia de carga de la dinamo, debida también

a la velocidad de rotacién disminuida.

Si por el contrario la tensidén de la correa es excesiva,
pueden provocarse esfuerzos anormales sobre el eje de
la bomba de agua, y por consiguiente rdpido desgaste del

rodamiento: igual inconveniente ocurre también con los
rodamientos de la dinamo, que se deterioran réapida-
mente.

El reglaje de la tensién de la correa se efectda del
siguiente modo:

— por el interior del compartimiento motor aflojar
el tornillo (6, fig. 224) de fijacién de la dinamo
a la pletina superior (5) con funcién de tensor;

— de la parte inferior del coche aflojar los tor-
nillos (2) anterior y posterior para fijacidn de las
bridas inferiores de la dinamo a los correspondien-
tes soportes del bloque de cilindros;

— desplazar la dinamo hacia fuera, hasta obtener una
tensién normal de la correa, y luego apretar a
fondo el tornillo (6) de fijacidn;

— comprobar la tensién de la correa, teniendo pre-
sente que esta es regular cuando la correa cede
alrededor de 11,5 cm bajo una presién de 10 kg.

Terminada la operacién, blocar los tornillos (2).

SOLUCIONES INCONGELABLES

Cuando la temperatura exterior se aproxima a los 0° C
es necesario cambiar el agua del radiador por una mez-
cla incongelable.

Es buena norma emplear un buen liquido anticonge-
lante: sintético, inalterable, exento de substancias vola-
tiles y anticorrosivo.

En caso de no disponerse de él pueden emplearse solu-
ciones a base de glicerina neutra o de alcohol desna-
turalizado.

Empleando solucicnes de alcohol en agua es preciso
efectuar adiciones periddicas de alcohol para compensar
las pérdidas debidas a la evaporacion del mismo. Para
conccer la cantidad de alcohol a adicionar es necesario
comprobar por medio de un densimetro el peso especi-
fico de la solucién.

En las tablas siguientes se da la composicidén de las
mezclas incongelables en relacién con las temperaturas
de congelacién.

MEZCLA GLICERINA NEUTRA Y AGUA

' |

PESO CLICERINA | AGUA | Punto

especifico |— —p—————| litros de congelacidn

a 15° C % del |
volumen litros
——— e —— - | = - ‘_ - 1 —
1,049 15 1,00 5.70 — 42 C
1,070 28 1,70 5,00 — 8*C
1,115 35 2,32 4,35 — 14° C
1,129 40 2,70 4,00 — 17" C
1,144 45 3,00 | 3,70 | —20°C
1,160 50 33! ‘ 3,35 ‘ —23° C
1
MEZCLA ALCOHOL Y AGUA

PESOC ALCOHOL AGUA Punto

especifico | — litros de congelacidr

L % del
volumen litros
0,969 25 1,70 5,00 — O
0,965 30 2,00 4,70 — 127 C
0,959 35 235 435 — 14° C
0.956 40 2,70 4,00 — 16 C
|
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FILTRO DE AIRE

Generalidades.

El filtro de aire es de tipo seco con elemento filtrante
de papel. Estd provisto de cdmaras silenciadoras para
eliminar el ruido de la aspiracién (fig. 225).

Es Otil tener presente que la constante eficiencia del
filtro de aire es de la méxima importancia, al objeto
de proteger los érganos del interior del motor, y por
consiguiente aumentar su duracién.

En efecto, si el polvo u otra cualquier impureza con-
tenida en el aire aspirado por el motor consiguiese pe-
netrar en el interior del mismo, se comportaria, al depo-
sitarse en las paredes de los cilindros y mezclarse con
el aceite de lubricacién, como un enérgico esméril, con
el resultado de aumentar rapidamente el desgaste y
acortar la duracidén de los distintos elementos mecdni-
cos del motor.

Cada vez que el motor se pone en movimiento es, por
tanto, aconsejable que el filtro de aire esté aplicado sobre
el carburador.
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Separacién.

Para separar el filtro, proceder del siguiente modo:

— aflojar la tuerca de aletas central, quitar la tapa
con su junta y el elemento filtrante;

— quitar las cuatro tuercas autoblocantes (fig. 226)
de fijacién del cuerpo del filtro a los espérragos
sobre el carburador, y sacar la placa de unidn;

— separar el cuerpo del filtro de la tapa para culata
de cilindros, quitando el tornillo con arandela elds-
tica, los platillos, los distanciadores eldsticos y el
tubito; extraer entonces el cuerpo del filtro con
la junta y el distanciador.

Es oportuno, después de desmontado el filtro, taponar
los conductos del carburador para evitar que se intro-
duzca polvo o caer dentro por casuvalidad algin cuerpo
extrafio con las graves consecuencias que esto ocasionaria.

Para volver a montar el filtro deberdn repetirse en sen-
tido inverso las operaciones descritas para la separacién.

Después de montado el filtro, poner en marcha el mo-
tor y cerciorarse que no se manifiestan filtraciones de aire
por el cuerpo del filtro o a través de alguna de las juntas.

Fig. 225.—Conjunto del filtro de aspiracién de aire.

1. Tuerca de aletas con arandela.—2. Tapa.—3. Junta para tapa.—4, Cuer-
po del filtro.

Las filtraciones de aire se acusan por unos persistentes
silbidos, que varian de intensidad segin se aumenta o
reduce la velocidad de rotacién del motor.

En este caso se deberdn apretar maés las tuercas de fija-
cién, y eventvalmente sustituir las juntas defectuosas.

limpieza y sustitucién del elemento filtrante.

El elemento filtrante, para mantenerse eficiente, nece-
sita ser limpiado periddicamente y también sustituido
con una frecuencia que mds adelante se indicara.

La limpieza debe ser efectuada cada 5.000 km, proce-
diendo del siguiente modo:

=

iﬂ i

Bt

Fig. 226.—Separacién del filtro de aspiracién de aire.

1. Cuerpo del filtro—2. Distanciador de unidn del filtro.—3. Placa.
Las flechas indican las tuercas autoblocantes para la fijacién del filtro
a 10% esparragos sobre el carburacor.

— aflojar la tuerca de aletas central, quitar la tapa del
filtro y extraer el elemento filtrante;

— limpiar cuidadosamente el elemento filtrante, sacu-
diéndolo repetidamente y sopléndolo con aire a
baja presion;

— si, a pesar de la operacién de limpieza, el elemento
resultase todavia obstruido, se deberd sustituir
sin mas.

Independientemente de la limpieza y de la inspeccién
que ya se han descrito, el elemento filtrante debe ser sus-
tituido cada 10.000 km.

Si el vehiculo es normalmente llevado por caminos
polvorientos, la limpieza y la sustitucién del elemento fil-
trante deberdn ser hechas con mayor frecuencia.

*T Ry

Fig. 227.—Elementos del conjunto del filtro de aspiracién de aire.

1. Cuerpo del filtro—2. Elemento filtrante.—3. Tapa.—4. Placa de unién.
5. Junta.—é. Distanciador.—7. Tuerca de aletas—8. Tuerca autoblo-
cantes.
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BOMBA DE ALIMENTACION
Generalidades.

La bomba de alimentacion de combustible es del tipo
de membrana y esta fijada, mediante dos esparragos, so-
bre la tapa de distribucién. Es accionada por una exceén-
trica acoplada al drbol de distribucidén mediante un pivote
que actia sobre la palanca de mando de la membrana.

La bomba de alimentacion estd compuesta de dos par-
tes: la superior y la inferior.

En la parte superior se encuentra la cubeta del carbu-
rante, que sirve también para el cebado de la bomba, la
rejilla filtrante y las vélvulas de entrada y de salida. En
la parte inferior esta colocada la membrana con los co-
rrespondientes organos de mando.

La bomba de alimentacién no requiere cuidados espe-
ciales; sin embargo, es aconsejable inspeccionarla peric-
dicamente.

Diagnéostico de los inconvenientes.

Cuando la gasolina no llega al carburador, comprobar
si el inconveniente depende de una de las causas si-
guientes:

— depdsito de combustible vacio:

— tornillo fijacién tapa superior aflojado;

— tornillos de unién de la parte superior a la inferior

flojos;

— tubos deteriorados o racores flojos;

— tubos excesivamente doblados o aplastados;

— rejilla filtrante obstruida;

— vélvulas de entrada y de salida deformadas o sucias;

— resortes de vdlvulas debilitados;

Fig. 228.—Conjunto de la bomba de alimentacidn.

— resorte de la membrana roto o debilitado;

— excéntrica de mando de la bomba sobre el arbol de
distribucién deteriorada;

— palanca de mando o pivote de accionamiento de la
bomba desgastados.

Desmontaje.

El desmontaje de la bomba se efectia del modo si-
guiente:

— sacar el tornillo (10, fig. 230) de fijacién de la
tapa superior (14) y quitar la tapa con la corres-
pondiente junta y la rejilla filtrante (12).

— quitar los cinco tornillos (15) con las arandelas
de seguridad que sujetan el cuerpo superior (5)
al inferior (6) y separar las dos partes;

— proceder entonces a la separacion de los elementos
que componen la parte inferior del cuerpo de la
bomba, actuando del siguiente modo: mediante un
punzén extraer del cuerpo inferior (6) el eje (7) de
la palanca y desmontar la palanca de mando (8) y
su resorte (9), con lo que también quedara des-
montada la membrana (1), su resorte (2) y la
cazoleta (4) y el casquillo (3).

Limpieza y control.

Lavar con gasolina la cubeta de carburante del cuerpo
superior de la bomba, las valvulas con los correspondien-
tes tapones, y eliminar las impurezas que eventualmente
se hubiesen depositado en la rejilla filtrante, sometiendo
después todas las piezas a un soplado con aire compri-
mido.

Comprobar que las vélvulas no estén averiadas, los re-
sortes eficaces y no debilitados, en caso contrario sera
preciso sustituir el conjunto del cuerpo superior.

Comprobar también que el resorte de la membrana y
el de la palanca de mando (2 y 9, fig. 230) no estén ro-
tos o debilitados, si es necesario, sustituirlos.

Examinar la membrana para cerciorarse que sea efi-
ciente, y que no tenga grietas o indicios de endurecimien-
to, presentando tales defectos serd necesario sustituirla.

Lavar con petréleo el mecanismo de mando de la bom-
ba: la palanca (8, fig. 230), el eje (7) y los resortes (2
y 9), engraséndolos después con aceite fluido.

Durante la revision es aconsejable sustituir todas las
juntas de la bomba, aun si presentan el minimo deterio-

' ro, para asegurar una perfecta estaqueidad. Antes de apli-

car las nuevas juntas es oportuno untarlas ligeramente
con grasa.



MOTOR: ALIMENTACION

139

Fig. 229.—Bomba de alimentacion parcialmente desmontada.

Montaje y regulacién de la bomba sobre la
tapa de la distribucién.

Para asegurar un correcto funcionamiento de la bom-
ba de alimentacidén, antes de montarla sobre la tapa de
distribucién, es necesario efectuar la regulacién del sa-

liente del pivote de mando, y a tal fin se deberd proceder
del siguiente modo:

— intreducir en su asiento sobre la tapa de distribu-
cién el distanciador aislante, interponiendo entre
las dos superficies una junta (B, fig. 232) de 1,2~
=+ 1,3 mm de espesor;

— aplicar, introduciéndeola sobre los dos espdrragos
de fijacién de la bomba, una segunda junta (A, fi-

T
o o

gura 232) de 0,7+0,8 mm de espesor;

— introducir el pivote de accionamiento en el distan-
ciador aislante y hacer girar el drbol de distribu-
cién a fin de orientar la excéntrica de mando del
pivote en la posicion indicada en la fig. 232;

— comprobar mediante un comparador la distancia
entre la extremidad del pivote y el plano de la jun-
ta A: tal distancia debe resultar de 1=1,5 mm (fi-
gura 232);

— si la distancia resultase menos de 1 mm, sustituir
la junta B por una del tipo A, es decir, que ambas
juntas seran del tipo A, o sea de 0,7=0,8 mm de
espesor. De lo contrario, siendo la distancia mas de
1,5 mm se debera sustituir la junta A por una del
tipo B, resultando de este modo aplicadas dos jun-
tas del tipo B, con 1,2=1,3 mm de espesor.

DEPOSITO DE COMBUSTIBLE

Generalidades.

-

El depdsito de combustible estd colocado en la parte
posterior del coche, bajo el pjlano del compartimiento
para equipaje y rueda de repuesto.

Sobre el depdsito estdn dispuestos: el tapén de la boca

Fig. 230.—Elementos de la bomba de alimentacién de carburante. 4

1

- Membrana—2. Resorte—3. Casquillo membrana.—4. Cazoleta. resorte 5. Conjunto cuerpo superior.—&. Cuerpo inferior—7. Eje para palanca.

8. Palanca mando.—%. Resorte para palanca—10. Tornillo fijacién tapz.11. Arandela de junta—12. Rejilla filtrante.—13. Junta—1id. Taps.—
15. Tornillos fijacidn cuerpo con arandelas de seguridad



140 SEAT - COCHE 1500

de cargga, el racor para tubo de aspiracién y envio del
combustible a la bomba de alimentacidn, y el mando del
@ indicador eléctrico de nivel de carburante.

La capacidad del depdsito es de &0 litros.

oy 2
H @

Para separar el depdsito del coche, proceder del si-

Fig. 231.—Bomba de alimentacién y piezas para el montaje sobre el bl guiente modo:
que de cilindros.

— aflojar y quitar el tapén de descarga de la parte

1. Bomba de alimentacién.—2. Pivote de mando.—3. R et N = -
e e L Bty Bt inferior del depésito junto con el filtro y recoger

clador aislante.—S5. Junta.

Fig. 232.—Regulacién del salients del pivote de mando de la bomba de
alimentacién sobre el bloque de cilindros.
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el carburante en un recipiente apropiado;

— por el interior del compartimiento para equipaje
enrollar la alfombra de revestimiento del plano,
despegar y quitar el fieltro;

— quitar los cables eléctricos del dispositivo de man-
do del indicador de nivel de gasolina y reserva de
carburante;

— desconectar la tuberia de envio de carburante a
la bomba de alimentacion.

Por la parte inferior del coche:

— desconectar el tapdn de carga superior;

— quitar finalmente los doce tornillos con arandela y
grapa que fijan el depdsito al fondo de la carro-
ceria, y extraer el depdsito orientdndolo oportuna-
mente.

CARBU

Sobre el coche 1.500 han sido montados los siguien-
tes carburadores:

— Bressel Weber 28-36 DCD 1.
— Bressel Weber 28-36 DCD 27.

CARBURADOR BRESSEL - WEBER
TIPO 28 -36 DCD 1

Es un carburador de doble cuerpo invertido; el dis-
metro del conducto primario es de 28 mm y el del con-
ducto secundario de 36 mm.

Estd provisto de disposntivo de arranque de funciona-
miento progresivo, de bomba de aceleracién de funcio-
namiento prolongado y de dispositivo para la apertura
diferenciada de las vélvulas de mariposa.

Descripcién y funcionamiento.

El dispositivo de apertura diferenciada de las maripo-
sas estd constituido por un sector (46, fig. 234) monta-
do libre sobre el eje primaric (27) provisto de una ra-
nura (50), en la que se desplaza el apéndice (47) del
sector (48) fijado sobre el eje.

Sobre el eje secundario (38) estd fijada la palanca
(44) provista de ranura (45), en la que se desplaza el
véstago con rodillo del sector (46).

Actuando sobre la palanca (32) el apéndice (47) re-
corre en primer lugar la ranura (50) del sector (46),
y la mariposa (30) fijada sobre el eje (27) se abre el
dngulo correspondiente, mientras que la mariposa se-
cundaria (37) permanece cerrada; sucesivamente el apén-
dice (47) arrastrando el sector (46), y la palanca (44)

Control y limpieza.

Examinar cuidadcsamente el depdsito, en especial a
lo largo de los bordes de unién, cerciordndose que no
existen pérdidas; si las hay, proceder a las reparaciones
necesarias mediante soldadura de estaiio.

Para el lavado del interior del depdsito, introducir en
él gasolina, si es posible inyectada a presién, de manera
que se eliminen los eventuales sedimentos o residuos,
y sacudir después enérgicamente en todos los sentidos
el depésito.

Quitar la gasolina, y soplar dentro del depdsito aire
comprimido; repetir otra vez el lavado con gasolina como
ya se ha dicho anteriormente.

RADOR

hace girar el eje secundario (38) hasta la simultdnea
vy completa apertura de ambas mariposas.

En el esquema (fig. 234) se puede observar que el
aire, atravesando los centradores (&) va a mezclarse con
el carburante que sale de los tubitos pulverizadores (7)
y después, a través de los difusores (34) y la regulacién
de apertura de las mariposas primaria (30) y secunda-
ria (37), pasa al colector de admisién, y de éste a los
cilindros del mator.

El carburante llega a través de la vélvula de aguja (16)
en la cubeta (21), donde el flotador (25), articulado en
el eje (19), regula la apertura de la aguja (18), para man-
tener constante el nivel de liquido; la aguja (18) estd
conectada a la lenglieta del flotador (25) mediante un
corchete de retroceso.

A continuacién, el carburante, a través de los surtif?;ﬁ
dores principales (23), por medio de los conductos (26)
llega a los pocetos (29) de los tubitos de emulsién (8);
desde alli, mezclado con el aire procedente de los surti-
dores de freno (9) y de los orificios de emulsidn (28), a
través de los tubitos pulverizadores (7) alcanza la zona
de carburacién constituida por los centradores (6) y los
difusores (34).

Para el funcionamiento del motor al minimo, el car-
burante, desde el poceto (29) del tubito de emulsién pri-
mario (8) pasa al surtidor del minimo (11). Emulsio-
nado con el aire procedente del surtidor calibrado (10),
a través del conducto (12) y el orificio de alimentacién
del minimo (41), regulable mediante el tornille (42),
llega al conducto primario (1) por debajo de la maripo-
sa (30), donde se mezcla con el aire aspirado a través del
espacio existente entre la pared del conducto y la ma-
riposa cuando estd en posicién del minimo. La mezcla
llega al conducto primario también por el orificio de
progresién (43), situado en correspondencia con la ma-
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Fig. 233.—Cuerpo del carburador con su respectiva tapa y flotador, visto
interiormente.

2. Svurtidor bornba de acelaracidn.—3. Vélvula envio de la bomba.—&. Centrador de mezcla—7. Tubitos pulverizadores —B. Tubitos de emul-
sién, complementos con surtidores de aire de freno.—10. Surtidores calibrados aire del minimo.—13. Varilla mando bomba de aceleracion.—17.
Racor entrada carburante—22. Vilvula aspiracién bomba con orificio d descarga—25. Flotador —34, Difusores —56. Canales mezcla arranque.

58. Canal de depresién.—&6. Surtidor de arranque.—&7. Poceto reserv

arranque —&9. Tope resorte vidlvula arranque —76. Chapita retencidn

resorte bomba,

riposa, que tiene por objeto permitir un regular aumen-
to de la velocidad angular del motor a partir del régimen
minimo. A través del canal (35) la mezcla llega también
al conducto secundario (5) mediante el orificio de pro-
gresion (36) al abrirse la mariposa secundaria.

La bomba de aceleracién, de funcicnamiento prolonga-
do, permite un regular aumento de la velocidad angular
del motor en el momento de la apertura de cada con-
ducto; estd constituida por un pistén metdlico (24) ac-
cionado por la varilla (13) mediante la palanca (39),
montada libre sobre el eje secundario (38) y la palan-
ca (40) fijada sobre el eje primario (27).

Cerrando las mariposas, la palanca (39) levanta Ia
varilla (13) y el pistén (24); el carburante es aspirado
desde la cubeta (21) por el cilindro de la bomba, a tra-
vés de la vdlvula de bola (22).

Al abrirse las mariposas, gira primero el eje prima-
rio (27), haciendo bajar, mediante la palanca (40) la
palanca libre (39), montada scbre el eje (38), tedavia
en posicion de cierre. La varilla (13) y el piston (24)
cumplen, bajo la accion del resorte (20) un determina-
do recorrido; por medio del conducto (4), una corres-
pondiente cantidad de carburante, a través de la vélvu-
la (3) y del surtidor de la bomba (2) es inyectada en el
conducto primario (1).

Sucesivamente, gira también el eje secundario (38);
el piston cumple un ulterior desplazamiento, y entonces
la bomba suministra una determinada cantidad de car-
burante aun durante la apertura de la mariposa secun-

daria. Al objeto de reducir la cantidad de carburante su-
ministrado por la bomba de acaleracién, la vélvula (22)
puede ser provista de un taladro lateral calibrado que
descarga en la cubeta el excesc de carburante.

DISPOSITIVO DE ARRANQUE
Descripcion.

El dispositivo de arranque de funcionamiento progre-
gresivo tiene por objeto permitir un arranque inmediato
del motor en frio. Este dispositivo estda mandado por la
palanca (65, fig. 238) accionada por el conductor desde
su asiento, mediante un tirante flexible (Bowden), co-
nectado al correspondiente botdn situado sobre el ta-
blero de instrumentos, y debe ser gradualmente exclui-
do al aumentar la temperatura del motor, hasta excluirlo
totalmente apenas el motor haya alcanzado una tem-
peratura suficiente para su correcto funcionamiento. Du-
rante la insercion del dispositivo permanece encendido
un indicador luminecso situado sobre el tablero de ins-
trumentos.

Funcionamiento.

El dispositivo de arranque estd constituvido por un
pistén (61), cuyo alojamiento estd en comunicacién, a
través del hueco (59) existente en el cuerpo del car-
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Fig. 234.—Seccién demostrativa y esquema de funcionamiento del car-
burador 28-36 DCD 1.

1. Conducto primario.—2. Surtidor bomba acelaracidn.—3. Vélvula envie
bomba—4. Conducto envio bomba.—5. Conducto secundaric.—&. Cen-
tradores de mezcla—7. Tubitos pulverizadores.—8. Tubitos de emulsidn,
9. Surtidores aire de freno.—10. Surtidores calibrados aire del minimo.,
11. Surtidores del minimo.—12. Canal mezcla minimo.—13. Varillsa man-
do bomba aceleracién.—14. Tapén inspeccién filtro.—15. Rejilla filtrants.
16. Vilvula de aguja.—17. Racor de entrada carburante.—18. Aguja para
vilvula—19. Eje articulacidn flotador.—20. Resorte para pistén de la
bomba.—21. Cubeta del carburador.—22. Vilvula de aspiraciéon de la
bomba con orificio de descarga.—23. Surtidores principales.—24. Pistdn
de la bomba.—25. Flotador.—26. Conductos surtidores-tubitos de emul-
5ion.—27. Eje primario.—28. Orificios de emulsién.—29. Pocetos aloja-
miento tubitos de emulsidn.—30. Mariposa primaria.—31. Resorte da

retroceso mariposa primaria.—32. Palanca principal mande mariposas.— 33. Resorte de retroceso sector primario.—34. Difusores.—35. Canal para

- orificio de progresidn del conducto secundario.—36. Orificio de progresion del conducto secundario.—37. Mariposa secundaria.—38. Eje secundario

39. Palanca libre mando bomba.—40. Palanca mando bomba.—41. Orificio del minimo al conducto.—42. Tornille regulacién mezcla minimo.—

43. Orificio de progresidn conducto primario.—44. Palanca para eje secundario.—45. Ranura.—46. Sector libre del eje primario—47 y 48.
Apéndice con sector de tope.—49. Tornillo regulacidn marcha en ralenti—S50. Ranura del secter primario.

Fig. 235.—Carburador, visto por el lade del conducto secundario.

11. Surtidor del minimo—14. Tapdn inspeccidn filtro.—17. Racor entra-

da carburante.—23. Surtidor principal conducto secundario.—32. Palanca

principal mande mariposas.—33. Resorte de retroceso sector primario—

65. Palanca mando dispositivo de arrangue.—73. Tornillo inspeccidn ori-

ficio de progresién.—74. Tornillo fijacién funda del cable mando disposi-
tivo de arranque.

burador, con el canal (60), que desemboca detras de las
mariposas; en dicho hueco (59) afluyen el canal de mez-
cla (56) procedente del surtidor de arranque (66) y el
canal de aire (57) que comunica con la toma de aire del
carburador.

El canal de mezcla (56) comunica con la toma de aire
del carburador a través del orificio del casquillo (55),
que puede ser obturado por la vélvula (70) cuando ésta
se encuentra en la posicién mads alta, y abierto cuando
estd ‘en la posicion més baja (esquemas «A» y «Bs, fi-
gura 238); el alojamiento de la vdlvula (70) comunica
con los conductos del carburader por debajo de las ma-
riposas, a través del orificio del tope (72) para resorte
y el canal (58) que desemboca en el canal mezcla de
arranque (60); a través de los orificios (52) y (53), la
parte Superior del alojamiento del pistén (61) comunica
con la toma de aire del carburador mediante el canal
(71) y el orificio del casquille (55).

Al tirar a fondo del botén de mando del dispositivo,
por medio de la palanca (65) y del apéndice del balan-
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Figs. 236 y 237.—Funcionamiento del dispositivo para la apertura diferenciada de las vilvulas de mariposa: a la izquierda, en la posicién de
reposo; a la derecha, en la posicién de mixima sbertura de ambas mariposas.
27. Eje mariposa del conducto primario—32. Palanca principal mando mariposas.—33. Resorte de retroceso sector primario.—44. Palanca para
eje mariposa del conducto secundario.—46. Sector libre primario.—47. Apéndice con sector de tope.

cin (62) fijado sobre el eje de la palanca, el pistén (61)
es levantado de su asiento y llevado a la posicién de total
apertura.

En estas condicicnes el pistén (61) cierra los orifi-
cios (52) y (53), mientras que la vélvula (70) interrum-
pe la comunicacién de los canales (56) y (71) con la
toma de aire del carburador (esquema «A», fig. 238).

Con las mariposas en posicién de funcionamiento al
minimo, la depresidn, debida a la aspiracidén del motor
arrastrado por el motor de arranque, no es suficiente
para que se abra la vélvula (70), pero si bastante para
que el carburante que se encuentra en el alojamiento del
surtidor (66), dentro del mismo surtidor, y en el poceto
de reserva (67), alcance, a través del canal (56), el hua-
co (59) donde se mezcla con el aire procedente del ca-
nal (57); la mezcla formada de este modo es aspirada
a través del canal (60) y permite un inmediato arran-
que del motor.

Apenas el motor empieza a funcionar, su régimen au-
menta de un modo repentino, y por consigivente au-
menta también la depresién debajo de las mariposas, lo
que, a través del canal (58), provoca la apertura de la
vélvula (70); por el orificio del casquillo (55) es enton-
ces aspirado aire que empobrece la mezcla procedente

del surtidor (66). Después de efectuado el arranque, el
dispositivo suministra una mezcla de desificacidn y can-
tidad tales que permiten un regular funcionamiento del
motor en frio.

Sin embargo, al calentarse el motor, esta mezcla resul-
ta demasiado rica y en cantidad excesiva; es necesario,
por tanto, excluir de un modo progresivo el dispositivo
de arranque con el aumento de la temperatura del
motor.

Actuando en este sentido, el pistén (61, fig. 238) des-
cubre gradualmente los taladros (52) y (53), que per-
miten una ulterior afluencia de aire por el orificio cen-
tral del casquillo (55), de forma que se empobrece la
mezcla suministrada por el dispositivo, mientras que la
extremidad cénica de dicho pistén, reduciendo progresi-
vamente la seccidén de paso de la mezcla en el canal (60),
va reduciendo también la cantidad de la misma mezcla.
De este modo el dispositivo suministra una mezcla tanto
mds pobre y en cantidad tanto menor cuanto mds redu-
cido es el grado de insercidén del dispositivo de arran-
que (esquema B, fig. 238).

Con el dispositvo de arranque desconectado, el pis-
tén (6é1) cierra el canal (60), impidiendo el paso de la
mezcla (esquema C, fig. 238).
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ESQUEMA « A »

54 55 56 57 56

Fig. 238 —Esquemas del funcionamiente del dispositive de arranque
progresivo.

“ 1. Cenducto primaric.—#&. Centradores de mezcla.—21. Cubeta de! car-
burador.—30. Mariposa primaria.—34. Difusores.—51. Tornille F1|u|a:-\
cable mando dispositive de arrangue.—52. Orificio aire de empobreci-
miento mezcla—53. Orificic aire de empobrecimiento mezcla.—54. Re-
sorte para vélvula de arranque—55. Casquillo de tope.—5&. Canal mez-
cla arranque—57. Canal de aire.—58. Canal de depresién—59. Cavidad
para mezcla.—60. Canal mezcla arranque—&1. Pistdn arranque—62.
Balancin—&3. Tapa con brazo para fijacién funda del cable mando arran-
que.—&4. Resorte de retroceso palanca.—&5. Palanca mando dispositivo
de arranque.—&6. Surtidor arranque—67. Pocito reserva arranque.—
£8. Resorte para pistdn arranque—&9. Tope para resorte—70. Vilwla
de arranque—71. Canal aire empobrecimiento mezcla.—72. Tope para
resorte.

Normas de empleo del dispositivo
de arranque.

Al objeto de obtener del disposntivo de arranque to-
das las ventajas que puede ofrecer, se resumen a con-
tinuacién las normas que es oportuno observar:

— Arranque en frio: Insertar totalmente el dispositi-
vo de arranque (posicién «A», fig. 239), después
de arrancado el motor, reducir el grado de inser-
zién.

— Arranque con motor medio caliente: En este caso
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es suficente insertar parcialmente el dispositive de
arranque (posicion «B», fig. 239).

Puesta en eficiencia del vehiculo: Mientras que el
motor va calentdndose, aun si el vehiculo estd en
marcha, se debera excluir progresivamente el dis-
positivo, retornando poce a poco el botén de man-
do a la posicién de reposo, con el fin de conseguir
que el suministro de la mezcla suplementaria co-
rresponda siempre a lo necesario para un funcio-
namiento regular del motor (posicién «Bs, figu-
ra 239).
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Fig. 239.—Carburador visto por el lado del mando del dispositive de
arrangue.

11. Surtidor del minimo.—23. Surtidor principal.—27. Eje primario.—
31. Resorte de retroceso mariposa primaria.—32. Palanca principal man-
do mariposas.—33. Resorte de retroceso sector primario.—38. Eje secun-
dario.—42. Tornillo regulacién mezcla del minimo.—44. Palanca para eje
sacundario.—44. Sector libre primario.—47. Apéndice.—49. Tornillo
regulacidén marcha al minimo.—51. Tornillo fijacidén cable mando dispo-
sitivo de arrangue—#5. Palanca mando dispositivo de arranque.—73.
Tornillo inspeccidn taladro de progresién.—74. Tornille fijacién funda
cable mando dispositivo de arranque.—75. Racor para tubo del corrector
de avance a depresidn.

A. Posicién de la palanca &5 con dispositive de arrangque totalmente in-
sertado.—B. Posicidn con dispositivo parcialmente insertado—C. Posicidn
con dispositivo totalmente excluido.

Fig. 240.—Carburador parcialmente desmontado.

1. Pistdn del dispositivo de arrangue.—2. Cavidad
mezela de arrangue.—3. Taladros aire de empobreci
miento.—4. Cavidad para mezcla.—5. Tapa del dis-
positivo de arranque con braze para fijacidén funda
del cable de mando.—&. Balancin mando piston.—7.
Tornillo regulacién marcha del motor al minimo.—3.
Tornillo regulacién mezcla minimo.—9. Sector con
apéndice mando mariposa secundaria.—10. Eje pri-
mario.—13. Eje secundario.—14. Resorte de retroceso

sactor primario.

— Marcha normal del vehiculo: Apenas el motor haya
alcanzado una temperatura suficiente para su co-
rrecto funcionamiento, excluir el dispositivo de
aranque (posicind «C», fig. 239).

INSTRUCCIONES PARA EL CONTROL
Y REVISIONES DEL CARBURADOR

Separacién del carburador.

Para separar el carburador del motor, proceder del si-
guiente modo:
— separar el filtro de aire, siguiendo las instrucciones
contenidas en la pagina 137,
— extraer del racor sobre el carburador el tubo de as-
piracién del corrector de avance a depresion;

— desconectar el racor sobre el carburador el tubo de

entrada del carburante;
— separar el tirante de mando acelerador y el cable
de mando del dispositivo de arranque;

— quitar las cuatro tuercas de fijacion del carburador
al colector de admisién, y sacar el carburador con

sus juntas y distanciador.
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NOTA.—Después de separade el carburador, taponar con
trapos u otro material apropiado la boca de entrada del
colector de admision.

Instrucciones para la localizacién de los
defectos de funcionamiento.

Después de comprobado que el incorrecto funciona-
miento del motor es de imputar a la carburacion, o sea
después de haber excluido, a través de oportunos contro-
les, la posibilidad de ctros motivos, se deberan buscar las
causas entre las indicadas en las tablas de las pdai-
nas 152 y 153.

Control y revisién érganos de mando de las
valvulas de mariposa.

Los ejes de las valvulas de mariposa deben girar libre-
mente en sus alojamientos, aun cuando el motor esté muy
caliente; si se notase dureza en la rotacién, se deberan
desmontar las piezas y proceder a eliminar el inconve-
niente.

También una holgura excesiva debida al desgaste pro-
voca un funcionamiento irregular del motor, especialmen-
*2 en régimen de minimo, debido a eventuales infiltra-
ciones de aire.

Para el desmontaje de las valvulas de mariposa y de
los respectivos ejes, proceder del siguiente modo:

— separar el resorte de retroceso del sector libre pri-
mario;

— enderezar la chapita de seguridad y guitar la tuerca
de fijacion de la palanca de mando: sacar la aran-
dela, el sector libre primario y el casquillo;

— desatornillar la tuerca de fijacién del eje primario,
lado mando bomba de aceleracién, enderezando pri-
mero la respectiva chapita de seguridad; sacar des-
pués del eje el casquillo y la palanca mando bomba;

— desmontar la mariposa primaria, quitando los dos
tornillos de fijacion, y sacar del cuerpo del carbu-
rador el eje primario; quedara libre al mismo tiem-
po el resorte de reaccion;

— del lado mando bomba de aceleracién quitar la tuer-
ca para fijacion del eje secundario, después de en-
derezar la chapita de seguridad; se desmontardn
entonces la arandela distanciadora, la arandela, el
anillo eldstico dentado, otra arandela, la palanca
mando bomba y el resorte de reaccién. Quitar los
dos tornillos de fijacién de la mariposa secundaria
y extraer el correspondiente eje.

Fig. 241.—Carburador, visto por el lado del conducto primario.

11. Surtidor del minimo conducto primaric—17. Racor entrada carbu-

rante—23. Surtidor principal conducto primaric—32. Palanca principal

mando mariposas.—42. Tornille regulacién mezcla minimo.—49. Tor-

nillo regulacién marcha al minimo.—73. Tornillo inspeccién orificio de

progresidn.—75. Racor para tubo "aspiracidn del corrector de avance &
depresion.

Fig. 242.—Carburador, visto por el lado de la palanca mandc bomba
de aceleracidn,

11. Surtidor del minimo conducto secundaric.—13,—Varilla mando bom-

ba—14. Tapon inspeccidn filtro—17. Racor entrada carburante.—23.

Surtider principal conducto secundario—39. Palanca libre mando bom-

ba.—40. Palanca mando bomba.—73. Tornillo inspeccidn orificio de
progresion.
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Fig. 243.—Elementos del conjunto mandos vilvulas de mariposas con dispositivo para apertura diferenciada.

1. Tuerca fijacién palance.—2. Chapita de seguridad.—3. Palanca principal mando mariposas.—4. Arandela.—5. Resorte de retroceso sactor

primario.—&6. Sector libre primario.—7. Casquillo para eje primario.—8. Sector de tope con apéndice de mando mariposa sscundaria.—9. Tor-

nillo con resorte para regulacién del minimo.—10. Resorte de reaccién. 11. Eje primario—12. Mariposa primaria.—13. Tornillos fijacidn mari-

posa.—14. Palanca mando bomba de aceleracion—15. Casquillo para eje primario—16. Chapita de seguridad.—17. Tuerca fijacidén palanca.—

18. Eje secundario con palanca.—19. Mariposa secundaria.—20. Torniflos de fijacién mariposa.—21. Resorte de reaccidn.—22. Palanca libre

mando bomba de aceleracidn.—23. Arandela.—24. Anillo eldstico.—25. Arandela.—26. Arandela distanciadora.—27. Chapita de seguridad —
28. Tuerca de fijacidn.

Controlar todas las piezas desmontadas, y en particular
las dos mariposas, que no deben resultar deformadas o
desgastadas; examinar también los resortes de reaccidn
de los ejes primario y secundario, y los ejes mismos; sus-
tituir todas aquellas piezas que aparecen averiadas o des-

gastadas.

Para el montaje se deberd simplemente efectuar en sen-
tido inverso las operaciones antes descritas para el mon-
taje, engrasando adecuadamente las distintas piezas.

@% wiumu @i-'ﬁ

. dispositive de arranque.
1. Pistdn de la bomba.—2. Resorte para prolongar la accién de la bom- 3 H’ AT Nl e . :
tha—3. Chapita retencién resorte.—4. Varilla mando bomba.—S. Palanca  1- Vdlvula-pistén.—2. Resorte para vilwla—3. Platillo y gula pars
libre mando bomba.—&. Palanca mando bomba. resorte .

Fig. 244 —Palanca y varilla de do bomba de leracién.

e
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Limpieza.

Para proceder a la limpieza completa del carburador
se deberdn desmontar todos los surtidores y las demds
piezas alojadas en los diversos canales y en los conductos,
sumergiendo después en disolvente el cuerpo del carbu-
radar, de manera que el disolvente pueda penetrar den-
tro de todas las canalizaciones. Operacién andloga debe
hacerse con los surtidores y los tubitos de emulsién. Cer-
ciorarse de que los orificios de progresién no estén obs-
truidos, y a tal fin quitar los dos tornillos de inspeccion.
Secar, finalmente, el carburador con chorro de aire com-
primido, asegurdndose de que todos los conductos y ca-
nales estén libres de cualquier sedimento o impureza.

Ademas, lavar cuidadosamente la redecilla del filtro de
entrada del carburante.

Controles y regulaciones del carburador.

Todas las canalizaciones del carburador son de diame-
tro exactamente establecido para lograr las mejores con-
diciones de funcionamiento del motor.

Por lo tanto, antes de iniciar la revisidn, en el caso de
anomalias del carburador, es menester asegurarse que
los surtidores no hayan sido alterados, y a este objeto,
mediante el apropiado calibre, controlar que los orificios
_sean del didmetro prescrito en las tablas de la pagina 151.
Cuando los surtidores resultasen de didmetro diferente
del prescrito, se deberdn sustituir por los de origen.

Controlar que la rotacién de los ejes y de las palancas
de mando resulte libre sin puntos de endurecimiento, y
que retornen por completo en posicién de reposo. A tal
objeto es oportuno comprobar la eficiencia de los resortes
de reaccién y las condiciones de los casquillos de soporte
del eje de la mariposa primaria. :

Comprobar también que la vélvula del dispositivo de
arranque y el pistén de la bomba de aceleracién se desli-
cen libremente en sus asientos; controlar finalmente que
los resortes correspondientes no estén rotos o debilitados.

Normas para lo nivelacién del flotador.

Para eafectuar la nivelacién del flotador es necesario

atenerse a las siguientes normas de cardcter general:

— comprobar qu el flotador (8, fig. 247) tenga el
peso establecido (18 gr), que no esté agujereado
o abollado y que pueda moverse libremente sin ro-
ces y sin juego excesivo en el pasador;

— asegurarse que el asiento de la vélvula de aguja (2)
esté bien apretado en su alojamiento y que la es-
fera (&) del dispositivo amortiguador incorporado
en la aguja (1) no resulte blocada;

— tener la cubierta del carburador (3) en posicidn ver-

mm S
mm13,5

Fig. 246.—Esquema para el control y regulacién del nivel del carburante.

1. Vilwula de aguja.—2. Asiento para vélvula.—3. Tapa del carburador.
4. Apéndice.—5. Lengieta—&. Esfera mévil.—7. Lengleta—8. Flotador.
9. Corchete de retorno aguja.

tical, como se indica en la figura, pues de lo con-
trario el peso del flotador (8) haria bajar la esfera
movil (6) de la aguja (1).

en estd postura vertical de la cubierta del carbura-
dor (3) y con la lengiieta del flotador en ligero con-
tacto con la esfera (&) de la aguja (1), los dos semi-
flotadores (8) deben estar a la distancia de 5 mm
del plano de la cubierta (3) sin junta;

después de efectuada la nivelacién, comprobar que
el curso del fotador resulte de 8,5 mm, modificando

®

=P/
- .

Fig. 247.—Vilvula de aguja y su asiento.

1. Junta.—2. Asiento para vélvula—3. Vilvula de aguja—4. Corchete
de retorno aguja.

149
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Fig. 248.—Carburador montado scbre el motor.

1. Filtro de aire.—2. Palanca mando dispositivo de arranque—3. Palan-
ca para eje secundario.—4. Sector libre primario.~—5. Palanca principal
mando mariposas,.—é. Tornille regulacién mezcla minimo—7. Palanca
de reenvio mando acelerador.—2, Tornille regulacidn marcha al minimo.

si es necesario la posicion del apéndice (4). Con-
trolar que el corchete de retorno de la aguja per-
mita el libre movimiento de ésta en su alojamiento;
— caso de que el flotador (8) no estuviese orientado

correctamente, se deberd modificar su posicién ac-
tuando sobre la lengiieta (7) hasta obtener la dis-
tancia prescrita, cuidando de que la lengieta (5)
quede perpendicular al eje de la aguja (1) y que
no presente sobre la superficie en contacto con la
esfera movil de la misma mellas que puedan impe-
dir su libre desplazamiento;

— montar después la tapa del carburador, cerciordn-
dose de gue el flotador pueda moverse libremente,
sin rozar contra las paredes de la cubeta.

NOTA.—EIl control de la nivelacion del flotador se debe
efectuar cada vez que haya de sustituirse éste o la valvula
de aguja de entrada del carburante. En el dltimo caso, es
aconsejable sustituir también la junta del asiento de la
valvula.

Regulacién del minimo.

La regulacion del minimo se efectia solamente en el
conducto primario mediante el tornillo de reglaje de la
marcha en ralenti (8, fig. 249) y el tornillo de regulacién
de la mezcla al minimo (6). El tornillo (8) permite re-
gular la apertura de la mariposa primaria; el tornillo (6)

Fig. 249.—Sistema respiradero de vapores de aceite metor.

1. Muelle de valvula—2. Vilvula de respiradero—3. Anillo—4. Filtro de aire.—5. Tubc de filtrc a vélvuls de respiradero.—é. Manguito unidn
respiradero a filtro de aire.—7. Carburador —8. Colector de admisién.—9, Grifo de descarga sgua motor.—10. Respiradero motor.—11. Tornillo.
12. Blogue motor —13. Manquito unién respiraderc y cirter.—14. Collarin de apriete.—15. Cérter de aceite.
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de punta conica tiene el oficio de regular la cantidad de
la mezcla procedente del canal del minimo, que mezclédn-
dose con el aire aspirado por el motor permita obtener
la dosificacion mas apropiada para ' n funcionamiento
regular.

La regulacion del minimo debe ser hecha con el motor
caliente y en movimiento, regulando inicialmente la aper-
tura minima de la mariposa primaria a un valor tal que
el motor se mantenga con seguridad.

Actuando sobre el tornilla (6) procédase después a
buscar la dosificacién de mezcla que asegure la marcha
mas veloz y estable para aquella posicidon de la mariposa;
reducir adn mds la apertura minima de la mariposa, hasta
conseguir el régimen de minimo més conveniente.

CARBURADOR BRESSEL-WEBER
TIPO 28-36 DCD 27

Ha sido modificado el sistema de respiradero de los
vapores de aceite del motor, de forma que en lugar de
ser expulsados al exterior son enviados a la camara de
combustién por encima o por debajo del carburador,
segun funcione el motor al minimo o en régimen respec-
tivamente. (Ver figura 249.)

Varian, en consecuencia, algunas piezas del carburador,
aquellas que se relacionan con el sistema de mando de
la vélvula que tiene por misidn distribuir dichos vapores.

Las restantes caracteristicas del carburador son idénti-
cas a las del 28-36 DCD 1.

DATOS DE REGULACION DE LOS CARBURADORES BRESSEL-WEBER
TIPOS 28-36 DCD 1 Y -28-36 DCD 27

i
DENOMINACION ; Primer Segundo
. conducto conducto
|
BRHEGE  rrn 25 mm 25 mm
Surtidor principal .. ... .. i s im e e en s 13 mm [ 1.3 mm
SUFLIdoE ol INIMO oo soooili G ses s5s aae diw she wiers 0,50 mm 1 0,70 mm
Surtidor=dEtha Domba ... oo i e e e ik esaide wae e 0,70 mm
Surtidor de arranque ... . o s e Tea S S 1,50 mm
Tobi mralonmeler . o s e e e i F30 : F30 ,
Surtidor-aire de freno L., ... ool ol e ed ee ben ws 2,20 mm | 1,80 mm
Asiento valvula de aguja . R L e e LA 1,75 mm
Nivelacidn FIotador ... ... ... coc i i sre was aes ase ann san 5,00 mm
sTelS e S R = R LS PO 18 g
|
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DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DEL CARBURADOR Y
REMEDIOS CORRESPONDIENTES

El motor no arranca en frio

POSIBLES CAUSAS

1) Blocaje de la vilvula del dispositive de arranque.

REMEDIOS

1)

Deasmontar y comprobar la vilvula del dispositive.

2) Svurtidor de arranque obstruide. 2) Desmontar y limpiar el surtidor.
El motor no arranca en caliente

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Incorrecta regulacién del minimeo. 1) Incorrecta regulacién del minime.

2) Recalentamiento del motor, que proveca una fuerte eva- 2) Efectuar el arranque del motor apretando el pedal del acelerador
poracién del carburante de la cubeta, y que con los vapo- por mitad de su carrera, y mantenerio en tal posicién durante todo
res que llenan los conductos es causa de anegamiento. el tiempo del arranque.

3) dispositivo de arranque permanece insertado, debido al 3) Desmontar el dispositive de arranque y revisarlo, para eliminar las
agarrotamiento del pistén. cavsas del inconveniente.

Régimen minimo irregular

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Infiltraciones de aire a través de las juntas o del distan- 1) Apretar las tuercas de fijacién del carburador, controlar que la
ciador, aplicados entre el carburador y el colector de ad- brida de unién del carburador al colector no esté deformada, y si lo
misidn. fuese, aplanaria.

2) Infiltraciones de aire entre el colector de admisién y su 2) Blocar a fondo las tuercas de fijacién del colector a la culata. 5i el
asiento sobre la culata de cilindros. inconveniente persiste, desmontar el colector y comprobar si resul-

tan perfectamente planas las superficies de las bridas de acopls-
miento, y proceder, si es necesario, al aplanado.

3) Infiltraciones de aire a través de los ejes de las mariposas 3) Comprobar, y eventuvalmente sustituir los ejes.

y los respectivos asientos, debido a desgaste.

4) Svurtidores del minimo o canales correspondientes obs- 4) Desmontar los surtidores y soplar con aire comprimide los surti-
truidos. dores y los canales.

5) Vilvulas de mariposa que noretornan a la posicién de 5) Examinar las articulaciones de las palancas de mando del pedal

minimo cvando el pedal del acelerador esti en reposo.

del acelerader. Controlar que los ejes de las vilvulas de mariposa
puedan girar libres en sus alojamientos, y pm-der si es necesario
al desmontaje y a la revisién.
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Anegamiento del carburador y pérdidas de carburante

POSIBLES CAUSAS

1} Imperfecto ajuste de la vilvula de aguja.

2) Flotador averiado (deformado o agujereado).
3) Incorrecto nivel del carburante.

4) Agarrotamiento o roces que impiden al flotader moverse
de manera regular.

5) Imperfrcto ajuste de la junta para tapdn del filtro sobre
la tapa.

6) Presidn anormal de la bomba de alimentacién.

REMEDIOS

1)

2)
3)

4)

5)

é)

Comprobar que no existan sedimentos entre la aguja y el asiento
de la vilvula. De otre medeo, sustituir la vilvula.

Sustituir el flotador.
Proceder a la regulacién del nivel, como se indica en la pig. 149.

Desmontar el flotader, examinar todas las partes y proceder del
mode que resulte necesario.

Sustituir la junta y cerciorarse de que el planc de ajuste del tapén
no esté deformade.

Controlar que la bomba de alimentacién sea la original mentada

por la Fibrica, y comprobar también la presién de trabajo que debe
resultar de 0,22-:-0,30 kg/em’.

Falta de aceleracién y de velocidad

POSIBLES CAUSAS
1) Incorrecto nivel del carburante.
2) Sortidores principales, o solamente uno, atascados.

3) Surtidores o canales de la bomba de aceleracién atascados.

4) Varilla mando bomba de aceleracidn deformada.

5) Resorte del pistdn de |la bomba de aceleracién roto o to-
talmente debilitade.

&) Pedal del acelador que no llega al final de su carrera.

REMEDIOS

1)
2)

3)

4)

5)

&)

Proceder a la regulacién del nivel, como se indica en la pig. 149.
Desmontar los surtidores y soplarlos con aire comprimido.

Desmontar los surtidores, sometiendo a un enérgico soplade con
aire comprimido a éstos y a los canales.

Desmontar y sustitvir la varilla.

Desmontar y sustituir el resorte.

Comprobar la carrera del pedal, examinar las palancas de mando,
y efectuar lo necesarico para corregir la anomalia.

Consumo excesivo

POSIBLES CAUSAS

1) El dispositivo de arranque permanence parcialmentes in-
sertado.

2) Imperfecto ajuste de la vilvula de aguja.
3) Flotador agujereado o deformado.

4) Incorrecto nivel de carburante.

REMEDIOS

1)

2)
3)

4)

Controlar, soplar con aire comprimido los canales, controlar tam-
bién el pistdn, el balancin y i tensién del cable de mande dei
dispositivo.

Sustituir la wilvula.
Sustituir el flotador.

Proceder a la regulacién del nivel, como se indica en la pég. 149.
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GENERALIDADES

El embrague es del tipo monodisco eldstico provisto
de anillos amortiguadores de funcionamiento en seco; los
forros del disco conducide son de forma anular.

El diametro exterior del disco conducido es de 7 1/4"
(184 mm). El mando del desembrague es hidraulico, por
medio de bomba vy cilindro de accionamiento.

El embrague esta constituido por las siguientes partes:

Disco conducido.—E| disco conducido, con forros en
forma de corona circular, es del tipo de cubo eldstico;
estd unido al cubo mediante resortes y anillos que amor-
tiguan las vibraciones, absorben los pares de aceleracidn
y hacen suave y gradual la entrada de cada marcha.

Disco conductor.—Este disco, empujado por los resor-
tes, hace presién con su superficie lisa sobre el forro de
la cara posterior del disco conducido, manteniéndolo en
contacto con la superficie del volante motor.

Palancas de desembrague.—Cada palanca estd monta-
da sobre un soporte con perno fijado sobre e! nivel del
plato soporte mediante tuerca y mantenida en su asiento
mediante un resorte de retencién.

Resortes de embrague.—Los resortes, en nimero de
seis, aprietan el disco conductor contra el disco con-
ducido.

Manguito desplazable con rodamiento axial —El man-

guito, mandado por una palanca de horquilla, puede des-
lizarse hasta que el rodamiento llegue a hacer presién so-
bre la extremidad de las palancas de mando.

Tapa o plato soporte de las palancas.—Este plato, de
chapa, estd fijado al volante motor por medio de seis
tornillos.

El desembrague se realiza del siguiente modo: apre-
tando el pedal de embrague se actda sobre la bomba, que
envia el liquido al cilindro de accionamiento, montado
sobre el cuerpo anterior de la caja del cambio de velo-
cidades.

El vastago del cilindro estd directamente conectado a
la palanca de horquilla de mando desembrague que, em-
pujada por el mismo, describe un dngulo de rotacién en
torno a un punto de apoyo constituido por un espérrago
de cabeza esférica atornillado sobre la caja de cambios,
y hace mover hacia el volante motor el manguito corre-
dizo con rodamiento axial. El rodamiento ejerce una pre-
sién sobre la extremidad interior de las palancas de des-
embrague.

La otra extremidad de las palancas, por medio de pla-
cas de apoyo y venciendo la reaccion de los resortes,
empuja en sentido opuesto al disco conductor alejdndolo
del volante motor y realizando de este modo el desem-
brague.
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Fig. 251.—Conjunto embrague desmontadc en sus elementos.

1. Disco conductor.—2. Palancas de desembrague.—3. Chapas de apoyo palancas.—4. Ejes para palancas.—5. Soportes para palancas—&.
Tuercas fijacién soportes—7. Tapa, o disco soporte palancas.—8. Muelles retencidn palancas.—%. Resortes de embrague.

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DEL EMBRAGUE
Y DEL MANDO HIDRAULICO Y REMEDIOS CORRESPONDIENTES

Ruido perceptible al apretar el pedal

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Reodamiento axial excesivamente desgastado, averiado o es- 1) Sustitvir el rodamiento; la lubricacién del interior no es posible,
casamente engrasade. por ser este completamente estanco.

2) Superficie de contacto del rodamiento axial con las palan. 2) Sustitvir el rodamiento; después, mediante uvn cepille metilico,
cas de desembargue con vestigios de agarrotamiento. limpiar la extremidad de las palancas y, finalmente, pulir con Fiel

tros la superficie de contacto con el rodamiento.

3) Palancas de desembrague que chocan contra la tapa del 3) Controlar el montaje de las palancas, proceder al reglaje de las
embrague. mismas, y comprobar la eficaciencia de los resortes de retencidn.

4) Insuficiente huelge del pedal de embrague. 4) Proceder a la regulacidn de la carrera en wacio del pedal en

40 mm, siguiende las instrucciones indicadas en la pig.

5) Resortes de retroceso del pedal y del mande hidriulice 5) Volver a enganchar los resortes, o sustituvirlos si estin debilitados
(14 y 15, fig. 265) debilitados, rotos o desenganchados. o rotos.

&) Resorte de retorno palanca de horquilla mande desem- 6) Sustituir el resorte o volver a engancharlo, segin resulte necesarie.
brague debilitado, roto, o desenganchado.

7) Excesivo juego entre el cubo del disco conducido y el 7) Sustituir el disco conducido y comprobar que el juego entre el cubs
drbol de embrague. del nuevo disco y el drbol de embrague esté contenide entre

0,50 mm en sentido radial y 0,20 mm en sentide transversal;

cuando el juego fuese mayor que tales valores, sustituir el drbol
también.
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Ruido perceptible cuando se suelta el pedal

POSIBLES CAUSAS

1]

2)

3)

4)

5)

Falta de alineacién enire disco conducido y volantes mo-
tor que provoca un ligero movimiento del cubo del dis-
co respecto a los forros de embrague. Tal ruido es parti-
cularmente acentuvado con motor al minimo o a bajas
velocidades.

Resrtes del disco conducido rotos o excesivamente débiles.

Insuficiente huelgo del pedal de embrague.

Resortes de retroceso del pedal y del mande hidradlice
débiles, desenganchades, o rotos.

Resorte de retroceso palanca de horguilla mands desem-

REMEDIOS

1)

2)

3)

4)

Restablecer en condiciones de planc perfecto la superficie del disco
conducide: montarlo sobre el correspondiente drbol acanalado y ha-
cerlo girar lentamente, comprobando mediante un gramil que el des-
centrade no sea mayor de 0,35 mm.

Swstitvir el disco conducido.

Reglar la carrera en vacio del pedal en 40 mm, sigulendo las ins-
trucciones contenidas en la pig. 169.

Controlar las condiciones de los resortes, y si es necesario sus-
tituirlos.

5) Sustitvir el resorte o volver a engancharlo.

brague debilitado, rote, o desenganchado.

&) Arbol de embrague (toma constante del cambio) deforma- 6) Sustituir el drbol de embrague, y si es necesario el disco conducide
do o desgastado. también.

7) Rodamiento axial de embrague con juego excesivo en el 7) Sustitvir las piezas desgastadas.
manguito corredizo.

El embrague no entra
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1)

2)

3)

4)

5)

&)

7)

8]

?)

Huelge excesive del pedal de embrague.

Disco conducide descentrado,

Asperezas sobre los forros del disco conducido.

Forros del disce conducido mal montados, flojos, o rotos.

Cubo del disco conducido excesivamente forzade sobre el
irbol de embrague.

Acanaladuras del érbol de embrague deterioradas, que im-
piden al disco conducido discurrir libremente.

Aceite o grasa sobre los forros del disco conducide.

Falta de alineacién entre el rodamiento anterior y el pos-
terior de soporte del irbol de embrague (toma constante
del cambio).

Disco conductor o plato de soporte de las palancas tor-
cidos o dafiados.

2)

3)

4)

5)

6]

7)

8)

?)

Regular la carrera en vacio del pedal, siguiendo las instrucciones
indicadas en la pig. 169.

Restablecer, si es posible, en condiciones de planc perfecto la
superficie del disco; el descentrado miximo admisible es de
0,25 mm.

Eliminar todos los salientes y aspereras por medic de un cepillo
metilico o, si es necesario, sustituir los forros.

Sustituir los forros; cuidar que los remaches estén aplicados de
manera que no sobresalgan de los forros, para evitar dafios a la
superficie de rozamiento del volante motor y del disco conducide.

Averiguar la causa del endurecimiento, y si es posible, eliminarla;
de otro modo sustituir &l disco.

Sustituir el drbol de embrague, y si es necesario el disco condu-
cido también.

Averiguar las causas de las eventuales infiltraciones o fugas de

aceite o grasa, y proceder a eliminarlas. Limpiar o sustituir los
forros.

Controlar y, si es posible, corregir la alineacién, o bien sustituir
las piezas averiadas.

Sustituir las piezas defectuosas.

( sigue )
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€l embrague no entra (continuacién)

POSIBLES CAUSAS

10}

11}

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

Presencia de aire en el sistema hidriuvlico de mando des-
embrague, debida a imperfecta operacién de purga.

Impurezas depositadas sobre la superficie de ajuste del
anilio vilvula de la bomba de mando (13, fig. 263).

Entrada de aire en la bomba, debida a imperfecto ajuste
del retén (6, fig. 263) sobre el pistén.

Anillo wilvula de la bomba de mando deteriorado.

Pérdida de liquido por los racores o por las tuberias del
mande hidriviico.

Pérdida de liquide por el cilindro de accionamiento man-
do desembrague.

Falta de liquido en el depdsite de la bomba del sistema
dea embrague.

Pivote mando bomba desreglado.

Orificio de escape en el tapén del depésito obturado, pro-
vocando una depresién en la bomba que permite al aire
entrar por el retén dentro de la misma.

10)

1)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

REMEDIOS

Purgar la instalacién hidriulica, siguiendo las instrucciones con-
tenidaz en la pag. 168

Limpiar, sustitvir el anillo vilvula si resultase deteriorado, y pur-
gar la instalacidn.

Sustituir el retén, controlar que el resalte del pistén no sobresalga
del retén; purgar la instalacidn.

Sustituir el anillo, controlar que no existan asperezas, rebabas o
poros de fundicién en el interior de la bomba; purgar la instalacién.

Apretar los racores, sustituir las piezas deterioradas o defectue-
sas; purgar la instalacidn.

Sustituir el retén de goma y la arandela del resorte si estin dete-
riorades; purgar la instalacidn.

Llenar con aliquide de frenoss y si es necesario purgar la ins-
talacién.

Cerciorarse de que entre el piston de la bomba y el pivote de
accionamiento exista un huelge de 0,103 mm.

Limpiar el tapon del depdsito y el orificio; purgar la instalacién.

Desgaste anormal de los forros del disco conducido

POSIBLES CAUSAS

1)

2)

3)

4)

Insuficiente carrera en vacio del papel de embrague.

El conductor mantiens, durante la marcha, el pie sobre el

pedal, provocando el desgaste de los forros y del roda-
miento axial.

Resortes de embrague debilitados o rotos.

Forros del disco conducide mal mentados.

1)

2)

3)

4)

REMEDIOS

Regular la carrera en vacio del pedal de embrague en 40 mm
siguiendo las instrucciones contenidas en la pig. 169.

N g

El conductor debe tal bre, apoyando el pie sobre
el pedal solamente en el momento del desembrague.

Comprobar la carga de los resortes comeo e indica en la pig. 161.
¥ si es necesario sustituirlos.

Sustituir los forros montindolos correctaments y comprobar el cen-
traje del disco.

El embrague da tirones

-

POSIBLES CAUSAS

1)

2)

3)

Aceite o grasa sobre el volants motor, sobre el disco con-
ductor, o sobre los forros del disce conducido.

Forros flojos sobre el disco conducido, por imperfecta
aplicacién de los remaches.

Cubo del disco conducido que ne se desplaza libremente
sobre el irbol de embrague.

1)

2)

3)

REMEDIOS

Eliminar las cauvsas de la pérdida de lubricante, limpiar cuidadosa
mente las superficies de contacto del volante y del disco conductor,
sustituir los forros del disco conducido.

Si los forros no resultan desgastados, sustituir los remaches; caso
contrario sustituir también los Fforros.

Eliminar las particulas extrafias o las suciedades eventualmente exis-
tentes en las acanaladuras del érbol, o sustituir las pieras, si estin
averiadas.

(sigue)
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El embrogue do tirones (continuacion)

&) Falta de alineacién. &)

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
4) Disco conductor deformado o roto. 4) Swustituir el disco conductor.
5) Imperfecta regulacién de las palancas de desembrague. 5) Proceder a la regulacién de las palancas, como se indica en la

pig. 162, capitulo «Montaje y regulacidns.

Localizar la desalineacién, corregirla =i es posible, de otro modo
sustituir las pieras defectuosas.

7) Endurecimiente del mande hidrivlico del pedal de em- 7) Comprobar la tensién de los resortes del mando hidriulico y si es
bragus. necesario desmontar el pedal y engrasar las distintas partes.
8) Ferros del disco conducide excesivamente desgastados. 8) Aplicar forros nuevos, cerciorindose de que no resulten dafiados el
disco conducido, el disco conductor, y el volante motor.
El embrague patina
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Insuficiente retroceso del pedal de embrague, debido a 1)
debilitamiento © mala regulacién de los resortes del pedal
y del mando hidriulico, o bien a incorrecto reglaje del taca
elistico de tope retroceso pedal.

2) Resortes de embrague débiles o rotos. 2)
3) Aceite o grasa sobre los forres del disco conducido. 3)
4) Forros del disco conducido desgastados o quemados. 4)

5) Bomba hidrivlica sobrecargada por obstruccién del orificie 5)
de compensacidn.

Averiguada la causa, sustituir los resortes defectuosos y efectuvar uma
cuidadosa regulacién del tornillo de tope, blocando después la tuerca
correspondiente.

Revisar el embrague y sustitvir los resortes.

Eliminar las causas de la pérdida de lubricante y sustituir los forros
del disco si la limpieza de éste no resultase suficiente.

Sustituir los forros.

Revisar la bomba, sustituir el anillo vilvula si estd dilatado o dete-
riorado, limpiar el orificio de compensacién; purgar la instalacién.

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Separacién y unién sobre coche

Para efectuar la separacién del embrague es necesario
sacar el cambio de velocidades (ver las operaciones co-
rrespondientes en la pdg. 177.

Después de sacado el cambio, bastard quitar los seis
ternillos de fijacién al volante motor (fig. 253) del pla-
to de soporte palancas, liberando de este modo el con-
junto del embrague.

Para volver a unir el embrague al motor, proceder de
la manera siguiente:

— aplicar el conjunto embrague al volante motor me-
diante los seis tornillos de fijacién, y sus arande-
las; el centrado del disco respecto al volante estd
asegurado por dos pitones de referencia aplicados
sobre el mismo, que deben introducirse en los co-

rrespondientes asientos existentes sobre el plato
soporte de palancas;

— centrar el disco conducido mediante el Gtil A. 70042
(ver fig. 60);

— montar el cambio de velocidades actuando como se
describe en la pag. 190.

Desmontaje

El desmontaje del embrague se realiza del siguiente
modo:

— aplicar el conjunto embrague sobre el GOtil A. 70015
(figura 252);

sujetar el plato soporte palancas sobre el Gtil me-
diante las seis columnitas de dotacién;

quitar las tuercas de los soportes de fijacién de las
palancas de desembrague;

aflojar gradualmente y quitar las seis columnitas
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Fig. 252.—Conjunto embrague durante la operacién de montaje.

1. Plato soporte palancas de desembrague—2. Muelles retencién palan-
cas.—3, Disco conductor —4. Palancas de desembrague.—5. Resortes de
embrague.—&. Util A. 70015,

de fijacion del
A.70015;

— quitar el plato soporte de palancas, y desmontar
después las demas piezas, es decir los resortes, las
palancas de desembrague, los soportes para palan-
cas con sus respectivos ejes y placas de apoyo, y
el disco conductor.

plato soporte palancas al dtil

NOTA.—Antes de proceder al desmontaje se debera mar-
car el disco conductor y el plato soporte palancas, de
manera que, montidndolos, puedan ser acoplados en la
misma posicién con el fin de no variar el equilibrado del
conjunto.

Fig. 253.—Conjunte embrague montado sobre el volante motor.

Control y revisién

Comprobar la eficiencia de los resortes de embrague
con un dinamdémetro, comparando los valores obtenidos
con los de la tabla de la pagina 163 y en la figura 256.

En el caso de que se haya encontrado un debilitamien-
to, fuera del limite indicade en dicha tabla, serd preciso
sustituir los resortes.

Controlar que las palancas de desembrague, sus ejes,
los soportes y las placas de apoyo no estén excesivamente
desgastados y averiados; si lo fuesen, serd necesario sus-
tituirlos.

Controlar también que el disco conductor no presente
deterioros y que la superficie de rozamiento sea perfec-
tamente plana y lisa, pues en caso contrario el embrague
resultaria ruidoso. Si dicha superficie tiene mellas o
rayaduras muy profundas, aplanarla en la rectificadora,
cuidando de quitar la menor cantidad posible de ma-
terial.

Controlar también la superficie de rozamiento del vo-
lante motor, cerciordndose de que esté exenta de rugo-
sidades o rayas.

Comprobar que el rodamiento de bolas montado en
la brida del ciglenal para soporte del arbol de embrague
(arbol de toma constante) no esté deteriorado. En la
eventualidad de ser necesaria su sustitucién, efectuar el
desmontaje empleado al extractor A. 6423.

NOTA.—Para extraer el rodamiento de bolas del cigienal,
es necesario quitar de este ultimo el volante motor.

Examinar los forros del disco conducido, y si resultan
desgastados sustituirlos. Cuando aparezcan filtraciones
de lubricante en los forros, en forma superficial, éstos
pueden ser limpiados con aguarrds y reavivados median-
te un cepillo metélico; de otro modo se deberdn aplicar
forros nuevos.

Comprobar del siguiente modo el descentrado lateral
del disco conducido: montar el disco sobre el drbol aca-
nalado y poner éste sobre paralelas haciendo girar len-
tamente el disco, controlar con un gramil que el descen-
trado lateral no sea superior a 0,25 mm.

Asegurarse que los remaches de fijacién de los forros
estén perfectamente aplicados, y que no scbresalgan de
los mismos, pues en caso contrario danarian la superficie
del volante motor y del disco conductor.

El arbol acanalado del embrague no debe presentar,
respecto al cubo del disco conducido, un juego radial
superior a 0,50 mm vy, entre los flancos de las acanala-
duras del cubo y las del érbol, superior a 0,20 mm.

Comprobar que el cubo del disco se desplace libre-
mente sobre el arbol acanalado; de otro modo, para
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EMBRAGUE PUESTD

~
Kg. 126 *139

DESEMBRABUE

=

58,4

@ Fig. 256 —Datos principales para la comprobacién de los resortes de

Montaje y regulacién

Antes del montaje es necesario lubricar, con grasa, las

siguientes partes:

Fig. 254.—Detalle del mando desembrague. >
1. Rodamiento axial de desembrague.—2. Palanca de horguilla mando — disco conductor: sobre las caras exteriores de los
desembrague. salientes de arrastre;

avitar endurecimientos al deslizar, alisar las superficies
con tela de esméril muy fina.

Examinar también las condiciones del manguito des- @
lizante y del rodamiento axial: si resultasen desgastados, -

sustituirlos.

o o
o= (2

Fig. 257.—Elementos para sl montaje y la regulacién de una palanca de
sobre el disco conductor.

1. Palanca de desembrague.—2. Chapa de apoyo palanca—3. Eje pars
palanca.—4. Soporte para palanca.—5. Tuerca para soporte palanca.

Fig. 258.—Montaje de una palanca de desembrague sobre el disco
conductor.,

Fig. 255.—Motor seccionado por el conjunto embrague, volante y extremi- 1. Disco conductor del embrague.—2. Palanca de desembrague.—3. So-
dad posterior del cigledal. ports para palanca—4. Chapa aspoyo palanca.—5. Eje para palanca
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1.

chapas de apoyo palancas de desembrague: sobre
la extremidad de contacto;

ejes para palancas: en toda su longitud;

disco soporte palancas de desembrague: sobre el
asiento de las tuercas de fijacién soportes de las
palancas;

soportes para palancas de desembrague: sobre los
lados planos del vastago;

proceder seguidamente de la manera siguiente al
montaje del embrague:

colocar el disco conductor sobre el Gtil A. 70015;
montar sobre el disco conductor las tres palancas
de desembrague con sus respectivos ejes y sopor-
tes, y las chapas de apoyo extremidad palancas
(fig. 258);

colocar los seis resortes sobre el disco conductor
(fig. 259);

Montar sobre el plato soporte de palancas los tres
muelles de retensién palancas de desembrague (fi-
gura 261) y colocarlec sobre el disce conductor cui-

Fig. 259.—Montaje del conjunto embrague sobre el otil A. 70015.
Resortes de embrague.—2. Palancas de desembrague.—3. Soportes

para palancas —4. Util A. 70015.

dando que los resortes de embrague vayan a intro-
ducirse por su extremidad superior en los corres-
dientes alojamientos existentes sobre el plato;

NOTA.—El disco conductor y el plato sopo-l;h palancas
deben ser acoplados en la misma posicién que tenian
antes del desmontaje, con el fin de no variar el equili-
brado del conjunto. Por lo tanto, deben hacerse coincidir
las sefales grabadas sobre dichas piezas en el momente
del desmontaje (ver pag. 160).

— mediante las columnitas del Gtil A. 70015 apretar
el plato soporte de palancas contra el disco conduc-
tor, asegurandose al mismo tiempo que los sopor-
tes de las palancas y las palancas mismas entren
en los respectivos orificios del plato;

— blocar a fondo sobre el plano del Gtil mediante las
columnitas el plato soporte palancas;

— atornillar sobre los soportes de las palancas las
respectivas tuercas de reglaje;

— montar sobre el pistén central del Gtil A. 70015

Fig. 260.—Disco conducido del embrague.

1. Forros del disco.—2. Remaches fijacidn forros.—3. Cubo del disco.—
4. Resortes para anillo amortiguador.—5. Anillo amortiguador de las
vibraciones.

CARACTERISTICAS Y DATOS DE LOS RESORTES DE EMBRAGUE

Didmetro hilo | Didmetro exterior NUmero de espiras | Longitud resorte |
libre Carga Carga minima
Longitud correspondiente admisible
mm | mm total mm ‘ =
mm kg kg
|
44 i 33,4 7 58,4 7 65+ 35 56

L

RESORTE COLOCADO
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Fig. 261.—Plate soporte palancas de desembrague con muelles de reoten-

cién palancas.

la arandela con la grabacién «1500» y reglar la
altura de las palancas de desembrague actuando
sobre las tuercas de los soportes; controlar des-
pués, mediante calibre de ldminas (fig. 262) que
entre la extremidad de las palancas y cada uno de
los tres salientes de la pieza central del Otil exista
un juego de 0,10 mm;

regulada la altura de las palancas, proceder al re-
machado de las tuercas de los soportes de las pa-
lancas, para evitar eventuales aflojamientos y con-
siguiente desreglaje durante el funcionamiento.

Fig. 262.—Reglaje palancas de desembrague sobre el Gtil A. 70015.
1. Calibre de liminas.—2. Llave.—3. Util A. 70015.—4. Tuercas para
soportes palancas.

El juego entre las palancas y los tres salientes de la pieza central del
otil A, 70015 debe resultar de 0,10 mm.

NOTA.—No disponiendo del Gtil A. 70015, el reglaje de
la altura de las palancas de desembrague puede ser igual-
mente efectuado del siguiente modo:

— sujetar el plato soporte palancas sobre un plano
de apoyo, interponiendo entre el disco conductor y
dicho plano de apoyo un aro de 8,60 = 8,65 mm
de espesor;

actvando sobre las tuercas de los soportes re-
glar la altura de la extremidad de las tres pa-
lancas de manera que resulten a la distancia de
44,8 + 0,5 mm del plano de apoyo, teniendo pre-
sente que las extremidades de las tres palancas
deben encontrarse sobre un mismo plano, con una
tolerancia maxima admisigle de 0,1 mm, que de-
berd ser controlada después del ajuste de! con-
junto.

MANDO ' HIDRAULICO

El mando hidraulico del embrague (fig. 265) estd cons-
tituido por una bomba que, accionada por el pedal, envia
el liquido a un cilindro -aplicado sobre el cuerpo ante-
rior de la caja de cambio de velocidades.

El vdstago del pistén que actia dentro del cilindro esta
directamente conectado con la palanca de horquilla de
mando desembrague. El véstago esta roscado, y actuan-
do sobre la tuerca y la contratuerca (6 y 7, fig. 265) es
posible efectuar la regulacién de la carrera en vacio del
pedal.

El depdsito de alimentacién del circuite forma un
cuerpo uUnico con la bomba del mando hidriulico de
embrague.

Funcionamiento

El liquido, que procede del depdsito, llega a la bomba
de embrague a través del orificio (5, fig. 263), se filtra
por los espacios existentes entre el porta-védlvula flo-
tante (12) y el cuerpo de la bomba pasa a través de los
orificios (14) del porta-vdlvula y rellena toda la instala-
cidn.

Actuando sobre el pedal de embrague, el pivote empuja
hacia adelante el pistén (9) y también el porta-vélvu-
la (12), de manera que el anillo-vdlvula flotante (13)
adhiere a la pared anterior del porta-vélvula, realizan-
do de este modo el cierre del paso a la cdmara anu-
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Fig. 263.—Bomba mando hidrivlico embrague.

1. Tapdn cierre del cilindro y alojamiento para muelle—2. Alojamiento

para racor tubo rigido de unién con el tubo flexible—3. Cuerpo y
depdsito bomba—4. Agujero de compensacidn—5. Agujero entrada
liguido en el cilindro—&. Tapdn para el depdsito—7. Sefial de refe-
rencia para el nivel miximo del liquido.—8. Retén—9. Pistdn—10. Ca-
puchdn de proteccidn—11. Anillo eldstico de seguridad.—12. Portarre-
tén flotante. — 13. Retén wdlvula flotante. — 14. Agujeros scbre el
portarretén para paso del liguido.—15. Cimara de compresién del ligui-
do.—16. Muelle.—17. Guarnicidn.

lar del porta-vélvula mismo. Prosiguiendo en su carrera,
el anillo valvula (13) pasa sobre el orificio de compen-
sacién (4), cerrando asi toda comunicacién con el de-
pésito (3).

En este mismo momento se inicia la compresién del
liquido, que actuando sobre la pared anterior del anillo
vélvula flotante y sobre su superficie interior asegura
la retencién del liquido, también a elevadas presiones de
ejercicio.

La presion hidrdulica transmitida en el interior del
cilindro (1, fig. 264) actia sobre el pistén (7) provo-
cando el desplazamiento del vdstago (5), que acciona la
palanca de horquilla de mando desembrague.

En el cilindro (1) el retén (8), también en posicién
de reposo, estd comprimido axialmente por el plati-
lle (3) oprimido por el resorte (9); la presién hidriulica
actva sobre el retén (8) en sentido radial y axial, de
modo que éste mejora la retencién al aumentar la pre-
sién.

Al soltar el pedal, por la accién combinada del resorte
(9, fig. 265) de retroceso de la palanca de horquilla man-
do desembrague, vy del resorte (16, fig. 263), de la bom-
ba, el liquido retorna a ésta, y los diversos érganos vuel-
ven a tomar la posicién de reposo; se restablece asi la
libre comunicacién entre la instalacién y el depdsito de
carga.

La instalacién hidrdulica del circuito mando desem-
brague debe ser abastecida con «liquido de frenos»
(0,130 kg).

Separacién y unién de la bomba y del
cilindro de accionamiento

Para efectuar la separacién de la bomba y del cilin-
dro de accionamiento mando desembrague es necesario
vaciar primero todo el liquido contenido en el circuito
de la instalacién. A tal fin, se debe operar del modo si-
guiente: :

— aplicar al tornillo de purga del cilindro de accio-
namiento un tubo de goma, cuya extremidad opues-
ta debe ser metida en un recipiente de recogida del
liquido;

— aflojar algunas vueltas el tornillo de purga, y ac-
tuar sobre el pedal de desembrague hasta descar-
gar por completo el liquido existente en el cir-
cuito hidraulico.

Vaciada la instalacién, proceder a la separacién del
cilindro y-de la bomba de la forma siguiente:

— desmentar las tuberias de enlace de la bomba al
cilindro de accionamiento, aflojando los racores
de unidn;

— desenganchar el resorte (1, fig. 267) de retroceso
palanca de horquilla mando desembrague;

— quitar el pasador de la extremidad del vdstago;

— quitar finalmente los dos tornillos de fijacién ‘del
cilindro al cuerpo anterior de la caja de cambios,
y sacarlo (2, fig. 267).
Para separar la bomba, bastard aflojar los dos tor-
nillos que fijan ésta al salpicadero.

Fig. 264 —Cilindro de mando hidriulico embrague.
1. Cuverpo del cilindro—2. Tornillo purga de aire.—3. Platillo phra
resorte—4. Capuchdn—5. Vistago roscado de accionamiento palanca
de horguilla mando desembrague.—&6. Anillo eléstico.—7. Pistén.—8.
Retén.—%. Resorte—10. Asiento para racor del tubo flexible nntrada
liquida. 5

13
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CONJUNTO MANDO HIDRAULICO DESEMBRAGUE

Fig. 265.—Conjuntc mando hidriulicc a pedal para desembrague.
1. Depésitc y bomba de mando hidréulico embrague.—2. Tubo rigido para liquido.—3. Tubo flexible para envio liguido al cilindro—<4. Cilin-
dro mando hidréulico embrague—5. Puntal—&6 y 7. Tuerca y csbeza para regulacién carrera en vacio pedal embrague—8. Palanca a hor-
quills mando embrague.—$9. Muelle retroceso palanca & horquilla.—10. Pedal mando embrague.—11. Puntal mando pistén bomba.—12. Taco limi-
tador carrera retroceso pedal.—13. Tuerca para regular pesicién taco.—14. Muelle del servo mando pedal embrague.—15. Muelle retroceso pedal
embrague—16 y 17. Horquills y tuerca de reglaje muelle retroceso pedal.—A. Depésito y bomba mando hidréulico frenos—B8. Muelle retroceso
pedal mando frenos.—C. Puntal mando pistén bomba frenos.
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Fig. 266.—Bomba mande hidrivlice smbrague.

Para volver a montar la bomba y el cilindro, se efec-
tuardn se sentido inverso las operaciones descritas para
el desmontaje.

Después del montaje se debera abastecer el circuito
hidréulico con liquido de frenos y efectuar la purga de
aire siguiendo las instrucciones contenidas en la pig. 168.

Desmontaje, revisién y montaje de la bomba
de embrague.

Para desmontar
modo:

la bomba, proceder del siguiente

— sacar el capuchén de goma (12, fig. 268) para pro-
teccidon extremidad cuerpo bomba, y quitar en ani-
llo eldstico de retencién (11); entonces serd posi-
ble extraer del interior del cuerpo bomba el pis-
tén (10), el retén (9), el porta-vdlvula flotante (8),
el retén (7) y el resorte de retroceso pistén (6).

Controlar que la superficie interior del cuerpo bom-
ba y la exterior del pistén resulten perfectamente especu-
lares, que estén exentas en absoluto de asperezas o ru-
gosidades, y que no exista entre las partes un juego ex-
cesivo,

En caso de notarse alguna irregularidad en la super-
ficie interior del cuerpo de la bomba, se deberd proceder
a su eliminacién, para evitar eventuales pérdidas de li-

quido o desgaste del piston y de los retenes, pero cui-
dando de no variar el didmetro interior del cuerpo de
la bomba.

Comprobar que el resorte de retroceso pistén no esté
debilitado y, si es necesario, sustituirlo

Comprobar, y preferiblemente sustituir los retenes;
comprobar también que el capuchén de goma para pro-
teccion de la extremidad posterior cuerpo bomba no este
averiado, y si lo fuese, serd necesario sustituirlo.

Antes de volver a montar las diversas piezas, se debe-
rén limpiar ciudadosamente sumergiéndolas en el mismo
liquido de frenos. Evitar en absoluto cualquier contacto
con aceite mineral, bencina, petréleo o aceite pesado,
pues éstos daiarian de un modo irremediable los rete-
nes de goma.

Terminado el control de todas las piezas, y sustitui-
das las que hayan resultado defectuosas, proceder al mon-
taje de la bomba introduciendo en el cuerpo de la mis-
ma, después de lubricadas exclusivamente con liquido
de frenos, las piezas en el orden: resortes de retroceso
pistén (6, fig. 268), anillo vélvula flotante (7), porta-
anillo valvula (8), retén (9), pistén (10), anillo eldstico
de retencién (11), que debera ser alojado dentro de su
asiento en el cuerpo de la bomba, aplicando finalmente
el capuchdn de proteccién (12).

Fig. 267.—Cilindro mando hidrilico embrague aplicado sobre ol cuerpo
anterior de la caja de cambios.

1. Resorte de retroceso palanca—2. Cilindro mando hidriulico embrague
3. Vistago.—4. Tuerca y contratuerca regulacién carrera en wvacio dal
pedal —5. Palanca de horquilla mando desembrague —&. Pasador de

sequridad
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Fig. 268.—Bomba mando hidrivlico embrague, descompuesta en sus
elementos.

1. Tapén del cilindro y asiento resorte—2. Junta.—3. Asiento pararacor tubo rigido de unidn al tubo flexible.—4. Cuerpo de la bomba.—
5. Depdsito—&. Resorte de retroceso pistdn y portaanillo vélvula.—7. Anillo vdlvula flotante.—8. Porta-anillo vélvula.—9. Retén.—10. Pistdn.
11. Anillo eléstico de seguridad.—12. Capuchdén.—13. Bicono.

Desmontaje, revision y montaje del cilindro
de accionamiento

El desmontaje del cilindro de accionamiento se efectua
del siguiente modo:

— sacar el capuchén de goma (8, fig. 269) juntamen-
te con el vastago (9) de accionamiento, palanca de
horquilla, mando desembrague; de este modo, que-
da accesible el anillo eldstico de retencién (7), qui-
téndolo, es posible extraer todas las demds piezas,
es decir, el pistén (6), el retén (5), el platillo (4)
del resorte y, finalmente, el resorte (3). Quitar
también el tornillo de purga (2).

Efectuada la operacién, limpiar con el méximo cuidado
todas las piezas desmontadas, tornillo de purga compren-
dido, empleando exclusivamente liquido de frenos, y pro-
ceder después del siguiente modo, al control de las di-
versas piezas:

— controlar que la superficie interior del cilindro y
la exterior del pistén estén perfectamente lisas y
que no presenten asperezas o rugosidades, ni tam-
poco excesivo huelgo entre ellas. Caso de existir al-
guna irregularidad en la superficie interior del ci-
lindro, se deberd proceder a eliminarla, mediante
operacién de alisado, con el fin de prevenir even-

tuales pérdidas de liquido o desgaste del pistén o
del retén, pero cuidando de no variar el didmetro
interior del cilindro;

— comprobar que el resorte de reaccidn no esté debi-
litado y, si es preciso, sustituirlo;

— examinar el retén: es aconsejable sustituirlo cada
vez que se revise el conjunto de cilindro; examinar
también las condiciones del capuchén de goma v,
si presenta deterioros, sustituirlo;

— controlar finalmente que el védstago de mando pa-
lanca de horquilla no esté deformado y que la ros-
ca no resulte dafada.

Después de terminado el control, proceder al montaje:
introducir las diversas piezas dentro del cilindro, en or-
den inverso al que ha sido indicado para el desmontaje,
lubricdndolas exclusivamente con liquido de frenos y
volver a aplicar el tornillo de purga.

Purga de aire de la instalacién

La presencia de aire en la instalacién hidrdulica se pone

en evidencia cuando, estando el pedal al final de su ca-
rrera, se nota una elasticidad més o menos acentuada,
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segun la cantidad de aire existente en la instalacidén, en
cuyo caso sera necesario efectuar la purga, como a conti-
nuacién se indica:

— llenar el depdsito de alimentacién con liquido de
frenos;

— aplicar el tornillo de purga (2, fig. 269) del cilin-
dro de accionamiento el tubo de goma para purga,
cuya extremidad opuesta debe ser introducida en
un recipiente ya lleno, en parte, de liquido;

— aflojar algunas vueltas el tornillo de purga y ac-
cionar el pedal de embrague, bajandolo rapida-
mente y dejandolo retroceder lentamente repeti-
das veces, hasta que no se note salir burbujas de
aire por el tubo de goma;

— actuar una vez mas sobre el pedal de embrague v,
manteniéndolo oprimido, volver a apretar el torni-
llo de purga quitando el tuboc de descargs;

Podria ocurirr que, a pesar de prolongarse la acién de
purga, continben saliendo burbujas de aire por el tubo.
Comprobar entonces que todos los racores estén apre-
tados a fondo, que las tuberias no presenten grietas o ha-
Después de tales controles, si todo resultase regular, se
yan sido acopladas a los racores de un modo imperfecto.
deberd buscar la causa de la entrada de aire en los rete-
nes de la bomba o del cilindro de accionamiento.
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Durante la operacién de purga, para evitar que la bom-
ba aspire aire, es necesario controlar que:

— la extremidad del tubo de purga quede constan-
temente sumergida dentro del liquide contenido
en el recipiente empleado para la operacidn.

Regulacién de la carrera del pedal de
embrague.

La carrera total de pedal de embrague debe ser de
153 milimetros, mientras que la carrera en vacio es de
16 = 20, aproximadamente.

Dicha carrera en vacio corresponde al desplazamiento
del pistén de la bomba antes de iniciarse la compre-
sién del liquido y al huelgo de 2 mm entre la extremidad
interior de las palancas de desembrague y el rodamiento
axial (fig. 253).

La carrera de retroceso del pedal de mando desembra-
gue es regulable. La regulacién se efectia variando la po-
sicion del taco elastico (12, fig. 265) actuando sobre las
tuercas (13) de fijacidn del véstago del mismo.

La regulacién de la carrera en vacio del pedal, se rea-
liza con atornillar o destornillas la tverca (7, fig. 265)
y la contratuerca (6) del véstago de accionamiento de la
palanca de horquilla mando desembrague, controlando
al mismo tiempo que la carrera en vacio del pedal re-
sulte alrededor de 40 mm, como maés arriba ha sido in-
dicado.

Fig. 269.—Cilindro de accionamiento mando hidrivlico embrague des-
compuesto an sus elementos.

1. Cuerpo del cilindro.—2. Tornillo de purga de aire—3. Resorte.—

4. Platillo para resorte.—5. Retén—&. Pistén.—7. Anillo eldstico.—8.

Capuchdn de goma de proteccién.—9. Vistago roscado de accionamiento

palanca de horquilla.—10 y 11. Tuerca y contratuerca regulacidn carrera
en vacio del pedal.
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CARACTERISTICAS Y DATOS

T PR e e e M s T e e R B T Monodisco en seco
Cubo del discoconducid ... oo ol ciiinee a5 mst i won sen ee wealiie Elastico con anillos amortiguadores
D50 eonduliBn = o i a3 e SR R e et e e e e Forros anulares de friccion
Diametro exterior de los faros ... ... . 184 mm (77 1/4)
Diametro interior de los forros ... ... ... ... oo ot et et e e e e 127 mm (5")
Resortes de embrague: Didametro hile ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... I 4,4 mm

Didmetro exterior ... ... ... ... ... ... 33,4 mm

Longitud resorte libre ... ... ... ... ... 58,4 mm

Longitud colocado i ... i wiv ves e ie ves ees 37,9 mm

Carga correspondiente ... ... ... ... ... ... ... 65 +3,5 kg

Carga minima admisible ... ... ... ... ... ... ... 36 kg

e —_— e e i _'r--- e

Carrera en vacio del pedal de embrague ... ... ... ... 40 mm

Distancia desde la extremidad interior de las tres palancas de desembra- |
gue al plano de apoyo del disco conductor sobre el velante moter ...

448 + 0,5 mm

Descentraje maximo superficie lateral de los forros del disco conducido. |

0,25 mm

Juego entre las acanaladuras del arbol de embrague y las del disco

conducido:

= Juego:radial o n e i e A s e et it me e e e
—-Joegortrantversal o s sissiae i e RsTES e s

Mando embrague ... ... ... ... ... ... ...

0,026 - 0,430 mm
0012 = 0,114 mm

hidraulico

Diametro interior mande bomba embrague ... ... ... ... ... ... ... ...

Diametro interior cilindro de accionamiento ... ... ... ... o0 er oo il

3/4"

3/4"

Capacidad total del circuito hidrdulico mando embrague ... ... ... ... ...
Tipode liquido ... ....co cvs vev ven &

0,130 kg
liguide de frenos
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GENERALIDADES

Descripcién de los diversos 6rganos

El cambio de volocidades es del tipo convencional, de
cuatro velocidades y macha atras.

Las marchas hacia adelante son silenciosas y provis-
tas de dispositivos sincronizadores para entrada rapi-
da. Todos los pifiones correspondientes, estdn engrana-
dos permanentemente y son de dentado helicoidal, con
objeto de obtener el mayor silencio en la marcha.

El engrane de la marcha atras se realiza mediante des-
plazamiento de un pindn deslizante de dentado recto que,
trasmitiendo el movimiento del piidn sobre el érbol se-
cundario al del d@rbol primario, determina la inversién del
sentido de rotacién de este Gltimo.

El cambio de velocidades estd constituido por tres
partes separadas una de otra: el cuerpo anterior, el cuer-
po central y la tapa posterior.

El cuerpo anterior estd fijado al bloque motor y en-
cierra el embrague con el respectivo manguito de mando
¢ rodamiento axial.

El cuerpo central, fijado al cuerpo anterior, contiene
soporta los principales drganos del cambio, es decir:

La

el drbol de toma constante y 4* velocidad con el
respectivo rodamiento de bolas;

el drbol primario con el rodamiento de rodillos de
apoyo en el pifidén de toma constante del drbol de
embrague, y el rodamento de bolas intermedio;
los pifiones de 1.5, 2* y 3* velocidad, los anillos
sincronizadores y los cubos con manguitos despla-
zables para entrada de 1.2, 2° 3" y4* velocidad;
el drbol secundario con el grupo de pifiones de
toma constante, de 17, de 2.* y de 3. velocidad;

el rodamiento anterior de doble fila de bolas y el
de rodillos posterior, de soporte del arbol secun-
dario;

* 324* velocidad, la
de marcha atrds, y las horquillas para engrane
1223 3*47* velocidad.

tapa anterior del cuerpo central permite (previa

las barras para mando 1.
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,". 8 ;*_ SECCION A-A

|
1 _-ID W EI_—

Fig. 270.—Seccién longitudinal del bic de velocidades sobre los irboles de toma constante, primero y secundario y dngulos de rotacién
palanca mando seleccidn velocidades.
1. Arbol con pifidn de toma constante y IV velocidad.—2. Manguito desplazable para Il y IV velocidades—3. Pifién Il velocidad.—4. Pifidn
Il velocidad —5. Manguito desplazable para | y Il velocidades—&. Pifidn | velocidad —7. Pifién marcha atrds sobre drbol primario.—8. Arbol
primario.—9. Arandela de centrado junta de transmision.—10. Pifidn marcha atrds sobre drbol secundario.—11. Cubo para manguito despla-
zable | y Il velocidad—12. Cubo para manguito desplazable Il y IV velocidad—13. Arbol secundario con pifiones |, 1l y 1l velocidad vy
toma constante.
Las secciones B-B, C-C y D-D estin reproducidas en las figuras 272, 273 y 275.

Fh.ﬂ?iﬁv&umﬂnmhhﬁﬂnculduyimhlﬁm
E cién palanca mando entrada velocidades,

La seccidn F-F estd reproducida en la fig. 276.
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SECCION B-B
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Fig. 272.—Seccién sobre el manguito desplasble para entrada Il y IV

velocidades.

2. Manguito desplazable para 11l y IV velocidades.—B. Arbol primario—

12. Cubo para manguito desplazable 11l y IV velocidad.—13. Arbol se-

cundario.—17. Barra mando lIl y IV velocidad.—20. Tacos para man-

guitos—21. Resortes para sincronizadores Ill y IV velocidad—22. Hor-

quilla mando manguito desplazable 111 y IV velocidad—23. Horquilla
mando manguito desplazable | y Il velocidades.

descarga del lubricante) inspeccionar facilmente al hacer
accesibles los érganos interiores del cambio.

La boquilla para la introduccién de aceite estd situada
en el aldo derecho del cuerpo central de la caja (fig. 307),
y el tapén de descarga en la tapa inferior.

En la tapa posterior, fijada al cuerpo central, estin
alojados los mandos del cambio constituidos por las ba-
rras para seleccién y entrada de velocidades. Ademads,
la tapa encierra:

— la extremidad del drbol primario, sobre la cual es-

tén fijados el pindn conducido de la marcha atras
y el pindn conductor mando velocimetro;

— el pifdén conductor de la marcha atrés fijado sobre

la extremidad del drbol secundario;

— el arbol de marcha atras con el correspondiente pi-

fion conducido y la horquilla de mando.

SECCION C-C

Fig. 273.—Seccién sobre el drbol mando entrada velocidades.

8. Arbol primarioc.—16. Barra mando | y |l velocidad.—18. Barra man-

do marcha atrds.—24. Palanca con érbol porta-excéntrica mando entrada

velocidades.—25. Resorte para endurecimiento mando | y Il velocidades.—

26. Resorte para endurecimiento de mando marcha atrds.—27. Excén-

trica mando entrada velocidades—28. Palanca con drbol mando selec-
cion veolcidades.

En la parte trasera de la tapa, estd alojado el rodamien-
to de bolas posterior de soporte del arbol primario, con
su respectivo retén de grasa.

Al exterior de la tapa, sobre la extremidad del arbol
primario, estd fijada la horquilla para junta flexible de
transmision y la arandela de centrado de la misma.

La tapa posterior esta provista de dos espadrragos para
fijacion del travesano con taco eldstico, de la suspensién
trasera del grupo motor-cambio.

La palanca de seleccion de velocidades estd montada
sobre el lado izquierdo de la tapa posterior, mientras que
la palanca de insercidn estd fijada superiormente a dicha
tapa.

La palanca de mandc de las velocidades estd colocada
debajo del volante de direccidn; la seleccidn y la entrada
de las velocidades, se realizan por medio de un sistema
de tirantes y de palancas que transmite el movimiento de
la palanca de mando a la palanca interior de seleccién y
a la excéntrica de insercién de velocidades.

Las relaciones de los engranajes del cambio de velo-
cidades estan indicadas en la tabla siguiente:

RELACIONES DEL CAMBIO DE VELOCIDADES

TOMA CONSTANTE| i ‘ I I IV M. A
29 29 x% 33 | 29 % 27 29 % 21 29 % 34
gD f e | — 230 =gl =4 — 387
17 17 % 15 | 17 x20 17 % 24 17 % 15
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SECCION D-D
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Fig. 274.—Vista y seccién sobre los pifiones de -
marcha atris. -
7. Pindn de marcha atrés scbre el drbol prima o
rio.—10. Pifién de marcha atrds sobre el édrbol (o)
secundario.— 14, Arbol de marcha atrds.— Pifén
desplazable de marcha atras.

18
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SECCION F-F {
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Fig. 275.—5eccién sobre el pifidn desplazable de la marcha atris.
8. Arbol primaric.—13. Arbol secundario con pifiones |, I, 11l weloci-

de las barras mando velocidades.

dades y toma constante.—14. Arbol de marcha atris.—15. Pifién des-
plazable de marcha atrés.—16. Barra mando | y |1 velocidades. —17.
16. Barra mando | y 1l velocidades.—17. Barra Barra mando Il y IV velocidades—18. Barra mando marcha atris.—
mando Il y IV velocidades.—18. Barrsa mando
marcha atrds,

19. Horquilla mando pifdn desplazable de marcha atrés.
La seccién A-A es la representada en la fig. 270.
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Fig. 277.—Seccién sobre las barras mando wvelocidades.
16. Barra mands | y |l velocidades.—17. Barra mando Il y IV velocidades.—18. Barra mando marcha atrds—19. Horquilla mando pifidn
desplazable marcha atrds—22. Horquilla mando manguito desplazable para 11l y IV velocidades—23. Horquilla mando manguito desplazable
para 11l y IV velocidades—23. Horquilla mando manguito desplazable | y Il velocidades.—30. Rodillo de seguridad para barra mando 11l y w
velocidades —31. Rodillo de seguridad para barra mando marcha atrés,



CAMBIO DE VELOCIDADES

DIAGNOSTICO DE LOS

INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DEL CAMBIO DE

VELOCIDADES Y REMEDIOS CCRRESPONDIENTES

Cambio de velocidades ruidoso

2)

3)

4)

3)

POSIBLES CAUSAS

Juego excesivo entre los pares de engranajes, debido a
desgaste.

Engranajes, rodamientos y anillos sincronizadores des-
gastados.
Desalineacidn o descentrade de los drboles, debido al

aflojamiento de los tornillos o de las tvercas de fijacidén
del cuerpo anterior o de la tapa posterior de la caja de
cambios.

Suciedad o particulas metilicas mexcladas con el lubrican-
te en la caja de cambios.

Insuficiente cantidad de lubricante en la caja de cambios.

REMEDIOS

1)

2)

3)

4)

5)

Revisar el cambio y sustituir los engranjes desgastades.

Revisar el cambio y sustituir las piezas desgastadas.

Desmontar el cambio y controlar cuidadosamente las diversas piezas;
efectuar las reparaciones y las sustituciones que resultaran necesa-
rias y proceder después al montaje, apretando tornillos y tuercas al
par indicado en la pig. 195.

Desmontar y limpiar todas las piezas del cambio, cerciorindosse de
que no presenten deterioros. Sustituir el lubricante.

Afadir aceite SAE 90 EP hasta restablecer el nivel exacto, que debe

alcanzar el borde inferior del asiento, para tapén de la boquilla de
lenade.

Dificultad y dureza en la entrada de las velocidades

1)

2)

3)

4)

5)

&)

7)

8)

POSIBLES CAUSAS

Agarrotamiento de la cabeza esférica de la palanca de
mando o del casquillo.

Deformacién de la barra de mando cambio de velocidades.

Palanca mando seleccidn velocidades desreglada.

Palanca mando entrada welocidades desreglada.

Endurecimiento de las barras mando welocidades dentre
de sus asientos en la caja de cambios.

Manguitos desplazables obstaculizados al moverse sobre
loz bujes, debido a |la presencia de suciedad en las acana-
laduras o por estar rotos o debilitados los resortes de los
tacos.

Inadecvada calidad del aceite empleado para la lubrica-
cidn de la caja de cambio.

El dessembrague no se realiza, debido a ineficiencia del
mando hidrivlico, o bien a desreglaje del conjunte em-
brague.

REMEDIOS

1)

2)

3)

1)

5)

&)

7)

8)

Desmontar la palanca y alisar la cabera esférica y el casquillo.

Desmontar, eliminar la deformacién, o bien sustituir la barra.

Actuar sobre la extremidad del tirante regulable de reenvio, mande
seleccién de velocidades, después de soltarlo de la palanca sobre el
cambio y haber aflojado la contratrueca; atornillar o desatornillar
la extremidad hasta lograr la regulacién exacta de la palanca.

Actuar sobre la extremidad del tirante regulable de reenvio, mande
seleccion velocidades, después de soltarlo de la palanca sobre el
cambio y haber aflojado la contratverca; atornillar o desatornillar
el manguito hasta obtener el libre movimiento de la palanca, apre-
tando después las tuercas.

Desmontar las pieras y averiguar la causa del endurecimiento, pro-
cediendo a las reparaciones necesarias.

Averiguar la causa del inconveniente, efectuar una cuidadosa limpie-

1a y sustituir las piezas averiadas.

Desmontar la caja y proceder a un cuidadoso lavado, volviendo a
llenarla con aceite SAE 90 EP.

Comprobar el funcionamiente del mande hidriulico del embrague
como se indica en la pig. 164, o de otro modo, regular la altura de
las palancas de desembrague como se describe en la pig. 163.

175




1ré SEAT - COCHE 1500

Auto-desengrane de las velocidades o irregularidad en la insercién

POSIBLES CAUSAS

11 Incorrecis munishrs da bsargide de laa weloclsiles

1] Dewwglaje de los tirsnies de mends wlsccide § amirsda
ibe Las welooidade.

1]  Imeerrecie mbnieje & desgeiie de o belm pera Blocss les
batratr da mands welocldsdes, & debilitamlents de o ro
e ity parn beodai

4) Medllen de segurided pars barvin mands yelocidude, des-
gritades & mewtades de um e iscorreco

3] Amillos sincresirsderes desgesinde.

REMEDIOS

1| Esgronar o fede los velocldades wnien de salter eof pedal de em-
bt mguw,

1] Precedur o la ropelaciin de loa mandss seqpdn lan [aitreccleses con-
imnidas mn la pag. 193

A) Deuvmeniar la weps de relescidn rmsrte g reviser Lo pleae; sl
twid ol correcin monisje @ les sesiltelcisnes gee reiehien pecewarin

d) Devmontsr 5 seviivelr lon pieted desgaitsdes, msntindslss corrects-

manis segun liy Isiitecclones del opitsls sbontsje dal csajunis
bincas, on s pig. 183,

¥ Comprobar low sngremsjes y bei mangeliss desplaishbes o Ineercidn
de welechdaden, sntltwpends lon detericrsdes; swsitlivir tamhisn o
anillod abicronlpadares

Pérdidas de lubricante

POSIBLES CAUSAS

1] Escmlve Bessde da li oa)a de combilou.

Tl Afsjamissts de los tormiliss de (jecbn tape inkecier o
la cajn, v dewevigrs ds la jests cormpondanis

1) Afsjumbsnin de b enilles ¢ de lan beerces de fjackia
il ewirps sntericr o del pavierier &l ceerpe central de
la eaja de combice. Deterlars de loa respectivas jontss.

4) Deterisre de ko relersy de gross con resoris  (nderier,
pare kribal de tema canvtamie y pars rodimlenie de bales
penterior dal drbal primers,

REMEDIOS

1) Costrolar ol nivel. ges debe sbosmasr @l bords lnlerber dal auiemis
dal fapsn de Inbrodeocsdn scalie

1) Aprviar fe imrnlllss cen les Saembositrics &l par dicsds e la
ml’!,fm_mﬁﬂhim

3] Apreter senllles 7 beercen 8 b pares peesoriies, belbosdes = la
plgins %5, ¢ sventualmente, untiteir b [entm.

A Seatbtuir b oelenes delerisrados, procedisnds s ke desmenisjes ne
ewtarion.




CAMBIO DE VELOCIDADES

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIOMNES

Separacién del conjunto cambio

Como ya 22 ha descrito, tratando de la separacidn del
miotor, las operaciones a efectuar para la separacidn del
cambio de velocidedes son la: sigulenies;

Cluiter las tuercas y sacar loa tres jornillos de fija-
cidn de la junts flexible al manguito deslizante para &r-
bol de transmisidn (fig. 14)

Croltar los dos tornilles de fijecidn al fando de la ca-
dal Arbal da

rroleria el (ravesEno para soporie central

transmisidn

el cambla d velachindie aw dek i i

inddon pars separer dsie del coche,

Desconectar la traamision flexible del velocimetro del
saporte sobre la caja de cambios, detenroscando el ra-
cor do fijacidn,

Deswanaanchar el resorte de reiroceso palonca de hor-
qullls mando desembrague [fig. 287 ); quitar el pasador
de retencidn vistago del plstdn mando hidréulico desem-
brague; quirar deipods los dos tornillos con arandela,
para fijacidn del cilindro mando hidréulico al cuerpo an-
ierior da | cajs de camblos, tln desconectar ol tubo de
entrada del liquido &n &l cilindro

MHOTA.—La separacién del cilindro de mando hidriulice
desembrague durante esta fase del desmontaje estd pre-
vista pars que resulte mis Fécil y ripido realizar las ope-
raciones sucesivas.

Desmontar la tapa del volanbe motor quitando los cua-
tro tornillos con arandela, para fijscidn de la misma al
cuarpo anterior de s caja de cambios,

Aflojar las tuercas de fijacldn del soporie al twbo de
osCapa.

saparar de la palanca mando seleccidn velocidades, 1o-
bre el camblo, el tirante regulable de resnvio, sacands
de su extremidad &l muelle de pinza v la srandela plans
[ fig. 2F8).

Separar el tirante fijo mando insercidn velocidedes de
la palanca de reenvio, quitando el muelle de pinza v s

respeciive arandels.

Cuitar les tres ornilles para fijacidn del motor do
arrangue al cuerpo 2nterior da s cajs de cambio (g, 15)

Aplicar un gato hidrdulico de columna y colocario de-
bajo del cambio de velocidades

Cuitar [as cuatro fusrcas de fijeckdn del cambio de ve-
= mlal. n L1 '::-':1-:5.,.'e el matar, medignte lave artiou|sas

Cuitar las dos fuvercas de fijecidn del travessfo pars
soporia posterior de grupo motor-camblo sl fondo de [a

CATTOoErih

Sostener el cambio en su soporte 10bre el gato v des-
plarario hacis atrds con &l fin de sacar el drbol de toma
constante de la extremidad posterior del ciglefial y dal
cubo del diszo conducido dal embrague: hacer bajar =l
gata y exirzer 8l cambio de velocidadas fig, 279).

Desmontaje del conjunto cambio ol banco.

Desenroscar le tapdn Inferior de descarga y hacer as-
currir el aceite, recogiéndole dentro de un reciplents
limpio; de este modo, el lubricante podrd ser todavis
ulilizsdo cuando resulte en condiciones que permitan vol-
verlo a emplear

Fig. T1¥.—latrsccién del camble ds welogidudss.
1. Conjunbs cambso de welocidedes —3. Gato hadriulics de  columna.
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Fig. 100 —<Conjumin cambin de wsbocidades fijedo sobrs ol basce para
FwiaknnEl Arr. V4G

Colocar &l
Arr, 4946,

srparar de fa tapa posterior ce fa caja do camblos, &l
trevesano para sespension grupa motro-camblo (. 282 ],
guitando |es dos 1oercas con sranclelas slasricas de fijs

conjunic &n el banco de revizione:

cidn & los dos E3parrags de dicha tapa

Quitar las diex tuercas con arandelas eldsticas que fi-
jan Is repa [nferior &l coerpo de la caja de cambios
(fig. 2B3);

junts.

asl podrd separarse ésta ¥ s respectiva
Cuitar la palanca de horguills desembragus v exirasr

o= la tapa central del arkol de toma constante &l roda-

mienio axial con su respectivo mangulito o8 mando.

Fy 381

—Canjumie

Frg. 167 —Dmarmanisfe sl traveaate de sbperis  ponberior del wrups
imatar-carmban =
Trivelhiio Bodierasr —7 Thild ooilehts o e &6 O camesoi
Lii Pethans indcen @ peticidn & ey leertm de Gsckon &l fraveseho

i s tape poaitertor o le oCnge e cevibeos

Separar el cusrpo anterlor de la caja de cambios con

su junta, quitande las siele tuercas con arandelas elds-
ticas de fijacion & jos esparrsgos o=l cusrpo central
{fig. 305])

Al mlisma tiempo, separar tamblén |a tapa central para
grbol de poma constante con &l relén de grasa vy el anille
sldstien, Cuando fueie necesaric
al banco dichas piezas.

Endererar |a chepith de seguridac de
o [ulg hnr:[llil|.1 mandd entrada 3° ¢ 4.°

tar &l tornillo

desmontar despuss

vornille de ﬁ|'..]-
velochdad, y qul-

Fig. T8 —Dwsmentafe de la laps jndetier de |6 i6js sdnerel sl cessbie
e velooicedes

| aq g § oy lpi Fusren = fiim



CAMBIO DE VELOCIDADES

1re

Fag T84 — Dwwrmeentsfe. madisnis Ly pingesy divergenies de peston reden-

ilea, il anilkh s rebescien sremdely de cestrade  jusis  Tlesisls s
Llg TN AT
1 & (S ST "L ey ¥ ArEeanelE i CerrlEmi

NOTA.—Con ls citads operacidn se shtiene el libre des-
plazamisnio de la horguilla de 3." y 4. velocidad sobre su
propia barra, lo que permiie Is enirads simulidnes de des
velocidades, resultande de sste mode blocada la rotacidn
de los drbeles primarie, de tema constante y secundas
rio; lo que facilita las sucesivas operacionss de desmon-
aje

Medianie
[fig

tela de

puntas redondas
284), guitar =l anilla elastico de retencitn

pinzas divergentes de
3T
centrada junta de franamisidn
Chuitar de! drbal primario dicha arandela, medianis ax
tractor §fig. 285

Blocar la rofacion del drbal primario procediendn de

la manars |n la nota que anteceds; endererar
s arangdela plana da seguridad

fe fijacian dal

AiCaCla an

deiputs atigjar @ twvarca

unta flexible da la pras-

MAnRGuilo para

ML v 3ALAr &l manguibo.

3 apa POSIEFIOr Of & C3j& O CAamMmDsos, ol

Separar oe

Fig 05 —Ewtrsccidn da la srandels de cenirsda pera juria Flasibis de
transmisldn

i Earrdgind —F Arpndals de cantrads pera jurds flesilsis de tramnsnee

e | arn [urith Fleeihie

de| waloc

WaparteE para mancdo e 8 iragmiskon alio ¥
U rEdpectiva (untd, gquitancd la fuerca con arandels elat-
tica de Fijacis

Deimontar la laph de reléncidn reworics para bolas

e blocape de las barras manco velocidades, con su | RIS

ouitands lat dot fvercar con arandelas slisiiras ds

crdny 3 oS

Coreipondiantel SipaArragdl 0bie gl Cusrpo
ceniral de s caja de cambics. Sacar enjonoes de 1us alo-
jamenics % tres  res

(fig. 284)

Sries 3 1AL reanEsliva

HOTA.—El retorte para bols de blocaje barra de mando
marcha atrés (1. fig, 284) tiene distinta flexibilidad res-
pecio 8 los de lax oiras velocidades, Al objeto de evitar
cambiarles entre &i durants el meontaje, serd oportuno

tenerlo apartade deo los otros.

Fig. 786 —Devmaniajs e lad cesdie
manda  eelbes il sdes

pars bolid o biscals batrea

de s reipediives  alajamientes ssbre @l cuerps

weniral de la caja de cembios

1, Bssrte para Bokd Betije DEFTE RSO0 SFENA ANl —3 (EraErsE

=arm bolag Blots|s barra msds (0 Y eelocided —3 ExaSiiE pArN
Brle BloEme BiffE mase ¢ IN wmbeot bl
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Fig. T —Davmawiaje da s lops pipiesier de la cajs de cambles
Las fechas Indicen L bpirtnh o Fijecads o L6 Depe peiterinsr &l Cubipd
e i Eaji o carrlaecd

Chiitar las seis twercas con arandelas eldsticas para fi-
jacidn oe la tapa posterior da |z cajs de= cambios
(fig. 287); orientar oportunamente dicha tapa y sepa-
rarla con su respectiva junta; la tapa estd complets
con drboles de seleccidn e insercidn velocidades

La operacién de desmontaje de la tapa no es posible sl
no s& han quitade primeramente los resortes para bloca-
je de las barras de mando velocidades.

Tal operackin et necesaria para poder desplarar ls ba-
rra d& mando 3. v 4.* velocidad, con el fin de permitie
liberar el resalie del manguito de mando entrads velo-
cidades de loa dientes de arrastre de las barras

Extraer del drbol primario el rodamiento de bolas vy
el pificn conductor mando velocimetro.

Fig. 730 —Dewesanisfe del salle elintics de retenckin plise cosdorier
de la murths atrid esbee o brbal secwndaria

1. Anilie elduiion de reberchin—17. Pildn condocior de ls marcha atris—
3. Firzs divergenbes de puntss  redonces—d. Pifide contoslan o e
i mrche atriy

rada

Fig. T8% —Dewmentaps de ln plca de e eslan

intpremgadeg pare srbsl primaria

da la pleia &l o

Liy Tiachan leabcan ki e tornilies de Fiiscde

vl

MOTA.—En la tapa posterior de la caja de cambios, va
montado el retén de grasa con resorte interior, para rods-
miente de bolas posterior; cuando se necesite sustituir
diche retén, la operacidn tiens que ser realizada al banco.

Sacar de su asiento, en el cuerpo central de |n coja do
eamblos, | barra d= mando marcha atrds con horquilla
y al mismo tiempo quitar de su proplo drbol el pifian
deslizabile de la marcha atrés.

Empleands las pinzas divergenies d& puntas redondas,
axiraer:

— El anllic sldstico de retencldn del pifidn conductor

da |s marchs atrds (fig. 288}, quitands doipids de
I extremidad del drbol secundario ol pifidn v la
arandela eldstica;

— @l anillo eléstico de retencidn del pifdn conducido

de la marcha 2173: icbre el drbol primaric

Cuiitar despuds la arandela elastica, y sacar el pifidn
conducido de la marcha atrds, Extraer tembién la chave-
ta de dicho plidn de su asients sobre el drbol,

Procediondo de la manara ya descrita, afectuar |a on-
troda simultdnea de dos velocidades para Impedir la ro-
tacidn de los drboles; quitar el tornillo, con arandela elds-
tlea v arandela plans, para fijacidn del redamiento de
bolas anterfor de soporte del érbol secudario; sacar des-
puds de sus respectivos alojamientes en &l cuerpo ceniral
che |la caja dicho rodamiento, de doble fila de bolss, y el ro-
damienic de rodillos posterior de soporte oel arbol e
cundario

Inclinando oportunamente &l cuerpo central de la caja
de cambics, sacar de éste =l drbol secundirio

Extraer del propioc asiento en el cuerpo ceniral ls ba-
rra de mando 3" v 47 velocidad; abrir |a chapita de e
guridad y quitar sl tomillo de fijacién de la horquilla a
la barra da mando 1.* v 2* welocidad. Secar entonces |a
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Fg. 90 —Lnirscckin del irbsl da toms comtanie, § IV selochded. oon
reapmisnts de beales

barra y separar las horguillas de mands entrada 15220
y 3.4 velocidad,

Al mismo tlempo del desmontaje de las barras que-
darin libres los tres rodillos de seguridad da éstas Gl-
timai,

Desmontar la placa de retencidn rodamiento de bolas
intermedio del drbal primario, quitends, mediante un
destornillador, lox tres tornilics de fijacidn (fig. 289).

Extraser despuds de su alajamients en el cuerpa central

Fig. 191 —D0mvmontajs dal snills slistide de relestidn cobe o margeits
desplazabls pars 111 § IV velogidedes, mmellamie pincm.

1. Anillo de refencadn—3. Aravelels afdepcs —3 Cubsy pafs maogdiin
dasplazsble de 01 ¥ IV welockded —d. Anlile slncronizader—5. Pifcn
comniacidn 11] welscided —4&. Artal  primacio,

de la caja de cambios el rodamiento de balss del drbol
primario.

Sacar del mismo cuerpo central el drbol para pifidn des-
plazable de la marcha atrés.

Desmontar el &rbol de foma constante ¥ embrague,
con rodamients de bolas y anille sincronizadar pars 4.°
velocidad, separdndolo de |la extremidsd del drbal pri
mario {fig. 290].

HOTA.—Durante tal operacién es necesario cuidsr con s
mixima atencidén que los 23 rodillos de soporte de la
extremidad del arbel primaric y los respectives anillos
de apoye axial, no calgan, al quedar libres, en &l interior
de |a caja de cambios. Para no tener que buscarlos des-
pues, serd oportund cerciorarse de antemane sl sstén en
el mumere indicado,

Inclindndolo oporfunamatne, sscar de la caja de cam-
bics &l drbol primario completo con engranajes, cubod,
manguitos deplazables v anillos sincronizadorss,

Completar despuds al banco los sigulentes deimon-
tajes:

— gxjraer de la extremidad posterior dal drbal prima-
ric del pifdn de 1.* velocidad con su respectivo
casqulllo, el anillo sincronizador para 1.* velocidad,
el cubo con manguite desplazshle [provisios de
tacos ¥ mualles) para entrada 1.* y 2.* velocidad, el
anllla snicronizador para 2.* velocidad, v ol pifdn
de 2.* velocidad;

— de la extremidad anterior del drbol primaris, sacar
de se alojamiento, mediante las pinzas divergen-
tes de puntas redandas [(fig. 291) el anille da re
tencidn, extraer entonces |a arandela eldstica, el
cubo con menguito desplazable [provisio de tncos
v muelles} para engrane 3.* v 4.* velocidad, ol anl-
llo sincronizador v el pifidn de 3.* velocidad;

— guitar el &rbol de toma constante y 4.° velocided,
por medio da las mismas pinzas, el anille de re-
tencidn: extraer luego la arandsla eléstica v el ro-
damiento do bolas.

Froceder despuds en el banco al desmontaje de ls tape
posterior, de los mandos de seleccidn y engrane veloci-
dades, efectvando laz siguientes operacionss:

— quitar las dos tuercas, con arandels eldstica, pars
fijar & la tapa posterior el drbol con palancs exfe-
terior [naarcidn velocidsdes y extrasr ce su aloje-
miento dicho #rbol: de al manara quedardn libres
an el Intecior de la tapa, &l resorte pars endureci-
mienio mando marcha atrds con su platilla, &l man-
guito de mando insercidn y & resorte de endureci-
milento para mando entrada 1.* v2.* velocidad,

— Por el interior de la tapa, abrir la chapita de segu-
ridad y quitar &l tornillo para fijacidén sobra &l res-
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pectivo drbal de la palanca interior mando seléccidn
volocidades; sacar dicho drbol de [a fapa, con lo que
queds desmontada al mimo rlempo la palanca in-
terior.

Controles y revisiones
Limpieza

Antes de proceder al sxamen oe jodas las pieras gue
componen & conjunto, & deberdn someter 2 ung lim-
piezs mediante lavado, con el fin de eliminar y disober
toda rediduo de lubricante.

A continuacidn, quitar por medic de un cepillo o g=
un rascador, segon ol cato, los depdsitos, y libersr de
aveniuales sedimentos orificios y acanaleduras, teniendo
culdado de no producic detericros &n los drganos.

Soplar con chorra de aire comprimido las diversas
piezas, secéndolas por completo y eliminando todo ves-
figho de disabvente,

El secado de los rodamiesntos debera ser cuidado de un
miodo particulsr con objeto de no defarlos; & tal fin, &l
chorro de alre comprimide debe ser dirigide de manera
que e evite la rotacidn veloz de los rodamientos.

Caja central y tapas

La caja no debe presentar gristas; los ssientos de los
rodamietos no deben resultar dafiados o desgastados,

Fig. 1) —hibsles de toms comiamis § IV welocnlad, primasie, seounderis, y de merche sirds, won plienes, whﬂ._“lmrﬂhm.
1, Arbal de tos conatanis, [V welocidsd § embrigos—3. Bedemilenin. de belin —3. Anilin sircronifedor pars §Y velocidad—4, Marguiio dapls
palsln osargien 10y 1% velockded —5, Aniflo sincronisadee mars |11 ssiocided —8, Anille iscronimsder pars || welotided —F, Manguélo desplacshls in-

: i ' e ifadii & ihe fde rmecha
werian |y 11 welncidscis —1 Anille sincrenizider | pars 1 velockdad —7, - Bocemients de boles | mberradio. —10.  Pifidn sehtie
11 Artspl primario—17. Pifigre e e sonppranie 17 Phcres o |11 wetseidedald, Pilones da 11 welocided —1%. Piiones oe .

afrii

walee ledael — 18, Pl desplarsble de marsha wttdl—17,

Artiol ‘e marcka atrdi — 18 Rodessismio O Boles aniesiar

para evitar que los anillos extericres de los rodamientos
mismos giren dentro da los reipectives alojamientos.

Las superficies de [os bordes de unidn del cuerpo cen-
tral al cusrpo antericr v & la lapa posterior, como la su-
perficie del borde de ajuste de la tapa inferior, no deban
prosentar detericros, para eviter desalineaciones del con-
junto e imperfecta retencidn por las juntas, con las con-

tiguientes pdrdidas de lubricante,

Déndote el coso de algon debecio de las superficies en
cueitidn, aplandrlas con una lima,

Si los deterioros resultan importantes y los desgastes
exceibvos, 16 deberdn sustiivir las plesas defectuosas.

Examinar las condiciones de la 1eps central, asegurén-
dose de gue el arbal de [oma consante, Que pasa & tra-
vis de dicha taps, pueds girar [fbremente. Hablendo ob-
servado que exisie descentraje entre drbol v 1aps, con-
troler ambos v eventualmente, slstituir ls pieza defec-
[ucsa.

Agegurarss cue el respiraders para el aceits aplicado
sobre el cuerpo anterior, no esté obstruido, .
=
Juntas

Controlar las condiciones da las junias de retencidn dé
aceite, y cerciorarse de que no esténsdesgastadas o date-
rioradas; examinar en particular los reténes de goma con
resorte interior, que no deben presentar deformaciones

1%, Artol seecpadaris =30

Bodermimnsis o reshillen pouterior =31, Mide comberior de marchs abrin

=

=
= ¥ 1&.‘. ﬁ\
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&n los bordes o lsceracionss de las superficies de ajuste;
notendo aun la menor ancrmalided, deberdn ser, tin méa,
sustituldes.

Arboles

El drbol primaric no debs presentar deterioros o des-
gaites eiceilvos en su superficies: las scanaladuras no de-
ben tener mellas o abolladuras y estar en perfectas con.
diciones para permitir el libre desplazamiento de los cu-
bos de los manguitos

Asimivma, la soperficie de rodsmiento de los rodillos
whre la extremidad snterior del dérbol, para la unidn de
éate al drbol de toma constants, debe resultar exenta de
reellas O asperersy.

Comprobar &l centrado del érbol primario, colocando-
lo sobre contrapuntas ¥ hacerlo girar & mano; &l descons
irado méxima admisibls, medido con un comparador, e
de 0,025 mm

D manera ansloga, comprobar & cenirado del drbol
de toma constante, 4* welocided y embrague; swegurar-
ta que s superficis de rodamiento de los rodillca, en el
interior del pifidn, estd en perfectas condicionss.

Examinar fambién & drbol sscundario, controlanda
gia los dientes de los pifones no resulten sstillsdos o
desgatindos de un modo exceslvo,

El brbol de la msrcha atrids debe presentar una uper-
ficis muy pulids ¥ exents de deterionos.

Entre dicho drbol y &l casquillc montado deniro del
pifidn desplazable de resnvio de la marcha atrds;, ol juego
de montaje e de 0,05 & 0,10 mm; el jusge miximo ad-
misible entre las pieras, s de 0,15 mm.

Cuando se observen asperszss sobre las superficies,
pero sin gie éstes resulten muy dafiadas, podrién elimi-
narse con tels de esmeril muy fina, Los drboles defec-
fugios pusden ser enderarados empleando uns peguefia
prensa ¥ tenlendo culdsds de no dafiar las swperficies:
e3to, shempre gue s deformacidn redulie de pocs Impor.
tancle. De otro mods, &1 preferible juatitelr log drboles

Engranajes

Los engranajes no deben pressntsr deterioro & des-
gaste enceslvo de fos dientes.

El contacto de los disntes de los pifionss de toma, debs
sxtenderse a tods la supsrficks Otil de trabajo, gue & pre-
ciso tea muy lisa y sin vesligios de desgaste

%a debe, sdemds, controlar ol juego de acoplamiento
gnire los pifiones, que ha de resulter de 0,10 mm con
pleras nusvas, misniras que &l miéxime sdmislble =1 de
0,20 mm.

El jvego de montsje entre casquilla y pifidn de 1. v
locided, y entre drbal primario y pifiones de 2* y 3* ve-
locidad, e de 0,05 o 0,10 mm; &l juege médximo admitido
o3 de 0,15 mm.

Los pifionss desgastados a mis del limie sdmitide o
de cuslguier modo deteriorados, deberdn wer susiiiuidos.

Cubos — manguites — anilles sincronizsdores

Se deberd controlar gue lo cubos para manguitos des-
plazables de sngrane 152" y 34" wvelocided, estén en
absoluto exentos de caulguler entallsdura & muescs, prin-
cipalmante sobre las superficies de deslizamiento; come

Fig 190 —Dispeaitien ds fmsarciin e webiiledes.
1 denguim deaplasaibe —2 Cubn—31 Tets —d4. Mosfe ceenon 0

(4]
L
nAg
Fig. 291 —Dispmabiivs o (nssrciin welocldslss demesinds = -
wherme= 1z

1. Manguiss deplaselds —7 Cofan— 3 sl e retescides oD —
4 Tesom
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probar que entre los flancos de las acanaladuras de los
manguitos ¥ los correspondientes de los cubos, no exista
un juege superior @ 0,25 mm; la holgura en |as plezas
nuevas es de 0,07 = 0,146 mm.

Los anillos sincronizadores no deben resultar deteric-
rados de un modo excesivo, ni sobre la superficie inte-
riet, i tampoco en los dientes de engrane con los man-

_ guitos desplazables.

Eventuales impedimento: en deslizar de las partes
acanaladas podrén ser eliminados mediante una lima muy
fins. Las pleras desgastadas mids de los imites admitidos,
debaran ser sustituidas,

Reodamisntos

Lo rodamientos de bolas o de rodillas deben estar en
perfectas condiciones ¥ no presentar un excesivo juego
axlal {limite méximo, 050 mm) v radial [limite mé-
aima 0,05 mm), Teniéndalos cogidos con la mano y ha-
ciéndolos &] mismo tlempo girar en ambos sentidos, ne
s¢ deberd advertir ninguna aspereta en la rotacidn, ni
ruldos, Obsarvar con el mdximo culdede que las bolas o
las radillos no estén deteriorades, 5f los rodamientos tie-
nen algdn desperfecto, se deberdn sustituir,

Barras y horguillas

Las horgulllas para el mando de las velocidades no de-
ben haber experimstads deformacionss. Lez barras de
laz horguillas deben poder correr sin holgura apreciable
en |os agujeros de gula en la cafa de cambios.

Coentrolar también las condiciones de los rodillos de
seguridsd de las barras y de los resortes, y de las bolas
para blocar en posicidn las barras. ODbservando vestigios
de agarrotamiento de sstas dltimas, o gue los resortes es
ten debllitedes, suatitulr las plezas defsctuosas.

Los diversos resortes; 3i resultasen debllitados. no po-
dran ser de ningdn meodo uviilizados,

Montaoje del conjunto combio ol bonce.
Al banco, montar sobre el drbol primaric las corres-
pondientas pieras, en &l orden siguiente:

— gn la extremidad anterior del drbol, introducir el
pifidn da 3* velocidad y su respectivo anillo sincro-

nizadar, el cuba v el manguite despalzable [con
sus fres tacos y dos muelles) para engrane da 3.°
¥ 4.5 wvelocidad, v ls srandela eldstica; despuéds,
introdicir an la ranura sobre ol érbal el anillo elds-
lico de retencidn de diches piezas;

— &n la extremidad posterior del drbol, Introducir el
pindn de 2.* velocidad ¥ su reipective anille sin-
cronizador, el cubo y el manguito desplazable {con
sus bres facos v dos muelles) para engrane 1.0 y 2.°
velocidad, el anillo sincronizador v el pifidn de 1%
velocidad con su casquille,

Inclindndolo oportunamenie, intreducir en el cuerpo
central de [a caja de cambios el drbol primaric, comple-
to con las pleras antes cltadas {fig. 297).

MOTA.—Los muelles de retencidn tacos para anillos sin-
cronizadores deben ser mentades de manera que las ex-
tremidades de diches muelles, no sean engranadas al mis-
mo laca.

En la misma extremidad pasierior, introducir sobre el
drbal primario &l rodamiento da bolas intermedio y en-
cajario mediante botador, &n su alojamiento en el cuer-
po ceniral de la caja de cambios.

Introducir en su alojamiento, yobre el cuerpo central,
el frbol para pifidn desplazable db reenvio de la marcha
atrds y montar despuds la placs de relencidén da dicho
arbal v dal rodamiento da bolas intermadio,

Sujetar las placas al cuerpo central por medio de los
tres tornillos, recalcdndolos, terminada la operacidn.

Al banco, montar sobre el drbol de toma constanie
y 4 valocidad el respectiva rodamiento de bolas y la
grandela eldstica; despuds, Introducir en |a corrsspon.
disnte ranura del drbal &l anillo eldstico de retencidn de
rodamiento [fig. 2F8)

Montar en la cavidad del drbol de toma constante el
anilio interior de apoyo axial, disponer dentro de dicha
cavidad los velntrés rodillos de sopearte de la extremided
anterior del dérbol primarie, y leego aplicar el anillo ex-
terior de apoyo axial,

Fig. 2 —Arbsl da loma combanbs ¥ IV velscldsd § drbal primaric
sompleis con pificae, mangeiln deploables, snillen sisoroninedarss «
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Fig. 397 —lntrodied clde dsl i arbal primaria sn o cewrpa el
de la cajs de combigy

HOTA —Para mantener en poiicidn los rodilles, es acon-
sajable sxtender sobre la superficie dal respective alojs-
miente dentro del pifdn una capa de graia denia; podrd
aii evitarse que sz caigan los rodillos en ol momento del
smpalme con la extremidad del irbol primario.

Ingroducir &n &l cuarpd central el arbol de bema cong-
tants, ¥ acoplario a la extremidad anterior del drbol pri-
mario, interponiends el anillo sincronizador para 4.5 ve-
lacidad

Digponer sobre &l respeclive manguito deiplazable la
horquilla pars insercitn 1.* y 2.* velocidad, introducir des-
puds por ol sxterior la barra correspondienie v pasarls
dentro del orificio de |s horguills

Introducir en su propio ssiento &l rodilio pars blocar
la citads barra; fijar mediante tornille v chapita la hor-
quilla sobre la barrs, v por Gltimo, doblar zobre 8l torni-
Hels choapita de segurided

Aplicer sobre &l respective manguita la harquilla para
entrada 3.* v 4* velocidad; Introducir la barra, pasdndola
al mixmo tempo dentro del orificio de la horguilla, y co-
locar en su aslento &l rodillo para blocarla, La fijacidn ds

{2)
i 3
- 4
Fig. 2P0 —Momtaje, wobsiw ol drbsl de e tamin g IV

dal andin ds da baola

1. Bertacor

2 AnilE dE e e -
Lo ]

1, Rodaivients o bolas —A, Artesd
comiiare v 1Y velockdsd

ia norguilla deberd ser efeciuada a continuacion, con el
fin de poder realizar ¢l engranaje simultdneo da dos velo-
cidades para impadir la rotacidn de los drboles

Introducir a continuacitn en el cusrpd ceniral oe la
caja, el drbol secundario con los pifiones da 15 2%y 3*
velocidad incorporados

Colocar en los correspondientot alojamieins oel mismo,
los rodamientos de soporte del drbol secundario: el an-
terior de doble fila de bolas, y el posterior de rodillos

Blocar la rotacidn de los drboles con el engrane simul-

Fig. T9% —Introductidn dal drbal waumidaria sn sl ousrps centrsl de s
inje e wambias
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Fg M - Apeiwie, io Bpve dbnarmaestitrice, ol foreflie pars blposs &
spbammiasngy gesprsar el drbad aeCumdaes

El per O

tdneo de dos velocidade:, y apretar con llave dinamome-
trica, & un par de 9.5 kgm el tornille de sujecidn del ro-
damisnio anterior de doble fila cde boles del drbol o
cundario, interponiends la arandela plana v la arandels
eldstica (fig. 300)

Meter an |a respectiva scanaladura del drbal primaric
la chaveta y montar el pifidn conducido de marcha atrdas,
aplicar la aradels eldstics v, mediante botador. introdu-
del pifion [fig 301}

MOTA.—Para realizar ol meniaje del anille eldstico de re-
tencidn del pindn conducide de la marcha atras, o1 nece-
sario centrar la arandels elistica para evitar que ¢ in-
troduzca en la ranura del drbol.

Montar sobre ln estremigsd poytericr el arool se-
cunderio |la srandels elistica v ol pifidn conducior de la
marcha atras, sujeténoolos &l aplicar en la respectiva ra-
nura &l anille elistico de retencidn, emplesnds & 1al fin
pinzas divergenies de puntas redondai

Introdecir en su siientio el rodillc pars blocar | barra
de mands eniradas marchs atrfy: montiar wobre dicha ba-
rra la respectiva horguilla, fijindola mediante tornillo y
chapiia de segurided, y doblar e3ta vltima sobre el for-
nills

Introducir la barra en 1w asbento wobre el cuerpo central
de |a cala y &l mismo tiemnpo, montar obre & cormaspon.-
diente drbol, sl plfdn deplazable de reenvio de la marcha
atris

Montar sobre &l arbol primario el pifdn mands welo-
cimetro y &l rodamienic de bolas potterior

spriete w1 e ¥.3 hpe

Al banco, montar scbre la tspa posterior o3 mandes
para ssleceidn vy engrane velocidades (flg. 302) efecivan-
do laz siguientes operaciones:

— mediante botador, aplicar el retén de grass con
resorie Interior: &n &l caso gue haya sido necets-
ric sustituirle;

— aplicar en los respectivos asientos sobre los drbo-
fes para la seleccidin v entrada de velocidades. las
des junias de refencidn de aceibe;

— introduclr en sy propio alojsmiento de la tapa el

Fig. 131 —Mawinje del anills slbillis de rebasdds il piads oot ids
e marchas wtrias

1. Rodesmsrin posienor de rodillon pars debol  secundaro =2

seindars —3. Arbod de mmarchs BErikE ——d Arpnalals eldatics =9 Amlla

sllstlen —A, Botador.=-F, Barrs pars 1% vy 4% wfockdedes —3, Berrs

pare 1% y 2% welocldsdes —% Besortes de lan ol pars Bloces &

podarsin Ten baerrar =10, M resccids podereesis o boles (riseresd o
parn drbol primsrio

Al
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Fig. 307 —Viua de loa mender del mmbio ds welocidade

i, Arbal epn SODOriE Ew
prenbdsd posiecior drbal pars pifdn demplazalila O feered marche Bl

palanes de mands mbeecidn welocidsdes —2
3. Meillla pare resorte snclurscimienis mende marche alfde—4, Baacres
Palengs Interlar maeds
salaccidn velocidpdes — & Manguils mando enirede walocidides —7. B
aowrin endursdimisnie marda |y 11 walotidad —_!-'"il"bl:l mando =ntrads
vl klncey =7 Esjin e grosa pere tepa — 03, Ceapedlly aliatoo pars

palancy —11 r

Eirs endormtimierie mando marche  afrdn —§

Paluncy mards sngrars velocidaesde

fig. 303 —Conjunis cambls da wvelscidades porelalmests devmonisds

Ei viidile |a barrs mando 111 ¢ 0 welocided, desplazads hacia o saiericr

pars parmitle sl moniaje e |8 DS poYieraor

irbol para ssleccidn de velocidades, y montar so-
bre éste, por dentro de la tapa, |a palanca interiar,
fijdndala mediante tornille v chapita de seguridad
gue deberd despuds ser doblsda sobre &l ternillo;

— mantar el drbol para insercidn de velocidades, y al
mismo tempo introducir sobre e, por el interior
de la taps, en el sigulente orden: el reiorte de en-
durecimiento para enirada da la primera y segunda
velockdad, el manguito de mando, el platillo para
resorte v &l resorte de endurecimiento de la mar-
cha atris;

— fijar la palanca de mando de insercién de veloc-
gadeds & los eipdrragos oe la caja, mediznie |23 dos
ivercas provisies de asrandels eldsiica

Montar a continuacion la tapa posterior sobre el cuesr-

po ceniral, interponiends la respecilve junia

HOTA.—Con objete de permitir la Insercidén del manguite
de mando de engrane de velocidades en los dientes ds
las barras &% necesaric desplazar hacla el exterior del
cuerps central la barra de fercera y cuaris veloecidad,
que despuds do realizade el montaje de la tapa se debera
volver a llevar a posticion de swpunte muerios, acivands
por el interior del cuerpo central.

Fijar la tapa poaterior al cuesrpo central, apretando
las sels tvercay con arandala eldstica mediante [lave dl-

namométrica a un par de 3 kgm

=N

Fig. 304 —WVinls sl Imiseinr sl ruerpo oemirs] de la cajs de combion

1. PRk condhecior | veletlded —2, Hormpallls msndo embrages | § 1
warloo Ll 1. MASh vkt idaid —d, PO condonDoe (I
valockded — 5. Horquilly marsls engrars 111 y 1Y weioCidedes . Pifldes
comducldn da toria combente — 7, MG conducidn | velocided 4. Mas
gulto desplazable de engrew |y 1l velSisdedes —V, PO mondooioo |
valochkdad =10 Pifdn ooniecite | welochdsl —11. Manpiio osiplacy
bim de mngrare (11 ¢ 1V =13, Fiin oonduCicr o joma

soncss it 1l

e o fache

i L b
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Fag. 303 —Vists dal interier del oerpe smierier de lo caje de Chmbsed

Lag Mackas regren brefoes le e de fijecidn del conpo srterior of

Cuwrpes cortral de ls ceje; la Necha blsees de la bgeletds ndes e

de desernbrape; b del obeirs eaios @l

§ tapa del debed de torem comateshe, para 8 descerge de een-

pudlei APlracndy o BoadiE B treeis de bn cele oendral, con el fin Oe
Eilir darree ce Lubriramaw en el emdeagos

Citsisy SldficE pArE PalENEE
O Tl

Moniar en su respectivo asiento sobre la tapa el soporte
para mando velocimeiro, y fijarilo con teerca y arancheln
alaitica af etpArrago oo la misma

Imtreducir sobre la extremidad del drbal primario s
manguito pars junfa flexible de iranamisidn v la arandela
plana; efectuar of engrane simultdnec do dos velocidades,

Fig. 10é —Conjunin el cembia de wwlctidede, shis dewls |8 paris
pRaierior.

1. Campalia sliica —3 Falircs s &prwe vekoc kdadlers —3. PR

Ly s selemretr welocbdlehis — 8 Bopaee raedo welos el —

Arpddals plana de egoricld —& Tesrza Gife-'dn et T, Arbdd

primaris reedic —8  WMaageily pars  jomts Peslse de freemealpidn —

9. Arpials de cendrple padd [omts Feedsle — 710 Andio sllilugs eeegion
el o8 CFErEbE

con el fin de blocar la rotacidn del drbol primario, y apre-
tar con llave dinamométrica, a un par de B kgm, la tuerca
de fijacidn del manguite, doblando despuds la arandels
plana sobre |a fuarca.

Aplicar sobre el adrbol primario el capuchdn guards-
polve para junta flexible de transmisidn; montar me-
dianie botador la arandels de centraje de dicha junia,
g intraducir en la retpectiva ranura el snilla eldstico de
retencidn: emplear las pinzss divergente:s de puntas re-
dondss, con lo que la operacidén resultard més Ticil de
realizar.

Al banca, por medio de botador, montar el retén de
grasa con resoria interior en la tapa central para arool
da toma constante ¢ cuarts velocided: aplicar entonces
l& tapa al cuerpo anterior, Interponiends la junta anular
da retencion de acaite.

Introducir sobre el &rbol de toma constants la aran-
dels elistica para tapa, unir despuds el cuerpd anlerior
da ia caja al cuerpo contral, con interposicion oe la junts
correspondients

Fag 307 —Comj

o e welachdud
Ly flacha irxfices ol fagxir ce Dt 3 e fbval s 26t

whits el ladhs derwibes

La fijacidm dal cusrpo snierior 12 realiza por medio de
slete tuercas provistas de arandela elistica, apretando
con llave dinamoméirica a un par de 5.5 kgm, excepio la
fuerca pequena, cuys par do apriote debe ser de 3 kom.

Sujetar Is horguilla mando engrane tercera y cuarts
valocidad a su propia barra mediants tornille con cheplia
de sequridad, que s ha de doblar sobre el mizma.

Introducir en los respectivos alojamientos del cusrpo
central las tres bolas para blocar en posicidn las barras
v sus resories (el resorte para barra de la marcha atrés
g3 diferente de los otros dos): montar la fapa de reten-
cidn de los resortes con su junta y fijarla & los espirragos
iohre &l cuerpo central de la cajs, mediante das fuercas
con arandelas eldsticas.

Montar sobre el cuerpo central 1a tapa Inferior con s
cormespondiante junta; apretar las diez fuercas, provisias
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de zrandeis elastica, para fijackdn 2 o espdrragos de (2
cajs, por medio de [lave dinemomeatrica a un par 1 Kgm,
y atornillar a fondo el tapdn de deswcarge del acelne.
Sujetar & los dos espdrragos sobre la tapa posterior,
e! travesafio para suspensian trasera del grupo motor-
cambio de velocidades, mediante dos tuerca:s con aran-
delaz sldsticas; el apriete de las tuvercas deberd ser ofec-
tuado con llave dinamoméirica, & un par de 3.3 kom
Montar sobre la taps central para drbol de tome cons-
tante o mangulte desplazable de mando desembrague
con iu respectivo rodamiento axial: introducir despods
I palanca de horguilla.
Separar del banco el conjunio cambioc de velocidedes
y wolcario, Introduclr & través del orificio de llensdo €l
aceite para lubricacidn, gue debe sar del tipo W 90 [5AE
&0 EP) v la cantidad prescrite de 1,250 kg (1,345 1)
El sceite deberd alcanzar &l nivel del orificic de llenado
[figura 307) como estd Indicado de fundicidn sobre el
coerpo ceniral de la caja de cambios: atornillar despueds
2 fondo el tapdn dal crificio

Unién del conjunto combio al coche

Colocar sobre un gato hidrauvlico 2022 &l conjunio
cambio de velecidades ¥ disponerlo debajo del coche, an
correspondencia con la zona de unidn al motor.

Medlante |a gula A. FOO42, cenirar el disco conducido
de embrague [fig. &0).

Accionsr el gato hidréulico y llevar &l cambioc &n coin-
cidencia con el motor, empujdndole hacia adelante pars
introducir &l drbol do toma constante en el cubo del disco
conducido y en el rodsmiento de bolss de soports

HOTA.—A fin de que resulte més Ficll la Introduceidn de
la extremidad del drbol de toma constante en el cubo del
disco conducido y en el rodamiento de bolas alojado en la
brida del ciglefial, e necesario inclinar &l conjunte dal
cambio en poslcidn tal que la parte posterior estd mis
baja gue la anterlor; orientando oportunaments en sen-
tide transversal dicho conjunto, podrd ser facilitads adn
mis la operacidn,

Fijar el cuerpo anterior de In caje de ceamblos al blogue
del mator medianie los custro tornillos con arandels elds-
tica; para ollo emplear una llave articulada,

Fijer el mojor elécirico de arrengue &l cusrpo anierior
de Is ca|ns de camblos, por medioc de los tres tornilles de
zrandels incorporads vy srandsis: planas

Conectar la transmisidn del velocimetro al soporie del
respective mando, aplicado sobre la taps poaterior de
la caja do cambios, stornillands & racor de fijacidn

Actuvando sobre el gato hidriulico, elevar el cambio
hasts poner en contacto con el plso de ls carroceris el
travesafio pars susponiidn posterior del grupo motor-

pakirs cogha

Fig 308 —Manieje o=l 8 bio e
1. Trovmialhs agapetselds  potherior gropd
fijacidn traveunfie @ ln oerrooerin-—2>3. Ternillea Fijeocn
4 Gato hilisrdliae

3 Tornifen

(e = iia

ATROAC LTI -
i

eambio, ¥ fijar sguel 8l piso misma medianme dos tornillos
{und por cada lade} con la interposicidn de tacos eldsti-
cos, arandelas planas y eldsticas, apretando deipuds i
chot 1ornilios llave dinemomeatrica, &8 un par oe
2.4 kgm

Conectar a la palanca de mando seleccion welocidades,
sobre &l cambio, el tirante reguiable de resnvio, splican-
do a su extremidad el muelle de pinza y la arandela plana

Conectar ol tirante fijo de insarcidn de velocidades a |
palanca de resnvio, aplicands &l respective muslle oe
pinza y la arandels plana

Aplicar ol manguite montado sobre la extremidad del
drbal primario, la junta Hexible de transmision, y fijarls
mediante los tres tornillos provistes de tuerce autoblants,
apretar empleande llave dinamométrice, a un par de
5.2 kgm

Fijar ol cilindre de mendo hidriulico desembrague al
cuerpo snlerior de ls caja de cambios, por medioc de los
dos tornillos con arandsls; introdocie el vistago del ci-
lindro en la palanca de mando, v aplicar el passdor de
retencidn de dicho vdstago: finalmente, enganchar el re-
wite de retroceso de la palance a esta mizsma v al cusrpo
el cilindre hidrdulico

L

NOTA.—Para la regulacién de la carrera del pedal de em-
brague wer ol correspondiente capitulo en la pigina 15%.
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Levantar & drbal de transmisien ¥ proceder & la fija-
cign al piso de la carroceria del travesafio para soporie
central de dicho drbol, mediante dos fornillos con inter-
posicidn, de srandela plana y eldstica; los tornillos deben
apratarse con llave dinamométrica, a un per da 2.6 kgm.

Unir &l manguito wobre |p extremidad snterior del drbal
de fransmision & la [untz flexible por medic de tres
tornillos con tuerca autoblocante, apreténdolos con llave
dinamomairics, al par de 5.2 kgm.

Mentar sobre ol cuerpo anterior de la caja de camblos
l2 tapa para volante del motor, fijdndols mediante cua-
tro tornillos con arandela; el tornillo superior de |a dera-
cha sirve también para fijar el cable de masa del motor
de arrangues.

Apretar las tuercas de fijacidn del soporte al tubao de
HEcape.

Efectuar finalmente un cuidadose control de las ope-
raciones realizadas; déndose | caso de gue Bl epgrans
de las velocidades resultase dificultowso, proceder o la
regulacion de los tirantes de mando, como == Tndica &n
al capitulo sMandos del cambio da velocidadess,

MANDOS DEL CAMBIO DE VELOCIDADES

Los mandos del cambio de welocidades estdn consti-
tuidos por un sistema de palancas y de tirantes gue trans-
miten sl movimiento de mando desde |s palenca de mang,
sitvads debajo del volante de [a direccion, a las palancas
de seleccidn y engrane de velocidades montadas sobre la
tapa posterior de |a caja de cambios,

Cuando resultasen anormalidades en |a insercidn de
las velocidades, serd oportunc, antes de actuar sobre al
conjunto del cambio, cerciorarse de que el sistema da
mando funcione perfectamente, cbsarvando las siguientes
normas:

Controles.

Examinar con atencidn las condiclones de los tirantes,
asegurindose de gue no hayan experimentade deforma-

Fig. 309.—5eccion sobra lo palancs de mandn wvelocidaden y posizidn de dsin an spunie musrias, rapectis ol welsnie de la dirsccidn.

i. Compills o8 centrujs demviedor de luces—32. Cazolets inkerna pera cabass spfiirice —3 Casgquete esbirics pera iopsrie palioca—d4,  Musile
vars cshern epidrice.—35, Cosciste sueeena pafa cabess wsifivics—6, Palano @ meno mando camibsio velockdedes — 7, &nifis pare

. Soporie pers paleres —F . Extremidsd superior del iuba interna mands camblo— 10, Arerdels de pape — 11

palance
Lcaindels alinion de bope—13.

Caquilia pere ombrale soporie palence —13. Anlllo slisfies de segiericad.



192

SEAT - COCHE 1500

Fig. 110 —Dmplaamisnies de s pelencs de masds welocidsdes y 30 posiclin de spumis mewriss,

clones; |as tuercas para blocarlos a las extremidades ros-
caclas debardn ser apretadss a fondo; las articulaciones
deben estar sxentas da deterioros y permitir el libre mo-
vimiento, sin reslstencia alguna, da los tirantes.

Los casquillos eldsticos montados sobre Ja extremidad
de oz tirantes no deben resultar deteriorados o desgas-
tados; la superficie Interior de los twbitos de dichos cas-
guillos debe aparecer sin agarrotamientos o aspererzas.

Controlar ademds las condiciones de las superficles da
los casquillos y de los ejes de articulacidn sobre los so-
portes para palonca de reenvio entrada velocidades, y
para palanca de reenvio tirante fijo seleccién velocidades;
tales superficles deben resultar muy lisas y permitir el
libre mavimiento de las palancas,

Controlar que el resorte de retroceso palancs meando

seleccidn velocidadss o &l de endurecimients mando
marcha atris no estén debilltados.

Reparaciones.

Cuendo alguna pieza resultese deformada, proceder al
enderezado, sl es posible, cuidando no deteriorar las par-
tes roscadas.

51 las deformecionss son de mucha importancis debe-
rén sustituir las piezas defeciunsss.

Loa resortes de retroceso deberdn ser sin més sustiful
dos cuando se encuentren debilltados.

Las superficles de las plezas que presenissen BSpererasy
serd suficiente repasarlas con tela de esmerll muy fins.

Los casquillos elésticos deberdn sustituirse cuando pre-
senfen endurecimientos o desgasie.
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Regulaciones.

Proceder con el maxime cuidade a la puesta & punto
del mando insercidn velocidades, con ohjslo de legrar
una Facll entrada de cada marcha.

El aje de la palanca de mando en la posicidn do epuntd
muertos forma, superiormentes, un dngulo de 107 respecto
a la harizontal que pasa por el centro del volante de di-
reccidn (fig. 310}, mientras que el centro de la empu-
fiadura de la palanca debe encontrarse a |a distancia apro-
ximada de 147 mm del borde superior del valante de la
direccidn,

La regulacidn del dngulo de la palance se reallza ator-
nillando o destornillando, segin el caso, el tensor reguls-

ble dal tirante de mando Insercidn velocidades (4, Rgu-
ra 311}.

El reglaje de la seleccidn de velocidades 1o efectda ac-
tuando sobre la extremided regulable del respectiva ti-
rante de mando (11, fig. 3211).

Después de realizadas estss operaciones, engranar las
distintas velocidades, ¥ =i funcionan regularments, spre-
tar las tuercas para blocar el tensor y fijar la extremidad
regulable de los tirantes.

En las figuras 270 y 271 estén Indicedos los valores de
los dngulos de rotacién de las palancas de mando selec-
cidn y engrane velocidades, correspondientes a la inser-
cidn de las diversas marchas.

CARACTERISTICAS Y DATOS

P O PN - T o e Ty T R A R e R R S R R R

4 hacia adelante - 1 hacia atrds

Aptllos sincronizadores (para el engrane rapldo de las velocidades) ...

12253240 velocidad

Tipo de engranajes: de 123" ¢ toma constante .. ... ... ..
dhe: miadchs alrde . Gl i i s

de dentado helicoidal
de disntes recios

Relacidn engranajes: 1. velocidad ... ... vue vee cor sne wie sen vee wre oes 1:375
A T g Y 1:2.30
Seowalochded o e e 1:1.49
ORI - e e s e e e 121
marchs ateds . .. . ... 1:387

Juego de acoplamiento entre los engranajes ... ... ... coo coe ece oeee eee 0,1 mm

luego entre engranaje de 1.* velocidad y respectivo casquille, y entre
los engranajes de 2.* v 3* velocidad, vy los correspondientes asfentos
nokicw. i drbdt. pRmard0is s e i i e e e e i e

005 < 0,10 mm

BT O8OOI ..o s srrross anamnnines aun: som:ans e 4K s A 0,15 mm
Juego entre el drbol de la marchas atrds v el cesquille forzade dentro

o] TONPRCHVO SNETBORIE o ois s faiei s vaia iy SeE A 5 e e 0,05 + 0,10 mm
fLimite de desgasts ... ... coevee 1or soswns eon arsinne pa— 0,15 mm

[Limite de desgasts ... ... cee coe ver ver see sne ces wem ses s

luego entre los flancos de las acenaladuras de los manguitos v de las
correspondientes sobre 1os cubos ... ... viv v vin s wes ee ses sie ees

0,07 == 0,16 mm
025 mm

Juego radial de los rodamientos ., |

Iimite méxime, 0.05 mm

Juego axial de los rodamientes ... ... ... ... ... .

limite méxime, 0,50 mm

Allneacidn de los drboles (descentrado méximo admitido) ... e

0,025 mm

Acelte o POBCICEERING: THPO .. s svisaas b asse i sbs b ava sba adi ass

Aceite W90 [SAE 50 EP)
1,250 kg (1.345 1)
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PARES DE APRIETE

Par de apriste

Bl F A B Majerial
EZ OECE feria N
Tornillo fijscidn cuerps anterior caja de camblos al motor,! 12 MB [ x 1.5) B ED Cd 7.500
Twerca pars esparragos fijacldn cuerpo anterior v I:np.ui R 50 Cd
poilerior de la caja de camblios al cuerpo ceniral ... 10 % 1,25 M {espdrrago ) 2,500
| R 50
Tornillo fijecién rodamiento anterior del &rbol u:uri-l
daric .., ... 12 % 1,25 M R B8O 2500
Tuerca fijscidn manguito para junta flexible de transmi.
sldn sobre el drbol primario ... ... .. 20 MC [ % 1) | R 80 8,000
|
Tuerca fijacin tapa inferior al cuerpo central de s caja R 50 Cd
ol cambios ... ... ..u oeae & MA (= 1) [ sepdrraos 1,060
R BOj
Tuerca para aspdrragos fijacidn travesafio con tacos elds. R B0 Cd
thcos a la 1apa posterior de la caja de cambios | 8 OMA [ = 1,25) {sspdrrago 3,300
R 100
Teerca fijacidn tacos eléstiecs al traveszfo de woports;
camblo ... ... ... B MA (% 1,25) R 50 Cd 2,600
[ tornilla
R BD Cd)
[Tornillo fijacion travesaflo de soporte posterior motor.
cambio al fondo de la carroceria .. ... ... ... B MA {3 1,25) R 100 2,600
Tuerca autcblocanie pars tornillos fijacidn junta eléstics)
& los manguites iobre ol drbol primario v sobre qti R 50 Cd
drbol antericr de la franemisidn . ... ... ... .. Ll 10 3 1,25 M { tornilla 5,200
R 80 Cdj
Tornillo fijacidn a la carroceria para soporte central de
Is trensmisidn ., ... ... ... B OMA [x 1.25) R B0 Cd 2,500

ADVERTENCIA IMPORTANTE SOBRE EL EMPLEO DE LAS LLAVES DINAMOMETRICAS

S hace constar que el apriste de los tornillos o de las tuercas mediante llaves dinamométricas, al par prescrito,
dobe ser efectuado en seco, es decir sin lubricar las roscas ni las superficies de apoyo (base de la cabera de los
tornillos, chapitas de seguridad, arandelas, eic.), que ademis deberin ser cuidadosamente limpisdas de todo ves-

tigio de dxido, svciedad, etc,
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ARBOLES Y JUNTAS

DE TRAMSMISION 197

ARBOLES Y JUNTAS DE TRANSMISION

DIAGHOSTICO DE LOS5 INCONVEMNIENTES ¥ REMEDIOS CORRESPONDIENTES .. = 197
ARBOLES DE TRANSMISION . ik " 198
Desmontaje de loz .irhnhl rh I:rinl.mlild-n ™ 196
Comprobacién del centrado .., ... ... .. - - 198
Comprobacidn del equilibrade .., ... ... - = 199
Comprobaclones varias ... ... ... .. = 199
Mentaje del drbol da I:nm.rrﬂilin = 159
JUNTA FLEXIBLE DE TRAMSMISION ... ... ... .. 200
JUNTAS CARDAN ... ... ... ... ... £ L] 2m
SOPORTE ELASTICO CENTRAL ... ... ... . = 02
GENERALIDADES

La transmision del movimiento desde ol grupo motor.
cambla al puente posterior se realiza mediante un drbal
tubular dividido en dos partes, que une el manguito so-
bre la extremidad del &rbol primario del cambio de ve-
locidades al manguito del pifidn odnico del diferencial,

La parte anterior astd unida al cambio por medio de
una junts flexible, compuesta de dos aros de chapa &3
tampada, do dos estrellas conducidas, de tres dientes con-
ductores y de 125 tacos eldsticos que, con la junta mon-
tada, resultan comprimidos ¥ constituyen ol slemenio
wldstico de transmisidn.

La junts flexible estd fijada al camblo v al drbol ante-
rior mediante dos manguitos: uno montado, como ya e
ha dicho, sobre la extremidad del drbal primario, v &

obro aplicado sobre la parte acanalads dal drbol anteriar,

La junta flexible eumple la funcidn de absorber los
esfuerzos de rorsidn; el manguite acanalado montads so-
bre el drbol anterior de transmisidn permite las varia-
ciones de longitud del mismo, de forma que sigue los
desplaramientos axiales de la transmisidn.

El drbal antarior estd apoyado, por su entremidad pos-
terior, en un soporte eldstico provisto de rodamiento de
bolas; el soporte eldstico, a 1u vez, estd aplicado al fondo
de la carroceria,

El érbal posterior estd unido al snterior v 8l menouito
del pifidn conico del diferencial, mediante [untas cardan.

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE LOS ARBOLES DE TRANSMISION Y
REMEDIOS C ORRESPONDIENTES

Ruides y vibraciones de la transmisién.

1) Sedsles da reforencis pars scoplamismio de b irbstes, 1"
de lot mangrites v de [s jents Mesible, no alimssdes.

3 Arbole de fremmiids  defarmadion, 20

POSIBLES CAUsSAS REMEDIDS

Desmantar s tresemiside y alieeir los ssfalen: ls poslcidn de las

wilalen de refersncls subl bndicads em la pig. 199 § repreducids
m la Nig 371

Frogader ol endersrde, sopleesds evilpivamests s prwsia
Cusmdn by defermiciooe foswen de mecbhe isptetaniin, w debarin
seilituir lon  irbgley

I sigze )
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Ruidos y wibrociones da la tromamiicn | confioosciia |

POSIBLES CAUSAS

d) Afsjasisnin sreilley p fusrca pars fjecidn junta flaxi- 4}
lole &l mangaise sabre ol cambia § &l moasguits snberior
dal drbal sniesler de ba iramucmslabin.

§) Dwieripre » desgeouis del eosgpailis e b junis Fleaible, 5]
mirs arnniels de oentrads, splicsds ssbre o extreeice
dal drbol primasis

pmn |uege awgesive
18] Toia sléstlop de woporis central gesrlsde.

Albsjamisnts ds b dornifles de fijecidn del soporis
wlisties penirsl & ls csresceris,

13 Afs|smisnis de ls fwerra pars fijscien mmenguite pouis

rigr @l delal snteries

13 Aflplemisnis teenilles con Sueresl pafa ohkbs drbed as-

terker 5l paibarier.

Jumian anrden del brbsl de trasusisidn sperretsdion ®
arineassanne  deegaibeday

15)  Allgjesslenis sredllpy § tosroe e ljaciaa ol arbel pos

twikir el el de lrees adbew L tFmsieslade

Tk lenslicients buberiostibn de b Gafinin pawte

REMEDIOS
1] Arbsiey de iremimividn dessquilibredes. )

@) Veres sldsiloos e L jenls Meablle delerorpdon &)

Tl Alsjamsiests il Lbpathde roaipts de reteaihin maspel Tl
W aRiediad eseninids sobre ol Grbel sntericr da  rae-
Lo

B} Helgers ssgenlvs snirn log sosmalsdorss de lon satrpest B
ckndiey del drbel amierier 3 la corTeipaeseirs de e
g S

¥ Radimeenba del soperte eliatics central detrrroreds @ L3

=1

L

Camprubar ol squilibrade: resslads lo dstribocian del pess ma
wnligrme reapecis ol sje de rolecisn, sbibule o drbel

M*ﬂ*&uhhm“hlm.
& Wi par ade 57 hgm,

Separar s junmis Vesible 5 swvidtele o casguille, guerssids lea das
aniles slantiien de rebencion

Cuiitar in jwnis g sntbimiris

Apiwtad @ Fonde o copuchin § cusnds w0 motnees jerilades de b
briiamis, wmilielr o rrhis d preaa

Comprabar la balgern emire lon  scomploderss sitpleden  cwunds
revaltare mayer dsl beite Sdilss alsiths de 030 s st
wlr lon mosgpeites p. o B eetrieris, tembide of drbal

Deivmantis o soparts com  rod ¥ predader & la
wiliteckie de eote ditima, slpelends le Inatredoeenes  entesides
wn la pig 707

anilindr ol ssperie toeplite § reviosrle, velviends & Wlillaar sl
raslainienin de boles, o re resubia desgeisds & demierads,

Aprelas loa Weniflgs con Bevs dinamomdirios, &l par presceis de
b g

Separar ol dirbel peuierier del arierior § spreter L leees ces HNevs
dlnamameirics, ol par de 30,1 bgm.

dpreind & fende Ll teercam, @ evesmtuslmenis susidelels oy sl
s ko faredliss

Bevinas bon jumtsn cwrdes come s ondics s ol capoivls arreupas
disnis, pig 101, sllivpeede Lin e gee s predise.

Aprwier & Foedls lon feeroe, y o oo sedwarks aelitelr dales § les
EELSE 2]

Frogwder ol egrone o rewhs de los eegrasders dal masgelie
snderipr § e laa femisn oarden

ARBOLES DE TRANSMISION

Desmontaje de los arboles de transmisién.

Fara proceder a dexmontar del coche el conjunio de
la transmisién, 1o deben efeciuar las siguientes ope-
raciones:

Aftojar los tres tornillos de fijecidn do la junta flexible
&l mangulto delantero del drbol de transmisidn.

Aflojar también los cuatro tornillos de fijacidn de la
horguilla de la junta cardan posierior al tambor de freno
sobre el grupo diferencial

50 aflojardn, a 3w vez, los tomillos de fijacién al fonds
de Is carroceris del soporie central del drbol de trans-
misidn v sacard finalmente todo el conjunio del érbol.

Comprobacién del centrado.

La comprobacidn del centrado debe ser reslizads se-
paradaments pars el &drbal anterior y pars &l posterior,
segun las siguientes instrocciones;

3¢ colocardn los drboles sobre contrapuntas y we situard
un gramil en correspondencia con la parte 1wwbular; luegs
s hard girsr 8 mano el drbol y 12 sefialard con yeso la
rona de descentrado mexime.

La méxima excentricided sdmisible en la parte tubular,
respecio al eje, o1 de 0.5 mm. 5 oite [imite a3 sobre-
paraco, e hace necesario proceder al enderezamiento
del tubo en la prensa,
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Log extremos

targs para &l

daben resultar

perlectamente

opiarmiento Con O rEspEciivDE manguitos

Comprobacién del equilibrado.

Mmjggie guiali]y
SHy .\.I:'i.'DI""I'Irl d ERNRTF LT AL

ralebicn, &l

dal peso

&l equilibrado oal arkol: Shservando No

respacio al eje de

wrbel dabara o futtiiu o

Comprobaciones varios.

1 1, a0 R s I RiEMT e
LErLE A ¥ rplafendld grfassana e
Gasgurar el gxact LoD Amenio o
evitarndo de aite " 5 WAF

Nas sehalet oitl |+ 11 ] T

1} sobre la tapa posterior de la

1145 (13, fsg. 312

Fig 114

Vienas s

le parie hajs del couhs

- I EMr3is0
-7 =
akd)

arbol de fremymiplde

Feg, 318 —Comprobsciia del drbcd ds inkan dn sabuw d@n
I EpanbEn

2} sobre la brida del manguito anterior del drb

verior (13, fig. 312):

) sobre la superhcie conica o |a bate o= [ exirg

(A

msilad anterwsr acanalada, (unfo 2 la soldsdura oe

4 sobre la bricda del manguito postarior cal Art

anterior (332, fig. 312);

5y sobre la brida de |a horquitla anterior para junia

cardan dal arbol posterior (32, hig. 312)

Durante la revision = deberd comprobar la holgura &
tre las acanaladuras de los drboles anterlor v posterior

ol limite sdmizible da dasgasts ez da 0,30 mm

ABgUTAre larmnbien e gue No edlén obDsiruass 1o Or

ficiot de los engrasadores aplicados sobre el manguite
anterior del Grbal anterior, y sobre las dos juntas cardan
Eraminar |as condicionss del retdn de grasa del man

guits anterior y, 5i #ila oesgastado, sustituiric

Cuando ie proceds al montaja dal drbol, tener presar
e que la tuerca e tijacion del manguito posterior debe

sor aprotada con llave dinamométrica al par de 20,1 kgm

Montoje del arbol de transmisién.

Se fijara la extremidad posterior del arbal de fransml
1ion al tambor de freno scbre el grupo diferencial, apre
rando lot custro torniibos de Hjecidn de la horguilla de
la junla cardan a un par os 5.4 kg

Fijar ol conjunto da la junia flexible al manguite wobre
Bl cambsg por medio o tres tormillios de acoolamibenio &

un par de 5.2 kgm
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®®

Fig. JV6—Comjunts frboles de tramsmividn,

1. Sanguin desliznie—3. Arbol anterior de tramsmisidn —3. Seporis
slitficn central—d. Arbol povierior ds trenomidkdn.—35. Menguits da
unidn —&, Horguills pare fumm cerden sncerine

HOTA.—Al montaje, asegurarse que resulten alineadas
las senales de referencia grabadas sobre la junta flexible,
sobre el manguite anterior, sobre el drbol anterior de
transmisién, y sobre el manguite posterior.

La alineacién de dichas pieras es indispensable para man-
tener invariable ol equilibrade del drbol realizade por la
Fibrica.

Por dltimo, apretar con llave dinamométrica al par de
2.5 kgm los dos tornillos de fijacién del soporte eléstico
central a le chapa de apoyo.

HOTA.—Al mentaje de los drboles debon lubricarse con
grasa Jota 1 las acanaladuras de scoplamiesnte del dérbol
anterior y las crucetas de las juntas cardan del drbol
posterior,

Fig- 3i7.—Junis fleible pers unldn dal drbol del
El drbol snserior de irEnaenialde

1&* i 1.8 I-

JUNTA FLEXIBLE DE TRANSMISION

La junta flexible de trapsmisidn estd compussta de
dos tapas de chapa estampada, de dos estrellas condu-
cidas, de tres dientes conductores, y de sels tacos eldstl-
cos: [os tacos, cuando la junta ha side montada, resultan

comprimides ¥ constituyen el elemento elistico de frans-
misidn del par motor,

Control
Para el examen de esta junta es necesarioc utilizar, tanio
para ¢l montaje como para el desmoniaje la berramienta

espacial, AL 63013,

Se bloca [a herramienta en un tornillo de banco y e
fija la junta & la misma por medls de los volantes [ figu-

Fug. J10=Uul A&T100 pars mestajs § dementsje de e funta Neslls
du framemividn.

I Volante da fijeckin de ln junts & b herramlentn —2, Exsdstricon—
1. Riones de centraje=—id. Tornillos de preskdn.—5, Agujeros para sacwr
ot remaches
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ra 318}, cuidando de gue los pistones de centraje [3)
vayan a introducirse en los otros tres arificios.

5& pctuard & contlnuacidn sobre los tormillos (4], tra-
tanda de hacer presidn sobre los tres dientes conductores,
comprimiendolos [igeramente,

Limar las cabezas de los remaches que conservan unida
la’ junta ¥y después quitar las excéntricas [(2), con ol fin
ca dejar al descubierio los agujeros (5) gue se encuaniran
en cofrespondencia con los remaches, secando #3ios,

Arciuando seguldaments sobre los tornillos (4), == com-
primira la junta, con lo que quedarin |ibres los dos aros
ds chapa,

Ewxaiminense daspuds [as distintaz paries que consiituyen
la junta ¥ si se encuenira un desgeste oxcesivo de cual-
guisra da ellas, debe sustituirsa.

JUNTAS CARDAN

Las juntas cardan estdn constituidas por una crucets
wobre la cual wan aplicadas |as horguillas; rodamienios
especiales de agujas fecilitan [a rotacidn, reduciendo la
friccidon de deslizamiento entre las piezas,

Las juntas cardan constituyen la parte articulada de
la transmisidn; ellas parmiten transmitir el movimiento
#l puenie posterior, aun estando dsie en continua oscils-
cién por causa de las distintas condiciones del terrena
durante la marcha.

Desmontaje.

El desmentaje as muy fécll de efectuar, ¥ no necesita
ser descrito con defalls, 5 deberd onpicamente poner el
méxima cuidads para evitar gue se extravien agujas de
las rodamientos, que son de pequefias dimensiones,

Sera también opertung, antes de empezar e! desmaonta-
|e, marcar las distintas piezas con el fin de volver a mon-
tarlas en la misma posicidn gue estaban antes del des-
moniaje, al objete de mantenar Inalterado el equilibrado
del arbaol.

Control y revision.

En la revisidn de una junta cardan se debe primera-
mente controlar el juego sxistente entre los pernos de [s
cruceia y los correspondientes estuches con agujas

La eomprobacidn de diche juego se efectda fijando la
cruceta en un tornillo de banco y midiendo &l juego
mediante un comparador centesimal de relaj.

El juego no deberd resultar mayor de 0,010 40,158 mm,

Controlar tambidn las condiciones de los estuches, de
las sgujas, de los pernos da las crucetas v de los retenes
con sus platillos, sustituyendo |as plezas que resulten de-
terioradas.

Antes de proceder a8l montaje de las crucetas, comporo-
bar que los orificios para el engrase estén completamente
libras,

Ademids de o cuidadosa [impieza de todas las piezas,
g5 necesario, antes del montaje, lubricarlas adecusds-
mente,

Las crucetas llevan aplicado un engrasador en el cual
debard Inyectarse a presidn grasa Jota 1. El llenado es
complete cuando la grasa empieza a salir por la pequsfis
valvula situads en el centro de |a crucets

Monlaje.

Introducir dos pernos de la croceta en Ia horgullls, v
& continuacidn sobre cada extremidad de aguellos el
platille v el retén para rodamiento de agujas:

Montar los dos rodamisntos completos con sgujas, aos-
plindolos en sus aslentes sobre la horguilla,

Aplicar enionces los dos anillos eldsticos de retencidn
de los rodamientos de agujas.

Meter Juego los otros dos pernos de la crucets en los
correspondientes orificios de |a brids dal drbal de trans-
misidn ¥ montar despuds Jos platiilos, los retencs, los ro-
damienics de agujas v los anillos eldsticos de retencldn.

Repatlr las: mismas cperaciones para la junta cardan

montada sobre |a otra extremidad del drbol posterior
de transmisidn,

NOTA—La cruceta de la junta cardan debe sar montads
de manera que la wilvula do salida de excedencis de grass
esté vuelta hacia el interior de la horquilla.
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Fig. ¥20.—Jlumis cardan desmonisds en v slememsios.

SOPORTE ELASTICO CENTRAL

Antes de su maontaje se comprobaréd la compleia efi-
ciencia cel rodamiento oscilanie de rodillas, va gue ésios
v sus corraspondientes pistas exterior ¢ interior no doben
preseniar sefieles de secsdjvn desgasie pl deterioros.

Comprugbese fambidn el estado de los dos retenes,
gue son de caucho con anlllo eldstico interno.

Para &l montaje del conjunto, se colocard el redamients
en &l correcpondiente asiento del soporie, de modo qQue
el anlllo exterior enrase con ol taladro practicads en ol
soporie.

Montar despues an |a garganta especial la arandeln de
situacidn para rodamiento; colocar despues en el soporte
las retenes de grasa v los arcos de fljecldn de los retenss
¥, finalmente, montar ol anilla eldstico en la parte central
del =oporie.

Compruebess, una ver efeciuado el montaje, que |os
dos retenes sstén bien colocados en el soporte, de modo
gue durante ¢l funcionamienta no se salgan de sus asien.
tos o 58 cologuwen transversalmeante respecta al arbal,
puesio gue en fales casos fallaria la reiencicn de acelis
v s producicia un ruide excesiva,

PARES DE APRIETE

Par
PIEZA Material Roica de apriste
Kgm
Twerca autehlocante para tornilla fijacion junta flexible
a los manguitos schre 8l camblo v sobre al drbal ante- R 50 Cd
rlor de transmisldn ... .. . 10 % 1,25 M [ tornille
R BO Cd} 52
Tuerza sutocblocanta fijacidn manguiteo posterior al drbol
arterior de trensmisldn 16 8B (x1,5) n S0 Cd 0.1
Ternillo fijacidn soporte central Arbal de transmlisidn &
la carroceria . B mA (x1,25) R 30 Cd 2.4
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Comprobacidn de la carcasa del puents posberion ... ... ... ... cee wes wes oe .
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Montaje y regulacidn del pindn cdnico | : - 213
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GENERALIDADES

El puente posierior as del tipo de Arboles portantes,
laz ruedas estdn fijodas directamenta sobre los temiejes
del diferencial, gue por consiguiente resultan sometidos
tanto a loa esfuerzos de flexidn debidos al peso de
vehiculo, como & lov esfuerros de torsidn originados por
la transmitidn dal par molor

Los semiejes del diferencial, estén soportados, en el
interior, por los pifones planetarios, y exleriormente, por
las extremidades de los braros de la caje del puenie, ma-
diante rodamientos de bolas

Fig. 371 —Sscthin del grops difersncial per o plldn oieioe 5 los
Fig. 122 —Canjumin del greps difsrendlal e
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El par de reduccion &3 de engranajes dal tipo hipolde;
el pifdn de ateque 1o apoyva sobre dos redamlontos de
rodillos ednloos, con distanciader eldstico, interpusito,
que asegura un huelgo comtante entre los mismas, re-
duciends oz movimienio axiales durante o funciona-
FribETib

La cajs de sarélites extd soportada por dos rodsmien-

tos de rodillos cdnleos cuva regulacidn e efectla por
medio de aros roscados gue permiten también el despla-
mamiento transverial de la corona cdnica, a fin de regular
& su exacto valor el |uego entre los dientes del pifidn v
los de la corona

Lz relacidn de reduccidn e1 de 9740,

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DEL PUENTE POSTERIOR Y
REMEDIOS CORRESPONDIENTES

Ruidos de los ruedos posteriores.

POSIBLES CAUSAS

3 AMojemiswis ds b twerces se Dijaclds del disce ports- 2
fremm § ael rotin i sceite dul semisis sl brom ds s

cija del puanin

3 Badamienin de boles del semisjs deterlorads o scebes 1)

raaie desgaitaida

d)  Imwliglents lubricsridn del tenjuntn puenis

REMEDIOS

11 Busmda Flaja 1}

Aprwtar, sl par desorite, le custrs wereilisg de fijeclda ds b5 resds
al e

Cultar reeda ¢ iemissr sprvismds doguin con leve  disemameisics
sl par esrrmapondients Lis cuslre lusross de 11)sakan

Bevonmr ol somilejs v suativuls ol rodemsienta.

Controlar sl nivel de scsite svends resuliess mis baje dal bords
imfarinr del tepdn de (lensds, sdsdir soeits dul tps prescrits. Cee
tigrurae de gue o descensa del nivel ma hepe slds pressods par
pirdides delidan & sviar bey rvieney de gross silsjedes o deteriers-
L T A v 1 1 Uy g I a——

Ruidos del puente posterior.

POSIBLES CAUSAS

1) Caja dal pemnis deformds.

T lmemerges ddedesmsdeg 8 dbisel et b 4

) Owierirs de lon soasslsdurss de scoplamisnio de len e

misjes gon bim plione plenetarios del dilerencial o con
b Bufe g russds

T}

dj  Insorrecin reglaje @ deieriore de los pifiosss @ de les

radamianies dal grupo diferescial

]

) Bewirs de | ballesis & deslitsmients de lea hojes. 31

&) Insslidients niewl de somie, &)

T1 Amartguederes  bldrislitoss ineficientm, 7l

REMEDIOS

L]

Proqeder & ls rovishin dul pessts, (sprobasds li slessciin o b
e et b desoribs en la pig. 704

Contrdar low wemmisfes ¢ proveder of sedermisds. 5 loy sromalig e
ey emerha impaTiasiis. el SpirTens sebituls los wembjen

Froteder o lo reviviie del oonjusis pesnis Eewrier. § seuiviele Las
e deigaitedan & deterinrsdse

Lewalizes o delecin sripinsds por ol dilerencisl, shecivssds las
comprobechenes nfiisden e b plg. J10; progeder deapisds & la e
wiiidn del conjunie

Freteder o lo revislin de ls svspesskbn peierier, toms s deribs
en of cspitubs CeerELpEnilie

Hrﬂlﬂlmﬂiﬂ.ﬂdﬂ-‘lmim.}hﬂ
piralldden de lubsricanies por low rwivnes & par ls caje dal pusnia,

Resriar lon amorlipesdorss. shpelenis las InilFudtianes  comienbdss
o el capiiele sAmarigesdores bBldrbuliteas




PUENTE POSTERIOR 07
Ruidos con el coche arrasirado por el motor.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1] Fedamdsmios da o caje de wwliley dewregledoy o dets 11 Separar la caje dde sasedlien y po # la , Eeitaeebs bii

Flager ey,

1) inawrveais remisie eaire disstes del plids de sEague §

e bs dseieii

1) Lesinjes del diferesgisl § ocor

N ot wekdin,

1) Isswfisnse lobrigsnda ds b dPoise drgesed

il

opartymay elivetione, wapls o desribes s L plg 313
Froqeder o L regelocids del comisrim, soviasds of mpmer dal snilla
e mpiyn del pedde de Elbge

Bewinad los ey, sty lan pi

Compraher gwe me enivien prilalen y sfadir despuis o bebeioasis
8 brewin el erificks practeds es b cajs del pessis hevl alossiar
#l mivel susim ol berds s ks srifine

Ruidos con el coche arrastrando al motor.

POSIBLES CAUSAS

1} Imésrreiis |esge da acoplemismis sofre piddn de shegus

¥ Earass

1) Jegm ssrwiivs de los redemiewies del piddn e alegee,

deblids & slinjemamts de I8 heeres da (Tjacida

1) Jueym siswsbve il reslemissis del pifdn da steges,

iwhides & wrar el lii aldngicn

al

REMEDIOS

1) Separwr ol diferemtisdl g5 sfectuar la regulacion del |eego, sctusnds

sabre lon armn roscaddos; of juspe seheri resslis de 0,17 5 0,18

Baviiar & diferendisl § camprebar o por de reisckin del piRdn,
gue ek revalior de 010 . 037 by

Saatitubr o divtsssisdar ¢ procsder 8 b regulstice del grups difs
rengisl gamw sa deerrile o0 s pig 213

Ruidos con el coche arrastrado y arrastrando al moter.

POSIBLES CAUSAS

1] Mpdemanies del piidn des stspes deguutsdes o deisris

+ geibeirn

1) Fabus ds jesge smars lge diveress depansd, par iaoaere

[ T e e

REMEDIOS

1) Wevbiar ol cssjusts § slertwar lin siiteciones  segmseriog.

11 Contraler les smpromspes § sontibelr ln go reaslinn  deterine mdi

whpgtmer o regelscida ¢ rovishisger ol jwsge presiris

Ruidos en curva.

POSIBLES CAUSAS

11 Piheney sssilites ssoesivemssnis formeded wobde o reapec-

thvn wje poriesaislies

Seperiicis del sl partaiasddites na parfectamenis B
& brregular,

E

1) Fihaney plensarios sgarremdes s ls oajs de sasedise

REMEDIOS

1] Dwwmaeisd o conjusts § comiraler, slerisssds deapoti L st

Pun innss el gt lee

31 5 b irregulerbdsdes sen s pocs eniided, slisar b superfichs cen
wmls e swrserll muy fina. Dn oeds coeiracis, sstitelr &l &ls ports

amddiifen

1] Comprober et piasss § aws correspandleniss sslenios es s oejs
de sabifimn: sl ol dewrisrs de lay supsrficien s minkme scbear come:
w indien pars sl fwen que snbeteds; de stra mesds sustitudr L

pearey  delegivsans
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INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Separacion del conjunto puente,

Para el desmontaje del puente v de la suspensicon pos-
terior, s& efectuardn las correspondientes opersciones:

Cuitar los cuatro fornlllos de fijecidn del drbol de
tranamisidn al tambor dal freno montado sobre el grupo
diferencial,

Ls separerd gl cable de mando dal freno de mano de
la palanca que actua sobre la cinta dal frano

Aflajar las tuercas de fijacidn da los ameriiguadores
pasteriores al puente;, de modo gue &iios permanazcan
unidos al fondo de la carroceria.

Sacar las semibarras transversales traseras, aflojando
las dos unfones |aterales con la carroceria,

Aflojar &l racor de tres vias de [a instalacidn de los
frenos.

Aflojar los tornilles de fijacidn delanters de las semi-
ballestas del soporte,

Desmontaje del puente posterior al banco.
Para el desmoniaje o3 preciss;

— waciar &l sceite contenido an la carcaza del puente,
destornillands & tapén inferiar;

— quitar de la carcass del puente Is tubsris del ligul-
do de los frenos traseros. Seguir, enlonces, las si-
gulentes operaciones para ambos braros de la car-
casa del puente;

— sacar la clavije v ls tuercs de fijecidn del buje al
semisje con la llave A, 52009;

— gon &l exiracior A, 6459 & exirae el buje de la
rueda;

— zacar &l disco portsfreno qultando los cuatro tor-
nillos de fijecidn & la carcass del puente;

— con el extractor A, 42000 sscar &l semieje con &l ro-
damlento {fig. 330);

— quitar el rodamisnto del semieje empleando una
prensa y el Gtil A. 10096 como se ve en la figura
329, y comprobario; para el montaje del misma
sobre el semiaje usar el Otil A 62000,

— aflojar los diez tomilles que fijan el soporte del
grupo diferencial a l& carcass dal pusnte y separar
el grupo;

— ponar gl diseo portafrens en el banco v quitar las
zopatas sacando los pasadores que sostienen las
mismas, pasadores que también tlenen [a misldn
de reqular las zapatas;

— quitar el cilindre mando rapatas del disco ports-
freno;

— desmontar los elemenios del cllindra citado pars

comprobar ¢ eitado de desgaste de los plstones y
da (o3 resories y luegD procedsr & la sveniual sps-
tlivcidn de los retenes, en caso necesario.

Comprobacion de lo carcasa del puente
posterior.

Es Importante comprobar la alineacidn de la carcasa
dal puente, por cuanto gue las eveniuales deformacionss
gue experimante pueden engendrar esfuerzos anormales
Y proporcionar ruidos al conjunto

5¢ deba comprobar la alineacidn de la carcasa dol
pusnta tanto en el plano horizontal como en &l vertical,
atenidndose o los instrucciones siguientes:

Comprobacidon de la alineacién horizontal.

Colocar la carcasa del puents sobre lss paralelas apo-
yadas en un plano de comparacidn [(fig. 325), con el pla-
no de Hjacioén del grupo diferencial vuelto hacia arriba
y perfectamente horizonial, comprobdndale con un nivel,

Si lo carcosa no ha sufrido deformaciones, una linea
trazada con un gramil, partiends dal plano medie de
una brids, debe manienersa sobre el planc medio de la
carcasa hasta llegar al plano medic de la brida opuesita
{figura 325},

Poner una escuadra apoyada en la superficie reciifica-
da de la brida extrema da la carcsss; 3 ésta estuviess
alineada, ls eccundra so debe adherir perfectaments g la
superficis do las bridas; en caso contrario, e1 necesario
daterminar la Importancia de |la falte de alinescidn in-
terponiendo, arriba o abajo, un calibrador de espesores

Fig. 134 —Disce porisfrencs de le resdss potterssre.
Pars cetmontet o dice, quiter s cortro toerces vidkies sn s Figura
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Fig. 135 —Cemprobacidn de la alinsazidn borirontsl de la oreass dul
R,

(figura 326). 51 la carcasa presenta una desalineacion
swperior a 0,30 mm, ex preciso endererarla.

Comprobacion de la alineacion wertical,

Colocar |a carcasa del puente sobre Ias parelelas, orien-
téndolas de mode que la superficie de contacto del grupo
diferencial ssté en posicidn perfectamente vertical, com-
probéndola con wna escuadra [(fig. 327).

Trazar también agui una linea con un gramil, pasando
del plano medio de una brids &l plang medic de |a otra

Colocar una escuadra contra la suparficie rectificada
de las bridas en la extremidad de la carcasa del puents;
Iz Imporiancia de la posible desalineacidn estard Indica-
da por &l espesor de la hoja del calibre interpuesta sntre
la escuadra v la brida.

51 la carcasa del puente presents mds de 0,20 mm de
desallneacidn, es necesario enderezaria.

Fig. 334 —Comprobscidn da ls alinescidn de loo planca de b awire-
midsdes de s rosa pomnie

Comprobaciénfde los semiejes.

Para esto s& debe emplesr un aparatc de comprobacidn
apropiado, Colocando el semieje schre las contrapuntas,
y puesic &l comparador sobre & asiento del rodamiento,
s¢ hace girar &l semleje para determinar la excentricidad
del mismo, que confronteda con los imites de tolerancla
sdmitidos de 0,1 mm, nos dird 3l &5 o no preciso ende-
rezar gl semieje con auxilio de una prensa,

Fig. 3317 —Comprobecidn de [a slissacidn venicl & Is eeresss  dal
i

GRUPO DIFERENCIAL

Mormas pare facilitar la localizacién
de los defectos.

Para faciliitar la tares de averiguar y localizar las even-
tuales anomalias que pueden manifestarse en el grupo
diferencial, es oportuno atenerse a |83 ROFMEs QUE A COM-
tinuvacién se indican, con el fin de efecivar un seguro
diagndstico sobre el origen de los Inconvenlentes de funs
chonamienio.,

Las siguienies comprobaciones son esenciales para de-
terminar si los ruldos gue e hean manifesiado residen
afactivamente an &l grue diferencial.

Prueba nomere 1.—Llevar el coche sobre carretsra a
la velocidad de 20 km/h aproximadamente, con el fin
de poder advertir los ruldes anormales. Despuds aumen-
tar gradualmente la velocided hasta los 90 km/h, obaer.
vando al misma tlempo los ruides que se producen a las
distintes welocidades, y tomando nota de la velocidad
en que aparecen y de aqualln en que cesan.

Soltar el acelerador vy, sin utilizar los frenos, dejar
que la velocidad del wehiculo disminuys hasta parar, Du-
ranie el descenso de la velocldsd observar las variacio-
nas de los ruidas y los periodos en que son mids aprecia-
bles. 50 encuentra, en general, qua cads ruido sparece o
desaparece & la mizma velocidad, tanto durante el pe-
riodo de aceleracldn como en el de deceleracidn.

Prusba numere 2. — Alcanzads la velocidad de 100
km/h aproximedamente, poner ol cambio en punto muer-
to e interumpir ¢l encendido, dejande el vehiculo libre
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Fig- 378 —Lomjunin dal grepe dilersndlsl; shits de la carcass, sabdliiey
¥ pluitsrbes

hesta parar; entonces, lomar nots de los ruldos epareci-
dos a las distintas velocidades de decaleracitn,

Los ruldos gue so han manifestado durante esta prue-
b, corretpondientes & los yva advertidos en la prueha pre-
cedenie, no son de atribulr al grupo diferencial, pues éste,
no esfando bajo cargs, no pusde dar origen a ningdn rul-
do, salvo el debido & los rodamientos.

FPor el contrario, los ruidos aparecidos en la primera
pruosbs ¥ gue no & repiten en la sequnds, pusden sy
debidos ol diferencial, a los semisjes o a los rodamientos
oe las rusdas, La localiracidn de estos ruldos pueds sar
efectusds con la prueba siguienie.

Prucba nimero 3.—Con el coche parado y frenado, po-
ner en marcha el motor y aumentar gradualmants su ve-
locidad de rotacidn, confrontando los ruidos que even-
tualmente & producen con los de las dos pruebas pre-
cadenies,

Fig. 119 —Desmsntaje s wn redimi ey
¥ dall A 10098,

madisnte prensa

Fig. 330 —Lawrscier A 42000 pars semisjen

Los ruidos advertidos en esta prueba gue resulten
igusiex a lot notados en la primera, no afectan al grupo
diferencial, y son probablemente procedentes de otros
drganos, coma el filiro de aire, el silencicws de escape, ol
miatar o la carrcceria

Fig 13).—Dwimamiaje dal sje portessbiliies de Lo eajs el Fferwncisl,
I Punsn —3, MAones wchilime =3 Coja ivtwres del  ohifirees il —

d. Ela porteutdliies
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Fig. 131 —Elemanios del grups diferesisl.

. Congpuille divtarcisdar slistion —31 Soporie reducclde 7 dilerencisl — 3, Pifdn odnico —d. Bocleredenin de rodillos cdeéces sniesrar paes pifdia

% Fslife pats rebin graae ce rocdemiem o-f, BEen pars gras rodemiento.—7. Bodemienic de modiln ofeioos powterior paew  pefdn 0,

Tamdow pare frerg obre la frienmipdn —@. Tesrcs pars piflds— 10, Sombrersis pary woporie—11, Andlln de spovo pars piteds —13,

Caja do waidliion —1d  Saiiliie —15 Farsisrio-—14. Anille de spesps pers plarwtaric — 17 Eje porimasiliien. — 18 Corora oomes — 15 Rods-

mimris de rallloy chnam pare diferenscial 20, Are roAESS ALjeccidn rodemienin i1 Tormillo fijscidn sombreress o soporie—37. Chiapa
o epursied DETy  Ern

Prusba nimero 4.—Los ruidos encontrados an la pri-
mera prueba, y gue no hayan sido descartados por via
de sliminacidn en las prusbas sucesivas, deben atri-
buirse al diferencial

Para cerciorarse de ello, se deberdn elevar del suslo
las roedas posteriores, arrancar &l motor y engranar la
ia cuarta velocidad

De s3te modo podrd comprobarse que los ruldos sirl
buidos al diferencial tienen efectivamente su origen en
eile y nO en Obros Qrupos, como, por sjempio, s sus
pension o |a carroceria,

Desmontaje del grupo diferencial del coche.

Cuando se presenis |la necesided de revisar sdlo el gru-
po diferencial, es preciso separar el mismo del coche sin
que sea nessario quitar la carcasa del puente.

Pars ello s& procederd del mado siguiente:

Levantar la parte trasera del coche y colocar dos caba-
lletes debajo de |a carcasa del puente.

Sacar &l aceite existents en la carcasa del puente des-

tornillando el tapdn inferior,
Chuitar las dos ruedss traseras. Fig 333 —dntrequitn e snils iwwrier de les rodamietes de realille
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Fig. 334 —<Enirareldn del anills lnterier dal rodimisnio de redilles pas-
ierkar plids oénico, por medie del sstrecker & G005 § o suplamenis
A 47000,

Efectuar despuds en ambos |lados las sigulentes ope-
raciones:

Quitar el pasador y aflojar la tuerca que fija &l so
migje can la llave A. 52009,

Empleands ol extractor A. 5469, sacar &l buje y el
tambar

sacar el disco portafrens, quitando los cuatro par-
nes de sujecidn a la carcasa del puente.

Por medio del sxtractor A, 42000, sacar los saminjes
de |s carcasa del puente (fig. 330).

Quitar los cuatro tornillos que fijan el tambor de
freno al drbol de transmisidn v soltar el cable.

Finalmente quitar los diez tomnilles gue fijen el soporte
del grupo diferencial a la carcasa del punete y separar
el grupo.

Desmontaje ol banco del grupe diferencial.

Montar &l soporte del grupo diferencial sobre e banco
de revisicn Arr. 4967 y proceder del modo sigulents:
5o desmontarén las dos chapas de sequridad de los

aros roscados laterales para sujecidn de los rodamientos
canlcos de rodillos.

Desmontar despuds los dos sombreretes que fijan la

caja de satélites al soporte del grupo y separar lusgo o
caja.

Quitar la tuerca de fijacidn de la polea al pifidn y
desmontar dsto,

Para el desmontaje del anillo interno de los cojinates
de rodillos de la carcasa diferencial se debe amplear &l
extractor A, 8478 (fig. 333).

Durante |2 utilizacién de dicho extractor debe tenerse
lz precaucidn de comprobar que los estribos vengan a

aprisionar el anille interno v no la caja del rodamiento ni
las rodillos puesto que en tales casos 18 podris dafar el
propio rodamiento.

Para desmontar la coropa se precisa destornillar los
ocho tornillos que fijan la misma a la caja de satélites.

Sacar despuds el drbol portasatélites y desmontar oz
planeiarios y los satélites,

De! soporte dal grupa diferencial se desmontard el
retén de grasa, el platillo para retén dal rodamlenio de-
lantero v &l anillo interno con rodilios.

Para sacar g! anillo exterlor del redamiento dalanterc
para plidn conleo, se ulilizardn las bridas v el Otil
A, 42002, juniamente con el extractor universal A, &S00S,
coma estd indicado en la fig. 335,

Sa exfrasrd después el anillo exterior del rodamiento
trasero dal pifidn cdnico de tramamisidn, utilizando el
extracior universal A. 6005 con las brides A. 42002 v un
suplamienio.

Comprobacion de los érganos del grupo
diferencial.

En todos los casos en que una de las ruedss traseras
eilé parads v |8 otra en movimienio, &l drbal portasate-
lites estd sometido a esiverzos especiales.

Por lo tanto, hay que comprobar si el misme no pre-
senta rugosidades o sefiales de un excesivo desgasts,

Se examinard cuidadowsments sl estado en gue s& en.
cuentran los pifiones planetarios y satélites, cuyos dian-
tes no deben estar rotos o excesivamente desgastados.

Examinese al huslgs existente entre las ranuras del
hueco de los engranajes planstarios y laz gQuo existen
en los semisjes. Exte huelgo debe estar comprendido
dentro de los limites 0,046 = D082 mm.

Firalments sa comprobard que los rodamientos no

tengan los rodilles ni fos anillos desgastados o deteric-
radas,
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Fig 13 —Evtrgride del ssills seiedior selancienis pRlefesd pars @i
vaniges com ol ssvrscier A BO0Y. les bride L 47007 § s= suplenseis

MONTAJE ¥ REGULACION DEL GRUPO
DIFERENCIAL

En el montaje y regulscion del grupo diferencial oe-
b=n culdarse sspecialmenite lsy operaciones para obiener
cieris carga previa, itanto sobre lod rodamieniod de Mo
dillos del pifidn cdnico, como wobre los del soporie para
ls cajs de satélites

En siecio, ssia cargs asegura una larga duracion oe la
regulscidn & Impide |la produccidn de huslgos asiales,
sbiorbiends los de pequefis Importancis gue w produz-
can sveniualmenie debidoy al desgaite gue, naturalmen.
te, & produce durante el funcionamiento del grupo

—=l

jeo

Fig, .uJ'_nq- wnje e vakilites
I Caja de swinbien — Aedlla de spoyo pers plarstario —1
fin —48 Laddliig —3 [je poriaiislg

o

P et

Montaje y regulacién del pifién cdnico.

En &l casn de gue & necesiie sustituir &l pifdn o la
cofons, w8 deberdn montar siempre pifion y corona nue-
vl ya emparsjadas. En efecto, &l pifidn y | corona e
van un nomers de emparejamiento [(fig. 338), misntras
gus sobre &l vilstago del pifidn sstd tambidn sscrito &l va-
lor de la cota centesimal, que tirve para la determinacidn
del sipssor dal anillo de apoyo [(fig. 338)

'NUMERD PARA
EMPARE JAR

Fig 330 — Lot remipsimal wbes ol poivis pars detersings o sapesas prilles
da spryn g vilres pars eparejer

CILINDRO

FALSO PINON

Fig 110 —Clisdden y fales pidde pars la deermsisscids ol sspeisr
weiliy e agetwr del P pded

Para encontrar ¢l espeior de este anillo de apoyo 8
debe emplear el Otil A &3011, gue conia de dos paries
{calibre y cilindro) (hg. 339)

El procedimbsnto que & debs smplssr s 2l sigulsnis

Colocar &l soporte diferencial scbre el banto de revi-
tidn o introducir en tus alojemisntos los anillos exteric-
red ce lon rodamientos anterior ¥ posterior pars &l pifidn
conico, empleando & Ofll A &3001 /B [fig. 340)

Luego s montard sobre ol soporte diferencial, con los
correspondienies anillos interiores de los rodamientos de
rodillos, &l calibre dal Gtil, apretando la tuerca de cierre,
claro &3 que despuds de haber montads fambidn &l fam-
bor para freno sobre la iransmisidn
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Fig. 30 —Montsje del amills mbiras dsl redimasis anierier pidda,
wmpliands ol 6l A&T001/B

A continuacion s& montard en los ailenios para roda-
mientos de la cajs de satélites, el otro elemento del O1il,
o ssa ol cilindro, fijando los sombreretes sobre los co-
rrespondientss soportes (fig. 341).

La distancia entre la extremidad Inferior del calibre
y &l cilindro, determinada por tantecs, es decir, inter-
poniendo entre las dos partes los anillos de apoyo [flogu-
ra- 341}, gie s& suministran con diversos espesores, da
gl espesor del anillo &l que se debord sumar o restar el
valor de la cota centesimal que figura estampads sobre
el vistago del pifdn [fig. 338): sumendo, 5| estd prece-
dida del signo menos, ¥ restands, s lo esrd del signo
mas, tenfendo presents gque &l valor representa centési-
mas de milimatro.

El anilla de apeys so suminisira como plezs de recam-
bio, con la sigubents serie de sipeiores:

2480 — 245 — 250 — 255 — 380 — 245 — 270
— 275 — 280 —2B5 — 290 — 295 — 300 — 305
— 3,10 — 3,15 — 3,0 — 3,25 — 3,30 mm.

Ejernplo: El mipiior del anille ha resultsdo de
330 mm y wobre el visiago del pifidn aparece escriic el
valor. 4+ 20; por lo tanto, ¢l eipetor del enillo de apowo
que & debe colocar resuliard de 330 — 0,20 milime-
tros = 3.10 mm.

Entre los rodamienios a rodillos del pifidn cdnica e
monta un casquillo distanciador eldstice que, con la pre-
sidn de 8 tuerca para pifidn de atague, sufre un aplasts-
miento, permitiends al pifdn una rotacldn sin huelgos.

Fig 341 —Determinstbn del sspear del aallls de speye pitda cSnica
com ol bl R&TO1T.

La regulacidn del pifidn para oblener la cargs previa
jusis de los rodsmientos debe efectuarse atendiendo e
crupulosamente a los valores del par de spriete de la
tierca de fijacidn del pifidn, v debe realizarse de la ma-
nera siguiente:

Colocar los anillos exteriores de los rodamientos oo
nicos en &l soporie diferencial, asegurindose del con-
tacto de su fala latersl con el fonds dal slojamiento.

Fig. MI—Montsje del snille inkrier del redemlenio & redilles posterion
ven o i AE300T.
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Fig- 341 —Aprints de |a tetrea ds fijscién del pifide cbnles con Lo laws
dinamemdiries 5 =f w@til AATONE

Maontar &l pifidn cénico con los rodamientos, el anilio
de apoyo [el espesor del cual 36 ha determinado con el
metoda anteriormente expussio), el casquillo distancia-
dor alastico, el platille para retdn de grass, &l retén de
grasa y el tambor par freno sobre |a transmision, apre-
tands la tuerca de fijacidn empleando una llave dinamo-
métrica y el otil A, 2019 (fig. 343} & un par que va de
urn minimo d2 12 kgm a un méximao de 1B kgm. En el
limite de e=atos valores e debe obtensr un par de ro-
tacidn del pindn cdnico de 0,18 <+ 0,22 kam, que & debe
comprobar empleando la llave especial dinamométrica
A. 52014 /AB (Fg. 345). Maturaiments que il dicho par
de rotacidn se obtiene con valores de apriete no comprens
didos entre 12 4 1B kogm, es preciso sustituir el cas
qullle distanciador aléstico v volver a efectuer lo regu-
Iacidn,

Fig 344 Madide del per de rotacién dsl plide vinka smplesmds ls
yre dinamomdtrica wepesisl A 51014 88

sha deartera

Fig- 345 —Llavs dinamomitrics A 52014 AR poras medir ol par de rots
cldn del pifids oénlon.

Montaje de la cajo de satelites sobre el
soporte del grupo diferencial; comprobacién
de la carga previa sobre los rodamientos, y
regulacidn de lo corono cénica

Montar la caja de sarélites complets, con corona, ro-
damientos, satélites planetarios v los anillos de apayo
para planeiaric, gue s& suministran de recambio en va-
rios espasores,

Luego se aplicard la caja sobre el seporte dal diferen-
clal, fijando lox dos sombrerete; despuds se montard so-
bre el grupo el apsrato C.688 (fig. 344) y actuando so-
bre los aros roscados de sujecidn sin forzar, regular la
posicidn de s corona, de tal modo que el juego entre
los dientes del pindn v de la corona sea da 0,13 = 0.18
mm, midiéndalo con el compradar C-888, como estd in-
dicado en la figura 346, Esxta juegoe se mide sobre ls su-
perficie de la corana,

Como hay que dar una carga previa a los rodsmien-
tos da apoyo de la carcasa diferencial, sa sctuard sobre
los dos aros roscados de sujecion, hasta oblener uns 5=
paracidn de 0,20 = 0,25 mm de los soportes para la
caja de satélites, comprobando etta separacion por me-
dic del sire comparador del aparato €688 [(fig. 345); na-
turalmante gue con objeto de no dasplarar la posicidn de
|a corona, la accién sobre los aros debe afeciuarse ac-
tuando simultdnsamente y realizando rotaciones iguales,
paro en sentido contrario, con ambos aros. Despuds de
gita operacion. comprobar que el huelgs entre gl pificn
y la corona no haya exparimentado variacionss; si asi
fusss, reducirio a los valores prescritos.
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Fig. Mé—Fijecidn ds b sron rescsdes swjecidn rodamienios con be
Nowve A32018, emplesnds ol sparsis T8N pars ln comprobatidn

La llave que se debe emplear para manipular sobre
los anillos de regulacidn es la A. 52015,
Lat operacione: de regulacidn anteriormente descrifas

pusden también efectuarie sobre ol banco de prucbas de
diferenciales, como se indica en la figura 347,

Comprobacién del contacto entre los dientes de los en-
granajes cénicos pifidn-corana.

La comprobacion final dal contacto correcio de los
dientes del par cdnlco pifidn-corona debe realizarse con
el grupo diferencial montado sobre el banco de prushas.

Deben efectusrie, 3 no se ha hecho va, las oparacio-
nes de previa carga de los rodamientos de Ia caja de sa-

wlites v la regulncidn del juego de acoplamisnto entre
pifidn y corona.

Pintar con minis los dientes da g corones,

Poner en movimiento el diferencial y frenar a interva-
los actuando sobre las palancas de que &l banco esté
provisto, con el fin de que la rotacidn se efectie bajo
Carga ¥, por consiguients, queds impresa en los disntes
da la corona la huells del contaclo de los dientes del
pifidn.

Invertir &l sentido de la rotacién y frenar el grupo de
manera que la sefial del contacto resulte impresa sobre

lez dientes de la corona, tamblién en lz faze da retor-
no (fig. 350).

El contecto serd normal si la sefal resultare distri-
bulds de una manera uniforme en tods |8 supsriicle dal
ilanco de loy dientes de la corona, tanto del lado del tiro
como del lsdo del relorno.

Los casos de defectusio conlacio entre los dienles pus-
den ser los slgulentes, ilustrados también en las figuras:

a) — lado oel tirmo: contacio en la punta del dient= y ha-
cis la parte central [fig. 351);

— lado de retorno: contacto en el taldn del diente
¥ hacia [s parte central (Fg. 351);
b) — lado de tiro: contacio en la punta, localizadse so-
bre al flanco del diente, en |s parie baja [fig. 352);
lade de retorno: contacto en el taldn, localizads
swobre ol flanco del diente, en la parte baja (fi-
gurs 332);

lado da tirs: contacto en el taldn, y hacia la parte
central del dlente [fig. 353);

— |ado de retorns: contacto en la punis, v hacis |a
parte central del diente [(fig. 353);

d}] — lado de tiro: contecto en el taldn, localizsdo ao-
bre la crests del diente (fig. 354);

— |ado de retorno: contacto en la punta, localizado
sobre la eresla del diente (fig. 354},

En los casos a) ¥ b), para obbener un contacio exacho es
necesario alejar &l pifdn de la corons, disminuyends el
espesor del anillo de apoyo puesto bajo la cabera del
pindn.

En lox casos ¢} v d), pars cblener un conlacto exacts,
g3 neceiario seercar ol pindn a la corona, aumentando &l
aspasor dal anille.
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Fig. Jil—Freshs del greps difereniis]l oempleis o o banoo.

En iodos los casos descritos, para poder efsciuar la
regulacidn del pifdn, cambiando el enillo de apoyo, es
necesario wolver a desmontar el grupo

Por tanto, en el sucesive montaje serd preciso repstir
todes las operaciones de previa carga de los rodamientos
da rodillos del pifidn de ateque, de comprobacicon dal par
de rotacidn, do previa carga de los rodesmisntos de ro-
dillos de la caja de satélites, v de regulacidn del juego
de acoplamienio plidn-corona, ya realirsdas en &l pri-

mer montaje

Comprobacién del juego del puente
posterior completo.

Se efecida inmavilizando los semiejes por la parte de
las ruedas: aplicar un par de 1,2 kogm al pificn de ataque

Fig- 34%.—Far ds redeccidn y diferencisl

1. Fiddn de sisgue—3
plarerarkn —%

Fifusy  aibhlile —4.  Pifden

&. Cojn de sabelites —7. Chaplls fije-

ragulscidn  rodeniemes —8. Sombrersis para  soporie

diferencial —9. As5 réecadis pars Fegaleeain rodemaenied de rodilkcsy e
ls ¢aja de satdiibes —10. Soporie

Corona  cfmics —3
Ele porimsuisiiies

el ATCm  Réra

y poner & 0 la menecilla de un comparador apoyado a
un nervio del tambor de freno de mano y dirigido en
sentido (angencial a una distancia de &0 mm del eje geo-
métrico del pifidn de ataque,

Invertir el sentide del par aplicado al pindn y obsar.
var gue el desplazamiento indicado por e comprador sea
de 2 4+ 4.5 mm,
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CARACTERISTICAS Y DATOS
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GENERALIDADES

La direccién montads sobre el coche modela 1.500 es
dal tipo de tornillo sinfin y rodillo, cuya relscidn ds re-
duccidn et de 1464 5 |

—
-

La caja de direccidn estd fijada al larguero zguierdo
de |z carroceris, al exierior de la pared del comparth
msenlo motcr

El conjunto da la direccidn estd constitudo por:

— dos palances; una de mando, fijada :obre a| Ar-
bol porisrradille, ¥y una de reenvio, montada o
bre un soporte aplicado el armazdn Interfor de |a
carrocceris; en &l lado opuesio & ls caja de direccidn;

— uia barra central, accionade por la palanca de
rmandg ¥ unida por la olra extremidad & |[s palan-
co de resnvio, pcopls las dod barras laterales que
a la eitremidad opuesta son articudaras a los bra.
rop oo lax mangueias, Las articulsciones eatdn cons-
tijuvides por cabezas roscadas a la extremidad y uni-
das a las barras laterales, roscadas rambién, por
madio da manguitos gue slrven pars 8 regulecidn
de la convergencia de las ruedas.

Fig. 138 —Cerin parclal de la cajs da dirprcidn

1. Tewmiilln de raglage —3. Eje perterradills o i di in
il 7= o El didgmetra minimo de giro es de 10,70 m,
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DIAGMNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DE LA DIRECCION
Y REMEDIOS CORRESPOMNDIENTES

Golpeteo sobre lo direccion

POSIBLES CAUSAS
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REMEDIOS

Cantralar § regeler la prechis wgis e deoes nfesdes sn ol anpi-
tule «Ryedsr § neumsticses

Controlar § czvvegir la alinewcidn de b rosdes, siguiends la s
tructismes tenberlas g oo peEpliels @ Suvpeenlds  delanteras

Bepelar o jusgs, ssgun (ms imecrecciosss correspendisntey e wl
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Ruidos.

POSIBLES CAUSAS
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El coche se va para un lado.
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Dificultad en girar el volante de direccién con el coche parado.

POSIBLES CAUSAS

2] Incorrecto acoplamiento entre tornillo sinfin y rodille. 2)

" REMEDIOS

1) Incorrecta presidn de los neumiticos. 1)

Controlar y proceder al inflado a la presién prescrita.

Efectvar la correcta regulacién del acoplamiento, siguiendo las ins-
trucciones contenidas en la pig. 226.

Chirrido de los neumadaticos en las curvas.

POSIBLES CAUSAS

1} Incorrecta presidn de los neumiticos. 1)

2) Incorrecta alineacién de las ruedas. 2)

3) Deformacién de la mangueta o de los brazos oscilantes. 3)

REMEDIOS

Controlar y proceder al inflado a la presién prescrita, indicada en
el capitulo =Ruedas y neumiticosw.

Comprobar y corregir la alineacién, segin las instrucciones com-
prendidas en el capitule =Suspensién delanteras.

Controlar la mangueta y los brazos oscilantes como se indica en
el capitulo «=Suspensién delanteras; sustitvir la mangueta cuando
resulte deformada, asi como los brazos oscilantes que no sea posi-
ble enderezar correctamente.

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Desmontaje de la caja de la direccién.

El volante se desmonta empleando el Gtil A. 66062.
Después debe quitarse la palanca mando cambio de ve-
locidades, desatornillando el casquete.

Aflojar los tornillos que fijan el soporte para palan-
cas cambio velocidades e indicadores de direccién al
tubo exterior de proteccidn de la columna de direccion.

Desatornillar, finalmente, los tres tornillos de fijacidn
caja direccién al bastidor y sacar desde arriba del com-
partimiento de motor el conjunto de la direccién con su
columna, después de haber desmontado, para facilitar
la maniobra, el filtro de aire del motor.

Regulacién juego rodamientos del tornillo
sinfin.

Para determinar el juego de los rodamiento conicos de
apoyo, se girard el volante de la direccidn hacia la de-
recha aproximadamente una vuelta de la posicidon nor-
mal de la marcha adelante. Luego se mantendrd el vo-
lante fijo en esta posicién de modo que no sea posible
cualguier otra rotacién ulterior. Mover después vioclen-
tamente los extremos diametrales de una rueda.

En el caso de que exista un huelgo excesivo en los

rodamientos del tornillo, podrd ser determinado entre la
extremidad del tubo de recubrimiento de la columna de
direccién y el cubo del volante, después del desplaza-
miento de la columna misma.

Para eliminar el huelgo que se haya encontrado, se
aflojardn las cuatro tuercas de fijacién de la tapa an-
terior para la caja de direccidén y sustituir la chapita de
regulacion del juego de los rodamientos por otra de menor
espesor.

La chapita se suministra con los espesores de 0,10,
0,15, 0,30 y 0,50 mm.

Después de la sustitucidn se comprobard que los ro-
damientos no estén excesivamente apretados contra el
tornillo. En el caso de un juego excesivo que no pueda
corregirse sélo con las operaciones de regulacién pre-
cedentemente descritas, se procederd a la sustitucidn de
los rodamientos del tornillo.

Regulacién juego entre tornillo y rodille.

El huelgo que exista entre tornillo y rodillo puede eli-
minarse actuando sobre el tornillo especial (1, fig. 358),
que acciona, por medioc de la chapita unida al eje porta-
rrodillo, el movimiento axial del eje mismo.

Con el volante de direccién en la posicién media de su
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Fig. 357.—Secciones de la caja de direccidn.

recorrido, es decir, con las ruedas delanteras en perfecta
situacion de marcha rectilinea hacia adelante y alinea-
das con las traseras, se hace girar el tornillo de regula-
cion del eje portarodillo de mando de la direccidn, hasta
eliminar el huelgo entre tornillo y rodillo. En cuanto se
haya eliminado el huelgeo, lo que puede comprobarse mo-
viendo la extremidad de la palanca de mando de la di-
reccidn, se dejara de apretar el tornillo 1, asegurando
después la tuerca 2 de fijacién del tornillo de regulacidén
(figura 358).

Montaje de la direccién.

La columna de mando de la direccidn se suministra
de origen provista de tornillo sinfin y, por tanto, éste
no puede ser sustituide como elemento suelto. De modo
andlogo el rodillo forma parte del eje correspondiente.

Durante la revisién del conjuntc de la direccién, se
deberd comprobar el estado de los cojinetes para eje
portarrodillo. En caso de excesivo desgaste, se procede-
rd a su sustitucidn. Los cojinetes deben primeramente
ser colocados en sus asientos en la caja de direccidn y
después mandrinados hasta que el juego del montaje
entre los cojinetes y el eje portarrodillo resulte de
0,05 =+ 0,08 mm.

Luego se montara la columna de mando con los co-
rrespondientes rodamientos de rodillos anterior y pos-
terior, regulando el huelge por medio de las chapitas,
como se ha descrito precedentemente, y se fijara des-
pués, por medio de las cuatro tuercas, la tapa anterior
para la caja de la direccién.

Fig. 358.—Conjunto de la caja de direccién.
1. Tornillc de reglaje del eje portarrodillo mando direccidn.—2.

Tuerca

para tornillo de reglaje—3. Arandels de seguridad para tuerca.

Se mentara luego el eje portarrodillo y se colocard en
su extremidad la chapita y el tornillo regulador del eje.
Montar después la tapa lateral de la caja de direccién.
Hacer la regulacién de los huelgos en la forma descrita.

Montaje y comprobacién de la palanca para
brazo mando direccién.

Montar la palanca superior para brazo mando direc-
cién (1, fig. 360), sobre el eje portarredillo (3).
Después se colocard la palanca inferior de mando de
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Fig. 359.—Elementos d

la direccién (2, fig. 360), ya completa con el casquille
elastico (5) sobre la palanca superior (1), interponien-
do entre las dos palancas una arandela anterior (4) y
una arandela posterior (&) de apoyo.

A continuacién se montard el casquillo posterior de
bronce (7), la segunda arandela (6) y la arandela pla-
na (8). Apretada a fondo la tuerca (9), la palanca in-
ferior de mando de la direcciéon (2) debe poder oscilar
libremente alrededor del ojo de la palanca superior (1)
situado sobre el eje X-X (fig. 361).

Se comprobard después que entre las arandelas de
apoyo y las del casquillo eldstico sobre la palanca de
mando de la direccién exista un huelgo comprendido
entre 0,1 y 0,2 mm, lo que se puede efectuar facilmente
por medio de un calibre de ldminas.

Continuar el montaje de la arandela de apoyo ante-
rior (4), de la arandela plana para tuerca (10) y apre-
tar la tuerca (11) de fijacién de la palanca inferior a la
superior.
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Fig. 360.—Palanca elistica mando direccidn.

1. Palanca superior para brazo mando direccidn.—2. Palanca inferior para

brazo mando direccidén.—3. Eje portarrodillo.—4. Arandela anterior de

apoyo para palanca.—5. Casquillo eldstico anterior para palancas.—6.

Arandela posterior de apoyo para palanca.—7. Casquillo posterior para

palancas—8. Arandela plana para tuerca.—9. Tuerca fijacidn palanca

completa al eje portarrodillo.—10. Arandela plana para tuerca.—11. Tuer-
ca fijacion palancas.

tados del conjunto de la direccidén.
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Fig. 361.—Esquema para el montaje y comprobacién de la palanca elis-
tica de mando de la direccidn.

Fig. 362.—Soporte A. 66004 para revisién de la caja de direccién con
sector para comprobar los dngulos de rotacién de la palanca elistica de
mando de la direccion.
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Fig. 363.—Soporte para barras de acoplamiento, desmontade en sus

elementos.

La suma de los espesores de las arandelas de apoyo
anterior (4) debe elegirse de modo que, apretando la
tuerca (11) se pueda introducir entre las arandelas (4)
y (10) una sonda de espesor comprendida entre 0,1 y
0.2 mm.

Las arandelas de apoyo anterior (4) para palanca
mando direccién se suministran como recambio en la si-
guiente escala de espesores: 1,3 — 1,4 — 1,5 — 1,6
— 1,7 mm, y las arandelas de apoyo posteriores (6) en
estaotra: 08 — 09 — 10— 1,1 — 1,2 mm.

Realizado el montaje completo, se pondré a cero el
indice de un comparador que mida los desplazamientos
de un puntc P de la palanca de mando de la direccidn
situado a una distancia de 198 mm del eje X-X (véase
figura 361), en el plano perpendicular al eje mismo. Se
aplicara en el punto P una fuerza de 100 Kg situada tam-
bién en un plano perpendicular a la conjuncién OP
(véase fig. 361).

El comprador debe indicar un desplazamiento de
1,25 + 0,25 mm. En el caso de que no se alcance este
desplazamiento, se sustituye el casquillo eldstico 5 (fi-
gura 360).

Fig. 364 —Soporte y palanca de articulacion de las barras de acoplamiento.

Realizado el montaje de la caja direccién, se compro-
barén en el soporte para reglaje direccién A. 66004 los
dngulos de rotacién de la palanca elastica de mando (fi-
gura 362).

Asegurarse que la palanca, una vez efectuadas las ro-
taciones descritas, puede girar brevemente, tanto hacia
la derecha como hacia la izquierda, con el fin de asegu-
rar la desviacidn completa en cualquier condicién.

Soporte para palancas de articulacién
mando direccidn.

Para el desmontaje del soporte para palanca de ar-
ticulacion barras de acoplamiento del mando de la di-
reccion, es preciso aflojzr los dos tornillos que fijan
la tapa, liberando asi el resorte junto con el platillo;

Fig. 365.—Extraccién del volante de la direccidn con el Gtil A. 66062.
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por Ultimo, quitar la chapita para situacién del eje y sa-
car éste del soporte.

Se examinara el huelgo que exista entre el eje y los
casquillos para soporte, y si es excesivo se procederd a
sustituir los casquillos. También se examinard el estado
do desgaste del eje para sustituirlo en caso necesario.

Los casquillos después del montaje sobre el soporte

deberan ser mandrinados con el fin de darles el didme-
tro que se necesite.

Es muy conveniente comprobar el estado del resorte
para el eje, porque de la eficacia del mismo depende el
buen funcionamiento del conjunto soporte, teniendo este
resorte la misidn de impedir la formacién de huelgo
axial del eje para palanca respecto al soporte.

CARACTERISTICAS Y DATOS

Direccitn del tIPO ... ... cev cee eee cee eee een vee sen ses wen mee een

de tornillo sinfin y redille

Relacion de reduccion ... ... ... ... cov cor en e ces een aes

1:164

Giros del volante ... ... ... .

31/4

Rodamientos para arbol del tornille sinfin ... ... ... ... ... ..

dos, de rodillos

Casquillos para arbel portarrodillo ... ... ... ... ... ...

dos, de bronce

Regulacidn rodamientos ... ... oo voe cer i eee e e e e e eae aen

suplementos superiores y chapitas in-
feriores

Regulacidn juego entre tornillo sinfin y redillo .

mediante tornillo con chapita, scbre el
arbol portarrcdillo

Diametro interior casquillos para arbol portarredillo ... ... ... ... ...

28,689 + 28,720 mm

Didmetro arbol portarrodillo ... ... .

28,669+ 28,690 mm

casqQuUillos: . i suasiae Wi

Juego de montaje entre drbol portarrodillo y sus correspondientes

0,008=0,051 mm

Par de rotacién del drbol con tornillo sinfin, sin drbol portarredillo...

0,013=0,065 kgm

rrodillo montado:

Par de rotacién del arbol completo con tornillo sinfin y arbol porta-

— rotacion del volante de direccién tanto y hasta 30" 0,089=0,168 kgm
a izquierda como a derecha ... ... ... ... ... ... . | a méas de 30° =9,069 kgm
Didmetro de viraje ... ... ... e e 10,70 m
Barras de mando direccidn ... ... ... ... ces ven e ees e s rueda, con barra intermedia y palanca

lateral de reenvio

Barras 1aterales ovoon covos an wm v e

con cabezas de articulacion regulables

( sigue )
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Caracteristicas y datos ( continuacién )

Barracentral ... ... ... .o cor en e e cee e e e e

cabezas de articulacién fijas

rueda exterior ...

Angulos de viraje ... ... ... | rueda interior ... ... ... 26° 30
Convergencia ruedas delanteras con «carga estdtica ... ... = 3 mm £
. . N PO ... e ... 0,16 kg
Lubricante para caja de direccidn ... ... 3 T W 90 (SAE 90 EP)
PARES DE APRIETE
Par de
PIEZA Rosca Material apriete
kgm
Tuerca fijacidén de la caja de direccién y soporte para
palanca de reenvio ... ... .. cie cee ien eee eee eee e | 10X (1,25) M R 50 33
Tuerca fijacién pernos barra central de acoplamiento ... 10 x (1,25) M R 50 52
Tuerca fijacidn articulaciones de los tirantes IanaralesI
12 ¢ (1,50) M R 50 55

de acoplamiento ... ... c.cocciees i sie i oees s
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Fig. 366.—Secciones del conjunto de la suspensién delantera.
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GENERALIDADES

La suspension delantera es del tipo de ruedas indepen-
dientes con brazos oscilantes y muelles helicoidales, amor-
tiguadores hidraulicos telescépicos y barra establizadoera.

Los muelles helicoidales estdn alojados entre el trave-
safio y el brazo oscilante inferior apoyados en anillos elas-
ticos,

La barra estabilizadora tiene el objeto de dar mayor
estabilidad al coche, maxime en curva. Estd unida al fon-

do de la carroceria con la interposicion de dos tacos de
goma, y a los brazos oscilantes inferiores mediante tiran-
tes de horquilla con casquillos eldsticos.

Los amortiguadores hidraulicos son del tipo telescd
pico de doble efecto. Inferiormente estdn provistos de
ojo para la unién al brazo oscilante superior y superior-
mente de un véstago roscado para fijacion al travesano
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DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO Y REMEDIOS

CORRESPONDIENTES.
Rueda que va dando saltos
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Neumitico agrietado. 1) i es posible, repararlo, © de otro modo sustituir el neumitico.
2) Presién desigual en fos neumiticos. 2) Controlar y proceder a un correcto inflado.
3) Roedas desequilibradas. 3) Efectvar ol control y proceder al equilibrado.
4) Muelles helicoidales enervados. 4) Sustituir los muelles.
5) Amortiguador ineficiente. 5) Comprobar el funcionamiento del amortiguador sobre aparato y des-
pués revisarlo.
6) LUlanta de rueda deformada. &) Proceder al enderezado y al centrado de la llanta de rveda.

Neumdticos excesivamente desgastados

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1} Los neumiticos no han sido sometidos a la rotacién acon- 1) Para unifermar el desgaste es aconssjable efectvar cada 5.000 km
sejada. el cambio en cruz de las ruedas, de acverdo con el esquema, que

comprende también la rueda de repuesto.

2) Inclinacién incorrecta de las ruedas. 2) Controlar el ingulo de inclinacidn y proceder a la rectificacién, si-
guiendo las instrucciones indicadas en la pig. 241.

3) Convergencia incorrecta de las ruedas. 3) Controlar y reglar siguiendo los datos y las instrucciones contenidas
en la pig. 242.

4) Presién irregular de los neumiticos. 4) Controlar ¢ inflar los neumiticos a la presién exacta indicada en

el capitulo sRuedas y neumiticoss.

5) Altas velocidades en curva. 5) Acenssjar &l usuvarie moderar la velocidad en las curvas.

6) Aceleraciones demasiado ripidas. é) La aceleracién debe ser progresiva.

7) Altas velocidades de marcha sobre carreteras con fondo 7) Sobre tales carreteras deberd reducirse adecuadamente la velocidad
de cascajo. de marcha.

8) Juego excesivo de los rodamientos de las ruedas. 8) Verificar el juego y lubricar los rodamientos con grasa MR.

9) Abaniqueo de las ruedas, 9) Buscar los inconvenientes a que se atribuye el abaniqueo, consul-

tanto la pag. 237 y proceder en consecuencia.

10) Brazos oscilantes endurecides en las articulaciones. 10) Desmontar los braros oscilantes y proceder a las oportunas susti-
tuciones.
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El coche tiende a desviarse de un lado

POSIBLES CAUSAS

1) Presidn de los neumiticos baja o irregular.

2} Incorrecta alineacién de las ruedas delanteras.

3) Incorrecta regulacién del juege de los rodamientos de las
rusdas delanteras.

4) Manguetas o brazos oscilantes deformados.

REMEDIOS

1)
2)

3)

4)

Controlar y proceder a un correcto inflado a la presién prescrita.

Controlar y efectuar la regulacidn de la alineacidn de las ruedas
segin las instrucciones contenidas en la pig. 241.

Efectuar la regulacion del juego siguiendo las instrucciones corres-
pondientes.

Desmontar la suspension y revisar la mangueta y los brazos os-
cilantes con los dtiles apropiados; resultando excesiva la deformacidn,
el enderezado no es aconsejable y se deberin sustituir las pieras.

5) Ameortiguadores hidraulicos ineficientes. 5) Desmontar, revisar y abastecer con aceite S.A.L
6) Muelle helicoidal debilitade. 6) Sustituir el muelle defectuoss.
7) Frenos blocados, 7) Revisar y proceder a la regulacién siguiendo las instrucciones conte-
nidas en el capitulo «Frenoss.
Suspension ruidosa
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Lubricacién insuficients, 1) Lubricar las articulaciones de las manguetas, los tirantes de la direc-
cidn, las articulaciones de los brazos oscilantes y los rodamientos de
las ruedas.
2) Amortiguadores ruidosos o ineficientes. 2) Revisar los amortiguadores y abastecerios con aceite S5.A.lL
3) Barra estabilizadora aflojada en la unién con los brazos 3) Comprobande que los casquillos y los tacos elisticos no estén des-
oscilantes inferiores o con el fondo de la carroceria. gastados, proceder al apriete de los tornillos y de las tuercas de
fijacién de la barra.
4) Casquillos elisticos del brazo oscilante inferior desgas- 4) Controlar los casquillos y proceder a la sustitucién de los mismos.
tados.
5) Articulacién del brazo escilante inferior desgastada. 5) Controlar y proceder a la sustitucién de las piezas desgastadas.
&) Articulacién del brazo oscilante superior desgastada. 6) Controlar y proceder a la sustitucién de las piezas desgastadas.
7) Rodamientos ruedas deteriorados o con juego excesivo. 7) Desmontar la rueda, el buje y el disco de freno, controlar la eficien-
cia de los rodamientos, realizar las sustituciones necesarias y volver
a montar lubricando con grasa MR.
Abaniqueo de las ruedas
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Presién desigual de los neumiticos. 1) Efectvar un correcto inflado.
2) Rodamientos de las ruedas defectuosos o con excesive 2) Desmontar, controlar y, después de las sustituciones necesarias, lubri-
juego. car con grasa MR.
3) Ameortiguadores ineficientes. 3) Desmontar, revisar y abastecer con aceite S.A.l.
4) Mangueta aflojada o deformada. 4) Controlar la fijacién de la mangueta; resultado regular, proceder al
desmontaje y al control de la misma, y si es necesario, sustituirla.
5) Incorrecta alineacién de las ruedas. 5) Controlar y revisar el dngule de incidencia, el dngule de inclinacién y
la convergencia de las ruedas,
6é) Casquillos elisticos de los brazos oscilantes desgastados. 6) Controlar los casquillos y proceder a las eventuales sustituciones.
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INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Separacion de la suspensién del coche.

Las distintas partes que constituyen la suspensién de-
lantera pueden demostrarse sin necesidad de proceder a
la separacién del travesano.

En caso de grandes dafos y ser, por tanto, necesario
efectuar la revisién del travesano, es aconsejable efectuar
la separacién de! conjunto de la suspensién y realizar la
revisién en el banco. '

Primeramente, se quitan las barras de direccién, la ba-
rra estabilizadora delantera y los racores de los tubos de
frencs.

Utilizando el travesafio Arr. 2062/B (fig. 367), se sos-
tendra el motor sobre la carroceria, antes de proceder a
la separacién del travesafio axial. Aflojar después los
sopartes del motor.

Quitando los seis tornillos de fijacidn del travesafio
al larguero, se podra quitar el conjunto de la suspen-
sidn delantera.

Brazos oscilantes superiores e inferiores.

Los brazos superiores e inferiores permiten una osci
lacidn del montante y, por ello, del conjunto de |3 rueda
s6lo en el plano vertical. La longitud de los brazos infe-
riores es mayor que la de los brazos superiores, con el
fin de permitir durante la oscilancién una variacién del
angulo de inclinacion de las ruedas delanteras.

De este modo se viene a compensar la variacion del

Fig. 367 —Travesafio Arr. 2062/B para iostener el motor con eje
desmontadeo.

Fig. 368.—Las flechas indican la posicidn de los erificios para Fjacidn
al bastidor del travesafic para suspensién anterior.

ancho de via de las ruedas delanteras, debido a la osci-
lacién de los brazos.

Tanto los brazos superiores como los inferiores, es-
tdn unidos a los respectivos ejes de articulacién y cru-
cetas por medio de manguitos autorroscantes.

Estos manguitos estdn roscados interiormente en toda
su longitud, con el fin de poderse atornillar sobre los
extremos, igualmente roscados, de los ejes y de las cru-
cetas, mientras que exteriormente presentan un primer
tramo liso y un segundo tramo roscado. Esta construccidn
permite, durante el montaje de los ejes y de las crucetas
sobre los brazos oscilantes, introducir el roscado interno
del manguito en el del eje y luego atornillar el manguito
en el orifiicio del brazo oscilante. El roscado exterior del
manguito es autorroscante, ya que es el mismo que du-
rante el atornillado en el brazo, forma el roscado en este
Gltimo.

Los huelgos debidos al desgaste por funcionamiento,
resultan bastante reducides, mientras que existe la posi-
bilidad de eliminar el huelgo eventualmente creado, me-
diante la sustitucidn de los manguitos autorroscantes.

En el caso en que durante la sustitucidn se encontrase
una deficiente unién del nuevo manguito con el brazo os-
cilante, es necesario proceder al montaje de un mangui-
to de los suministrados con su didmetro exterior incre-
mentado en 0,25 y 0,50 mm. Sobrepasado este Gltimo in-
cremento, es necesario sustituir el brazo.

Comprobacién del travesaio.

Se debe comprobar que el travesaiio axial no haya su-
frido deformaciones capaces de comprometer el buen
funcionamiento del conjunto de la suspensién delantera.
Para este fin debe utilizarse el calibre C. 1002/1 (fig. 370).
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Fig. 369.—Suspensidén delantera. .
1. Travesaiio de la suspensitn delantera y de soporte del motor.—2. Brazo oscilante superior—3. Tope de caucho para braro cscilante inferior —4
Resorte helicoidal de la suspensién.—5. Amortiguador hidriulico telescépico de doble efecto—é. Brazo oscilante inferior.—7. Barra estabilizadora

transversal —8. Husillo articulado —9%.

Palanca sobre el husille articulado para mando direccion

Fig. 370—Calibre C. 1002/1 para comprobacién del travesaio de la suspensién delantera.

A. Pitones para centrado del calibre en los crificios del travesafio—B. Pitones para ser alojados en los orificios B del travesafic—C. Espigdn

para comprobacidn de los orificios C del travesaiio—D. Estribo para comprobar orificios D del travesafo

Fig. 371, —Calibre C. 1002/1 montado scbre el travesafio de |a suspensién delantera para su comprobacién,

Después de haber apoyado el travesafio sobre un plano
horizontal, se aplicara sobre el mismo el calibre C. 1002/1
(fig. 371), centrando los cuatro pitones A (fig. 370) que
sobresalen del plano inferior del mismo en los cuatro
crificios correspondientes del travesafio (crificios de
unién del travesano al fondo de la carroceria) (fig. 372).

En el caso de que exista la imposibilidad de aplicar el
calibre sobre el travesano, a causa de la falta de corres-

pondencia entre los pitones del mismo y los orificios del
travesafio, serd debido a que éste ha experimentado al-
guna deformacidn en el plano horizontal o vertical, defor-
maciones que se deben corregir y eliminar hasta conse-
guir el montaje del calibre de comprobacidn.

Por medio del pitén B, sitvado sobre los dos brazos del
calibre es posible comprobar la posicién exacta de la
conexién superior de los amortiguadores delanteros. Los
cuatro espigones C (fig. 370) permiten después compro-
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Fig. 372.—Travesaiio de la suspensién delantera.

A, Orificios unién travesaio al bastidor, en los cuales se deben introducir
los custro pitones A. del calibre—B. Orificios para asiento superior
amortiguador, en los que se deben introducir los dos pitones B de los
bracos superiores dal calibre.—C. Orificios de wnidn de los brazos osci-
lantes superiores, en los que deben penetrar los cualtro espigones C del
calibre—D, Orificios de unidn de los brazos oscilantes inferiores, en los
cuales deben alojarse los dos pitones D del estribo en U del calibre.

bar los orificios € (fig. 372) de colocacién sobre el tra-
vesano de los ejes de brazos oscilantes superiores.

La imposibilidad de introducir los espigones en los
orificios puede ser debida a una torsidn de las uniones
de los brazos.

Finalmente, se comprobard el paralelismo entre los
planos de unién de los brazos oscilantes superiores e in-
feriores. Con este objeto se colocard sobre los travesanos
del calibre de comprobacién el estribo especial en U (D,
figura 370), que se suministra como dotacion del Gtil.
Este estribo tiene dos pitones que deben introducirse en
los correspondientes orificios D (fig. 372) de unién de
los brazos inferiores sobre el travesano.

Después de haber comprobado el travesafnio con el cali-
bre C. 1002/1 es precisc montar el mismo sobre el caba-
llete de revisidn de la suspensién delantera Arr. 2213,

El caballete puede adquirir dos posiciones fijas, a 90°
una de otra, de modo que es posible trabajar con el tra-
vesanio colocado lo mismo en posicién horizontal que en
posicién vertical.

Montaje de los brazos oscilantes superiores
e inferiores.

Se montardn sobre los brazos oscilantes superiores e
inferiores los ejes de articulacion, las crucetas, los anillos
eldsticos, etc., en la forma indicada en las figuras 373
y 374,

Después se colocardn los brazos superiores e inferiores
en el util A. 66007, como se ve en las figuras 376 y 377

Fig. 373.—Braro oscilante superior.
1. Manguito para eje de articulacién superior.—2. Anillo eldstico para eje
de articulacién superior.—3. Eje de articulacién para brazo oscilante
superior.—4. Brazo oscilante superior.—35. Manguito para crucets.—&.
Anillo eldstico para cruceta—7. Cruceta para brazo oscilante superior.

y se centrard la cruceta por medio del eje especial de cen-
trado que acompana a la herramienta.

Atornillar ligeramente los manguitos sobre el eje y
sobre la cruceta con el fin de obtener una buena embo-
cadura de los correspondientes roscados.

Apretar luego a fondo los manguitos con la llave es-
pecial A. 56001, de modo que éstos, al formar la rosca
en los brazos oscilantes, se atornillen en los mismos.

Terminar el apretado de los manguitos cuando la ca-

° =

5

Fig. 374.—Brazo oscilante inferior,
1. Manguito para eje de articulacidn inferior—2. Anilla elistico para eje
de articulacidn inferior.—3. Eje de articulacidn para brazo oscilante infe-
rior.—4. Brazo oscilante inferior.—5. Manguito para cruceta.—&. Anillc
elistico para cruceta,—7. Cruceta para braro oscilante inferior.
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Fig. 375.—Suspensién delantera sobre el caballete de revisién Arr. 2213.

beza exagonal de los mismos enrase con la superficie ex-
terior del brazo oscilante.

Después de haber montado los ejes de articulacién so-
bre los brazos superiores e inferiores, se procederd al
montaje del pivote con la correspondiente mangueta y
conjunto de la rueda.

Unién de la suspensiones delanteras al tra-
vesano.

Se coloca el caballete para revisién axial de modo
que el travesano resulte en posicién horizontal.

Se une después el grupo de suspensidn al travesano,
procediendo en el orden siguiente:

Se fija el eje de articulacién del brazo oscilante infe-
rior al travesafio por medio de los cuatro tornillos de
fijacion de los dos soportes,

Se coloca después el caballete de modo que el eje del

Fig. 376.—Montaje del eje y cruceta sobre el braro oscilante inferior de
la suspensién delantera y comprobacién del mismo con la herramienta
A. 66007.

e T TR Ly

Fig. 377.—Montaje del ¢je y cruceta sobre el brazo oscilante superior de
la suspensién delantera y comprobacién del mismo con el Gtil A. 66007.

pivote resulte horizontal, y después de haber situado en
las extremidades superior e inferior del muelle helicoidal
los corespondientes aros eldsticos, se procederda al mon-
taje del muelle entre los dos brazos oscilantes (superior
e inferior) (fig. 378).

Se aplicard el Gtil A. 66003 para la compresién del
muelle helicoidal en la forma indicada en la figura 381.

Comprimir el muelle hasta que la posicién del pivote
de la suspensién delantera corresponda a la fijada por la
contrapunta en el caballete de revisién axial. En estas
condiciones el pivote adopta, respecto a la vertical, una
inclinacién de 6* 50°.

Después de haber terminado, con la contrapunta, la
posicion exacta del pivote, se fijara el eje del brazo os-
cilante superior al travesafio axial. Durante esta opera-
cién se interpondra, antes de apretar, entre el eje del
brazo y el travesano, todos aquellos suplementos de re-
gulacién necesarios para compensar los eventuales huel-
gos existentes entre el eje de articulacién y el travesafio.

Se introducird en el interior del muelle helicoidal el
amortiguador hidraulico delantero uniéndolo por la parte
inferior al brazo oscilante por medio de dos tornillos es-
peciales de fijacion del soporte para colocacién de los
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amortiguadores y fijdndolo por la parte superior al tra-
vesafio axial con tuerca atornillada en el extremo supe-
rior roscado del amortiguador.

Comprobacién y montaje de la suspensién
delantera completa.

Los dngulos caracteristicos de la suspension se obtie-
nen procediendo al montaje y a la regulacién del modo
siguiente:

1) La suspenusion debe estar completa con todos

sus elementos.

2) Se aplicard la suspensién completa, sin ruedas, al
travesafio delantero A (fig. 379).

3) Llevar el centro B de la rueda a la cota C, debajo
del plano X (fig. 379). La cota C es igual a unos
23 mm, correspondiente a la posicién de plena
carga (300 kg.).

4) En estas condiciones los angulos de la suspen-
sién, referidos al plano X, deben estar dentro de
los siguientes limites:

— Angulo de inclinacién de las ruedas:

= 0° 40" 20" (fig. 379).

— Angulo de incidencia 2 = 1° 5" (fig. 379).

El dngulo B,, negativo respecto al plano X, resultard
positivo cuando el plano X se incline con una inciden-
cia de 3° a la fijacidn del travesaiio a la carroceria (véa-
se angulo 2 en la figura 379).

5) Con la suspensién montada y en condiciones de
«plena carga» regular, los dngulos = y &, interpo-
niendo sobre los tornillos D y E (fig. 379) entre
el eje del brazo oscilante y travesano, las chapitas

Fig. 378.—Montaje del muelle helicoidal entre los brazos oscilantes supe-
rior e inferior.

especiales de regulacién S, teniendo en cuenta

que:

— quitando o poniendo una chapita de 0,5 mm entre
los tornillos D y E, el dngulo = varia 0° 8, apro-
ximadamente (fig. 379).

— trasladando una chapita de 0,5 mm del tornillc D

al tornillo E, o viceversa, el dngulo j3; varia 0° 31°,

aproximadamente (fig. 379).

El .grupo, asi montado y regulado, se fija al bas-

tidor del coche, centrando las placas O (fig. 379)

en sus correspondientes alojamientos.

Con la suspensién a «plena carga» y el plano del fondo
carroceria horizontal, los dngulos caracteristicos de la
suspensién deben resultar:

— Angulo de inclinacién de las ruedas:

= 0° 40" 20" (fig. 379)

— Angulo de incidencia del pivote:

g = 1° 55° (fig. 379).

6)

ALINEACION DE LAS RUEDAS DELANTERAS

Cuando los valores de los dngulos de incidencia y con-
vergencia varian de los establecidos, se produce un fun-
cionamiento anormal de la direccién y un desgaste ex-
cesivo de los neumadticos.

Angulo de incidencia.

En la suspensidon delantera es posible efectuar la re-
gulacién de los dngulos de incidencia y de inclinacién de
las ruedas.

Para la regulacién del angulo de incidencia se afloja-
ran simplemente los dos tornillos de fijacién al travesa-
fio del eje de articulacién del brazo superior, y coloca-
rén suplementos de regulacién en el punto A o en el
punto B (fig. 382). Se agregaradn los suplementos en el
punto A si se quiere disminuir el dngulo de incidencia,
y en el punto B si, por el contrario, se quiere aumentar.

Como durante esta aperacién de reglaje resulta defor-
mado parcialmente el sistema oscilante de la suspensién
delantera, con el fin de no cargar de modo desigual los
manguitos de la cruceta superior e inferior del pivote,
es conveniente colocar suplementos debajo del eje de
articulacién del brazo inferior con el fin de conservar el
paralelismo entre el brazo superior y el inferior.

Angulo de inclinacién de las ruedas.

Las regulaciones del dngulo de inclinacién de las rue-
das son muy similares a las precedentemente descritas
para las del dngulo de incidencia.

Se aflojardn los dos tornillos de fijacién al travesafio
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RUEDA _|| veRTICAL

~ EJE TORNILLOS D-E

PLANO X

B
VERTICAL

PLANO X ;

HORIZONTAL 3° | &%
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EJE Moﬂh*ﬁ:\_rvenncm.

<
=

SENTIDO DE LAMARC

Fig. 379.—Esquema para la comprobacién y regulacién de la suspensién delantera.

del eje de articulacién del brazo superior. En el caso en
que se quiera disminuir el dngulo de inclinacién de las
ruedas, se colocard un nimero igual de suplementos de
regulacién en los puntos A y B.

Para aumentar, se hara lo contrario, es decir: se qui-
tard un nomero igual de suplementos en los puntos A
y B (figs. 382 y 384). Aumentando o disminuyendo la
misma cantidad de suplementos A y B, es posible efec-
tuar cualquier regulacién del dngulo de inclinacién de
las ruedas sin alterar el dngulo de incidencia fijado pre-
cedentemente.

Convergencia de las ruedas

Las barras de mando de las ruedas son de doble trans-
misién, dos exteriores y una central enlazadas entre si.

Las barras exteriores estin prgvistas de cabezas de ar-
ticulacién roscadas. '

Para la regulacién de la convergencia se aflojaran las
cabezas de cada uno de los extremos de las barras exte-
riores, y después, con las ruedas bien derechas y el vo-
lante de direccién a mitad de su carrera y en posicién si-
métrica, se efectuard la regulacidén girando las cabezas
en direcciones opuestas. ;

EJE MONTANTE
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Fig. 381.—Util A. 65003 para la compresién del muelle helicoidal de la
suspensién delantera.

Fig. 384.—Suplementos para la regulacién de los dngulos de incidencia
& inclinacién.

Con el fin de obtener la orientacién exacta del volante
de la direccién dotado de una posicién de ajuste fija
respecto a la columna, es importante que la regulaciéon
se haga siempre actuando sobre las cabezas en partes per-
fectamente iguales y en sentido contrario.

Cuando se ha regulado perfectamente la convergencia
de las ruedas, se fijardn las cabezas con los collares. La
convergencia debe ser controlada sobre el plano horizon-

Fig. 382.—Regulacién de los ingulos de incidencia y de inclinacién, cole-
cando los suplementos en A y en B.

Fig. 383.—Caballete Arr. 2213 para revisién delantera con la contrapunta, Fig. 385.—Llave A. 8035 para tuverca superior sobre el pivote de mangueta
para la determinacién de la exacta posicién de montaje del pivote. ruedas delanteras.
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tal que pasa por el centro de las ruedas midiendo la dis-
tancia «d» entre los bordes anteriores e interiores de
las llantas. Los puntos medidos se hacen girar después
180°, de modo que se coloquen scbre el mismo plano en
Ia parte posterior y, repitiendo en esta parte la misma
medicidn, se debe encontrar la distancia

d=d4+ 2 = 4 mm.

TASLA RESUMEN PARA COMPROBAR LA ALINEACION
DE LAS RUEDAS DELANTERAS

Angulo de incidencia ... ... oo o] 1730+ 25
Angulo de inclinacion de las rue-
T 55 e Wi R e e e 07 45" 20 YERT 0. .
3 hallardn con coche
Angulo de inclinacidn del mon- P
DI i e e e &% 50° cangado;
Angulo de convergencia ... . W' =d4+2+4 mm 300 ko

APARATO PARA COMPROBAR LA
ALINEACION DE RUEDAS

El aparato para comprobar la alineacién de ruedas
consta de:

— dos proyectores;

— dos platos giratorios para apoyo de ruedas, con sus
accesorios;

— un tablero de lectura para comprobacion de los
angulos de incidencia, inclinacién de rueda e in-
clinacién del pivote de mangueta.

— dos barras telescdpicas para comprobacidén de la
convergencia y divergencia en milimetros.

Los proyectores pueden fijarse a las llantas de las rue-
das en tres puntos mediante un soporte apropiado que
permite, ademds, girarlos o deslizarlos a lo largo de dos
guias.

En el haz que se proyecta sobre el tablero hay un sec-
tor oscuro, de forma triangular, denominado indice que
se tloma como base para las lecturas. El indice puede
girar y enfocarse a la distancia apropiada mediante una
lente ajustable. Colocado sobre el proyector hay un es-
pejo que permite reflejar el indice lateralmente para to-
mar la lectura del dngulo de inclinacidén del eje delantero.

Les platos giratorios, montados sobre rodillos, estdn
disefiados para permitir absoluta libertad de movimien-
tos en todas direcciones al girar las ruedas. Hay una es-
cala par la comprobacién de los dngulos de viraje. Tie-
fien como accesorios portaplatos de montaje para faci-
litar la subida del vehiculo y falcas compensadoras para
Ias ruedas traseras.

Fig. 386 —Esquema de la comprobacidn del éngulo de convergencia de
las ruedas delanteras.

El tablero de lectura sirve para proyectar el haz lu-
minoso enviado por los proyectores y comprobar los
angulos de incilnacién e incidencia. Puede situarse en
suelo desigual por podehse nivelar por si mismo al estar
suspendido en un solo punto.

Las barras telescépicas estdn disefiadas para compro-
bar directamente la convergencia y la divergencia en mi-
limetros. Cada una de las barras es ajustable y com-
prende una regla y un tridngulo de referencia.

Normas previas de empleo.

Primeramente se examinardn los drganos del coche
relacionados con la alineacién de las ruedas, con el fin de
poner el conjunto de la suspensién delantera en condi-
ciones normales. Se comprobari:

— presién de los neumdticos;

— holgura de los rodamientos de las ruedas:

— holgura en los casquillos de apoyo del pivote;

— holgura en las cabezas articuladas de las barras

de direccidn;

Fig. 387 —Esquema de la eompub::én del ingule de inclinacién de las
ruedas anteras.
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Fig. 388.—Comprobacién del ingulo de incidencia, avance o inclinacién
del eje delantero (Caster).

Fig. 389.—Indice proyectado scbre el tablero.
La lectura debe tomarse con preferencia en la parte exterior de la escala.

— holgura en los manquitos y ejes correspondientes

de los brazos oscilantes;

— holgura entre tornillo y redillo de la direccidn;

— eficiencia de los amortiguadores.

Seguidamente fijense los platos mediante la clavija
que llevan a tal fin. Sitdense las ruedas en el centro de
los platos giratorios. En el caso en que el equipo forme
parte de una instalacién permanente, serd mds ficil la
alineacién correcta del vehiculo si en el suelo se pintan
lineas que sirvan de guias.

Los proyectores se fijan en el lado interior de lz llan-
ta. El soporte fijo debe quedar en la parte inferior de la
rueda. Coléquese, deslizindolo, el soporte mévil de modo
que el canto vivo de la cabeza del tornillo y la tuerca de
apoyo queden en contacto con la llanta. Dando a cada
uno de fos puntos de apoyo un golpe seco con la mano,
asegurarse de que las tuercas estén bien asentadas en
la llanta. El proyector queda ahora trabado en posicién
dando media vuelta a la palanca que hay en el soporte
mévil.

La puesta en posicion de los proyectores debe hacerse
muy cvidadosamente, pues de ello depende la exactitud
de la comprobacién.

Los proyectores llevan bombillas de & voltios y pue-
den conectarse a la bateria del coche o a la red general
mediante un’ transformador de 6 voltios de salida.

Medicién del angulo de incidencia o de
inclinacién del eje delantero (Caster).

Con las ruedas en linea recta y los platos giratorios
a cero, mdntese el espejo ajustable delante de la lente del
proyector, y entonces hégase girar éste a la posicidn que
se muestra en la figura 388. El centro del espejo debe
estar lo mas cerca posible del centro de la rueda.

Coldquese el tablero paralelo al vehiculo, con su centro
enfrente del de la rueda que se comprueba, a una distan-
cia de 1,25 metros.

Enféquese el indice y hagase girar el volante de direc-
cién hasta que aquél quede en el vértice del tridngulo de
la linea de referencia «A». Dicha linea y el indice pueden
unirse ajustando el tornillo ranurado que hay detrds del
espejo.

Hégase girar el volante en direccidn contraria para
obtener la lectura del angulo de inclinacién del eje de-
lantero en la escala de 0 — 20 del tablero.

Repitase la operacién con la otra rueda.

Medicién del dngulo de inclinacién de
ruedas, caida o Camber.

Hégase girar el volante de direccién de modo que los
platos giratorios estén nuevamente a cero (las ruedas
rectas).

Coléquese el tablero 1,25 metros delante del eje de
las ruedas. Quitese el espejo del proyector y deslicese
éste para que quede en el centro de la rueda. Pdngase
el tablero de modo que el haz luminoso coincida con la
linea de referencia vertical (B) y entonces muévase el

Fig. 390.—Comprobacién del angulo de inclinacién de ruedas, caida o
Camber.
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Fig. 391 —Comprobacién del ingule de inclinacién del pivote de mangueta
[ King pin ).

proyector hasta que el indice coincida con el vértice del
tridngulo de referencia.

Hégase girar el proyector hacia abajo para tomar la
lectura del dngulo de inclinacién de ruedas en la parte
exterior de la escala inferior, de 0 — 5.

Repitase la operacidén con la otra rueus.

No mover el tablero que queda ahora en posicidn para
la prueba siguiente.

Medicion del angulo de inclinacién del
pivote de mangueta (King pin).

Con el tablero en el mismo sitio que para la compro-
bacién del «camber» y con el proyector en el centro de
la rveda, muévase el haz para llevar el centro del indice
exactamente en la interseccidn de las dos lineas de refe-
rencia del tablero.

Dése un cuarto de vuelta al collar moleteado para si-
tuar el indice horizontalmente y entonces girese el vo-
lante en la direccidén de la linea de referencia eAs, desli-
zando el proyector hacia arriba o hacia abajo de sus
guias, sin cambiar su inclinacién, para que el (ndice coin-
cida con el tridngulo de referencia.

Girese el volante en direccién opuesta para tomar la
lectura de dngulo en la parte exterior de la escala de
0 — 20.

Repitase |la operacién con la otra rueda.

Medicion de la convergencia (Toe-in) y la
divergencia (Toe-out).

Pénganse nuevamente las ruedas en linea recta y mén-
tese un proyector a cada una.

Ajustense las barras telescopicas aproximadamente al
ancho de la via del vehiculo. La longitud de las dos ba-
rras ha de ser la misma.

Coléquese |a regla de alineacién marcada «Convergen-

cia (Toe-in)» 2 metros delante, y paralela, al eje delan-
tero, con la regla opuesta a la rueda derecha del vehicu-
lo, visto de frente.

En la misma forma sitdese la otra barra, con la in-
dicacién «Alineacion eje traseros, 2 metros detras del
eje de las ruedas delanteras. Con vehiculos de batalla
corta es conveniente aproximarse todo lo posible a las
distancias antes indicadas.

Coléquese el indice del proyector montado en la rueda
izquierda, visto el vehiculo, de frente, sobre el vértice
del tridngulo (D). De ser necesario, muévase la barra
para hacer coincidir el indice.

Girese el proyector hacia atras para hacer la misma
operacion con el triangulo de la barra telescdpica situa-
da detras.

Hagase girar el proyector de la rueda derecha para
tomar una primera lectura en la regla posterior y a con-
tinuacién una segunda lectura en la delantera.

La diferencia entre estas dos lecturas dard la conver-
gencia o divergencia en milimetros.

Un resultado positivo significa que las ruedas conver-
gen, y uno negativo que divergen, teniendo en cuenta
que se consideran nimeros positivos los de la escala
«Alineacidn eje trasero» y negativos los de la escala «Con-
vergencias.

Ejemplo: Si se obtiene una lectura de 25 mm en la
escala «Alineacién eje trasero», y de 22 mm en la escala
de «Convergencia», hay una convergencia de 3 mm; en
el caso de que la lectura en la escala «Convergencias
fuera 25 mm y de 22 en la de «Alineacidn eje traseros,
habria una divergencia de 3 mm.

Fig. 192 —Comprobacién de la convergencia de ruedas delanteras.
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CARACTERISTICAS Y DATOS

Tipo ... ... ...

de ruedas independientes con amortiguadores hidrau-
licos y muelles helicoidales.

transversal, montada sobre casquillos elasticos.

Brazos oscilantes superiores
Unién al eje de articulacion sobre el travesafio ... ...
Unidn a la cruceta para pivote de mangueta ... ... ...

mediante manguitos y anillos eldsticos.
mediante manguitos y anillos eldsticos.

Brazos oscilantes inferiores
Unién al eje de articulacién sobre el travesafo ... ...

mediante casquillos y manguitos.
mediante manguitos y anillos elasticos.

Unién a la cruceta para pivote de mangueta ... ... ...
Manguetas
Angulo de inclinacién del pivote (King pin) ... ...

Angulo de incidencia del pivote (avance o Caster) ...
Reglaje del dngulo de incidencia ... .

= wme

6" 50
1° 30" + 25
mediante suplementos

Ruedas

Angulo de inclinacién (caida o Camber) ... ... ... ...
Reglaje del angulo de inclinacién ...
Convergencia ... ... ... .

Reglaje de la convergencia .

o

0° 40" + 207
mediante suplementos
3+ 1 mm
mediante manguitos roscados sobre los tirantes lam
raies de la direccién.

Engrase de los rodamientos ... ... . grasa MR.
PARES DE APRIETE
Par de
PIEZA Roscw Material apriete
kgm
Tornillo fijacién traviesa a la carroceria ... ... .. 12 % 1,25 M R 80 Zn 2.5
Tuerca para tornillo fijacién eje de articulacion brazo
oscilante superior a la carroceria ., 10 % 1,25 M R 50 Zn 54
Tuerca para tornillo fijacién brazo oscilante inferior a
la traviesa ... ... ... 12x 1,25 M R 50 Zn 9
Tuerca fijacidn pivote a cruceta de articulacién _.. ... ... 14 « 1,25 M R 50 Zn 12 = 14
Tuercas izquierda y derecha para mangueta ... 18 MB x 1,5 R 50 Zn 3
Tuerca fijacidn taco eldstico ... ... 12 1,25 M R 50 Zn 35
Perno fijacién ruedas ... ... ... 10x 1,25 M C 35 R Bon 67
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GENERALIDADES

La suspension posterior estd constituida por dos semi-
ballestas, dos muelles Yelicoidales, una arra estabiliza-
dora dos amortiguadores hidraulicos teles-
cdpicos y dos tacos eldsticos de tope.

Las semiballestas estan unidas anteriorments a un
wporte soldado a la carroceria y posteriormente a =
carcasa del puenie.

La barra estabilizadora transversal estd unida a |la parte
izquierda de la carroceriz por medio de un soporte v a
la parte central de la carcasa del puente posterior. En los
ojos de |z barra y de las bielas estan aplicados casquillos
de caucho para la amortiguacidn de los esfuerzos.

Dos paragolpes de caucho fijados al fondo de la carro-
ceria en correspendencia con las cajas de apoyo de los

fransversal,

muelles tienen la misidon de atenuar eventuales choques
del puente con el fondo de la carroceria, que pueden
ocurrir en caso de averia de la suspensidon en marcha por
carreteras en malas condiciones.

Los amortiguadores hidraulicos son del tipo telescopi-
co de doble efecto, es decir que actian tante en la fase
en que el puente se acerca al fondo de la carroceria como
en la gue se aleja.

Su funcién, ademéds de unir el puente a la carroceria,
es la de frenar los organos de la suspensidn, reduciendo
las oscilaciones de mayor amplitud.

Los amortiguadores estan fijades superiormente a la
carroceria e inferiormene 2 las placas de fijacién del
puente a las semiballestas.

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE LA SUSPENSION POSTERIOR
Y REMEDIOS CORRESPONDIENTES

Chirrido, golpeteo o ruidos en general

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Ruedas desaquilibradas. 1) Efectuar el contrel y corregir el aquilibrade sigulende las instruccio-
nes contenidas en el capitule «Ruedas y neumiticosw,

2) Ruedas descentradas, 2) Efectuar el contral y corregir el centrade, sigulende las instrucciones
contenidas en el capitulo «Ruedas y neumiticoss.

3)  Incorrecta regulacion de los frencs. 3) Efectuar las regulaciones de los frencs siguienda las instrucciones con-
tenidas en el capitule sFrenoss.

4) Puonle posterior ruidosa. 4) Consultar el capitule correspondiente donde estin indicadas las cau-
sas ¥ los remedios apropiados.

5) Amortiguadores desgastados, con frenado ineficiente. 5] Revisar los amortiguadores y sustituir las piezas desgastadas.

6) Rotura de una semiballesta. &) Tratindose de rotura de la hoja maestra, desmontarla y sustituirla;
cuande s& trate de la rotura de las demis hojas, se deberd sustituir la
s=miballesta por completo.

7) Rotura del pitdn de wnidn de las abrazaderas de ballesta. 71 Desmontar la semiballesta y sustituir las pieras deterioradas

8] Casquilles elasticos de las semiballestas o de la barra es- 8) Sustitvir los cazquillos, procediends de la manera indicada en el

tabilizadora detericradeos. capitule correspondiente.




SUSPENSION POSTERIOR

25

Desgaste irregular o excesivo de los neumadaticos

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) [Incorrecta presidn de los neumitices. 1) Controfar la presidn y regularla a su exacto valor. El control debe ser
efectuands tanto para loa neumidtices delanteres como para los pos-
teriores,

2) Ruedas desequilibradas. 2) Efectvar el centrel y proceder al equilibrade, siguiendo las instrue-
ciones que se dan en el capitulo «Ruedas y neumiticoss.

3) Ruedas descentradss. 3] Desmontar los neumdticos de las ruedas, controlar estas ditimas y
proceder al equilibrade, siguiende las instrucciones contenidas en el
capitule wRuedas y neumiticosn.

4} Frenos desreglades. 4) Efectuvar la regulacion de los frenos segin lo indicado en el capitule
correspoandients.

5) Coche excesivamentes cargade. 5) Wer en la pég. 7 los daten relstivos a la carga mixima admitida.

El coche tiende a desviarse de un lado

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Presidn irregular de un meumitice. 1} Controlar y proceder al correcto inflsde a la presidén prescrita.

2) Frenos desreglados. 2) Efectuar la regulacidn de los frenocs, como se indica en el capitulo
torrespondients.

3) Barra estabilizadora, soportetr o bislas de articulacién 3) Proceder al enderszado, 3i las deformacionss son de poca entidad;

deformadas como comsecuencia de choque. #n caso contraric, sustituir las plezas.
Aflojomiento de una rueda

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Incorrecta presién de un neumitice. _1)  Controlar y proceder al correcto infiado a la presién preserita.

2) Samiballesta rota o abrazaderas de sujecién aflojadas. 2] Reviwar la semiballesta y blocar las abrazaderas.

1) Amortiguader desgastade o de frenade Insuficiente, 3] Revisar el amortiguador y sustituir las plezas desgastadas.

SEMIBALLESTAS

Las semiballestas estén fijadas posteriormente a la caja
w2l puente y anteriormente a la carroceria.

E! anillo exterior del casquillio elastico colocado en el
pjo de la ldmina maestra presenta algunas punzonaduras
para evitar el deslizamiento. Si se presenta la necesidad
de sustituir tales casquillos s necesario, en el momento
de colocarlos, atenerse a las instrucciones de ia figura 393.

%ara el control del gesplazamiento elastico de la semi-
ballesta, aprisionarla rigidamente en una longitud de
92 mm (fig. 394) por la extremidad del lado de! perno
y aplicar una carga de 150 kg normal al plano de las
hojas en correspondencia del ojo de la lamina maestra.

En estas condiciones el eje del ojo de |la semiballesta
debera desplazarse de 105 a3 115 mm, que corresponde a
una flexibilidad de 73,5 mm/100 kgm.

Para la exacta ejecucidn de esta prueba es necesario
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cargar la semiballesta exclusivamente en el sentido indi-
cado por la flecha (fig. 394).

MUELLES HELICOIDALES

Los muelles helicoidales difieren segin se trate de
caches modelo «Berlina» o «Familiar»; los datos de los
dos tipos de muelle se especifican en la tabla corres-
pondiente.

Los muelles helicoidales, en relacién con el valor de
la flecha correspondiente a la carga indicada, se seleccio-
nan en dos clases que pueden ser identificadas como se
indica en la tabla correspondiente; a este efecto, sobre
cada coche se deben montar muelles pertenecientes a la
«nisma clase.

)

i

Y

*
>,

Fig. 393.—Detalle de la semiballesta sobre el casquillo elistico.
A. Después del montaje punzonar (en tres puntos equidistantes y en
ambos lados) el anillo externo del casquillo.

CARACTERISTICAS Y DATOS DE LOS MUELLES HELICOIDALES

Berlina Familiar
Dibmveten:dal hllo o, s did il ci sl ade Wi weataim aEe ser wie ass mm 13,5 14,6
Diirnndre INIrier oo fil fiv GaaREel e eniesal ee e Tae eEE . Cabh SFs AW eds mm 1225 I 1248
Nimero de espiras totales ... ... ~ B | ~ 8
Nimero de espiras dtiles ... ... ... .. oo cee cee e | 65 45
Sontide: de: dar hdles: oo s ST S R R Ve e e e W B Rhe e derecho derecho
Altura del muelle libre ... n mm ~ 420 400
BBO TN M - ve onmy v o vaiama] ovn Fn e SeNeT e e e mm 2256 —
Altura con carga de - )
Ly Y o O W O gt int e =l Sl mm — | 226
# madida entre 280 y 380 kg ... .0 ol il dee e ane ae mm 100 kg 51 + 1,53 —
Flexibilidad ... ... ... '
| medida entre 325 y 425 KQ -oo voo vov cre ves eee ene o mm/100 kg s 40 + 1,53
f
o 52

TARGA150 Kg —

770115 . i |

Fig. 394.—Esquema para el control del desplazamiento elistico de la semiballesta.
Cargando la semiballesta con una carga de 150 kg. y aprisiondndola enuna longitud de 92 mm. se deberd observar en el sentido indicade un
desplazamiento de 110 + 5 mm.
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DATOS PARA LA IDENTIFICACION Y LA SELECCION DE LOS MUELLES HELICOIDALES

BERLINA

FAMILIAR

Flecha correspondiente a

Sefial (sobre la parte
exterior de las espiras
centrales )

Flecha correspondiente a
carga de 425 + 21 kg

pintura amarilla

| = 226 mm

Sefial (scbre la parte
exterior de las espiras
centrales)

CLASE carga de 380 + 19 kg
A > 226 mm
B 226 mm

pintura verde

= 226 mm

pintura amarilla

pintura verde

BARRA TRANSVERSAL DE ANCLAJE

La barra transversal estd unida a la caja del puente y
z la carroceria por medio de casquillos elasticos de goma.

La barra esta constituida por un tubo de acero, en cu-
yas extremidades estdn montados los casquillos.

Los casquillos son diferentes, segin se trate de la extre-
midad lado soporte, que lleva casquillo de flexibilidad
variable, o de la extremidad lado puente, que no lleva este
tipo de casquillo.

La flexibilidad variable se obtiene por medio de dos
ranuras practicadas en la parte eldstica; a consecuencia
de la carga, que viene a aumentar en las curvas, sobre
los casquillos, las ranuras son oprimidas en mayor o me-
nor grado con lo gue se consigue mds 0 menos flexibilidad.

Cuando sea necesario proceder a la sustitucidn de cas-
quillos elasticos de flexibilidad wvariable serd preciso

Fig. 395 —Fijacién de los drgancs de la suspension al puente peosterior.

orientarlos en el momento del montaje, de modo que las
ranuras resulten en la posicidn ilustrada en la figura 398.
Después del montaje, en ambos tipos de casquillos, se
deberé punzonar cuidadosamente (en tres puntos equidis-
tantes y en ambos lados) el anillo exterior del casquillo
con el fin de evitar su deslizamiento.

MONTAJE Y REGULACION DE LA SUSPEN-
SION POSTERIOR

Para proceder a la unidén de la suspensién y del puente
posterior al fondo de la carroceria, con el coche elevado
posteriormente sobre caballetes, seguir las siguientes ope-
raciones.

Montar sobre la carroceria el soporte lateral (1, figu-
ra 397) para montaje de la barra transversal (4) de an-
claje del puente; apretar la tuerca y los tornillos (2)
con llave dinamométrica a un par de 9 kgm.

Montar sobre el puente las semiballestas (7), apretan-
do los tornillos de fijacién a un par de 4,5 kgm; antes de
proceder al apriete serd necesario comprobar que las
semiballestas resulten paralelas al eje longitudinal del co-
che. Fijar a las dos chapas inferiores los amortiguadores.

Elevar el puente mediante gato hidraulico y unir las
semiballestas (7, fig. 397) a los soportes (10) del fondo
de la carroceria mediante los relativos pernos (13). Con-
trolar que la parte central del puente se encuentre en
correspondencia con el eje longitudinal del coche; en
estas condiciones interponer, entre las caras exteriores
de los casquillos elasticos (14) de las semiballestas y los
soportes (10), las arandelas de apoyo y de regulacién
(11), de forma que queden anuladas completamente las
holguras, sin prcwo.car deformaciones del conjunto semi-
kballestas-puente.

NOTA.—Las arandelas de apoyo se suministran de re-
cambio con espesor de 2 mm; las arandelas de regulacién
se suministran con espesor de 1 mm,
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Fig. 396.—Conjunto suipension y puenie posterior.

1. Semiballestas.—2. Amortiguaddres hidréulicos.—3. Resorte helicoidal. 4. Soporte para unidn a la carroceria de la barra transversal —5. Cabers
de barra transversal provista de casquillo eldstico—é&. Barra transversal de anclaje—7. Cabeza de barra transversal provista de casquillo eldstico.

No apretar a fondo, por el momento, las tuercas de
fijacidn (12) de las semiballestas a los soportes.

Montar los muelles helicoidales con sus respectivos
revestimientos y anillos de apoyo.
Estirar los amortiguadores y unirlos al fondo de la

carroceria.

Unir el tambor de freno sobre la transmisién, fijado
al pifidn cénico, al drbol posterior de transmisién.

Unir la barra transversal (4, fig. 397) al soporte la-
teral (1), enfilando a través del casquille (5) el tornillo
de fijacion con su respectiva tuerca autoblocante (8) sin
apretar a fondo.

Empalmar los tubos de mando freno hidrdulico y la
tiranteria de mando frenoc de mano, efectuando la purga
del aire del conjunto hidrdulico; si es necesario, proceder
a la regulacién de los frenos de ruedas y del tirante del
freno de mano.

Montadas las ruedas con sus neumaticos, pueden qui-
tarse los caballetes y poner en tierra el vehiculo; las tuer-
cas autoblocantes de fijacién de las ruedas deben apre-
tarse a un par de 6 = 7 kgm.

Verificar que la presion de los neumaticos sea la pres-
crita.

Disponer el coche sobre una superficie plana y cargarlo
uniformemente, hasta obtener las siguientes distancias
a tierra.

— distancia del fonde de la carroceria al planc de tie-
rra, medido a 495 mm del centro de ruedas ante-
riores:

Berlina aproximadamente 270 mm

Familiar .., aproximadamente 278 mm
— distancia del fondo de la carroceria al plano de
tierra, medido a 120 mm del centro de ruedas

posteriores:

aproximadamente 442 mm
vee -ee ... Bproximadamente 450 mm

Berlina
Familiar ...

En tales condiciones unir la barra transversal de an-
claje (4, fig. 397) al perno (3) sobre la carcasa puente
y fijar la barra mediante la tuerca autoblocante (?) con
su respectiva arandela (la arandela deberd ser montada
con la parte convexa vuelta hacia el casquillo).

Proceder seguidamente al apriete con llave dinamo-
meétrica:

— de las tuercas autoblocantes (8 y 9, fig. 397) al
perno (3) sobre la carcasa puente y fijar la barra me-
diante la tuerca autoblocante (9) con su respectiva aran-
dela (la arandela deberd ser montada con la parte con-
vexa vuelta hacia el casquillo).

Proceder seguidamente al apriete con llave dinamo-
métrica:

— de las tuercas autoblocantes (B8 y 9, fig. 397) de
fijacion de la barra al soporte lateral y al perno so-
bre la carcasa puente, al par de 9 kgm;

— de las tuercas autoblocantes (12) para tornillos de
fijacién (13) de las semiballestas (7) a la carroce-
ria a un par de 12 kgm.
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Fig. 397.—Esquema para el montaje y control de la suspension posterior.
1. Soporte para unidn lateral de la barra transversal a la carroceria— 2. Tornillos y tuerca de fijacién soporte a la carroceria—3. Perno para
montaje de la barra transversal a Iz carcasa puente—4. Barra transversal de anclaje—5. Casquillo eldstico lado soporte lateral—&. Cas-
quillo eléstico lado carcasa puente—7. Semiballesta—8. Tuerca fijacidn barra transversal al soporte lateral —9. Tuerca fijacidn barra al puente.
10. Soporte semiballesta—11. Arandelas de apoyo y de regulacién— 12. Tuerca autoblocante fijacidn semiballesta al soporte.—14. Casquille
eldstico—15. Muelle helicoidal.
= Distancia a tierra desde el fondo de la carroceria bajo carga, para la unién de la barra transversal a la caja del puenta:
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1 /2 3 ]
/
5 6
Fig. 398.—Seccién del casquille elistico de flexibilidad variable mentado
sobre la extremidad lado soporte de la barra transversal.
1. Anilic externc del casquillo—2. Anille interno—3. Anille elfstico.—4.
Extremided barra transversal con asiento para casquillo—5. Ranuras.—
&. Machacaduras de punzdn entre el asiento y el anillo exterior del
casquillo,
CARACTERISTICAS Y DATOS DE LA SUSPENSION POSTERIOR
Semiballestas ... ... ... ... .. 2
Composicién ... ... ldmina maestra y 2 laminas
Casquillo de articulacién sobre la carroceria ... ... ... ... ... oo ... eldstico
Berlina Familiar
Muelles helicoidales ... ... ... ... ... .. .. 2 2
Altura del muelle libre ... ... ... ... .. = 420 | 400
B0IETS B nwevs g e 226 —_
Altura con carga de |
425 + 21 kg ... . — 226

\Irnedida entre 280 y 380 kg

Flexibilidad ... ...
)medida entre 325 y 425 kg ... ...

51 + 1,53 mm/100 kg

| 40 + 1,53 mm/100 kg

Barra transversal de anclaje ... ... ... ... ... ...

\Iadc soporte ... .
Casquillo unidn.,
lade puente ..,

il

Fijada a la carcasa puente y lateralmente a la carroce-
ria mediante soporte.

Elastico a flexibilidad variable.

Elastico.
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PARES DE APRIETE

PIEZA Rosca Material Rar, Loipriee
kgm
Tornillo para fijacién semiballestas a la caja puente ... 10 % 1,25 M R-80 45
Tuerca para sujecion tornillo fijacion semiballesta a la
carroceria ... ... ... .. 14MA (% 1,5) R-80 12
Tuerca para fijacion lateral soporte barra transversal sus-
pensién posterior a la carroceria ... ... ... ... cer aus ans 12MB ( x 1,5) R-80 9
Tornillo para fijacién interior soporte barra transversal
suspension posterior a la carroceria ... 12MB ( x 1,5) R-100 ?
Tuerca fijacién barra transversal al soporte y a la carcasa
P o, e e e e T s s 12MB ( x 1,5) R-80 9
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GENERALIDADES

Los amortiguadores hidraulicos, tanto los anteriores
como los posteriores, son del tipo telescépico de doble
efecto. Estos amortiguadores son también denominados
de «zaccién directa», pues su accién de frenado se efectia
directamente sobre los érganos de la suspensién, sin el
auxilio de palancas.

Los amortiguadores de la suspension delantera difieren,
de los de la suspensién posterior, por la longitud, por el
reglaje, por el contenido de aceite (ver tabla al final del
capitulo) y por el sistema de anclaje inferior, que en lu-
gar de estar realizado por un vastago roscado es mediante
un ojo para fijacién al brazo oscilante inferior.

La descripcién de la constitucién, funcionamiento, con-
troles, desmontaje y montaje, vale para ambos amorti-
guadores,

Funcionamiento.

Idealmente, puede considerarse el amortiguador sub-
dividido en tres partes distintas:

— parte del cilindro que se halla encima del pistén

(siempre llena de aceite);

— parte del cilindro que se halla debajo del pistén
(siempre llena de aceite);

— reserva de aceite, es decir, el espacioc entre los ci-
lindros (25 y 35) (nunca completamente lleno de
aceite).

— Fase de expansidn

En esta fase, el amortiguador se estira. El aceite que se
halla por encima del pistén encuentra cerrada la corona
exterior de orificios practicados en el pistén, y es, por tan-
to, forzado a fluir a través de los orificios de la corona
central actuando sobre la vélvula de retroceso (21) y
pasando a la parte inferior del cilindro.

El pistén, durante su desplazamiento hacia arriba, pro-
duce una depresién que succiona aceite de reserva a tra-
vés del espacio anular del tapén inferior (33) y la vélvula
de compensacién (27).

Por tanto, en esta fase funcionan Unicamente las vél-
vulas de retroceso y de compensacién, mientras que las
de aspiracién y de compresién permanecen cerradas.
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Fig.

1. Tubito distancial—2, Tubo guardspolvo.—3. Anillo roscado para
sujecién tepdn superior cilindro.—4, Tapén superier cilindro.—5. Retén
para vistago.—&. Muelle para retén.—7. Platilio para resorte—8. Resorte
para retén.—9. Junta para tubo intermedio—10. Casquillo guia vistago
y de cierre superior del cuerpe cilindrico.—11. Véstago—13, Disco
limitador carrera de la védlvula de admisidn.—14, Arandela para re-
gulacién apertura de la vélvula de admisidn —15. Arandelas.—16. Mue-
lle de estrella para vilwula de admision.—17. Vilvula de admisidn.—
18. Pistdn sinterizado.—19. Segmento o anillo eléstico para pistén.—
20. Disco de minimo de la vélvula de retroceso—21. Disco de re-
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399 —Amortiguador hidrivlico telescépico anterior.

troceso de la vilvula de retroceso.—22. Platillo para resorte de val-
vula de retrocess.—23. Resorte para vdlvula de retroceso.—24. Cas-
quillo roscado para fijacion del pistdn.—25. Cilindro interior.—26. Tor-
nille para conjunte viélvulas de compresidn y compensacidn —27. Vil-
wvula de compensacidn,—28. Disco de minimo para viélvuls de compensa-
cidn.—29, Disco para vilvula de compensacién.—30. Arandela distancia-
dora para vilvula de compensacidn.—31. Muelle de retroceso para vil-
vula de compresidn —32. Disco limitador carrera de la vdlvula de com-
presidn —33. Tepdn inferior de cierre cilindro interior con wvilvulas
de compresidn y compensacidn.—34. Tuerca para tornillo conjunto
vilvulas de compresidn y compensacién.—35. Cilindro intermedio
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Fig. 400.—Despiece del amortiguador hidravlico telescopico anterior.
(Las piezas e describen al pie de la fig. 399)
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— Fase de compresion

Esta fase tiene lugar cuando el amortiguador se com-
prime y el pistén se desplaza hacia abajo.

El aceite que se halla debajo del pistén levanta el disco
de la vélvula de admisién (17) y pasa a la parte superior
del cilindro.

No todo el aceite que se halla debajo del pistén pasa
por arriba: en efecto, una parte actia a través de los ori-

ficios sobre la vdlvula de compresion (32) y pasa a la
reserva.

El frenado de compresidn es, por tanto, debido sélo al
desplazamiento de un volumen de aceite correspondiente
al volumen de vdstago que se introduce en el cilindro.

Durante esta fase, las valvulas de compensacidon (27)
y de retroceso (21) permanecen cerradas, funcionando
sdlo las de compresion (32) y de admisién (17).

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO Y REMEDIOS

CORRESPONDIENTES
Ruidos
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Anclajes inferiores o superiores deteriorados. 1} Controlar los casquillos eldsticos; si resultan deteriorados o endu-

recidos proceder a la sustitucidn.

2) Tubo guardapolvo deteriorado a consscuencia de golpes © | 2) Sustituir el tubo y proceder a la revisién del amertiguador.
sty = - 3) Revisar el amortiguador y rellenarlo con aceite en las cantidades
3) Cantidad insuficiente de aceite debido a pérdidas. prescritas.
Variaciones del efecto frenante
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1} Aumento del efecto frenante, como consecuencia de alte- 1) Desmontar el amortiguador, controlar el aceite, que en este caso

racion del aceite.

2) Auments del efecto fremante, por causa del ajuste reci- 2)
proco de los asientos y de las valvulas, con consiguiente
mejor cierre.

3) Disminucién del efecto frenante debido a rotura o enerva- 3)
miento de alguna de las piezas.

4) Disminucién del efecto Frenante por insuficiencia de aceite. 4)

5} Disminucién del efecte frenants por agarrotamiento de las 5)

valvulas.

resultard muy espeso, y sustituirlo con aceite del tipo y cantidad
prescrita.

Revisar ¢l amortiguador y sustituir las piezas acopladas que provo-
can el exceso de ajuste.

Proceder a la revisién del amortiguador, efectuando las sustitucio-

nes necesarias.
Abastecer el amortiguader con aceite en las cantidades prescritas.

Revisar el amortiguador y sustituir las piezas deterioradas.

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Control de los diagramas de frenado.

Antes de proceder al desmontaje para revisién es opor-
tuno controlar el funcionamiento del amortiguador sobre
la méquina de prueba (fig. 401) para conocer su capaci-
dad de frenado.

Entonces, efectuar las siguientes operaciones para la
puesta a punto y empleo de la méquina, con relacion

al tipo de amortiguador a comprebar, segin las instruc-
ciones detalladas en el folleto que acompafia a la misma.

a) regular la longitud del brazo de reaccién a 250 mm
(fig. 401);

b) regular la carrera de prueba en 100 mm (fig. 402).

c) regular el disco del patin y el respectivo brazo en

posicién tal que el amortiguador esté lo mds ver-
tical posible durante la carrera de prueba;
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Fig. 401.—Prueba de funcionamiento de un amortiguador.

1. Valores de! brazo de reaccidn —2. Brarzo de anclaje superior—3. Pla-

ca con instrucciones para el empleo del aparato.—4. Pluma.—5. Cilindro

para hoja de papel de diagrama de frenado—&. Brazo de anclaje infe-
rior.—7. Amortiguador,

NOTA.—Antes de poner en movimiento la maquina, con-
trolar que el amortiguador no golpee al final de la ca-
rrera, cuando el patin se encuentre en el punto muerto

superior o en el punto muerto inferior.

d) arrollar sobre el cilindro la hoja de papel y trazar
la linea de base haciendo funcionar la maquina
en vacio. Montar el amortiguador sobre la ma-
quina, asegurandose que esté libre en las articula-
ciones. La prueba debe realizarsg a la temperatura
ambiente, puesto que los valores indicados para
el control de los diagramas trazados por la pluma
de la maquina han sido calculados para esta con-
diciéon de prueba.

La lectura del diagrama debe hacerse sclamente después
de haber efectuado el amortiguador al menos cinco ciclos
completos y precisamente entre el quinto y el décimo
ciclo. £

El diagrama de frenado lo traza la pluma cuando ésta
- se pone en contacto con la hoja de papel arrollada sobre
el cilindro (fig. 401).

Interpretacién del diagrgama de frenado.

a) Los valores de las reacciones de retorne y de com-
presién se entienden referidos a las ordenadas
maéximas de los respectivos diagramas.

b) el punto méximo de la curva en la fase de retorno
(A, fig. 403) debe encontrarse a la siguiente altu-
ra de la linea de base:

— 15,5 = 19,5 mm para los amortiguadores de-
lanteros;

— 16,5 + 20,5 mm para los amortiguadores pos-
teriores.

¢) El punto maxime de la curva en la fase de com-
presion (B, fig. 403 ) debe encontrarse a la siguien-
te altura de la linea base:

— 4 =7 mm para los amortiguadores delan-
teros;

— 3 = 6,5 mm para los amortiguadores poste-
riores.

d) El diagrama debe seguir una linea regular y en la
zona de inversién (desde la fase de retorno a la
de compresidn) no presentar tramos paralelos a
la linea base.

Después de haber controlado el funcionamiento del
amortiguador, proceder a su desmontaje y efectuar las
oportunas comprobaciones y sustituciones, con relacidn
a los datos de la prueba. Repetir ésta después de la revi-
sién, para cerciorarse del exacto funciocnamiento del amor-
tiguador, confrontando el nuevo diagrama con el anterior
y observando que se cumplen los valores prescritos.

Fig. 402.—Detalle del dispositive de regulacidn de la carrera sobre la
maquina para prueba de amortiguadores.

1. Valores de la excentridad del eje de la biela.—2. Biela—3. Volante.—
4, Ranura para regulacidn de la carrera.
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Fig. 403.—Diagrama de frenado del amortiguador, trazade por la pluma de la maquina.

A=155 + 19.5 mm para los amortiguadores delanteres, 16,5 4+ 205 mm para los amortiguadores posteriores.—B=4 = 7 mm para los
amertiguadores delantercs. 3 4 6,5 mm para los amortiguadores posteriores.

ADVERTENCIA.—Los amortiguadores deberdn almacenar-
se en posicién vertical.

Desmontaije.

Después de haber lavado el amortiguador con agua ca-
liente y petréleo, proceder a la apertura del cilindre, qui-
tando el anillo roscado (3, fig. 399); dicho anillo es ac-
cesible de la manera siguiente: sujetar el ojo inferior en
un tornillo de banco y empujar hacia arriba el tubo guar-
dapolvo estirando el amortiguador.

Sacar luego edel cilindro exterior (35), el cilindro in-
terior (25) y, por medio de un atornillador introducido
en el chaflan inferior de dicho cilindro, desmontar el ta-
pén inferior (33) que lleva las valvulas de compresién y
de compensacion.

Después de esto volver a empujar el vdstago en el ci-
lindro (25) y, sujetando en un tornillo de banco la ex-
tremidad superior del véstago, destornillar el casqui-
llo (24).

De este modo, queda libre el pistén (18) con las vdlvu-
las de aspiracidn y de retroceso.

Extraer el vastago (12) del cilindro (25), liberando
al mismo tiempo los retenes, el platillo, el anillo, y las de-
mds piezas.

Proceder al lavado con gasolina o petrdleo de todas las
piezas desmontadas, y controlar luego cuidadosamente:

a) que los discos de las védlvulas de aspiracién, de re-
troceso y de compensacién no hayan experimenta-
do deformaciones;

b) que las superficies de trabajo del pistdn, del anillo
elastico y de la vélvula de compresién resulten
perfectamente lisas para asegurar un buen ajuste;

c) que los resortes de las vélvulas de retroceso y de
compresion, asi como el resorte superior para el
retén no estén enervados o rotos;

d) gue los dos retenes no estén desgastados o dete-
riorados; siendo aconsejable en todos los casos
sustituirlos;

e} que el vastago y los cilindros no hayan experimen-
tado deformaciones.

Sustituir todas las piezas averiadas y proceder después

al montaje.

Montaje.

Sujetar en un tornillo de banco el extremo superior del
amortiguador, e introducir sobre el vastago (11, fig. 399)
las siguientes piezas:

— el anillo roscado (3) para fijacion platitto superior

portarretén;

— el platillo (4) con el respectivo retén (5);

— el muelle de estrella (&) y el platillc (7) para re-

sorte;

— el resorte (8) para retén;

— el retén (9) para tubo exterior.

Montar sobre el vastago (11) el cilindro interior (25),
completo con casquillo (10) de guia del vastago; después
montar sobre el vastago las piezas que a continuacidn se
indican, haciéndolas entrar en el interior del cilindro (25)
por su extremidad inferior, en la que va alojado el tapén
para vélvulas de compensacién y de compresidn.

Las piezas en cuestién son las siguientes:

— el disco limitador (13);

— la arandela (14) de regulacion apertura de la val-

vula;

— el muelle de estrella (16);

— la vélvula de admisién (17);

— las dos arandelas;

— el pistén (18) con su anillo eldstico (19).

— el disco de minimo (20);

— el disco vélvula de retroceso (21);

— el platille guia resorte (22);

— el resorte (23).

Finalmente, roscar a fondo, sobre el véstago, el cas-
quillo (24) de fijacion del pistdn.
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Medir en una bureta la cantidad exacta de aceite S.A.l. a
introducir en el amortiguador.

El contenido de aceite del amortiguador delantero es
de 165 cm® y de 275 cm’ el contenido del posterior.

Introducir el aceite en el cilindro (25, fig. 399) mante-
niendo el disco limitador (13) contra el casquillo guia-
vastago (10). El aceite debera llegar hasta un centimetro
aproximadamente del borde del cilindro.

No todo el aceite de la bureta podrd ser contenido en
el cilindro: el sobrante debera ser introducido en el ci-
lindro exterior (35).

Montar, al banco, sobre el tapén (33), las siguientes

piezas: por arriba, la valvula de compensacién (27), y por
debajo el disco del minimo, el disco vdlvula de compre-
sién (32), la arandela, el muelle de retorno y el disco li-
mitador; fijar luego al tapdn (33) dichas piezas median-
te tornillo con tuerca.

Aplicar el tapdn (33) de tal manera preparado, a la
extremidad del cilindro (25) encajandolo en su asiento.

Quitar el amortiguador del tornillo de banco, sujetar en
este Ultimo el cilindro exterior (35) y verter en el mismo
el aceite restante; introducir en el cilindro exterior el ci-
lindro interior (25) estirar el amortiguador y apretar a
fondo el anillo roscado (3).

CARACTERISTICAS Y DATOS

Amortiguadores delanteros.

Didmetro cilindro interior ... ... ... ... cco cot ter ver e e eee e eas 32 mm
Longitud (entre el centro del ojo inferior y el plano superior del tubo
guardapolvo):
— comprimido ... ... ... ... . 209 mm
— estirado ... ... ... ... .ol 313 mm
O T T 104 mm
Contentdo e @CRITE ... ... ... cie cie cer cie cee eie eae eee eae aee e e 160 - 170 cm’®
PO BB e i S S T SR B R SR A S. AL
Amortiguadores posteriores.
Didmetro cilindro interior ... ... ... ... ... ... 32 mm
Longitud entre extremos de cilindros:
— comprimido ... ... ... ... ... 272 + 2 mm
— esHrado <o oo sie ceeeie s 456 + 2 mm
Carrera ... ... ... ... ... . 184 mm
Contenido de aceite ... . 270 + 280 cm’
Tipo de aceite ., ... ... S. AL
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GENERALIDADES

Los coches estan dotados de dos clases de frenos:

— hidraulicos sobre las ruedas;

— mecdnico sobre la transmisién.

Los frenos hidraulicos sobre las ruedas son accionados
_por, pedal; el mecanico sobre la transmision lo es por
pala.l'!ca de mano, colocada al lado de la columna de la
direccion.

Los frenos sobre las ruedas son del tipo de tambaor, con
zapatas de expansidén provistas de forro a base de
amianto.

El freno sobre la transmisidn, a su vez, es del tipo de
cinta que actia sobre un tambor ensamblado sobre el

pinon conico del grupo diferencial y unido directamente
al arbol de transmisién por la junta cardan.

Al actuar sobre el pedal de freno, la bomba hidraulica
pone en presidn el liquido existente en las tuberias y en
los cilindros dispuestos sobre los discos portafrenos de
las cuatro ruedas, los cuales actan asi de modo uniforme
sobre las zapatas.

El freno de mano, que se debe utilizar como medio usual
de frenado solamente en casos excepcionales y con mu-
chas precauciones, sirve para mantener inmovilizado el
vehiculo parado en cualquier posicion,



FRENOS

DIAGNOSTICOS DE LOS INCONVENIENTES DE LA INSTALACION HIDRAULICA DE
FRENOS Y REMEDIOS CORRESPONDIENTES

Pedal freno blocado.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Retenes dilatados por use de liquido no aprepiade o per V) Lavar la instalacién, sustituir las piezas de goma deterioradas y el
estar el liquide mezclade con petréles, gasolina o acsite liquido, efectuar la purga del aire de la instalacién.
mineral.

2) Pistones o porta.vilvulaz blocados por depésitos del liquide, 2) Limpiar y purgar la instalacién.

impurezas, etc.

3] Orificio de compensacién en la bomba tapado por errdnea 3) Regular el juege entre vistago y piston: el juego debe ser de 0,3

regulacién del juego del vistago. milimetros apreximadamente.

4) Pistén de la bomba gripado a consecuencia de infiltraciones 4) Revisar la bomba, sustituvir el pistén y el capuchén o los retenes,

de agua por la parte posterior, por rotura del capuchén para evitar infiltraciones de agua en la bomba.
de proteccién o imperfecto ajuste de los retenes.

5) Arbol del b gipada. 5) Desmontar, alisar los casquillos o bien, si las urpo.rfn:nu de desli-
zamiento resultan muy deterioradas, sustituir las piezas correspon-
dientes, y luege lubricar.

6) Orificio de compensacién obstruido por impurezas, y con- 6) Desmontar y limpiar la :

siguiente falta de compensacién.
Accién eldastica del pedal.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1] Presencia de aire en la instalacion debido a purga imper- 1) Repetir con el miximo cuidade la operacién de purga de la ins-

fecta. talacién.

2) Tube flexible deteriorado que experimenta dilatacién. 2) Swstituir el tubo flexible; purgar la instalacién,

3] Tubeo flexible que se dilata bajo presién por emples de 3] Swstitvir por tubos flexibles de calidad aprobada por la SEAT vy

tubo de calidad no apropiada. purgar la instalacién.

4] Paso de aire en la bomba de mando por insuficiente 4) Sustituir per un retén nuevo, comprobando que la altura del sa-

ajuste del retén sobre pistén. liente sobre pistén sea menor que el espesor del retén, y purgar la
instalacién,

5) Empleo de liquide con punto dt-:hulli:idn demasiado bajo. 5) Sustituir el liquide por el especial [rétulo azl) y purgar la ins
talacién.

6) El orificio de escape en el tapén del depédsitc esti obs- &) Limpiar el tapén del depésito y el orificio de escape; purgar la

truido y provoca una depresién en la bomba, permitiendo instalacion.
al aire entrar por el retén.
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Pedal que cede bajo una ligera presién.

POSIBLES CAUSAS

) Anillo-vilvula de la bomba de mando deteriorade.

REMEDIOS

1)

Sustituir el anillo-vilvula, comprobar que no existan asperezas o
pores en el interior de la bomba y purgar la instalacidn.

2) Pérdida de liguido por los racores. 2) Apretar los racores y eventualments sustituir los elementos defec-
tuosos; purgar la instalacidn.
3) Pérdida de liquido por los cilindros de ruedas. 3) Soustituir los retenes y portarretenes deteriorades; secar y limpiar
los forros de las zapatas.
4) Pérdida de liquido por los tubos Fflexibles. 4) Sustituir el tubo Fflexible averiado, empleando sélo los tubos apro-
bades por la SEAT y purgar la instalacién.
5) Nivel insuficiente del liquido en el depdsito. 5) Anadir liquide especial del tipo prescrito, hasta alcanzar el exacto
nivel.
Carrera reducida del pedal.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Orificio de compensacién de la bomba tapado por desre- 1) Regular el juego entre vistago y pistdn: el juego debe ser de 0.3 mm
glaje del vistago. aproximadamente.
2) Orificio de compensacién de la bomba obstruide por im- 2) Limpiar y purgar la instalacién.
purezas.
3) Orificio de compensacién obturado por dilatacién del anillo 3) lLavar la instalacién, sustituir el anillo-vilvula y el liquido; purgar la
vilvula. instalacién.
Carrera excesiva del pedal.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1] Instalacién no purgada. 1) Purgar la instalacién.
2) Zapatas sin reglar. 2) Regular el juego entre zapatas y tambores como se describe en la
pigina 277.
3) Falta de liquido en =l depdsito. 3) Llenar con liquido especial y, si es necesario, purgar la instalacién.
4] Vistago de mando de la bomba no regulado. 4) Regular el juego entre vistago y pistén: el juege debe ser de
0,3 mm aproximadamente.
5) Retenes de goma de la bomba o de los cilindres, deterio- 5) Swustituir los retenes y purgar la instalacién.
rados.
&) Excesiva dilatacion de los tubos flexibles por empleo de 6) Sustituir por tubos Fflexibles de calidad aprobada por la SEAT
tubos de mala calidad. y purgar la instalacién.
7) Dilatacién térmica de los tambores de frenos por excesivo 7) Dejar enfriar los tambores, comprobar los forros sobre mapatas

calentamiento.

y los tambores; sustitvir los elementos averiados.
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Frenos blocados ain cuando se suelta el pedal.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Resortes de retroceso débiles o rotos. 1) Sustituir los resortes ineficientes.

2) Orificic de compensacién sobre la bomba obturado. 2) Limpiar y purgar la instalacién.

3) Retenes de goma dilatades o pegados debido a contacto con 3) Lavar la instalacién, sustitvir todas las piezas de goma y el liquide;
petrdles, aceite mineral, gasolina, etec. purgar la instalacidn.

Dureza excesiva del pedal.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Retenes de goma dilatados por emplee de liguido inade- 1) Lavar la instalacién, sustitvir las piexas de goma y el liquido; pur-
cuado o por contaminacién con petrélec, gasolina, aceite gar la instalacién.
mineral. (Esto puede provocar también roces permanentes
de las rapatas sobre los tambores y de los patines sobre
les discos.)

Frenado desequilibrado.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Pérdida de liguide per un cilindro sobre ruedas. 1) Secar, limpiar o sustitvir los forros, revisar el cilindro y purgar la
instalacién.
2) Cilindro de ruedas posteriores oxidado sobre los bordes. 2) Eliminar ol éxide y sustituir el capuchén de proteccién.
3) Pistén de un cilindro sobre ruedas gripado. 3) Revisar el cilindro, sustituir el pistén del cilindro y purgar la ins-
talacién.

4) Tubo flexible obstruido por dilatacién del tubo interior o 4) Sustituir el tubo o limpiarlo, y purgar la instalacidn.
por atascamiento.

5) Tubo rigido obstruide por abolladuras o atascamiento. (Si 5) Swustituir el tubo o limpiarle, y purgar la instalacién.
elimina los frenos de un eje, puede provocar frenado
débil.)

Forros que rozan de continuo sobre los tambores o sobre los discos de frenos.

POSIBLES CAUSAS

1) Juego insuficiente entre zapatas y tambores.

2} Resortes de retroceso zapatas, débiles.

3) Pedal de freno sin carrera en vaclo.

4) Pistén de |s bomba gripade.

5) Bomba sobrecargada por obstruccién del orificio de com-

pensacidn,

1)
2)

3)

4)

5)

REMEDIOS

Regular el juego.
Sustituir los resortes.

Regular el juego entre wvistago y pistdn: el juege debe ser de
0,3 mm aproximadamente.

Revisar la bomba, sustituir el pistén, purgar la instalacién.

Revisar la bomba, sustituvir el anillovilvula si resulta dilatado o
deteriorado, limpiar el orificic de compensacién y purgar la ins-
talacién.
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Frenado débil.

POSIBLES CAUSAS

1} Pérdida de liquido por los cilindros de las ruedas.

REMEDIOS

1)

Secar y limpiar los forros sobre zapatas, revisar el cilindro, susti-
tuyendo las piezas deterioradas; purgar la instalacién.

Chirrido o silbido.

POSIBLES CAUSAS

1) Presién débil sobre las zapatas por emplec de liquido de-
masiade denseo.

2) Polve en los tambores o aceite sobre los forros.

3]} Resortes de retroceso de las zapatas demasiado débiles.

4) Tambores ovalados,

REMEDIOS

1)

2)

3)

4)

Lavar la instalacién, sustituir el liquide per otre del tipo prescrito y
purgar [a instalacién.

Desmontar los tambores y limpiarlos cuidadosamente; eliminar las
eventuales pérdidas de aceite.

Controlar los resortes y sustitvir los que resviten ineficientes.

Tornear los tambores siguiendo las instrucciones dadas en la pi-
gina 276.

AVERIAS LOCALIZADAS EN

Pedal duro.

EL SISTEMA DE SERVO-FRENO

POSIBLES CAUSAS

1] Falle de vacio en el multiple o vacio de menos de 38 em.
de mercurio a poca velocidad.

REMEDIOS

1)

Revisar la depresion del mdltiple y el estado de las conexiones de
vacio.

2) Canalizacion de vacio obstruida o desconectada. 2) Comprobar el estado de las canalizaciones, conexiones y vilvula de

retencidén de vacio.

3) Pérdida de vacio en el servo por defectos en la vilvula de 3) Comprobar la vilvula de centrol, especialmente la membrana y las
control, especialmente en la membrana, por falta de ajuste vilvulas de vacio y aire; el ajuste de la placa y su junta, asi como
de la placa o excesiva friccién del pistdn de wvacio. el piston de wvacio.

Carrera excesiva del pedal.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Pérdida de liquido en el servo frene.

1

Examinar el cilindro hidrivlico en su junta con la placa, las juntas
y conexiones de las tomas de liquido en la entrada y en la salida.
Dentro del servofreno, examinar también el pistén de mando wvil-
vula y su junta y la copela de la varilla de empuje.
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Los frenos no retroceden.

POSIBLES CAUSAS

1) Friccidn excesiva del pistén mando vilvula del servo-freno, 1)
bala del pisté friccién en

#l cilindro de vacio, resorte de retroceso roto.

Ak 2,

[T Wy
L

REMEDIOS

Desmontar el servofreno, examinar las piezas que se indican y repa-
rarlas o reponerfas, si fuera necesario.

BOMBA HIDRAULICA MANDO FRENOS

La bomba hidrdulica de mando frenos es del tipo de
vélvula flotante y el depdsito de alimentacién estd in-
corporado formando un solo cuerpo con la misma.

La particularidad esencial de la bomba es que su cons-
truccion es de la méaxima sencillez, que todos sus com-
ponentes son muy sélidos y que la bomba en si estéd for-
mada por un exiguo nimero de piezas.

Su funcionamiento es el siguiente:

El vastago del pedal actda directamente sobre el pis-
tén (8, fig. 405) de la bomba. La retencién en la parte
posterior de la cdmara de alimentacién estd asegurada
por el retén de goma (13), igual al anillo-vélvula (11).

El retén (13) esta presionado sobre un resalte del pis-
ton (8) y queda comprimido entre el pistén y el por-
ta-anillo védlvula (12) mediante el resorte de retroceso (3)

0 1 2
Fig. 405.—Seccién de la bomba hidriulica de mando frenos sobre las
ruedas y del depdsito incorporado.

1. Cuerpo.—2. Asiento para racor de salida de las tuberias de mando

frenos.—3. Resorte de retroceso pistdn.—4. Depdsito de liquido de fre-

nos.—5. Tapa del depdsito.—&. Orificio de com ~—7. Orificio de

entrada del liquido en la bomba.—8. Pistdn.—9. Capuchdn guardapolvo.—

10. Odificios de entrada liquido para ién del anillo vdlvula flo-

tante.—11. Anillo vdlvula flotante.—12. Porta-anillo vdlvula—13. Retén
para pistdn.—14. Anillo eldstico de tope para pistdn.

con una presion radial suficiente para asegurar la reten-
cién del liquido.

Es preciso también advertir algunas particularidades
que concurren a garantizar la seguridad de funciona-
miento y la duracion de la bomba.

Cuando la bomba permanece inactiva, el anillo-valvu-
la (11) no tiene presion radial y se halla en posicion tal
que permite la alimentacion de la bomba a través del
orificio de compensacién); ademas, dicho anillo gira,
reduciendo de tal manera el desgaste a una cantidad in-
significante, puesto que estd repartide por toda la pe-
riferia.

Los anillos eldstico (11 y 13) tienen seccidn sensible-
mente térica con didmetro maximo, al estado libre, igual
o ligeramente superior al didmetro del cilindro; ¢cuando
no estdn sometidos a presion hidrdulica, sélo la parte
mediana de la faja exterior de los mismos se encuentra
en contacto con la pared del cilindro, mientras que los
bordes se hallan separados.

Cuando entra en funcién la presion hidraulica, la pre-
sién radial, juntamente con la axial, aplasta y expansio-
na los anillos eldsticos, realizando, de esta forma la re-
tencion del liquido en el cilindro.

Los bordes de los anillos eldsticos (13 y 11) en con-
tacto, respectivamente, con el pistén (8) y con el porta-
védlvula (12), van empujados en contacto con el cilindro,
mientras que los bordes opuestos, siendo rodeados por
el liquido bajc presidn, mantienen la forma redonda y
la separacion del cilindre aun durante los desplaza-
mientos.

La superficie de contacto de los retenes con la pared
estd reducida al minimo, y el redondec del borde del
lado del liquido asegura una inmejorable lubricacién de
las partes deslizantes, con resistencia de rozamienta muy
baja.

Esto es también ventajoso para el frenado, que de tal
manera se hace mds sensible en la fase inicial, es decir,
durante el ajuste de los forros de freno.

El orificio de compensacién (6) de la bomba es de
1 mm de didmetro y asequra una compensacién eficiente
en el caso de producirse dilatacién del liquido por ele-
vacion de la temperatura de las ruedas, reduciendo tam-
bién la posibilidad de obturaciones por introduccién ac-
cidental de particulas extrafas en la instalacién, asi come
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facilita la expulsién de pequenas burbujas de aire de la
cdmara de compresidn, mejorando la purga del circuito
hidrdulico. El didmetro interior del cilindro de la bom-
ba es de 1".

CILINDROS MANDO ZAPATAS

Los cilindros de mando de las zapatas anteriores y
posteriores son idénticos como principio de funciona-
miento, diferencidndose Unicamente por el didmetro in-
terior de los mismos. La diferencia de didmetro permite
proporcionar el frenado a la carga que actUa sobre las
ruedas anteriores y posteriores.

E! didmetro interior de los cilindros de las ruedas an-
teriores es de 1 1/8" y el de los cilindros de las ruedas
posteriores de 7/8".

La retencién del liquide se obtiene, al igual que en la
bomba de freno, por mediacién de dos anillos eldsticos
de goma (5, fig. 406), que se expansicnan radialmente
segin las presiones del iquido. Estos retenes son oprimi-
dos contra los pistones 3 por dos platillos (6) socbre los
cuales se apoya el resorte de reaccién (7); los pistones
actGan sobre las zapatas por mediacién de los pivotes (1).

En la parte posterior de los cilindros estd aplicado el
tornillo de purga de la instalacién.

FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA
HIDRAULICO

Actuando sobre el pedal de freno, la presidn hidrau-
lica, generada en las tuberias por efectos de la bomba,
se transmite al servo-freno, que con el motor en fun-
cionamiento la incrementa y transmite a los pistones de
los cilindros de rueda, los cuales actlan sobre las za-

patas.
En estos cilindros los retenes (5, fig. 406) son iguales

1 2 3 4 3 2 1
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Fig. 406 —Cilindro mando zapatas frenc.
1. Pivote mando zspatas—2. Guardapolve.—3. Pistén—4. Orificic de
alimentacién.—5. Retén—&. Platillo para resorte reaccién—7. Resorte
de reaccién,

a los de la bomba, y aun en posicién de reposo estin
comprimidos axialmente por platillos (&), oprimidos por
un resorte (7). La presién hidrdulica actia sobre los re-
tenes radial y axialmente, de modo que éstos mejoran
el cierre al aumentar la presién. Al soltar el pedal las
acciones concordantes de los resortes antagonistas de las
zapatas y de la bomba envian el liquido a la misma bonr-
ba y los diversos érganos vuelven a su posicién de re
poso y se establece la libre comunicacién entre la ins-
talacion y el depdsito de alimentacidn.

Por la ausencia de verdaderas vélvulas en el sistema
frenante instalado en los coches y la amplia dimensién
del orificio de comunicacién con el depésito de alimen-
tacion, es muy facil la eliminacién de aire de la insta-
lacién, tanto que en muchos casos, para eliminar las bur-
bujas de aire o de vapor formadas en las tuberias, es su-
ficente actuar alternativamente sobre el pedal para con-
seguir el paso ael aire al cilindro de la bomba, del cual
se descarga facilmente a través del depésito de alimen-
tacion.

SERVO-FRENO
Descripcién.

Este aparato funciona con el vacio que se origina en
el colector de admisién. Aumenta la presién creada por
la bomba de freno y la transmite a los cilindros de
ruedas.

El servofrenc (fig. 407) se compone de tres partes
principales: cilindro de vacio, cilindro hidraulico y val-
vula de control.

El cilindre de vacio (1) contiene un pistén (2), un
resorte (15) y una varilla de empuje (14). Se sujeta al
cuerpo del servo (5) por medio de cuatro varillas ros-
cadas (16). El orificio central del cuerpo del servo con-
tiene retenes hidrdulicos y de vacio (4) para asegurar
la estanqueidad del paso de la varilla de empuje (14).

El cilindro hidrédulico consta de un cilindro (21) y un
pistén (19) provisto de una vdivula (20) de retencién
a bola.

La vélvula de control se compone de un pistén hidréu-
lico (7), una membrana (8), con su resorte {10), un
cuerpo de vélvula (11) en el que se aloja la vélvula de
vacio (9) que cierra sobre la membrana y la de aire (9)
con su resorte y un filtro de aire (12).

La canlizacién hidrdulica, que viene de la bomba, se
conecta al aparatc por el orificio roscado (18). En el
cuerpo del servo existe un conducto (6) que comunica
el cilindro hidrdulico con la vélvula de control. La cana-
lizacién que comunica el servofreno con los cilindros e
ruedas parte del orificio roscado (22).

La canalizacién de vacio que proviene del colector de
admisién se conecta a la vélvula de retencién (17). Un
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CILINDRO DE VACIO

13 14 15 16 17 18

VALVULA HIDRAULICA

\ ! / DE CONTROL

CILINDRO HIDRAULICO

9 2 2

Fig. 407.—Seccién del servo-ferno.

tubo (3) exterior al aparato comunica la cdmara exis-
tente a la derecha de la membrana (8) con la cémara
del cilindro de vacio existente a la izquierda del pis-
tén (2). Existe, ademds, un conducto interior que comu-
nica la parte derecha del cilindro vacio con la parte de
la valvula de control que se halla a la izquierda de la
membrana (8).

Para las operaciones de purga, el aparato lleva dos tor-
nilles, uno (23) en la cabeza del cilindro hidréulico, y
otro en el cuerpo del servo.

El engrase del cilindro de vacio se realiza a través del
orificio roscado que cierra el tapén (13).

Funcionamiento.

a) Frenos libres.

En este caso existe vacio en el cilindro a ambos lados
(2 y 13, fig. 408) del pitén (14) y en la vélvula de con-
trol (6 y B), cuyos dos compartimientos se comunican
a través de la membrana (7), que permanece separada
del tapén de vélvula (9) por la accién del resorte (10).

El pistén (14) del cilindro de vacio se halla a la iz-
quierda de su recorrido por la accién del resorte (15).
Asimismo se hallan a la izquierda el pistén hidriulico (20)

y el de mando vélvula de control, este Gltimo merced al
resorte (10). La vélvula de aire, empujada por su mue-
lle (11) estd cerrada.

El vacio se comunica al aparato por la toma (17), in-
vade la parte del cilindro (2) existente a la derecha del
pistén (14), se transmite a la vdlvula de control (6 y 8)
por el conducto interior de la placa y por el centro de
la membrana, comunicéndose a la cdmara (8) existente
a la izquierda del pistén (14) por el tubo exterior (1).

Esta posicién del aparato corresponde a la de reposo.

b) Posicién de frenado.

Cuanda el conductor pisa el pedal de freno, la bomba
hace aumentar la presién hidrdulica, que se recibe en el
aparato por la toma (18, fig. 408), pasa por el conducto
interior (4) y actda sobre el pistén (5) venciendo el em-
puje del resorte (10).

El pistén, en su desplazamiento hacia la derecha, em-
puja a2 l& membrana hasta su contacto con el tapén (9)
de la vélvula de vacio, y si sigue desplazdndose, abre la
vélvula de aire y éste entra del exterior a la presién at-
mosférica a través del filtro (12), invade la parte dere-
cha de la véalvula (8) y pasando por el tubo exterior (1),
act(a sobre la cara izquierda del pistén (14) del cilin-
dro de vacio.
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Fig. 408 —Esquema de funcionamiento del servo-freno.

El pistdon (14) se desplaza hacia la derechs, se com-
prime el resorte (15) y la varilla de empuje (16) actia
sobre el piston (20) del cilindro hidraulico. La hargui-
lla (19) se desplaza hacia la izquierda (al dejar de apo-
yar sus patillas en la arandela guia de la varilla de em-
puje) presionada por la boia y muelle (21); con ello
queda cerrada la valvula de retencion a bola del cilindro
hidraulico.

La varilla (16) sigue empujando hacia la derecha al
pistén (20}, el liguido contenide en el cilindro (22) es
impulsado a gran presién y a través del orificio (23) a la
canalizacidon de los cilindros de ruedas.

El liguido contenido en la parte izquierda del pistdn
hidraulico (3) y en el conducto interior (4) de la placa
se halla 3 baja presidn hidraulica, la cual es proporcic-
nal a la presién del pie del conductor sobre el pedal de
de freno. El vacio ocupa la cdmara derecha del cilin-
dro (2) y la parte izquierda de |la membrana (6), en la
vélvula de control. En los espacios existentes a la dere-

cha de la membrana (B) y a la izquierda del piston el
vacio es parcial, ya que ha penetrado alguna cantidad de
aire. El liquido contenido a la derecha del pistén hi-
draulico se halla a gran presién, asi como también el de
las canalizaciones de los cilindros de rueda (bombines).

Si el conductor pisa mas a fondo el pedal de freno,
se produce un aumentc en la presién hidrdulica trans-
mitida por la bomba, causando un nueve desplazamien-
to hacia la derecha del pistén mando valvula (5) y una
nueva abertura de la valvula de aire, con lo que éste en-
trara nuevamente en el aparato actuvando sobre el pis-
tén del cilindro de vacio (14) y produciende un aumento
de presion hidrdulica en el liquido contenido en el ci-
lindro (22) y en las canalizaciones.

Por el contrario, cuando el conductor suelta un poco
el pedal de freno, se produce una disminucién en la pre
sion hidraulica de la bomba; el piston de mando valvu:
la (5) se desplaza hacia la izquierda, la membrana (7)
se separa de la valvula de vacio, y la valvula de aire, por
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el empuje de su resorte, se cierra; por lo cual el aire
contenido en el aparto es absorbido por el vacio del co-
lector de admisidn. Entonces el resorte (15) hace retro-
ceder hacia la izquierda el piston del cilindro de wva-
cio (14). Retrocede asimismo la varilla (16) y el pistén
hidraulico (20), originandose con ello una disminucién
de presién en el liguido del cilindro (22) y en las ca-
nalizaciones.

Asi funciona el servofreno en los frenados normales,
pudiendo el conductor regular la potencia de frenado.

c) Frenado total.

En el frenado total, por la presién del liquido impul-
sado desde la bomba, el pistén de mando valvula (5) se
encuentra desplazado a la derecha, al final de su reco-
rrido. La valvula de aire (%) estd completamente abier-
ta, por lo cual las camaras existentes a la derecha de la
membrana (8) y a la izquierla del pistén del cilindro de
vacio (13) estdn a la presion atmosférica. Por ello el re-
sorte (15) estd totalmente comprimido, y los pistones,
tanto el de vacio (14) como el hidrdulico (20), se hallan
desplazados a la derecha, contra el tope de sus respecti-
vos recorridos, originando de esa forma el maximo de
presion hidraulica en el cilindro (22) y en las canaliza-
ciones que van a los cilindros de ruedas (bombines).

De esa manera el aparato desarrolla su plena poten-
cia. Cualquier aumento de presién hidraulica que se pre-
tenda conseguir tendra que provenir del cilindro prin-
cipal de freno (bomba), pisando mads, si es posible, el
pedal de freno.

Si por cualquier razon no existe vacio y no puede fun-
cionar el aparato, el sistema actia como un freno hi-
draulico corriente, quedando fuera de servicio los pisto-
nes hidraulicos, de vacio y de mando valvula. El liquido
pasa entonces directamente desde el cilindro principal
de freno (bomba) hasta las canalizaciones de los cilin-
dros de rueda (bombines) por la parte central del pis-
ton hidraulico, libre por la accién de la horquilla (19).

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Revisién de la instalacién hidrdulicao.

Comprobar que:

1) Las tuberias metalicas del circuite hidraulico es-
tén en perfecto estado, es decir, sin abolladuras
ni grietas y bien alejadas de cantos vivos que po-
drian deteriorarlas por las vibraciones que pro-
duce la marcha del vehiculo.

2) Los tubos flexibles de goma no hayan estado en
contacto con aceite o grasa mineral, disolventes
de la goma.

3) Todas las abrazaderas de sujecién de las tuberias
estén bien apretadas; su aflojamiento produce vi-
braciones excesivas, con consiguiente peligro de
rotura.

4) Los racores no pierdan liquido. Caso de apre-
ciarse alguna perdida, sera preciso reapretarlos,
cuidando de no producir torsiones anormales en
los tubos.

5) El nivel del liquido de frenos alcance 3/4 de la
altura del depdsito de alimentacion; de hacer falta
restablecer hasta el nivel «MAX=», utilizando exclu-
sivamente liquido especial banda azul; cualquier
otro liquide, incluso en porcentajes reducidos, de-
terioraria irreparablemente los retenes especiales
de goma del sistema.

Evitar el contacto del liquido con la pintura de
la carroceria.

&) El juego entre el pistdn de la bomba y el pivote
de accionamiento sea de 0,3 mm aproximadamen-
te, correspondiente a un recorrido en vacio medido
en la extremidad del pedal, de 13 mm aproxima-
damente.

Revisién de loa bomba de freno.

Desmontar la bomba y comprobar que el cilindro y
el pistén no estén rayados, que el resorte sea eficaz, que
los retenes no estén deteriorados y que las juntas de
los racores se hallen en buen estado.

Comprobacién de los cilindros mando
zapatas.

Después de haber desmontado los cilindros del disce
portafrenc, quitarles los guardapolvos de goma. Los pis-
tones seran empujados hacia afuera por la accion del re-
sorte 7 (fig. 406).

Comprobar que las superficies, interior del cilindro y
exterior de los pistenes, no presenten ninguna rayadurs;
en caso contrario, es preciso sustituir las piezas afec-
tadas.

Al volver 8 montar el conjunto, lubricar todas las pie-
zas con el mismo liquido utilizado al repostar el de-
posito.
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Fig. 4J9.—Tapatas frenos ruxdas anteriores.
Son visibles los parnos y excintr

cas Inferiores para rajlaje -37atas

Zapatas.

Compreobar cuidadosamente que las zapatas no pre-
senten senales de rotura o deformaciones; la presencia
de estas Ultimas impide un contacto uniforme entre
forro y tambor, con consiguiente disminucidn del efecto
frenante y, por tanto, en tal caso, serd necesario susti-
tuirlas.

Fig. 410.—Torneado de wn tambor de frenc con torno para tambores.

Controlar, ademads, que los resortes de retroceso de
las zapatas, tanto el superior como los inferiores, no es-
tén enervados o rotos y, si es’necesario, proceder a su
sustitucion.

Tambores de freno.

Examinar los tambores de frenos; si presentan raya-
duras o dafios en la superficie de frenado, o bien una
excesiva ovalizacion, proceder a su repaso sobre el tor-
no (fig. 410).

Después del torneado, proceder al alisado del tambor,
empleando aparato rectificador en el mismo torno (figu-
ra 411).

Tal operacién, que viene efectuada con patines abra-
sivos de grano finisimo, tiene la finalidad de eliminar las

Fig. 411.—Pulide de un tamber de freno.

asperezas dejadas por el Otil durante el torneado del
tambor. De este modo, se evitara el deterioro de los fo-
rros, y también la formacién del polvo que obstaculiza
el frenado, obteniéndose al mismo tiempo una mayor du-
racion de los forros, mejor eficacia y mas uniformidad
del efecto de frenado.

En las operaciones de torneado y pulide, la mayora-
cion maxima admitida sobre el didametro nominal del tam-
bor es de 0,8 mm.

Este limite no debe ser sobrepasado en abscluto, pues
resultarian perjudicadas las caracteristicas de resistencia
del tambor y la eficiencia del frenado, esta Gltima en
particular debido al mayor recorrido de expansién de las
zapatas, que determina una relativa disminucién de in-
tensidad de la accién del freno.
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Regloje del juego de las zapatas.

Compruébese que, con el pedal en posicidn de reposo,
cada rueda, levantada del suelo, pueda girar libremente, o
sea que los forros de las zapatas no rocen el tambor.
Con el pedal pisado a media carrera, las cuatro ruedas
han de poder girar solo con la fuerza de los brazos.

Si alguna de las ruedas presentara una apreciable di-
ferencia de frenado con relacidn a las demas, o bien el
recorrido del pedal en vacic llegase a ser excesivo, lo
que quiere decir que los forros de los frenos estan des-
gastados, deberd efectuarse el reglaje del juego de las
zapatas ocbrando de esta manera:

— Desmontar la rueda y el tambor de freno.

— Extraer el perno excéntrico de articulacidn de cada

zapata de freno y volverlo a montar girandolo uno
o dos dientes, al objeto de acerca las zapatas al
tambor, hasta que el juego, medido en la extremi-
dad correspondiente del forro, se reduzca a 0,1 mm
aproximadamente.

— A continuacion actuar sobre las excéntricas supe-
pericres de apoyc de las zapatas, de modo que el
juego entre el forro y el tambor, en coincidencia
de dichas excéntricas, llegue a ser de 0,25 mm apro-
ximadamente.

Si el espesor de los forros de freno se hubiese reducido

a la mitad, dispéngase su sustitucion.

Si los forros estan engrasados, es necesario lavarlos
con aguarras y un cepillo metdlico y reparar las posibles
pérdidas de aceite.

Fig. 412.—Regulacién del juege de zap:zizs.

1. Ternillo de purga de las canalizaciones de 135 franas —2. Excéntricas

superiores de regulacidn del juego entre zapata y tambor de freno—

3. Entrada del liguido en los frenos—4. Pernos excéntricos de articula-
cidn de las zapatas de los frenos.

Fig. 413.—Purga de las canalizaciones de los frenos.
1. Tornille de purga, destornillado unas cuantas vueltas.—2. Tubo de goma
acoplado al tornillo de purga.—3. Recipienta de cristal para recoger el
liquido.

Servofreno.

Para las reparaciones de este aparato aconsejamos con-
sultar los libros de reparacién facilitados por el fabri-
cante.

Purga de las canaclizaciones.

Caso de haberse vaciado el circuito de frencs, o des-
tornillado algiin racor de las tuberias, es preciso, tras de
haber rellenade las tuberias accionando el pedal, reali-
lizar su purga de la siguiente manera:

— Aflojar unas cuantas vueltas el tornillo de purga
(1, fig. 413), fijado al cilindro de freno de cada
rueda y acoplar a su extremo un tubo de goma.

— Sumergir la extremidad del tubito en un recipiente
cualquiera de vidrio transparente, que contenga
ya cierta cantidad de liquido.

— Accionar repetidas veces y lentamente el pedal de
freno, de modo que el liquido salga por el tubito al
recipiente. Al mismo tiempo se veran burbujas de
aire y deberd suspenderse la accidén del pedal cuan-
do las mismas hayan desaparecido del todo, salien-
do solamente el liquido.

— Volver a apretar el tornillo de purga y sacar el
tubo de goma.

La operacién de purgar las canalizaciones de los fre-
nos debera repetirse en cada rueda y convendra observar,
durante cada operacién, que el nivel del liquido en el de-
pdsito sea siempre el necesario. Terminada la opera-
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cidén debera repostarse el nivel méximo marcado en la
parte exterior del depdsito.

El liquido salido por el tubo no debera volverse a uti-
lizar a no ser que se filtre muy bien, pues puede ocurrir
que contenga impurezas que ocasionarian inconvenientes
de funcionamiento.

Si la operacién ha sido llevada a cabo con esmeroc vy
cuidado, al pisar el pedal se experimentara, después de
un recorrido inicial en vacio, la acciéon directa sobre el
liquido, o sea falta de elasticidad.

La operacion de purga del sistema debera realizarse
también en el servofrenc a través de la valvula (A, figu-

ra 414) apropiada a este fin.

Fig. 414.—Servofrenc.
A. Vilvula de purga.

Encolado de los forros de freno.

Los forros de los frenos estan aplicados sobre las za-
patas mediante encolado, segun el procedimiento «Per-
mafuse», citado en el catdlogo de utillaje para Talleres
Autorizados del Servicio Oficial SEAT.

La adherencia entre los forros y las zapatas se con-
sigue mediante la interposicién de una resina sintética
que se endurece en caliente y que produce entre las dos
partes una union tal que su rotura sélo es posible con
Ia destruccién del forro.

Este trabazon es indispensable para garantizar que los
forros no tiendan a separarse durante la utilizacién de
los frenos, con las evidentes graves consecuencias que de
ello se derivarian. Por tanto, es necesario, con el fin de
obtener los resultados que se desean, seguir escrupulo-
samente las normas que se dan sobre el emplec del hor-
no, utilizando el herramental preciso.

El encolado de los forros de los frenos tiene la ventaja

Fig. 415.—Regulacion frenc de seguridad sobre la transmisidn.
1. Tverca para varilla mando freno—2. Tuerca para tornillo de regula-
cign collar freno.—3. Tornillo tensor para cable mando freno.

de prolongar la duracidn de los forros hasta su total
desgaste, y de este modo se evitan las rajaduras en los
tambores que se producen cuando, por el desgaste de los
forros, quedan al descubierte los remaches que los fijan
a las zapatas.

Es importante observar que la principal caracteristica
de la resina «Permafuse» (y mds especialmente del «boun-
ding fluid=) es la de solidificarse durante el proceso de
aplicacidn. Por lo tanto, vulcanizada es durisima, vitrea
y, por consiguiente, fragil.

Las burbujas que aparecen 3 lo largo de los bordes de
las zapatas, después de efectuada la aplicacién (y que
testimonian el buen resultade de la aplicacién, se compor-

Fig. 416.—Regulacién del frenc sobre la transmisién.

1. Tornillo tensor del cable flexible de

Tornillo de centrado de

mando, con contratuerce.—2.
la cinta de freno
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tan (solidificandose y fragmentandose después en pe-
quenas particulas durisimas) como polvo de esmeril
con efectos muy perjudiciales para los forros del freno.

Es, por tanto, indispensable una cuidadosa limpieza,
por medio de un rascado, de todos los restos de resina
vulcanizada libre que aparecen sobre los bordes de |a
zapata como consecuencia de la expulsién del «bounding
fluid».

FRENO MECANICO SOBRE LA
TRANSMISION

El freno mecanico, accionado por una palanca de mano
adosada a la columna de la direccién, estd constituido
por una polea con freno de cinta, montada en el grupo
diferencial (fig. 415).

Si con el freno de mando tirade a fondo el coche no
quedara bien frenado, se regula el tensor situado en el
extremo del cable unide a la palanca de mano.

Para ello es preciso llevar la palanca a 2/3 aproxima-

damente de su carrera y atornillar el tensor hasta notar
el cable en tensidn. Scltando la palanca, el freno debe
quedar totalmente libre, mientras que, frenando, el cable
flexible debe quedar suficientemente tenso antes de que
la palanca llegue al final de su carrera.

Si el tensor llegase a tope debido a repetidos tensados,
serd preciso actuar sobre el tornillo tensor suplementario
situado en el extremo del cable junto al tambor, después
ce haber colocado el tensor de la palanca de mano en Ia
posicion inicial.

Comprobar si el juego entre la polea y la cinta del
freno es aproximadamente de 0,5 mm. Si dicho juego
resulta distinto, hay que actuar primero sobre el tornillo
(2, fig. 416) que acerca la parte central de la cinta a la
polea, y a continuacién sobre las tuercas (1 y 2, fig. 415)
de los tirantes dispuestos en los extremos de la citada
cinta de freno.

A continuacién se regula el cable flexible de mando de
la cinta cle freno actuando sobre el tornillo (1, fig. 416)
situado en la extremidad posterior del citado cable.

CARACTERISTICAS Y DATOS

T

Fref0s. . ..vve v s s . ... ... |de expansion, con zapatas mandadas por
un cilindro de doble pistén
Didmetro tambores ... ... ... ... . oo e il . 250,270 = 250,280 mm
Area total de friccion ... ... ... ... coo it iin iee e e 1.034 cm®
Huelgo entre zapatas y tam-
v iis : e 0,10 mm
bores . vee ... |extremidad forro préximo a articulacion. 0.25
| extremidad forro préximo a bombin ... e _i

Didmetro del cilindro de la bomba ... ... ... ...

W e 17

Didmetro cilindro mando zapatas

frenos anteriores ... .
ifrenos posteriores .

28,54 = 28,60 mm
22,24 = 22,30 mm

Freno de mano ... .

Torneade maximo admisible de los tambores ... ... ... ... ... pea 08 mm

Espesor minimo de los forros de frenos _ : 1.5 mm

Juego entre pivote y pis-t_c;\ ;t-._-la bomba ... ... .. e e Wy =~0,3 mm

Carrera en ;ci_o_del pedal de freno ... ... ... . ~ 13 an

Liguido para instalacién hidrdulica de mando frenos ::::*Iundad Liquido BSP{:C;;:', L;ﬁtulo azul)
cis AL e Actba mecdnicamente sobre la

transmision
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DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE LAS RUEDAS Y DE LOS NEUMATICOS

Desgaste excesivo de los neumaticos.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Excesiva welocidad sobre terrenos muy accidentados. 1) Moderar la welocidad, de acuverdo con las condiciones del terrenc.
2) WVariaciones repentinas de la wvelocidad de marcha, por 2) Evitar las aceleraciones y frenados superfluos.
arranques bruscos o por abusc de fremos.
3) Velocidad excesiva con neumiticos inflados a wna presién 3) Comprobar la presién con neumiticos en frio y regularla a los va-
no suficiente. lores prescritos.
4) MNeumailicos con presién superior a la prescrita. 4) Disminuir la presién de los neumiticos, regulindola a los valores
prescritos.
5) Coche sobrecargado. 5) Consuvitar en la pidg. 7 los datos corespondientes a laz cargas
admitidas.

Desgaste irregular de los neumaticos.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Excesiva velocidad en las curvas. 1) Moderar la velocidad.

2) Desviacidn en las curvas, debide a anomalias d= las 2) Revizar las suspensiones.

suspens ones.

3) Desequilibrio de las ruedas, 3) Equilibrar las ruedas, siguiendo las normas indicadas en este ca-
pitulo. |

4) Diversa intensidad de frenado en las ruedas. 4) Revisar el sistema de frenes.

5) Owalizacién de los tambores de freno. 5) Proceder a la operacién de torneado de los tambores como se
indica en el capitulo «Frenocsx,

&) Juego excesivo de los rodamientos de las ruedas. &) Efectuar las operaciones que el caso requiere, siguiendo las pres-
cripciones correspondientes.

( sigue )
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Y NEUMATICOS

Desgoste irregular de los neumaticos, ( confinuacién)

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

7) Amortiguadores ineficientes. 7) Sustituir o revisar los amortiguadores.

8) Errénea regulacién de los dngules caracteristicos de las 8) Restablecer la alineacién normal de las ruedas, regulando los én-
ruedas delanteras. gules a los valores exactes.

9) Deformacién de las [lantas de ruedas, y consiguiente des- ?) S5i es posible, reparar las llantas o bien sustituirlas; efectvar des-
equilibrio. pués el equilibrade de las ruedas.

10) Incorrecto montaje de los neumiticos sobre las llantas. 10) Montar el neumitico correctamente y equilibrar la rueda.

11} Diferencia de presidén entre los dos neumiticos del 11) Controlar las presiones, regulindolas a los valores prescritos.
mismo eje.

12) Irregularidad del dngulo de inclinacién de las ruedas 12) (Controlar el dngulo de inclinacidén; 3i es exacto, el desgaste es
delanteras; el desgaste se produce sélo sobre un lado de debida a iva velocidad en las curvas.
la banda de rodaje.

13) Presién insuficiente de los neumiticos; el desgaste se 13) Inflar los neumiticos, regulando la presién a los valores prescri-
acentia sobre ambos lados de la banda de rodaje, mais tos, indicados en la tabla de la pig. 282.
que en la zona central.

14) Neumiticos inflados a una presidn superior a la prescrita 14) Disminuir la presién, regulindola a los valores indicados en Ia
con desgaste excesivo de la superficie central de la banda pégina 282,
de rodaje.

15) Convergencia insuficiante de las ruedas delanteras; acen- 15) Proceder al control y al reglaje de la convergencia.
tuado desgaste de las superficies internas de la banda
de rodaje.

16) Convergencia excesiva de las ruedas delanteras: excesivo 16) Controlar y reglar la convergencia.
desgaste de las superficies externas de la banda de rodaje.

17) Incorrecta regulacion del conjunte de direccién, con ex- 17) Reglar la alineacién de las ruedas y controlar que los érganos de
cesiva convergencia de una rueda e insuficiente conver- la direccién y de la suspensién no hayan sufride deformaciones.
gencia de la otra: el desgaste se acentia sobre la super-
ficie interna de la banda de rodaje de una rueda y sobre
la superficie externa de la otra,

Neumaticos averiados.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Desgarro en el surco o en la base del talén, por irregula-
ridad de los perfiles de las llantas.

2] Rotura de hilos de la armadura, en correspondencia con
los bordes de la banda de rodaje, por excesiva sobrecarga

del coche.

3) Presidn excesiva, con consiguiente rotura de la armadura

en caso de chogque.

4) Deterioro de los flancos, debido al emplec de cadenas para
nieve no apropiadas al neumitico en que han sidoc mon-

tadas.

5) Marcha por carretera en condiciones normales con cade-

nas para nieve montadas en los neumaiticos.

1)

2)

4)

Reparar o sustitvir la llanta; si la cubierta estuviess demasiado
estropeada, serd necesario sustitvirla.

Evitar el uso del coche con carga superior a la permitida.

Restablecer a los valores exactos las presiones y controlar las coms
diciones del neumitico, procediendo eventualmente a su sustitucién.

Montar cadenas del tipo adecuado.

Limitar el vso de las cadenas exclusivamente a cvande las condi-
ciones del terrenc lo requieren.

281
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El coche tiene tendencia a desviarse hacia un lado.

ticos.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1] Ruedas delanteras desequilibradas. 1} Proceder al equilibrade.

2) Presion de inflado diferente entre los neumiticos delan- 2) Controlar las presiones, uniformindolas al walor exacto prescrito.
teros.

3) Diferencia excesiva de desgaste entre un par de neumi- 3) Swstituir el neumatico ivamente desgastado.

EQUILIBRADO DE LAS RUEDAS

El equilibrado de las ruedas es muy importante, al ob-
jeto de evitar sacudidas de las ruedas delanteras, con la
consiguiente repercusion en la direccidn y un desgaste
anormal del neumaético.

Las causas que pueden influir sobre el equilibrado de
una rueda con neumadtico son las siguientes:

— descentrado lateral de la rueda;

— descentrado radial o excentricidad de la rueda, ori-

ginado tanto por el neumatico como por la llanta;

— distribucién desigual del peso con respecto al eje

de rotacidn.

Por lo tanto, antes de proceder al equilibrado de las
ruedas se debera controlar y eventualmente efectuar su
centrado.

El descentrado lateral, debido noermalmente a una tor-
cedura de la llanta, como consecuencia de choques, puede
ser eliminado mediante el empleo de una prensa, natural-
mente después de desmontado el neumatico.

Hacer girar la llanta sobre su propio eje, controlando
con la punta de un gramil que en los bordes internos de
la llanta, de retencidén del talén del neumético, vy en la
garganta, no existan variaciones superiores a 1,5 mm.

El equilibrado puede realizarse al banco (fig. 417) o
sobre el mismo coche, en este caso preferiblemente sélo
para las ruedas anteriores (fig. 418).

PRESION DE INFLADO

Uno de los factores mas importantes para la buena
duracién y conservacidon de los neumadticos es la presién
justa del inflado.

Se deberan inflar las ruedas delanteras a la presidn de
1,60 kg/cm’, y las traseras, a 1,80 kg/cm’, y después com-
probar la presidon del neumatico en frio.

Siempre que la presidén sea superior o inferior a la es-
tablecida, obtendremos prematuras averias o desgastes
anormales.

En las figuras 420, 421 y 422 estan representados los

efectos de la presion del inflado de los neumaticos, segin
sea eésta menor, igual o superior a la normal.

La presion del inflado anteriormente citada es la mas
conveniente, de acuerdo con los fabricantes de neumati-
cos, para garantizar una excelente comodidad en la con-
duccién, una larga duracién de los neumaéticos y una
suspension gradual y suvave.

DESGASTE DE LOS NEUMATICOS

Cuando un neumatico presenta un excesivo desgaste
solamente en un lado de la banda de rodaje, es preciso
comprobar el angulo de inclinacién de las ruedas, puesto

Fig. 417.—Equilibradora dinimica de ruedas y wvolantes.
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Fig. 418 —Chuilibradora de ruedas sobre vehiculo.

que una notable variacion del mismo puede ser la causa
de este defecto.

Un desgaste muy parecido en aspectc al precedente
puede originarse al tomar las curvas con gran velocidad.

En el caso de que un neumatico presente un desgaste
especialmente acentuado sobre los dos lados de la banda
de rodaje mas que en la parte central, la causa de tal
desgaste se localiza en que el neumatico marcha con una
presion de inflado inferior a la normal.

En estas condiciones (véase fig. 420) las superficies
laterales de la banda de rodaje soportan la mayor parte
de la carga, mientras que en la parte central se comprime,
con el resultado de un desgaste mas rdpido de las super-
ficies laterales respecto a la parte central.

Si, por el contrario, el neumatico se mantiene durante
la marcha inflade con una presién superior a la normal,
se producird un desgaste excesivo solamente de la parte
central de la banda de rodaje, debido a |la mavor carga
gue soporta la misma (fig. 422).

Por ultimo, cuando se cbserve un desgaste notable de
las superficies interiores de las bandas de rodaje de las

Fig. 419.—Aplicacién de un peso equilibrador sobre la rueda una
vez determinada su posicidn y magnitud en el aparato correspondiente.

ruedas delanteras, es necesario comprobar la conver-
gencia de las ruedas para darle el valor prescrito.

Si, por el contrario, el desgaste se presenta sobre las
superficies exteriores de la banda de rodaje, ello quiere
decir que las ruedas delanteras estan excesivamente diver-
gentes. Se comprobard entonces la convergencia y se regu-
lara para darle el valor fijado.

En algunos casos, un neumatico delantero puede pre-
sentar un desgaste atribuible a convergencia erréneas,
mientras que el otro lo tenga por divergencia. En estas
condicicnes es precise revisar todo el conjunto de la
direccién para localizar las posibles anomalias existentes.

Esta Ultima condicion también puede ser criginada por
la deformacién de los tirantes de la direccién, con la
consecuencia de que la rueda interior tenga en las curvas
una excesiva convergencia o divergencia.

Fig. 420 —S5eccién de un neumdtico con falta de presién.

RODAMIENTOS DE LAS RUEDAS

Rodamientos de las ruedas delanteras.

Los rodamientos de las ruedas delanteras son de rc-
dillos cénicos.

Después de haber desmontade el tambor de frencs, z=
procedera a la extraccién de los bujes de las ruedas em-
pleando el Gtil A. 6469.

Se fijard luego el buje en un tornillo de banco y se
sacard el anillo exterior del rodamiento interior de las
ruedas delanteras por medio del Gtil A. 46001, en unién
del extractor universal A.6005, dotado de las bridas
A. 42002 (fig. 423).
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Fig. 423.—Util A. 46001 para extraccién del anille exterior del rodamiento
interior ruedas anteriores (para emplear en unién del extractor A. 6005
dotado de bridas A .42002).

se comprobardn las condiciones de los rodamientos inte-
rior y exterior, observando que tanto los anillos exterio-
res como los interiores y los rodillos no presenten ves-
tigios de deterioros o de excesivo desgaste. Se sustituiran,
en su caso, los rodamientos eventualmente defectuosos.

Fig. 421.—Seccién de un neumitico con presién normal.
Al montar los rodamientos se procurara lubricar bien

las distintas partes con grama M. R.

El montaje del anillo interior del rodamiento de rodi-
llos interior puede efectuarse por medio del util
A. 10099/1 como se ve en la figura 426.

El desmontaje del anillo exterior del rodamiento de
rodillos exterior de las ruedas delanteras deberd efec-
tuarse con el Gtil A. 10099/1, como se ve en la figura 424,

Para extraer el anillo interior del rodamiento de rodi- Para montar los anillos exteriores de los rodamientos
flos interior de las ruedas delanteras se emplears el ex- de rodillos intericres y exteriores de las ruedas delante-
tractor especial A.46000 (fig. 425). ras, se debe utilizar el Gtil A. 66000/1 (figura 427).
Finalmente, se efectuara la regulacidn del huelgo de los

Antes de proceder al montaje del conjunto de la rueda g
rodamientos de las ruedas delanteras. Para ello se hace

=

Fig. 424 —hil A. 10099/1 para desmontaje del anillo exterior roda-
Fig. 422.—Seccién de un neumitico con excesiva presidn. miento a rodillos oxterior ruedas anteriores.
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Fig. 425 —Extractor A. 46000 para anillo interior rodamiente a rodilles
interior ruedas anteriores.

girar el tambor de frenos, apretando al mismo tiempo
y de modo gradual la tuerca de fijacién del buje sobre
Ia mangueta, hasta que se advierta un endurecimiento
en la rotacién del tambor. Aflojar después, ligeramente,
la tuerca y frenarla. De este modo, el tambor estard en
cendiciones de girar, pero sin huelgo excesivo de los
rodamientos y del buje.

Se terminard montando las cazoletas para bujes de
las ruedas delanteras con el Gtil A. 66008.

Rodamientos ruedas posteriores

La extraccidén de los bujes de las ruedas traseras debe
efectuarse con el mismo Gtil A. 6469, ya detallado para
la extraccion de los bujes de ruedas delanteras.

Para el desmontaje del semieje véase lo descrito al res-

pecto en el capitulo «Puente posteriors.

100991, para montaje anillo interior rodamiento a
redilles interior ruedas anteriores.

Fig. 427.—Util A. 65000/1 para montaje anillo exterior rodamientos a
rodillos interior y exterior ruedas anteriores.

PARES DE APRIETE

PIEZA Rosca Material Por ‘de apriste
kgm

Tuercas rosca derecha para fijacién ruedas derechas al

BE o e R SR e i e 14 MB( % 1,5) R-50 8 =12
Tuercas rosca a izquierdas para fijacidn ruedas izquierdas

B) B cormi wvn s e mwaess ! 14 MB( x1,5) R-50 8 +12

|
|
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CARACTERISTICAS Y DATOS

L I Ty
Neumaticos (*) ... ... ...

de disco con llanta
14" x 412
de baja presién
5905 —14

Presion de inflade de los neumaiticos:
— delanteres ... ... .iv il s cie see ee en
— POSKBTIONES 2 o vl e e e S SN S Rl s e

1,60 kg/em®
1,80 kg/cm®

(*) Las ruedas estdn previstas para poder montar neumdticos sin camara.
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La bateria de acumuladores estd alojada en el compar-
timiento motor, lado derecho. Es un acumulador con ca-
pacidad de 53 Ah de altas caracteristicas de rendimien-
to eléctrico y gran resistencia mecdnica.

CONTROLES Y CONSERVACION

Extraccién de la bateria del coche.

Son necesarias las siguientes operaciones:

— abrir el capd anterior del coche;

— aflojar las tuercas de los dos tirantes laterales y
extraer la brida que bloquea por presién la bateria
en su asiento;

— desconectar los terminales de toma de corriente de
sus respectivos bornes, retirando primerc el corres-
pondiente a masa;

— extraer la bateria de acumuladores de su propio alo-
jamiento.

Limpieza.

La bateria de acumuladores debe estar siempre limpia
y seca, especialmente por la parte superior. Para la lim-
pieza, utilizar un cepillo de cerdas duras, evitando intro-
ducir suciedad o polvo en el interior de los elementos para
lo cual debe procurarse que los tapones se encuentren
montados.

Comprobar que no se hayan producido fisuras en
la masilla que cubre las tapas de los elementos (con la
consiguiente pérd <1 de electrolito). Evitar toda pérdida
de liquido, ya que el electrolito da lugar siempre a corro-
siones en los materiales con que toma contacto. Cuando
se hubieran verificado pérdidas y, por tanto, corrosiones,

tes todavia utilizables, de otro medo, sustituirla.

Comprobacién y engrase de los terminales.

Usar siempre las correspondientes llaves fijas (nunca
los alicates) para aflojar o apretar la tuerca de fijacidn
de los terminales.

No golpear nunca sobre un terminal para facilitar su
acoplamiento o separacién y no servirse del cable para
tratar de provocar la rotacién del borne al quererlo sepa-
rar del terminal.

Estas solicitaciones podrian provocar fisuras en la tapa
de ebonita del elemento o la desunidn del terminal vy,
por consiguiente, pérdidas de electrolito con las reper-
cusiones ya indicadas.

La forma correcta de desmontar los bornes es emplean-
do un extractor adecuado y en el montaje conformando
el terminal a mayor didmetro que el borne.

La corrosién disminuye la seccion del conductor con el
consiguiente aumento de la resistencia hmica del mismo.
Tal hecho provoca una considerable reduccién de la ten-
sién en los bornes del motor de arranque, por lo que
dard menor potencia y se reducirdn las posibilidades
de arranque.

Cada 10.000 kms es necesario limpiar cuidadosamente
los bornes y los terminales, eliminande toda sefal de
oxidacién.

Los terminales y bornes, una vez bien limpios, deben
ser recubiertos con una capa de vaselina pura fibrosa,
para evitar corrosiones. Deben recubrirse con especial
cuidado las partes inferiores del borne y del terminal,
donde es mas probable la formacidn de sales.

Evitar el empleo de grasa lubricante que, reaccionando
con el acido sulfdrico contenido en el electrolito o con
los vapores del mismo, escapado por los tapones en el
normal desarrollo del gas, forma sales (verdosas o azu-
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ladas). Dichas sales, por ser conductoras, dan lugar a
dispersiones de corriente entre los elementos y activan
la corrosién de los bornes y de los terminales.

La vaselina debe ser pura, porque de otro modo, pro-
duce los mismos efectos que la grasa. Debe ser fibrosa
para adherirse bien al terminal y al borne y para evitar
que se ablande con el calor y caiga sobre la masilla y la
altere.

En tado caso, no habrd que excederse en el uso de la
vaselina: bastara un recubrimiento uniforme del terminal
y, sobre todo, de la parte inferior del borne del cable.

Después de la limpieza y del recubrimiento con vase-
lina, fijar fuertemente los bornes a los terminales, para
disminuir la resistencia de contacto.

Nivel del electrolito.

Si las placas permanecen parcialmente descubiertas,
la zona de placa que queda sin bafiar por el electrolito se
sulfata y el acumulador pierde capacidad.

El control del nivel se efectta con el auxilio de una
pipeta o de un simple tubo de vidrio que tenga un dié-
metro de 5+8 mm.

Introduciendo el tube en un elemento acumulader,
hasta hacerlo apoyar sobre los separadores, se obtura
la extremidad superior con un dedo. Extraer asi el tubo:
la altura del liquido contenido en él corresponde a la
altura del mismo sobre los separadores.

El nivel del electrolito debe encontrarse aproximada-
mente a 5 mm sobre los separadores.

Esta operacidn ha de efectuarse en cada unc de los
acumuladores que componen la baterfa periddicamente
cada 5.000 kms, y también con mayor frecuencia en la
estacion cdlida. Los elementos deben rellenarse exclusiva-
mente con agua destilada. Una cantidad excesiva de agua
es perjudicial, porque se pueden producir salpicaduras
durante su funcionamiento que perjudicarian las partes
metédlicas que rodean la bateria.

En servicio normal no se consume &cido sino agua, por
evaporacion o electrolisis. Si por una causa especial (ro-
tura, vuelco,...) se hubiera perdido algo de dcido se va-
ciard totalmente el elemento afectado, rellendndolo con
agua destilada y realizando a continuacidn una carga de
10 horas a 24 A. Una vez realizada esta operacién se
vaciara totalmente y se llenard con electrolito de densi-
dad 1.280.

NOTA.—Los recipientes para el agua destilada, embudos,
pipetas, etc, no deben ser metilicos. Pueden ser de cris-
tal o de materia plastica. En cualquier caso deben estar
bien limpios. Los metales especialmente el cobre y el
hierro son atacados por el electrolito, que se contamina
y provoca el ripido deterioro de los acumuladores.

Fig. 429.—Desconexién de los bornes de los terminales de la bateria.
1. Borne.—2. Uil para separar bornes.

Comprobacién del estado de carga.

Para conocer el estado de carga de los acumuladores
se recomienda medir la densidad del electrolito. Puede
usarse también un uUtil de horquilla (voltimetro) para
descarga violenta aungue este procedimiento no es muy
recomendable pues puede deteriorar el elementoc pro-
bade.

La densidad del electrolito esta relacionada con el esta-
do de carga del acumulador, de forma que indirectamen-
te puede conocerse la carga determinando la densidad
por medio de la siguiente tabla:

Densidad Bateria cargada al
1,28 100 %
1,25 75 %
1,22 50 %
1,19 25 %
1,16 casi descargada
1.1 descargada

La densidad se lee con un densimetro por su punto
de afloramiento cuidando que flote libremente sobre el
electrolito. Efectuada la lectura volver a introducir el
liguido comprobado en el elemento de donde se ha ex-
traido.

Durante la comprobacién de la densidad del electrolito
es preciso evitar derramamientos, ya que el acido sulfu-
rico que lo constituye reacciona normalmente con los
materiales con que toma contacto, produciendo corrosio-
nes, dispersiones de corriente, etc.
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Fig. 430.—Limpieza de los bornes de cables de la bateria.

Para conocer exactamente el estado de carga de los
acumuladores no se debe medir la densidad en los si-
guientes casos:

a)
o]

c)

d)

e)

Cuando el nivel del electrolitc sea difersnte del
establecido.

Con el electrolito demasiado caliente o demasiado
frio: la temperatura debe ser de 25°=5° C.
Inmediatamente después de haber afadido agua
destilada: Hay que esperar a la uniforme difusion
del agua en el electrolito; si el acumulador estd
descargado pueden ser necesarias incluso varias
horas para gue esto se realice.

Inmediatamente después de haber efectuado varios
arranques: También en este caso es preciso esperar
a que la densidad del electrolito sea uniforme.
Con electrolito en ebullicién: para efectuar la lec-
tura es preciso esperar a que todas las burbujas
que han entrado en la pipeta con el electrolito
hayan subido a la superficie.

Cuando se comprobasen:

No

diferencias de densidad superiores a 0,05 entre un
elemento y otro de la misma bateria;

densidad excesivamente alta: 1,30:

densida baja: 1,19;

y simultdneamente un excesivo calentamiento del
acumulador durante su uso (mds de 10° C sobre la
temperatura ambiente), dirigirse a la organizacién
asistencial del proveedor.

usando el vehiculo durante largo tiempo, procédase

todos los meses a la recarga del acumulador.

La recarga debe ser efectuada con baja intensidad de
corriente (2 A como mdximo), hasta obtener una viva
ebullicién en todos los elementos.

Causas que pueden determinar una
descarga anormal.

Si se descargase la bateria durante el uso (excluidos,
naturalmente, los prolongados periodos de reposo del co-
che, en cuyo caso la bateria sufre una lenta autodescarga),
significaria que subsisten anormales condicciones de fun-
cionamiento.

Las principales son las siguientes:

a)

b)

c)

d)

Funcionamiento anormal del grupo de carga (dina-
mo-grupo de regulacion). Véanse las instrucciones
para el control, localizacion de defectos y revision
de la dinamo y grupo de regulacidn, en los apar-
tados que siguen,

Dispersién de corriente por defectos de aislamien-
to de la instalacion eléctrica en el coche. Es un
caso muy frecuente, especialmente cuando se agre-
gan nuevos utilizadores (avisadores especiales, fa-
ros antiniebla, etc.), porgue en tal caso se mani-
pula en la instalacion eléctrica y se originan con
frecuencia defectos de aislamiento. Si se dispone
de un megadhmetro, la comprobacién se efectia
poniendo el aparato entre el cable positivo, sepa-
rado de la bateria, y masa, excluyendo totalmente
los utilizadores. Incluso en condiciones precarias
de prueba (coche lavado, etc.) no se debe tener
una resistencia de aislamientos infericr a 10.000
ohmios.

Un control rapido puede efectuarse mediante un
miliamperimetro; bastara colocarlo en serie entre
el terminar del cable positivo de la bateria y el
terminal positivo de la misma y comprobar que
la corriente indicada, con todos los utilizadores
excluidos, no supere 1 mA.

Adicion de utilizadores por iniciativa del usuarie.
Existe un cierto margen en la capacidad de la ins-
talacion de carga, por lo que la adicién de algunos
utilizadores puede ser tolerada, pero sin superar
un cierto limite.

Empleo del coche en recorridos muy breves, con
paradas frecuentes y con insistente uso de la cuar-
ta marcha a velocidades muy reducidas. En tal caso
la bateria se descarga rapidamente por el uso fre-
cuente del motor de arranque y la dinamo no su-
ministra corriente o desarrolla sdlo una parte de
la potencia para la que estad prevista, porque gira
a velocidades demasiado bajas.

Bastara aconsejar al usuario que utilice las mar-
chas reducidas cuando viaje a escasa velocidad,

para mantener la dinamo a un régimen normal de
recarga.
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Fig. 431.—Diversos elementos de la bateria de acumuladores.
1. Tapbn—2. Terminal —3 Monobloque —4. Conexidn de elementos.—5 y 6. Tapas centrales—7. Tapa terminal.—8. Conectador central.—
9. Protector de separsdores —10. Conectador terminal.—11. Placa negative.—12. Separador—13. Placa positiva.—14. Placa negativa—15. Lana
de vidrio—146. Arandela borne.

e) Bateria sulfatada con elementes en cortocircuite
o interrumpidos.

NOTA.—La operacidn de desmontar y montar el borne po-
sitivo del terminal de la bateria de acumuladores debe ser
efectvada previa separacidon del cable negative [(a masa
sobre la carroceria) de la misma bateria.

CARGA CON MEDIOS EXTERIORES

Teniendo presente cuanto se ha dicho anteriormente,
la operacién de carga con medios exteriores (rectificado-
res, grupo motor-dinamo) sera necesaria solo en el caso
de prolongados periodos de repcso del coche ¢ en el su-
puesto de anormales condiciones de funcionamiento; ca-
s0s citados en los puntos a), b), c) y d).

Tener presente las siguientes normas:

a) después de desmontar la bateria del coche, efec-

tuvar una cuidadosa limpieza, especialmente en su
parte supearior;

b) efectuar el control del nivel del electrolitro;

c) conectar la bateria en el circuito de carga. Duran-
te la operacién es conveniente realizar sistemati-
cos controles del estado de carga de los acumu-
ladores mediante el densimetro;

d) limpiar nuevamente la bateria después de la re-
carga, antes de volverla a montar en el coche.

CARACTERISTICAS Y DATOS

TeNSION ... cov o ver ers sus sun o wus 12 v

Capacidad. ... .ivwee sis sas ass ese 53 Ah

boraud | . curmae aan o5 ma s 260 mm
AnehUra <o s v mrrniig Sl B 173 mm
MUUEE: oo oot v i e 223 mm
Peso con electrolitro ... ... ... ... 18,8 kg
Peso sin electrclitro ... ... ... ... 13,8 kg
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GENERALIDADES

Caracteristicas y descripcion.

La dinamo montada en el coche 1.500 es del tipo
DNB 12-4, y tiene las siguientes caracteristicas:

— Tensién nominal ... ... ... ... 12 V
— Potencia maxima continua ... 400 W
— Potencia maxima .. 500 W
— Corriente méxima continua... 28 A
— Corriente maxima ... ... ... 35 A
— 2 polos, con arrollamiento

de excitacidon en derivacion.
— Grupo de reguiacién sepa-

rado e GRC 124

— Velocidad de principio de car-
gaal2V, 200C .

— Velocidad de alcance de Ia
corriente madxima continua a
la tensién nominal a 20° C.

1.500 + 50 r.p.m.

2.550 + 200 r.p.m.

— Velocidad maxima continua. 10.200 r.p.m.
— Rotacidn (vista desde la

polea) . s i a derechas
—_ Relac:én de transmmén (con

correa nueva) motor térmi-

co/dinamo ... ... ... ... 1/1,95

El inducido gira apoyado por el lado de accionamien-
to sobre un rodamiento a bolas y por la parte del colector
sobre un casquillo de bronce autolubricante.

El rodamiento de bolas va montado sobre el soporte
lado accionamiento y se puede extraer del eje del indu-
cido; ademds estd ajustado al soporte mediante dos dis-

cos de sujecidn que, junto con las dos tapas de reten-
cién de los retenes de grasa de fieltro, estan fijados al
soporte mediante remaches,

Los soportes se fijan a la carcasa por medio de dos
tornillos que pasan por los espacios interpolares.

La dinamo estd provista de ventilador, incorporado a
la polea de arrastre, que determina una adecuada circu-
lacidn de aire para la refrigeracién interior.

El aire entra por las correspondientes lumbreras del
soporte lado colector y sale por las del soporte lado ac-
cionamiento, aspirado por el ventilador.

La dinamo esta provista de dos bornes numerados:

— borne «51», sobre el soporte lado colector y ais-
lado de este Gltimo: va conectado a la escobilla po-
sitiva. El eje del borne es normal al eje de la di-
namo;

— borne «67», aplicado a la carcasa y aislado de esta
ultima: va conectado a una extremidad del arro-
llamiento inductor. El eje del borne es normal al
eje de la dinamo.

Dichos bornes deben unirse a los bornes homdnimos
del grupo de regulacién.

Funcionamiento.

Cuando la dinamo empieza a girar conectada con su
propio grupo de regulacién, genera una tension que au-
menta gradualmente con el incremento del nimero de
revoluciones; sin embargo, no se tendrd ninglin suminis-
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Fig. 432.—Seccién longitudinal de la diname.

tro de corriente hasta que los contactos del interruptor
de minima del grupo de regulacién se cierren.

Efectuado el cierre de los contactos del interruptor de
minima, lo que se produce cuando la tensién de sumi-
nistro de la dinamo alcanza un valor de 12,65 + 0,3V,
la corriente suministrada fluird hacia la bateria y los
utilizadores, y la intensidad dependerd del estado de car-
ga de la bateria de acumuladores y de la potencia de los
utilizadores intercalados segin la propia caracteristica del
grupo, determinada por las otras dos unidades del mis-
mo, es decir, del regulador de tensién y del limitador de
corriente,

_

Fig. 433.—Seccién de la dinamo sobre el eje dasl inducide y vista del Fig. 434.—Seccién de

soporte lado colector.

Es oportuno recordar la conveniencia de hacer fun-
cionar la dinamo siempre con su propio grupo de regu-
lacién.

En pruebas al banco o sobre el motor, no es pruden-
te, por tanto, conectar directamente los bornes 67 y 51,
ya que en tales condiciones la dinamo se comportaria
como un simple generador excitado en derivacién y por

la dinamo sobre la carcasa, expansiones polares
y arrollamiento.
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tal causa su tensidn se incrementaria notablemente con
el aumento de la velocidad.

De esta forma, el elevado valor de la tensién provoca-
ria una fuerte corriente de excitacién que podria dete-
riorar el arrollamiento inductor.

INSTRUCCIONES PARA LA COMPROBA-
CION AL BANCO

Para controlar la eficiencia de la dinamo, se deben efec-
tuar las comprobaciones de funcionamiento y las de ca-
racteristicas eléctricas y mecanicas, ateniéndose a cuanto
se describe a continuacién.

Comprobaciones de funcionamiento.

Antes de efectuar las comprobaciones, es aconsejable
preparar tedos los instrumentos y aparatos que son nece-
sarios para las pruebas.

Se recomienda seguir las indicaciones que se propor-
cionan para cada comprobacidn.

Prueba de funcionamiento de la dinamo como motor
(a20°0C).

Es la prueba mas sencilla para controlar el regular
funcionamiento de la dinamo.
Realizar el esquema eléctico de la figura 437.

Alimentar la dinamo como motor a2 12 V y comprobar
que la corriente absorbida a tal tension sea de 6 + 0,5A
y la velocidad de 1.200 + 100 rp.m.

Prueba de la caracteristica de suministro A/rpp.m., a
tension constante de 12V (a 20°C).

Montar la dinamo sobre un banco de prueba, acoplan-
dola con un motor en el cual se pueda variar a voluntad
la velocidad, gradualmente.

Efectuar las conexiones que indica el esquema eléc-
trico de la fig. 438,

Antes de iniciar |la prueba, hacer girar la dinamo du-
rante 45 minutos a una velocidad de 4.000 r.p.m., su-
ministrado sobre resistencia una corriente de 28 + 0,5 A,
a 14 V, y después pararla.

Separar la conexidn con el reostato de carga. Hacer
girar la dinamo aumentando gradualmente la velocidad
hasta leer en el voltimetrc la tensién de 12 V; mante-
ner constante dicha tensién, comprobar con un tacéme-
iro la velocidad de la dinamo,

[ wav—m
o 51

Fig. 435 —Esquema eléctrico de la dinamoc DNB12-4

El valor leido constituye la «velocidad de principio de
carga» a una tension de 12 V.

Parar la dinamo y efectuar la conexién con el reostato
de carga haciendo girar la dinamo poco a poco a veloci-
dades constantes de valores crecientes y oportunamente
escalonados, regular el reostato de carga hasta obtener
para cada régimen de velocidad la tensién constante de
12 V y después leer el valor de la corriente suministrada.
Para cada comprobacidn se tendrd un punto de la curva.

Ha de tenerse presente que las comprobaciones se de-
ben efectuar en un tiempo muy breve, ya que la curva se
extiende sobre la potencia nominal del generador y las
indicaciones en el campo de suministro superiores a las
correspondientes a la potencia nominal, constituyen ré-
gimen de sobrecarga, que no puede ser mantenido pro-
longadamente sin deteriorar los aislantes de los arrolla-
mientos, a causa de la elevacién de la temperatura.

La curva hallada por puntos deberéd estar comprendida
en los limites indicados en la zona sefalada en el grédfico
de la figura 440.

Flg. 436.—Comprobacion del arrollamiente de excitacién de la dinamo
mediante éhmetro.
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Fig. 437 —Esquema de las conexiones eléctricas para la prusba de fun-
cionamiento de la dinamo como motor.

G. Dinamo DNB 12-4 —V. Voltimetro 15 V, fondo escala—A. Ampe-

rimetro, 10 A fondo escala—B. Bateria capar de suministrar una ten-

5idn un poco superior a 12 V, con una descarga de 4 <+ 5 A—R. Reostato

de placas para regular tensién baterfa, capacidad 100 A, resistencia
variable 0,2 = 20 (}

Prueba de calentamiento.

Realizar el esquema eléctrico de la figura 439, estan-
do la dinamo completa con la polea.

Hacer girar la dinamo durante 1 hora y 45 minutos a
la velocidad de 4.500 r.p.m., suministrando sobre resis-
tencia una corriente de 28 A a 14 V.

Comprobar que la temperatura de la carcasa no su-
pere los 45° C y la del colector los 80° C.

Comprobacién de las resistencias dhmicas.

La resistencia del inducido a 20° C debe ser de
0,13 + 0,01 Ohm. La resistencia del arrollamiento in-
ductor 2 20° C debe ser de 7 * 1  Ohm.

1}

La comprobacién de la resistencia dhmica del arrolla-
miento inductor se efecta midiendo la resistencia entre
el borne 67 y masa. Para la comprobacién, el método
mas conveniente es el voltamperimétrico, es decir, apli-

67

¥ = =

Fig. 438.—Esquema de las conexiones eléctricas para la comprobacién
de la caracteristica de suministro A/rev. tensién constante de 12 V.

G. iDnamo DNB 124.—V, Voltimetro 15 V fondo escala —A. Amperi-
metro 40 A fondo escala.—R. Reostato de carga de placas, capacidad
100 A, resistencia varisble 0,2 + 20 1),

cando una tension suficientemente elevada y midiendo con
precision dicha tensién, asi como la corriente absorbida
por el arrollamiento. La relacién entre la tensién aplicada
en V y la corriente absorbida en A dard la resistencia
en Ohm.:

— =R
|

También se podra emplear un medidor de resistencia
de puente, o un éhmetro (fig. 436), siempre que sea
eficiente y de precisién.

La prueba de la resistencia del arrollamiento inducido
es mas dificil, dado el bajo valor de la misma resistencia;
conviene efectuarlo sélo en casos excepcionales y dispo-
niende de medios adecuados.

La medida se puede efectuar soldando con estafio dos
trozos de conductor a los extremos exteriores de dos
delgas colocadas a 180°, aplicando a dichos trozos una

67

Fig. 439.—Esquema sldctrico para la comprobacién del calentamiento.

G. Dinamo DNB 12-4.—GR. Grupo de regulacion GRC 12-4—V. Vaiti-

metro 15 V fondo escals.—A. Amperimetro 40 A fondo escala— R.

Reostato de placas de carbdn. Cnpacid:d 100 A. Resistencia variable
02+ 201}

tension de 2 + 2,5 V y midiendo con precisién la tensién
aplicada y la corriente absorbida. El valor de la resisten-
cia en Ohm, sera dado por la relacién entre la tensién
en V y la corriente en A,

Comprobacién de las caracteristicas
mecanicas.

1) La presién de los muelles sobre las escobillas debe
ser de 0,870 = 1,070 kg.

2) La méxima excentricidad del colector debe ser
de 0,04 mm, en correspondencia con la superficie de roce.

3) El rebaje del aislante entre las delgas del colector
debe tener una profundidad de 1 mm por lo menos y
extenderse a todo el espesor y anchura del aislante. En
caso contrario se produciria un répido desgaste de esco-
billas y colector como consecuencia de las chispas pro-
ducidas.



2946

SEAT - COCHE 1500

AMPERIOS
35

=
x ‘-

25

N

20

RANNE

0
1000

2000 3000 Rp.m. 4000

Fig. 440.—Curva de suministro (en caliente) de la dinamo DNB 12-4.

Tensidn constante: 12 V.

INSTRUCCIONES PARA LA LOCALIZACION
DE LOS DEFECTOS

Los defectos de funcionamiento de la instalacién de
carga del vehiculo pueden estar localizados:

— en la dinamo;

— en las restantes partes de la instalacidn.

Por eso es necesaria una localizacién previa, evitando
buscar indtilmente en la dinamo defectos inexistentes
o producidos por causas ajenas a la misma que, perma-
neciendo aun después de haber restablecido su eficiencia,
pueden volver a deteriorarla.

Con el fin de facilitar la localizacién de la clase de
defecto (localizade en la dinamo © en las restantes partes
de la instalacién de carga) se puede tomar como elemento
orientativo la indicacién proporcionada por la ldmpara
de senalizacién de carga de la dinamoc montada en el
coche.

Se pueden producir los casos siguientes:

1) Introduciendo la llave en el conmutadoer de en-
cendido, sefalizaciones y arranque, y girdndola a la posi-
cién de encendido, se enciende el senalizador de luz roja.
Poniendo en movimiento el motor y acelerdndolo hasta
una determinada velocidad, el sefializador de luz roja
5& apaga.

Esto es sefial de que la dinamo es eficiente.

2) Introduciendo la llave en el conmutador de encen-
dido, sefalizaciones y arranque, y desplazindola a la
posicién de encendido, se enciende el sefializador de luz
roja. Poniendo en movimiento el motor y acelerdndolo

se aprecia que es necesario alcanzar un elevado nimero
ce revoluciones antes de que el sefalizador rojo se apague.

Produciéndose tal hecho, el defecto debera atribuirse
2 una de las siguientes anomalias:

a) Cortocircuito de espiras del arrollamiento de exci-
tacion (en particular en la parte de la bobina més alejada
del nicleo polar).

b) Bobina del arrollamiento de excitacién a masa so-
bre la carcasa, o conexién entre las dos bobinas que tiene
un contacto a masa sobre la carcasa.

c) Cortocircuito de un notable nimero de espiras en
el arrollamiento inducido.

Estas causas producen, como consecuencia, el completo
desplazamiento de los regimenes de principio y de alcance
de la potencia méxima: tales desplazamientos de régimen
estan en relacion con la importancia del cortocircuito.

Se llama la atencidn sobre los dos primeros defectos,
porque éstos, después de un periodo mas o menos largo,
dejan inservible la instalacion de carga.

Dichos defectos dan lugar, efectivamente, a una eleva-
cién de la corriente de excitacién por reduccién de la
resistencia del arrollamiento inductor.

Los contactos del elemento sregulador de tension= in-
terrumpen una corriente de valor superior a la normal
y se deterioran rapidamente.

Por lo tanto serd conveniente, apenas localizados tales
defectos, intervenir inmediatamente en la dinamo, por-

Fig. 441.—Vista soporte lado colector de la dimamo.

1. Soporte.—2. Borne 51 para cable portacorriente.—3. Muelle para
escobilla.—4, Casquillo soporte.
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Fig. 442.—Vista de la carcasa de la diname.
I. Carcasa—32. Borne &7 para cable de corriente de excitacidn.—3. Brida
para fijacidn superior—4. Tornille fijacién expansién polar.—5. Bridas
para fijacidn inferior—&. Bobina arrollamiento inductor.

Gue de otro modo el grupo de regulacidon resultard tam-
bién deteriorado y deberd ser sustituido.

Por el contrario, cuando se verifiqgue la necesidad de
sustituir el grupo de regulacién, por contactos oxidaclos,
no habra que limitarse a la simple sustitucién del grupo,
sino que se comprobard la dinamo (resistencia arrolla-
miento inductor, cortocircuito de espiras o contactos de
masa en las bobinas), y si estd detericrada se sustituird,
pues de otro modo el grupo de regulacidn volverd a dete-
riorarse nuevamente.

d) Capa aislante (grasa, etc.) entre los contactos
del regulador de tensidn o del limitador de corriente del
grupo de regulacidn.

De ello se deriva un aumento de resistencia entre los
indicados contactos y, por tanto, una reduccidn de la
corriente de excitacion.

También este inconveniente provoca un aumento de las
velocidades de principio de carga y de alcance de la
potencia méxima de la dinamo. _

3) Introduciedo la llave en el conmutador de encen-
dido, sefializaciones y arranque, y desplazéndola a la po-
sicion de encendido, se enciende el sefalizador de luz
roja. Poniendo en movimiento el motor y acelerdndolo
hasta un elevado nimero de revoluciones, el sefializador
rojo no se apaga.

Presentdndose esta condicién, el defecto serd debido a
uno de los inconvenientes siguientes:

a) Conexién interrumpida entre los bornes 67 de la
dinamo y 67 del grupo de regulacion.

b) Contactos del regulador de tensidn o del limitador
de corriente, fuertemente oxidados o sucios.

c) Conexiones interiores del grupo de regulacién cu-
yos extremos van a los bornes 67 y 51, desoldadas o
interrumpidas.

d) Conexién al borne 51 del grupo de regulacién,
interrumpida.

e) Arrollamiente inductor interrumpido.

f) Arrollamiento inducido a masa.

g) Arrollamiente inducide interrumpido en dos vias
interiores.

h) Arrollamiento inductor completamente a masa.

i) Escobillas desgastadas, de forma que no se apoyan
sobre el colector, o colector recubierto de una capa ais-
lante (grasa, dxido, etc.).

1) El interruptor de minima se cierra porque, por
ejemplo, su arrollamiento en derivacién estd interrum-
pido.

Sucede en este caso que la dinamo alcanza, a un cierto
régimen de velccidad, la tensién de la bateria, por lo que
la lampara se apaga. Por tanto, aumentando la velocidad,
la tension suministrada por la dinamo alcanza el valor
de la tensién en vacio (el circuito de carga estd interrum-
pido) del regulador de tensién (a 15 V) y la lampara
se vuelve a encender débilmente por la diferencia de ten-
sién entre la dinamo y la bateria.

m) El interruptor de minima, aun bajindose el an-
cora, no provoca el cierre de los contactos, porque estan
oxidados o desgastados hasta el punto de no dar lugar
al correspondiente contacto.

También en este caso se produce cuanto se ha indicado
en el punto precedente.

n) Correa de arrastr= rota.

4) Introduciendo la llave en el conmutader de en-
cendido, senalizaciones y arranque, y desplazindola a la
posicion de encendido, el sefalizador de luz roja no se
enciende y permanece apagado incluso realizando la ma-
niobra de que trata el punto 1).

En primer lugar, comprobar la ldmpara: si es ineficien-
te puede ser debido a interrupcién del filamento de Ila
lampara, a defectuoso contacto del portaldmpara, etc.
En tal caso bastard sustituir la lémpara o reparar el porta-
lémpara y verificar que el funcionamiento vuelve a la
nermalidad con la nueva ldmpara.

Si, por el contrario, la ldmpara resulta eficiente, el de-
fecto es debido a una de las siguientes anomalias:

a) Interrupcién del circuito entre el borne 51 de la
dinamo y el terminal del sefializador de luj roja en el
cuadro de control.

b) Interrupcién del circuito interior del cuadro de
control.,
c) Interrupcién del circuito entre el acoplamiento

eléctrico al sefalizador de luz roja del cuadro de control
y el acoplamiento eléctrico del portafusibles.

d) Interrupcién del circuito entre el acoplamiento
eléctrico del portafusibles y el correspondiente acopla-
miento del conmutador de encendido, sefializaciones y
arranque.

e) Interrupcién del circuito interior del conmutador
de encendido, senalizaciones y arranque.

..'
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f) Interrupcién del circuito entre el acoplamiento
eléctrico del conmutador de encendido, sefalizaciones y
arranque, y acoplamiento eléctrico del borne positivo del
motor de arranque.

g) Interrupcion entre borne positivo de motor de
arranque y borne positivo de bateria.

5) Introduciendo la llave en el conmutador de en-
cendido, sefalizaciones y arranque, y desplazindola a la
posicion de encendido, se ilumina el sefializador de luz
roja. Poniendo en movimiento el motor y acelerdndolo
hasta una determinada velocidad, el sefializador de luz
roja se apaga, pero inmediatamente se vuelve a encender
débilmente.

Esto no es indice de anomalias en la instalacién de re-
carga, sino que es debido a defecto de la lampara aplicada
al senalizador, es decir a la baja tensidén de principio de
encendido de la misma.

Efectivamente, en los extremos del circuito del sefali-
zador, cuando la dinamo suministra corriente de una
cierta importancia (bateria descargada, utilizadores co-
nectados) se manifiesta una pequefia diferencia de po-
tencial, debida a las normales caidas de tensién a lo largo
del circuito.

Si la lampara comienza a encenderse con tensién dema-
siado baja, el filamento de la misma se ilumina lige-
ramente:

Para eliminar este defecto es preciso sustituir la lam-
para del sefalizador por otra que tenga una tensién de
principio de encendido de 1,1 = 1,5 V.

Se puede comprobar facilmente tal tensidén con un po-
tencidmetro idoneo y un voltimetro de 2 V fondo escala.

NOTA.—S5i se verifica el caso anteriormente descrito, es
conveniente controlar cuanto sigue:

a) El apriete de los bornes 30 y 51 del grupo de requ-
lacién, asi como del borne 51 de la dinamo.

b) El acoplamiento de las uniones eléctricas existen-
tes en el tramo de circuito entre el borne 30 del grupo
de regulacion y toma del conmutador de encendido, se-
nalizaciones y arranque.

Estas comprobaciones son importantes, ya que el aflo-
jamiento del borne 30 del grupo de regulacidén o el defi-
ciente acoplamiento de las uniones eléctricas (tomas debi-
litadas, etc.) provocan un aumento de las caidas de ten-
sién a lo largo del circuito, lo que fomenta el encendido
de la lampara del sefializador.

NORMAS PARA FACILITAR LA
LOCALIZACION DE LOS DEFECTOS

Comprobandose las condiciones de que trata el pun-
tc 2), revisar la dinamo, buscando cudl de las anomalias
citadas en los puntos a), b) y c) es la causa determi-
nante del defecto.

A tal fin, tener presentes las siguientes instrucciones:

I. Las anomalias de los puntos a) y b) se pueden de-
terminar efectuando sobre el arrollamiento de excitacién
una medida de resistencia. El valor de esta ultima debe
corresponder a la indicada en la péagina 295: «Compro-
bacién de las resistencias dhmicas».

La medida se efectia conectando las dos extremidades
del equipo de medida respectivamente al borne 67 y
2 masa.

En el caso a) seria mas seguro el empleo de un compro-
bador de espiras en cortocircuito, si se dispone de él.
Los mas aconsejables son los comprobadores de alta
frecuencia; sin embargo, es preciso desmontar de la car-
casa los arrollamientos de excitacidn.

Il. La anomalia de que trata el punto c) determina,
ademds de los inconvenientes ya citados en el punto 2),
incluso una anomalia de conmutacién en correspondencia
con las delgas en que terminan las espiras en cortocir-
cuito. Al desgaste de las escobillas, debido a la deficiente
conmutacién, se acompafia un deterioro del colector en
correspondencia con las citadas delgas, lo que acentva
el desgaste de las escobillas.

Para la localizacién de las espiras en cortocircuito en
el arrollamiento inducido se puede recurrir al aparato de
prueba de inducidos de que van equipados los bancos de
prueba (fig. 448). La sensibilidad de este aparato no su-
pera las dos espiras en cortocircuito. Después de haber
determinado el defecto en la dinamo, es buena norma
comprobar la eficiencia del grupo de regulacién, por los
motivos ya especificados en el punto 2).

El grupo debe ser comprobado siguiendo las normas
dadas en la pdgina 311, en el apartado «Instrucciones para
la comprobacién en el banco del grupo de regulacién».

I1l. Produciéndose las condiciones de que trata el
punto 3), comprobar en primer lugar el grupo de regu-
lacién. Si resulta eficiente, el defecto serd localizado, com-
probando por via de eliminacién las partes citadas en los
puntos a), d), e), f), g), h), i).

IV. Produciéndese las condiciones de que trata el pun-
to 4), el defecto no radica en la dinamo. Siganse las veri-
ficaciones especificadas en los puntos en cuestidn.

V. La dinamo puede presentar el defecto de répido
desgaste de las escobillas y de deterioro del colector, de-
fecto no denunciado por indicios comprobables en el uso,
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al menos hasta un prematuro cese del funcionamiento
de la dinamo por haberse consumido las escobillas, sino
comprebable por un examen de los érganos interiores
de la dinamo.

Dicho defecto es debido a:

a) delgas del colector movidas por insuficiente ajuste
mecanico;

b) inadecuada calidad de las escobillas;

c) cortocircuito de algunas espiras del arrollamiento
inducido.

La anomalia citada en el punto a) es debida a imper-
fecta ejecucidn del colector o a inadecuada calidad de los
anilles cdnicos aislantes. Los grupos de delgas que tengan
un insuficiente ajuste, bajo la accidén de la fuerza centri-
fuga y de los ciclos de calentamiente y enfriamiento del
colector durante el funcionamiento, se mueven y sobre-
salen de la superficie del colector. Se determina entonces
un exagerado chisporroteo por imperfecto contacto de la
escobilla con el colector (la escobilla no puede seqguir por
inercia las irregularidades del colector), produciéndose
a causa de ello el fendmeno de fresado de la escobilla.

El defecto se localiza con un comparador.,

Se fija |a dinamo y se apoya la punta del comparador
en los dos bordes de la superficie del colector sobre los
cuales no se apoyan las escobillas.

Luego se hace girar al inducido y se comprueban los
maximos resaltes y su localizacién. El descentrado ma-
ximo no debe superar los 0,04 mm, si las delgas no han
sufrido aflojamientos.

La anomalia de que trata el punto b) determina una
alteracién en la conmutacién y, por tanto, un desgaste
acentuado de las escobillas y del colector.

Para localizar este defecto bastara comprobar que las
escobillas son las normales suministradas por SEAT.

La anomalia de que trata el punto c) consiste en el cor-
tocircuito de alguna espira del arrollamiento inducido,
mientras no provoca una apreciable variacion de las ve-
locidades caracteristicas del generador, no manifestandose
de modo evidente en el uso, determina una alteracién de
la conmutacidn y el deterioro local de delgas.

La bisqueda de las espiras en cortocircuito es conve-
niente se efectle recurriendo @ un comprobador de fre-
cuencia elevada e introduciendo un voltimetro entre las
delgas.

La duracién de las escobillas con un funcionamiento
regular de la dinamo debe estar comprendida en el |imite
de 40.000 = 60.000 km.

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Para eliminar el defecto hallado, seguir escrupulosa-
mente las instrucciones indicadas a continuacién:
1) Las Gnicas reparaciones que puede efectuar el per-
sonal de los talleres de reparacién son:
— retorneado del colector:
— reparaciones de conexiones del arrollamiento induc-
tor, deterioradas en el aislamiento, interrumpidas
o desoldadas.
2) Todas las demas anomalias, o deterioros deben
ser eliminadas mediante la sustitucidén de la pieza de-
fectuosa.

Desmontaje.

— Aflejar las tuercas de los tornilles (41).

— En ambas escobillas, mediante el correspondiente
util, levantar el brazo del muelle de presién y luego
elevar la escobilla, haciéndola deslizar por su alo-
jamiento en el portaescobillas. Disponer la extremi-
dad del brazo del muelle de presién de forma que
se apoye sobre el flanco de la escobilla y empuje
lateralmente a esta Gltima. Las escobillas perma-
necen de este modo removidas en sus propios por-
taescobillas y no caen con violencia sobre el eje
inducide, astilldindose, durante la operacién de ex-
traccion del soporte lado colector.

— Extraer el soporte lado colector y quitar las es-
cobillas.

— Extraer el inducido con el conjunto soporte lado

Fig. 444.—Vista del soporte lade mande de la dinamo.
1. Soporte lado mando.—2. Tapa rodamiento—3. Remaches para fijacién
rodamiento al soporte—4. Rodamiento de soporte eje inducido.
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accionamiento; de esta forma quedan separados

este Ultimo grupo, la carcasa con el arrollamiento

inductor y el soporte lado colector.

Desmontar la polea del eje inducido, después de

haber aflojado la tuerca de fijacién y sacado las

arandelas planas y de estrella.

— Quitar la chaveta, aplicada sobre el eje inducido,
y separar el soporte lado mando del eje inducido,
extrayendo este Ultimo del rodamiento de bolas,
que queda fijado al soporte.

— Extraer los tornillos pasantes.

Comprobaciones y revisiones.

Retorneado del colector.

El conjunto inducido debe ser montado sohre un torno,
empleando los oportunos medios para el centrado, no
siendo posible fijar el eje inducido entre las puntas del
torno por carecer de puntos de centraje. Es necesario
cuidar de forma especial esta operacién de centrado de
manera que resulte perfecta, ya que la excentricidad del
colector, en la superficie de roce, no debe ser superior
a 0,04 mm (fig. 445).

Después de haber realizado el retorneado del colector,
proceder al rebaje de la mica entre las delgas mediante
serreta (fig. 446).

Arrollamiento de excitacion interrumpido con espiras
en cortocircuito o a masa.

Solo si la anomalia reside en las conexiones, repasarlas
con cuidado. Si, por el contrario, reside en el arrollamien-
to, proceder a la sustitucidon del mismo.

Fig. 445.—Control del centrado del colector, madizate comparador cen-
tesimal.
. Inducido—2. Comparador—3. Soporte,

El descentrado no debe ser superior a 0,04 mm.

Fig. 446.—Rebaje del aislante entre las delgas del colector, mediante
sarreta.
1 .Inducido.—2. Serreta—3. Colector.

No es aconsejable proceder a la directa preparacién
del bobinado inductor,

La comprobacién del arrollamiento de excitacidn se
puede efectuar del mode indicado en la figura 447, utili-
zando la corriente suministrada por el banco de prueba
y observando las indicaciones de los instrumentos del
banco.

En la sustitucidn conviene calentar el arrollamiento a
50° C antes de montarlo, para hacerlo un poco flexible
y facilitar asi el asentamiento bajo los polos. Los polos
deben ser apretados a fondo con los correspondientes
tornillos, de modo que el entrehierro vuelva a ser el inicial.

Terminado el montaje, se debe comprobar que el dia-
metro interior de las expansiones polares guede dentro
de las cotas de 71,56 = 72,15 mm.

5i no corresponde a estas cotas es que el montaje no
ha sido correcto. En todo caso, revisar el montaje; no
proceder nunca al rectificado de las expansiones polares.

Arrollamiento inducido en cortocircuito, a masa
o interrumpido.

Si el deterioro reside en el arrollamiento inducido, no
es aconsejable en absoluto proceder a la reparacién me-
diante la sustitucion del elemento o de los elementos en
cortocircuito, interrumpidos o a masa. Tal prohibicidn
estda fundamentada en el hecho de que se requiere para
el bobinado soldadura, impregnacidn, etc., particular sis-
tema de elaboracién que no puede ser efectuado por los
talleres. En tales casos serd necesario sustituir comple-
tamente el inducido.

Sustitucién de escobillas.

Las escobillas que se monten en sustitucion deben ser
unicamente las suministradas de recambio original.
Es necesario observar esta advertencia, puesto que las
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Fig. 447 —Comprobacién del arrollamiento de excitacién de la dinamo en
el banco de prueba.
1. Cable al polo positive de la bateria.—2. Conexién polo negativo 2
masa.—3, Carcasa dinamo.

escobillas prescritas son las Unicas que garantizan la du-
racién y el regular comportamiento general del colector
de la dinamo y del grupo de regulacion.

El empleo de escobillas no adecuadas determina una
deficiente conmutacidn, con rapido desgaste de las delgas
del colector y de las mismas escobillas, sensible caida de
tensién entre colector y escobillas y aumento sensible de
la corriente de excitacion.

En estas condiciones, los contactos del regulador de
tensién y del limitador de corriente del grupo de regu-
lacién son traspasados por una corriente de valor su-
perior al normal.

Dicha corriente provoca un transporte de material entre
los contactos, generalmente del regulador de tension, for-
mando un crdter en un contacto y una punta en el otro.

Se pueden producir los dos casos siguientes:

1) El transporte de material entre los contactos au-
menta hasta provocar la perforacidn del contacto de
tungsteno sobre el que se ha formado el criter. La punta
formada en el otro contacto llega a tocar el soporte del
contacto perforado. Por ser soporte de hierro, el chispo-
rrotec en la zona de contacto provoca una inmediata oxi-
dacidn local.

Por consiguiente, los dos contactos permanecen aisla-
dos y la resistencia de regulacién del grupo queda conec-
tada en el circuito de excitacién de la dinamo, la cual no
guede ya suministrar corriente.

2) El transporte de material entre los contactos pro-
voca la soldadura de los mismos. El regulador de tensién,
en estas condiciones, ya no funciona ni regula la tensidn,
la cual puede subir a valores excesivos, por lo que la di-
namo suministra valores elevados de corriente, incluso
cuando la bateria ha alcanzado el completo nivel de car-
ga. Se determina, por consiguiente, una sobrecarga de la

bateria, la cual se deteriora rapida e irremediablemente.
Incluso la duracidn de los utilizadores del coche, en par-
ticular de las lamparas, se reduce.

Resumiendo: el empleo de escobillas inadecuadas, ade-
més de una duracién muy escasa de las mismas y del
répido desgaste del colector, lleva al deterioro del grupo
de regulacién y, en algunos casos, al deterioro de la ha-
teria, por sobrecarga.

Normas generales de limpieza y control.

Cualquiera que sea la reparacidn o sustitucién efec-
tuada, se tendrd cuidado, antes del montaje, de efectuar
las siguientes operaciones:

a) Soplado de las distintas piezas para eliminar el
polvo, especialmente del carbén de las escobillas.

b) Limpieza, con pafic seco, de los portaescobillas y
del soporte lado colector en general, para quitar todo
depodsito de grasa mezclada con polvo de carbdn.

c) Limpieza, con pafio seco, de la superficie del colec-
tor, eliminando los eventuales depdsitos de polvo de car-
bén de las escobillas, existentes entre las delgas. Se reco-
mienda no emplear telas o papeles de esmeril de cualquier
género, ni tampoco pafios engrasados o empapados de
gasolina, de disolventes, etc.

d) Comprobar que la presidn de las escobillas corres-
ponda a los valores indicados en el apartado «Compro-
baciones de las caracteristicas mecanicas»,

e) Engrasar el rodamiento de bolas con grata Jota 3.

f) Engrasar el soporte lado colector.

Montaije.

Efectuar el montaje de la dinamo, repitiendo, en sen-
tido inverso, las operacicnes indicadas en el apartado
«Desmontajes. Después de haber efectuado el montaje,

Fig. 448 —Comprobacién del inducido de la dinamo con wna galga, en
el aparato para prueba de inducidos.
1. Galga.—2. Interruptor.—3. Piloto

Al coincidir con espiras en cortocircuito, la lémina empezard a vibrar
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repetir las comprobaciones de funcionamiento, como se
indica en el apartado «lInstrucciones para la comproba-
cion al bancos.

Fig. 449.—Prueba del inducido de la dinamo para localizacién de even-
tuales espiras interrumpidas.

1. Interruptor para conexion aparato prueba inducido.—2. Lampara sena-
lizacidn conexidn aparato—3. Amperimetro—4. Clavija de conexidn al
amperimetro.—5. Inducido.—&. Manopla de doble contacto

Al coincidir con una interrupcidn, la indicacidn de! amperimetro serd nula

CARACTERISTICAS Y DATOS DE LA DINAMO DNB 12-.4

TAPDY a5 Srn i 5 SosTE S B S T T L T DNB 12-4
TONSIO OO .0\ oo vre: wwe smeminms ams connisns wunrbas basionsiose wvas von aveaye axs owa 12 Vv
POTENCIA MAKIIA CONBINUE oo o s ion siemee doe v i Eaines’ dais 545 bae Foe i 400 W
Corriente maxima continua (limitacién amperimétrica) ... ... ... ... oo .o. ... 28 A
CorrlentermlXiMme o wn o e cid o5 TESTITRNNIEGT S SEEIENERN R b Su 35 A
Porencia MEXTME s i aiiaies s vevare s leniiesr ise srainieens 15s Dee seeen 500 W
POIOS S imiiiels o e Fos ahTa e N e, kL B0 el L I, e 2
ATTONAMIENLO 08 BRCIIBETON. . oo nus s sonisve masmns w3 Sot whp aar s fr s en derivacidn
GruPO Ao FOGUINCION «aviins sssvis ravision ssa susieisiame mes sen e es ske 544 558 avainia separado
Velocidad de principiode carga, a 12V (20°C) ... ci. e cor ven ven e see vee ans 1.500 + 50 r.p.m.
Velocidad de suministro de la corriente méxima continua, a la tensién nomi-

Al B 2O Y o v s R TR T S SRS R R I §R SR e S 2.500 + 200 r.p.m.
Velocidad de suministro de la corriente maxima, a la tensién nominal, 2 20°C ... 2.900 + 300 r.p.m.
Velocidad méxima CONBINUA ... (.. iiv oo vss 556 ses ais sis sve sos vas ass son va oei 10.200 r.p.m.
Rotacion, lado accionamiento ... ... ... ... cev ver cee cer cee s see cne e ses mes ses a derechas

motor térmico
Relacién de transmisidon (con correa nuesva) 1:1,95
dinamo
Didmetro interior de las expansiones polares ... ... ... oo cr it et eer ven e oan 71,56 = 72,15 mm
Diametro exterior indUCIdO ... ... oo coe et crs vee vee see sne voe voe see eee swn see wa 70,78 = 70,84 mm
Velocidad minima de principio de carga de la bateria, con luces apagadas:

— MOLOr, SPFOXIMATAMENTE ... ... i cis cee ven mie ces cen mes aoe oo see sev sus 740 r.p.m.

®  — cocheen directa: i v sl o dii e e e i BeE R SRR R R 20,34 km/h

{ sigue )
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Caracteristicas y datos de la dinomo DNB 12 - 4

Datos para la comprobacién al banco

— Prueba de funcionamiento como motor (a 20° C):

Tensién de alimentacién ... ... ... .
Corriente absorbida ... .

Velocidad ... ... ... .

12V
6 +05A
1.200 + 100 r.p.m.

— Comprobacién de la caracteristica de suministro A/rev. a tensién cons-

tante (a 20°C):

K3 T3 oy B o 13 o2 - O PP N g s 12 v
Velocidad, durante 45 minutos, 8proX. .. ... ... cov cee cer ven cen vee cen aes 4.000 r.p.m.
Suministro sobre resistencia (@ T4 V) ... oo oot cie cer ve con ven vee een ens 28 £ 05 A

Llevada la dinamo a régimen térmico, mediante el funcionamiento al ré-
gimen de velocidad y durante el tiempo anteriormente indicado, com-

probar el valor de la corriente suministrada para cada régimen de la

velocidad de la dinamo y con tensién constante de 12 V.
— Comprebacién de las resistencias éhmicas:

Resistencia arrollamiento inductor, a 20°C ... ... ... .

Datos para la comprobacidn de las caracteristicas mecanicas

Presidn de los muelles sobre las escobillas (no desgastadas) ... ... .

Maximo descentrado del colector ... ... .

Profundidad rebaje aislante entre las delgas ... ... ... ... .
Lubricacién

Rodamiento a bolas soporte lado mando ... ... ... ...

Soporte lado colector ... ... ..

970 £ 100 g
0,04 mm

1 mm

Grasa Gr 13 o bien Jota 3
012, o bien SAE 40




INSTALACION ELECTRICA: REGULADOR 305
GRUPO DE REGULACION
GENERALIDADES ... ... ... . Pagina 305
Descripcion ... ... . » 305
Funcionamiento ... » 306
INSTRUCCIONES PARA LA COMPROBACION AL BANCO ... ... ... 3n
Comprobacién del regulador de tension ... ... ... » in
Comprobacién del limitador de corriente ... ... » 3n
Comprobacién del interruptor de minima ... .. » 312
INSTRUCCIONES PARA LA LOCALIZACION DE LOS DEFECTOS DE FUNCIONAMIENTO ... .. ... ... ... » 313
INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES ... ... ... ... » 314
Apertura del grupo ... ... ... ... ... . 315
Resistencia de regulacion ... 315
NORMAS PARA EL REGLAJE DEL GRUPO DE REGULACION ... ... ... ... .0 o o e e e e i L » 316
Inspeccién y limpieza previas ... ... ... » 316
BRI s oo min s s wwe. i Amiicsewias 6% » 316
Comprobacién de funcionamiento y precintado ... » 7
DATOS DE COMPROBACION Y REGLAJE DEL GRUPO DE REGULACIONGRC 124 ... .. ... .. ... ... .. » 37

GENERALIDADES
Descripcion.

En el coche 1.500 va montade el grupo de regulacién
GRC 12-4 de tres elementos: regulador de tensidn, limi-
tador de corriente, interruptor de minima. Dichos elemen-
tos estan formados por unidades separadas (grupo de re-
gulacidn de tres nuicleos).

El regulador de tensién y el limitador de corriente (fi-
gura 450) estdn constituidos por un cuerpe que tiene for-
ma parecida a una U, con vuelta en la extremidad de uno
de los brazos y lengiieta de reglaje en la extremidad del
otro.

Dicho cuerpo estd fijado a la base mediante el vdstago
del nucleo y lleva, remachada sobre la vuelta, un dncora,
sostenida per un resorte de charnela (ldmina de acero y
lédmina de bimetal superpuestas para el regulador de ten-
sién, y ldmina de bimetal para el limitador de corriente).
Sobre el dncora va fijado el contacto mdvil.

Los contactos fijos del limitador de corriente y del re-
gulador de tensién estdn montados en dos lengiietas de un
solo soporte, que va remachado 2 los dos cuerpos sobre el
brazo de la U, ladb lengieta de reglaje.

Las dos lengiietas del portacontactos estdn realizadas

de modo que se puede regular la posicién del contacto
fijo mediante la deformacion de las mismas.

El interruptor de minima es similar a los dos elementos
anteriormente descritos (fig. 451).

El resorte de charnela es de bimetal, como en el limi-
tador de corriente.

Todas las ancoras estan provistas de resorte de ldmina
para regular la carga elastica sobre las mismas al valor de
reglaje.

Esta regulacidn se obtiene actuando sobre las lengiietas
de reglaje.

La bobina del regulador de tensién, estd formada por
un arrollamiento de hilo fino de cobre con muchas espi-
ras. Tal arrollamiento va conectado en serie con una re-
sistencia adicional en niquel-cromo, de bajo coeficiente
de temperatura.

El arrollamiento y la resistencia citados estdn conecta-
dos en derivacidn sobre la dinamo.

La bobina del interruptor de minima estd formada por
un arrollamiento de hilo fino, con muchas espiras, conec-
tado en derivacién con la dinamo y, ademds, por un arro-
llamiento de hilo de mayor seccién con pocas espiras, que
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Fig. 450 —Regulador de tensién y limitador de corriente del grupo de
regulacién GRC 124,

. Resorte de charnela (de acero y bimetal para el regulador de tensidn

y de bimetal para el limitador de corriente).—2. Ancors—3. Cuerpo.—

4, Resorte regulacidn—5. Lengiieta de reglaje—#&. Resistencia adicional.

7. Base —8. Lengleta soporte contacto fijo—9. Expansidn del nicleo.

va en serie con el circuito de carga de la dinamo (arrolla-
miento serie del interruptor de minima).

La bobina del limitador de corriente estd formada, por
el contrario, por un Unico arrollamiento de hilo grueso, de
pocas espiras, en serie con el circuito de carga de la di-
namo.

La base lleva tres bornes numerados, a los que se fijan
los terminales de los cables de conexién a la instalacion
eléctrica y también lleva en la base dos aletas para la fija-
cion del grupo

5-.__

P P

A A

a3
]

C )
f -
= 1

Fig. 451.—Interrvptor de minima del grupo de regulacion G R C 12.4.

1. Resorte de charnels (de bimetal ).—2. Ancors—3. Cuerpo.—4, Resorte
de regulacion.—5. Lenglete de reglaje—&, Tope éncora—7. Base—B8.
Lenglieta soporte contacto fijo.—9. Expansidn del nicleo.

La numeracion va puesta subre la tapa y corresponde:
— NUm. 51 conectado al positivo de la dinamo.

— Num. 67 conectado a la excitacién de la dinamo.
— Num. 30 conectado a la instalacién de utilizacion.

A la base va fijada la tapa mediante dos tornillos, con
interposicidn de una junta de goma para cierre hermético
contra el polvov y el agua.

Bajo la base estan aplicadas la resistencia de regulacion
y la resistencia adicional o de compensacion.

La primera estd fijada a los nucleos del regulador de
tensién y del limitador de corriente. La segunda esta fi-
jada a la base.

Funcionamiento.

A bajas velocidades la tensidn de la dinamo no alcanza
valores suficientes para hacer circular, en los arrollamien-
tos en derivacién del regulador de tensién y del interrup-
tor de minima, una corriente suficiente para crear una
accién magnética capaz de atraer el dncora, mientras que
e! limitador de corriente no estd ni siguiera excitado,
faltando en su arrollamiento magnetizante todo paso de
corriente,

Por tanto, todas las ancoras estan en reposo y en tal
posicion los contactos del interruptor de minima estan
abiertos, mientras gque los del limitador de corriente y del
regulador de tensidén estdn cerrados.

Aumentando la velocidad de la dinamo, aumenta tam-
bién la tension, la fuerza de atraccién sobre el ancora del
interruptor de minima vence la reaccidn de los resortes
de retroceso, por lo que el dncora se baja y los contactos
se cierran, Se produce entonces una corriente que, par-
tiendo de la escobilla positiva de la dinamo, va por un
lado a los aparatos utilizadores que se encuentran even-
tuvalmente intercalados en el circuito, y por el otro lado
al terminal positivo de la bateria, para cerrar después el
circuito en la escobilla negativa de la dinamo,

Esta corriente pasa por el arrollamiento en serie del in-
terruptor de minima, produciendo una accidén magnética
que se suma a la del arrollamiento en derivacidn y pasa
también al arrollamiento del limitader de corriente.

Para el interruptor de minima el efecto de esta corrien-
te es el de contribuir a tener mas fuertemente cerrados los
contactos. Los contactos del limitador de corriente, por el
contrario, no se abren todavia; para provocar su apertura
es necesario que la corriente alcance un determinado va-
lor, especificado mas adelante.

En general, después del cierre del interruptor de mini-
ma, si la tension de la dinamo continda elevdndose, alcan-
zado el valor de reglaje del regulador de tensién se verifi-
cara la apertura de los contactos de dicho regulader.

Con la apertura de estos contactos, provocada por la
accién magnética que ejerce sobre el ancora el arrolla-
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miento, se conecta en el circuito de excitacion de la dina-
mo la resistencia de regulacion.

La corriente de campo experimenta ahora una dismi-
nucién y lo mismo la tensidén de la dinamo, hasta el cierre
de los contactos del regulador de tensién; con ello, la co-
rriente de excitacion aumenta nuevamente e igual ocurre
con la tensidn de la diname.

Este ciclo se repite en rapidisima sucesién, de modo que
las variaciones de tensién antedichas resultan insensibles
y la tensidn se mantiene en el valor de reglaje del regu-
lador.

Cuando la absorcién de los utilizadores supera un
cierto limite, o la bateria estd descargada, se solicita de
la dinamo un fuerte suministro de corriente. Con tal
corriente, la fuerza de atraccién sobre el dncora del limi-
tador alcanza un aumento tal que consigue atraer el an-
cora, venciendo la reaccién de los resortes; los contactos
se abren e intercalan la resistencia de regulacion en el
circuito de excitacién de la dinamo, produciendo los mis-
mos efectos anteriormente descritos para el regulador de
tension, con el resultade de contener el valor de la co-
rriente dentro de un determinado limite. Si la solicitud
de corriente se mantiene superior a dicho limite, el dn-
cora del limitador de corriente vibra continuamente, sus-
tituyendo a la del regulador de tensién, que queda en po-
sicion de reposo.

El limitador de corriente, en sintesis, viene a limitar
con su valor de reglaje la corriente maxima suministrada
por la dinamo, mientras gue el regulador de tensidn ase-
gura el mantenimiento de una tension comprendida en
determinados limites (de reglaje) convenientes para la
bateria y para todo el campo de funcionamiento de la ins-
talacion de carga, para la que se solicita a la dinamo,
por los aparatos utilizadores y por la bateria, una poten-
cia que no alcanza el maximo. Este maximo se alcanza
en el limite de funcionamiento entre los dos elementos:
regulador de tensidn y limitador de corriente, y se deno-
mina también «carga de puntas.

Si la velocidad de la dinamo disminuye de modo qu= su
tensién desciende por debajo de la suministrada por la
bateria, se produce una corriente de retorno de la bateria
@ la dinamo. La corriente de retorno recorrerd en sentido
inverso el arrollamiento serie del limitador de corriente y
del interruptor de minima. Sobre el limitador de corrien-
te no tendrd consecuencias, porque el valor de dicha co-
rriente no serd suficiente para provocar la atraccién del
ancora, mientras que sobre el interruptor de minima, por
tener el dncora los contactos cerrados, contribuird a pro-
ducir una accidén desmagnetizante, la cual, apenas la co-
rriente de retorno alcance un determinado valor, provo-
card el abandono del dncora y la apertura de los contac-
tos, impidiendo asi a la bateria descargarse sobre la di-
namo.

Como se especifica en el apartado precedente, el limi-
tador de corriente y el interruptor de minima tienen el

Fig. 452.—Vista superior del grupo de regulacién GRC 12.4.

1. Placa para cuerpo y #éncora del regulador de tensién.—2. Placa para

cuerpo y ancora del limitador de corriente.—3. Placa para cuerpo y

incora del interruptor de minima.—4, Borne 51.—5. Borne &7.—&.
Borne 30,

resorte de charnela de bimetal, mientras que el regula-
dor de tensién tiene un doble resorte de charnela, cons-
tituido por un resorte laminar de acero y por un resorte
laminar bimetélico, superpuestos.

Para el regulador de tension y el interruptor de minima,
e! resorte laminar bimetalico sirve para la compensacién
térmica de la tension.

Fig. 453.—Vista lade interruptor de minima del grupe de regulacién
GRC 12-4.

1. Brida portacontacto fijo del regulador de tensidn.—2. Brida porta-

contacto fijo del limitador de corriente—3. Brida portacontacto fijo
del interruptor de minima—4. Ancora del regulador de tension.—
5. Ancora del limitador de corriente—&. Ancora del interruplor da

minima—7. Tope é#ncora interruptor de minima
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Fig. 454.—Esquema eléctrico del grupo de regulacién GRC 12-4.

Efectivamente, con la variacidon de la temperatura en
las bobinas, su resistencia dhmica se altera y, por consi-
guiente, varia la absorcién del arrollamiento en deriva-
cién y, por tanto, la atraccién magnética del dncora. Pre-
cisamente al aumentar la temperatura aumenta la resis-
tencia Shmica, disminuye la atraccién y aumenta, por
tanto, la tensién de reglaje (de apertura de los contactos
para el regulador de tensién y de cierre de los contactos
para el interruptor de minima).

Para compensar la reduccidn de la accion atractiva
sobre el dncora, el resorte de charnela es de bimetal y
estd dispuesto de forma tal que se reduce gradualmente
la reaccidn de los resortes con el aumento de la tempe-
ratura.

La adopcion del muelle laminar bimetalico no permite,
sin embargo, obtener la perfecta compensacidn térmica
ce la tension dentro de todo el campo de variacidn de
| temperatura de funcionamiento del grupo.

Los resultados que se consiguen con tal sistema son
ya, no obstante, suficientes para garantizar el correcto
funcionamiento del interruptor de minima.

Fig. 455.—Vista frontal posterior del grupo de regulacidn.

Para el regulador de tensidn se requiere, por el contra-
rio, una mayor constancia del valor de la tensidn de re-
glaje. Tal condicidén se alganza poniendo en serie con el
arrollamiento del regulador de tensién una resistencia
adicional de niquel-cromo.

El valor de la resistencia adicional se mantiene casi
constante a las diferentes temperaturas. Por tanto, la va-
riacion de la resistencia dhmica total (arrollamiento de
cobre mas resistencia adicional) como consecuencia de las
variaciones de temperatura, es muy reducida respecto a
la que se tendria con el simple arrollamiento de cobre;
la precisién de la compensacién térmica, obtenida con el
resorte laminar bimetdlico, resulta de este modo decidi-
damente superior.

El resorte de charnela del limitador de corriente tiene
la funcidn de corregir térmicamente la corriente de limi-
tacion (limitacién «termosensible»).

El resorte estd constituido por una ldamina bimetalica,
dispuesta de forma que reduce gradualmente la reaccién
de los resortes de retroceso con el aumento de la tem-
peratura.

Por consiguiente, la fuerza de reaccidn del dncora del
limitador deberd disminuir con el aumento de la tempe-
ratura y, por tanto, la corriente de limitacién serd mayor
con grupe frio y menor con grupo caliente.

De aqui se derivan las siguientes ventajas:

— Al principio de funcicnamiento, después de un pe-
riodo de inactividad suficientemente largoe (por lo
menos dos horas), el grupo de regulacién no estd
«estabilizado térmicamente», o sea que su interior
estd a la misma temperatura que el ambiente ex-
terior. En estas condiciones, la corriente de limita-
cién es superior a la corriente maxima continua
admitida por la dinamo. Por tanto, si los utilizado-
res de la instalacién lo requieren, la dinamo fun-
ciona con sobrecarga.

No obstante, tal sobrecarga es soportada por la dinamo,
ya que también ésta inicia su funcionamiento y, por tan-
to, todavia no estd «estabilizada térmicamente», o sea
que sus arrollamientos estdn a la misma temperatura que
el ambiente exterior.

Cuando el grupo y la dinamo se calientan por la disi-
pacién térmica de sus arrollamientos, la accidn de la 13-
mina bimetdlica reduce (a los 20 = 30 minutos) la co-
rriente de limitacidn hasta un valor soportable continua-
mente por la dinamo, valor que es variable con la tem-
peratura ambiente (como se precisa mas adelante) y que
es alcanzado cuando el interior del grupo llega a la tem-
peratura de régimen (grupo «estabilizado térmicamen-
te»). Por lo tanto, la sobrecarga no puede determinar
temperaturas peligrosas en el interior-de |la dinamo, pues-
to que se reduce simultdneamente al aumento de la tem-
peratura de la propia dinamo.

Este temporal funcionamiento inicial con sobrecarga de
la dinamo permite recargar mas rapidamente la bateria,
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aun cuando esta Gltima se encuentre en un bajo nivel de
carga como, por ejemplo, después de un dificultoso arran-
que en frio del motor o durante recorridos con numerc-
sas paradas, arranques y limitado tiempo de recarga.

Como se ha dicho anteriormente, el valor de la co-
rriente de limitacién con grupo «estabilizado térmica-
mente» es variable con la temperatura ambiente. Efecti-
vamente, con grupo «estabilizado térmicamente» la tem-
peratura de la lamina bimetdlica sera mayor o menor,
segun la mayor o menor temperatura del ambiente exte-
rior y, por tanto, la corriente de limitacidon tendra un
valor mayor con temperatura ambiente baja y menor con
temperatura ambiente alta. Con ello se consigue que en
verano la corriente de limitacidn sea menor que en in-
vierno.

Esto comporta una menor disipacién de energia en
calor por parte de la dinamo en la estacién estival respec-
to a la estacién invernal, por lo que la temperatura de
Ia dinamo, a régimen térmico, se mantiene mas uniforme
en ambas estaciones.

La curva caracteristica del grupo de regulacion esté
reflejada en el diagrama de la figura 458. En el diagrama,
la zona oscura sefala el limite de funcionamiento entre
el regulador de tensién y el limitador de corriente.

Como se puede comprobar por el examen de la curva
caracteristica, la corriente se mantiene constante hasta
una determinada tensidn, después de la cual disminuye
rapidamente.

Dicho sistema de regulacidn, disfrutando al méximo de
la potencia de la dinamo, permite mantener a un buen
nivel de carga una bateria sometida a dificiles condiciones
de trabajo, como pueden tenerse en vehiculos sujetos a
frecuentes arranques o que tienen una fuerte carga de
utilizadores.

En el caso de que la dinamo tenga que funcionar con
una baterfa descargada, ésta es recargada con la maxima
corriente suministrada por la dinamo, y tales condiciones
se mantienen hasta que ha alcanzado un estado de carga
muy avanzado (aproximadamente, 14 V).

Cundo se ha alcanzado un conveniente estado de carga
de la bateria, entra en accidn el regulador de tensién, que
estabiliza la tensidén a 14,5 V aproximadamente, determi-
nando una rapida reduccidn de la corriente de carga
(siempre que no se hayan intercalado utilizadores que
absorban por si mismos). De este modo, la bateria al-
canza su pleno estado de carga sin ser deteriorada en lo
mas minimo.

Con bater(a cargada, el suministro se estabiliza en va-
lores de pocos amperios, de modo gque se mantiene en
un buen nivel de carga sin provocar excesivas electrolisis,
corrosion de rejillas positivas, recalentamientos excesivos,
deterioros de los sepéradores, etc.

Se hace notar que, incluso en el ca=~ de baterias com-
pletamente cargadas, dejadas en reposo durante algin
tiempo, por lo que su tensidn vuelve a descender alrede-

Fig. 456.—Vista inferior del regulador.
1. Resistencia de regulacidn.—2. Resistencia adicional de compensacidn.

dor del valor nominal (12 V), en el momento en que I3
dinamo vuelve a funcionar, el suministro no retorna a
los valores reducidos, correspondientes al fin de carga,
sino que se tiene un cierto periodo, mas o menos largo,
de fuerte suministro, con entrada en accién del limitador
de corriente, porque la bateria no alcanza répidamente
valores elevados de tensién. Sin embargo, a medida que
la tensidn aumenta, el suministro se reduce hasta los
valores minimos.

En otras palabras, se repite, en periode mucho mas
breve, el completo ciclo de recarga de la bateria.

ADVERTENCIAS

1. Se hace notar que el cambio de los bornes 67 y 51
del grupo de regulacién (es decir, la conexién errénea
del cable procedente de |la dinamo que lleva el ndmero 67

GR
51 67 30

il

H

LOS UTILIZADORES

E?} 51
+

s
R

Fig. 457.—Esquema de las conexiones del grupo de regulacién.
Gr. Grupo de regulacién.—B. Bateria—G. Dinamo.
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Fig. 458.—Grifico de caracteristicas de suministro del grupo de regula-
cién GRC 12-4.
Caracteristica de regulacidn V-A scbre bateris en ambiente a 50°C.
Velocidad dinamo 4.500 + 5.000 rpm. :

con el borne 51 del grupo de regulacién y la conexidn
erronea del cable nimero 51 con el borne 67 del grupo)
deteriora el grupo instantineamente, puesto que (véanse
las figs. 454 y 457) la corriente suministrada por el bor-
ne 51 de la dinamo, al ir al borne 67, llega a los utiliza-
dores y a la bateria a través de los contactos del limitador
de corriente y del regulador de tension.

Los efectos son fécilmente imaginables: apenas la ele-
vacion de la tensién de la dinamo determina la apertura
de los contactos del requlador de tension (o del limitador
de corriente, segin las condiciones de carga de la bateria
y la absorcion de los utilizadores), debiendo tales con-
tactos interrumpir toda la corriente suministrada por la
dinamo (en vez de intercalar solamente una resistencia
en el circuito de excitacién de la dinamo), se produce for-
tisimo chisporroteo, con fusion de material, calentamien-
to de todo el contacto, oxidacidn, etc. Insistiendo durante
algin tiempo, se puede llegar hasta la soldadura com-
pleta de los contactos.

El grave inconveniente de esta inversion de conexiones
consiste en el hecho de que el grupo, aun de modo anor-
mal y suministrando una tensién reducida, puede funcio-
nar durante algin tiempo en estas condiciones y un ope-
rario poco experto, o simplemente no provisto de instru-
mentos de control, puede no darse cuenta del error hasta
que se manifieste el cese de funcionamiento del grupo por
la soldadura de los contactos, a lo que sigue el quemado
del arrollamiento de la dinamo. Por ello se considera
conveniente hacer resaltar que un funcionamiento, aun-
que solo sea instantaneo, con las conexiones equivocadas,
como se especifica precedentemente, detericra el grupo,
puesto gque los contactos se calientan, se perlan y sufren
un principio de oxidacidn. Si se rectifican inmediatamente
las conexiones, el grupo puede volver a funcionar de
modo normal, pero la duracién de los contactos estd
irremediablemente comprometida y bien pronto se produ-
cird el fenémeno de la punta y criter (ha tenido lugar

una fusién inicial localizada que favorece el fendmeno)
o una oxidacién progresiva que acaba por aislar los con-
1actos. -

Se hace notar que los inconvenientes derivados de la
conexion errénea de los cables a los bornes 67 y 51 no
son caracteristicos solamente de este tipo de regulador,
sino que son comunes a todos los tipos por vibracién,
cualquiera que sea el tipo y el esquema.

Por le que respecta a la advertencia de que los grupos
deben ser acoplados solamente con las dinamos prescri-
tas, se senala que dicha advertencia es de gran importan-
cia si se intenta obtener del grupo un funcionamiento y
una duracion regulares. De modo particular, el grupo no
debe hacerse funcionar con dinamo de tercera escobilla,
aunque sea de iguales dimensiones que las prescritas di-
namos por regulador, bien simplemente eliminando la
tercera escobilla o, lo que es peor, conectando la dinamo
de tercera escobilla como si fuese de regulador.

Cuanto antecede es debido a que el grupc estd estu-
diado en sus elementos (arrollamientos, resistencia de
regulacién, etc.) para la dinamo con la cual debe funcio-
nar y, reciprocamente, los arrollamientos de la dinamo,
de forma especial el arrollamiento inductor, estdn estu-
diados de modo que se obtengan las mejores caracteris-
ticas para el grupo de regulacién. Acoplando el grupo
de regulacién con otra dinamo, el funcionamiento resulta
irregular, los valores de reglaje se alteran y, lo que es
peor, la duracidén de los contactos es minima.

2. Se recomienda que los grupos de regulacidn, du-
rante las operaciones de desmontaje y montaje en los
coches, no sufran deterioros por golpes, reservando espe-
cial atencién a la parte inferior, donde estdn colocadas
Ia resistencia de regulacidn y la resistencia adicional. Ana-
loga advertencia debe ser considerada en el periodo de
almacenamiento de los grupos de recambio.

3. Al instalar el grupo en el banco de prueba para
control es conveniente asegurar una buena conexién en-
tre la base del regulador y la carcasa de la dinamo me-
diante un conductor apropiado, evitando la conexidn a
través de la masa del banco y procurando incluso que
|2 base del grupo quede zislada mediante un papel. Debe
procurarse también, durante las pruebas que se realicen,
que el regulador se mantenga vertical con los bornes ha-
cia abajo.

4. Durante tales pruebas, las conexiones eléctricas del
grupo con la dinamo, la baterfa y masa, deberan ser efec-
tuadas segin los esquemas indicados mds adelante, te-
niendo presente que es de importancia esencial, segin se
especifica en el apartado «Funcionamiento», cuidar de
que el cable que lleva en la extremidad la faja numerada
con 51, una el borne 51 de la dinamo con el borne 51 del
grupo de regulacién y que el cable con la extremidad
numerada con 67 una el borne 67 de la dinameo con el
borne 67 del grupo de regulacién.
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5. La conexion entre la base (31) del grupo y la masa
del vehiculo debe estar bien asegurada. En caso contrario,
la regulacién no se realiza (no pasa corriente por los
arrollamientos en derivaciéon de las bobinas) y la dinamo
suministra una tension que, no siendo regulada, se eleva
notablemente con la velocidad, determinando el quemado
de la misma dinamo, asi como el deterioro de los contac-
tos del regulador de tensién y del limitador de corriente,
que son recorridos por los valores excesivos alcanzados
por la corriente de campo de la dinamo.

ADVERTENCIA

Es perjudicial intercalar condensadores antipara-
sitarias de radio de cualquier valor de capacidad
entre:

— borne 67 y masa;

— borne 67 y 51, tanto del grupo de regula-
cion como de la dinamo.

Conectando condensadores en dichos bornes, los
contactos del grupo se deterioran en brevisimo
tiempo.

En caso de disturbios debido al regulador, usar
eventualmente un cablo apantallade para la cone-
xién 67, o sustituir el regulador.

De ordinario, el regulador de tensién no provoca
disturbios en la radio.

Cuando esta advertencia no fuera cbservada se
deteriorard el grupo.

INSTRUCCIONES PARA LA COMPROBACION
AL BANCO

Para comprobar la eficiencia del grupo de regulacidn
se debe:

a) Montar en un banco de pruebas una dinamo tipo
DNB 12-4.

b) Acoplar la dinamo con un motor en el que se pue-
da variar la velocidad con fuerte graduacién.

c¢) Preparar los instrumentos y los aparatos necesa-
rios para la ejecucion de las pruebas correspondientes al
interruptor de minima, al limitador de corriente y al
regulador de tensidn, siguiendo las instrucciones y los
esquemas indicados a continuacidn.

ADVERTENCIAS

Las comprobaciones de la eficiencia deben ser realiza-
das sin desprecintar el grupo.
— En consideracién al peligro de destarado a que pue-

den estar sometidos los instrumentos del banco de
pruebas, por vibraciones, asi como por la dificultad
de observar eventuales defectos en las conexiones
interiores del mismo banco, el control del grupo
de regulacién debe ser realizado usando instrumen-
tos portitiles y efectuando la conexién dinamo-gru-
po de regulacidén-instrumentos con circuitos exte-
riores, mas facilmente comprobables.

— No se obtendran valores orientativos si las pruebas
no se efectian en las exactas condiciones de tem-
peratura prescritas para cada control.

Comprobacién del regulador de tensién.

Tension de regulacidn, a media carga, sobre bateria (en
ambiente a 20 + 5°C).

El grupo de regulacién debe estar conectado segun el
esquema de la figura 459.

1) Estabilizar térmicamente el grupo de regulacién
haciéndolo funcionar en ambiente a 20 + 5° C durante 30
minutos, suministrando una corriente media de 8 + 1 A,

2) Inmediatamente después, manteniendo siempre el
grupo de regulacién en un ambiente de 20 + 5° C, parar
la dinamo y volverla a poner en marcha, con lento incre-
mento de la velocidad, llevdndola a la velocidad de
4.500 = 5.000 r.p. m.

3) Regular el reostato de modo que la dinamo sumi-
nistre una corriente de 8 + 1 A.

4) Con dicho valor de corriente, la tensién debe ser
de 146 + 0.3 V.

Comprobacién del limitador de corriente.

Corriente de limitacién sobre bateria.

El grupo de regulacién debe estar conectado segin el
esquema ya senalado para el regulador de tensién, con-
forme la figura 459,

GR__b¥%
7

51
67

? L
Fig. 459.—Esquema de las conexiones para la comprobacién del regulador
de tension y del limitador de corrients.
GR. Grupo de regulacién.—G. Dinamo.—V, Veltimetro 20 V fondo sscala
{clase de precisién 0,5 % ).—A. Amperimetro 20 A fondo escala, para la
comprobacion del regulador de tensién y 40 A fondo escala para la com-
probacidn del limitador de corriente—R. Reostoto 35 A - 37} —B Bateria

de 50 Ah, cargads a fondo.
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La comprobacién de la corriente de limitacién sobre
bateria se debe realizar inmediatamente después del con-
trol de la tensién de regulacién a media carga (sobre
bateria) del regulador.

1) Emplear los mismos instrumentos adoptados para
la prueba de la tensién de regulacién a media carga, con
exclusién del amperimetro, que debe tener la siguiente
caracteristica:

A = Amperimetro 40 A fondo escala.

2) Conectar la méxima resistencia del reostato.

3) Estabilizar térmicamente el grupo de regulacién
haciéndolo funcionar a 20 + 5°C durante 30 minutos,
en régimen de limitacidn de coriente con cargade 8 + 1 A.

4) Al término de dicho periodo de funcicnamiento,
comprobar que la corriente suministrada se haya estabi-
lizado (es decir, que haya alcanzado el régimen térmico).

5) Parar la dinamo y volverla a poner en marcha,
llevéndola a la velocidad prescrita de 4.500 <+ 5.000 r.p.m.
conseguidas aumentando 1.000 revolucicnes cada segundo.

Comprobar que la corriente de limitacién corresponda
al valor prescrito de 28 + 1,5 A bajo tensién de 13 V
(actuando oportunamente sobre R).

Continuando la disminucién de la resistencia, la co-
rriente deberd mantenerse constante (valor antes citado).
La tension, por el contrario, con la disminucién de la re-
sistencia del reostato deberd descender casi hasta el va-
lor de 12 V.

6) Acondicionado a 25 + 10°C vy sin estabilizar (en
fric), efectuando la lectura antes de transcurrir 30 se-
gundos de funcionamiento, la intensidad de corte debe
ser de 32 + 3 A,

Comprobacién del interruptor de minima.

1. Tensién de cierre (en ambiente a 20 + 5° C).
a) Realizar el esquema de la figura 460, conectando
el regulador a su propia diname.

e, |

Fig. 460.—Esquema de las conexiones para 1P
de cierre del interruptor de minima.
GR. Grupo de regulacién.—G. Dinamo—V. Voltimetro 20 V fondo escala
[clase de precisidn 0.5 % ).—A. Amperimetro 20 A fondo escala—
R. Recstato 35 A, 3 ) —B. Bateria de 50 Ah.—I. Interruptor.

de la ié

.| er PP

51 &7 30
o—67
Fig. 461.—Esquema de las i para probacién de la tension

de apertura.

b) El grupo debe encontrarse inicialmente a la tem-
peratura ambiente de 20 + 5°C, de manera que todas
sus piezas se encuentren a tal temperatura.

c) Estabilizar térmicamente el grupo de regulacién,
siempre con temperatura ambiente de 20 + 5°C, hacién-
dolo funcionar durante un periodo de 30 minutos, con su
propia tapa y con carga de 8 + 1 A.

Con este procedimiento se obtiene la estabilizacién tér-
mica del grupo de regulacidn, es decir que los arrolla-
mientos en derivacidn y los resortes bimetdlicos del inte-
rruptor de minima aumentan de temperatura por el calor
desarrollado por los citados arrollamientos y alcanzan la
«temperatura de régimens.

La «estabilizacidn térmica» es necesaria porque la ten-
sidon de reglaje del interruptor de minima experimenta,
por efecto del calor desarrollado por los arrollamientos,
un fendmenc «transitorio» de varios minutos desde el
principio de funcionamiento, durante el cual dicha tensidn
varia de modo sensible. Por tanto, si el grupo no es lle-
vado a «régimen térmico», las comprobaciones pueden
dar lugar a datos totalmente erréneos.

d) Inmediatamente después de haber efectuado la es-
tabilizacién térmica, partiendo de dinamo parada, aumen-
tar gradualmente la velocidad, comprobando en el volti-
metro el valor de la tensién de cierre del interruptor de
minima, valor que se leerd en el momento de desviarse

e! indice del amperimetro. Dicho valor debe corresponder
a 1265 + 03 V.

2. Tension de apertura,

Esta comprobacién se efectia inmediatamente después
de la anterior, con el fin de mantener la estabilizacién
térmica conseguida.

a) Realizar el esquema de la figura 461, partiendo del
esquema correspondiente a la anterior comprobacidn,
suprimiendo el circuito de carga y conectando el volti-
metro al borne 30 del regulador.

b) Disminvir la velocidad de rotacién del generador
a partir de 4.500 = 5.000 r. p. m.
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c) Comprobar en estas condiciones gue la tension de
apertura es 2 V, como minimo, inferior a la lectura de
la tensidn de cierre,

3. Corriente inversa.

a) Con el regulador conectado segin se indica en la
figura 459 y estabilizado térmicamente, aumentar la ve-
locidad de la dinamo desde cero hasta una velocidad tal
que el amperimetro indique una carga de 2 + 5 A. Dis-
minuir entonces la velocidad de la dinamo.

b) E! indice del amperimetro gradualmente volverd
a cero, para sefalar después en el campo opuesto el valor
de la corriente invertida, que deberd ser, en el momento
de apertura de los contactos < 16 A a una tension de
14,5 V.

NOTA.—La disminucién de la velocidad de la dinamo
debe ser tan rapida (10”) que no permita a la bateria
descender demasiado de tension, para tener la maxima
corriente de inversién. Cuvando se quiera repetir la prueba
es conveniente partir de dinamo parada para evitar lec-
turas erréneas por posible presencia de magnetismo resi-
dual en el material magnético del interruptor de minima.

INSTRUCCIONES PARA LA LOCALIZACION
DE LOS DEFECTOS DE FUNCIONAMIENTO

1. Bajo régimen de carga con bateria en pleno estado
de carga.

Esta condicién indica el normal funcionamiento del
conjunto dinameo-grupo de regulacidn.

2. Alto régimen de carga con bateria en pleno estado
de carga.

Esta condicién indica que el regulador de tensién no
reduce el suministro como deberia hacerlo. Un alto régi-
men de carga con una bateria en pleno estado de carga
deteriora la bateria, y la tensién demasiado elevada que
se produce es perjudicial para los utilizadores.

Las causas que pueden provocar esta condicidn son
las siguientes:

a) elevado tarado del regulador de tensidn;

b) detericros en el arrollamiento del regulador de
tension © en la resistencia adicional;

c) cortocircuito directo entre el positivo del genera-
dor y circuito de excitacién del mismo geperador, corto-
circuito que impide que la resistencia sea conectada en
el circuito de excitacidén del generador de mode normal
por la apertura de los contactos del regulador;

d) insuficiente conexion entre regulador y generador
& través de masa;

e) alta temperatura, que reduce la fuerza electromo-
triz de reaccién de la bateria a la carga, por lo que ésta
acepta una alta corriente de carga incluso si la tensién
de reglaje del regulador es normal;

f) soldadura de
tension.

Si el defecto no es debido a alta temperatura, conforme
al punto e) precedente, determinar la causa separando
la conexion 67 del grupo de regulacién con el generador
funcionando a media velocidad.

Se pueden presentar los dos casos siguientes:

los contactos del regulador de

I. El suministro sigue siendo elevado.

En este caso existe un cortocircuito entre positive del
generador y circuito de excitacién del mismo generador,
ya especificado en el punto c) precedente.

2. El suministro cesa completamente.

En este caso, la causa reside en el grupo de regulacidn.
Se deberd comprobar este Ultimo segin se especifica en
les puntos a), b), c), d), f) precedentes.

NOTA.—Puede ocurrir que el suministro de la dinamo
siga siendo muy fuerte, incluso después de un largo pe-
riodo de recarga, aun no habiendo alta temperatura o de-
fectos en el grupo de regulacién. En este caso se trata
de que la bateria esta «envejecidan», es decir, que no re-
cibe ya la carga y su tensién no llega a subir por encima
de un cierto limite, por lo que la corriente suministrada
por la dinamo no tiene tendencia a descender. Este caso
es bastante frecuente y es.debido a deficiencia de entre-
tenimiento o a sulfatacién de la bateria.

3. Bateria descargada y alto nivel de carga.

Esta condicidn indica el normal funcionamiento del
conjunto dinamo-grupe de regulacidn.

NOTA.—Aun habiendo comprobado las normales condi-
ciones de funcionamiento del conjunto dinamo-grupo de
regulacién, puede ocurrir que, poniendo en movimiento
el motor térmico y acelerandolo hasta una determinada
velocidad, la ldmpara de sefalizacién carga dinamo se
apague para volverse a encender débilmente inmediata-
mente después.
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Lz tapa y la resistencia deben llegar dentro de los co-

Esto no es indice de anomalias en la instalacion de
carga, sino que es debido a defecto de |a lampara de se-
fializacién, es decir a la baja tensién de principio de en-
cendido de la misma.

Efectivamente, en los terminales del circuito del sena-
lizador, cuando la dinamo suministra corriente de una
cierta importancia (bateria descargada, utilizadores co-
nectados), se manifiesta una pequeia diferencia de po-
tencial, debida a las normales caidas de tensidn a lo largo
del circuito.

Si la Iampara comienza a encenderse con tension dema-
siado baja, el filamento de dicha lampara se ilumina li-
geramente.

Para eliminar este defecto es preciso sustituir la lam-
para del sefalizador por otra que tenga una tensién de
principio de encendido de-1,1 = 1,5V.

Se puede comprobar ficilmente tal tensién con un po-
tenciémetro idénec y un voltimetro de 3 V fondo escala.

4. Bateria descargada y bajo o nulo régimen de carga.

Esta condicidén puede ser debida a las siguientes causas:

a) conexiones flojas, cables defectuosos;

b) bateria defectuosa;

c) alta resistencia del circuito de carga;

d) bajo tarado del regulador de tensién o del limita-
dor de corriente;

e) contactos del regulador de tension o del limitador
de corriente oxidados o sucios (orientarse por cuan-
tc se especifica al respecto en los puntos 2) y 3) del apar-
tado «Instrucciones para la localizacidn de los defectos
de la dinamoa=.

f) Defectos internos del generador.

Si la condicién anteriormente citada no es causada por
conexiones flojas o cables defectuosos, comprobacién que
puede efectuarse fécilmente controlando con cuidado el
conjunto de los cables y los correspondientes acopla-
mientos, proceder como sigue para localizar la causa del
defecto en la baterfa, en el grupo de regulacién o en
la dinamo.

Para determinar si la anomalia reside en la bateria,
bastard sustituirla por otra completamente descargada,
pero de positiva eficacia. Si el suministro adquiere el
valor méaximo, significa que el defecto reside en la bate-
rfa. Cuando el defectoc se mantenga, se podra determinar
si la anomalia reside en la dinamo © en el grupo de regu-
lacién, poniendo en cortocircuito momentaneo el borne 67
del grupe con el 51 y aumentando la velocidad de la
dinamo.

Si el suministro, primero nulo, adquiere un determi-
nado valor, o si el suministro, primero bajo, aumenta,
el defecto es debido a una de las siguientes causas:

a) bajo reglaje del regulador de tensién o del limi-
tador de corriente;

b) contactos del regulador de tensién o del limitador
de corrignte, oxidados o sucios. Esto determina una exce-
siva resistencia en el circuito de excitacion de la dinamo,
por lo que el suministro sigue siendo bajo o nulo;

c) resistencias accidentales, o interrupciones, del cir-
cuito de excitacién de la dinamo en el interior del grupo
(en las conexiones o en los arrollamientos).

En caso contrario, el defecto debera ser buscado en
el generador.

5. Arrollamientos deteriorados por recalentamiento,
conexiones y contactos del interruptor de minima,
recalentados.

El inconveniente puede ser debido a la inversion de la
polaridad de la dinamo. La inversién de poalridad, por
provocar una corriente inversa en el circuito dinamo-gru-
po de regulacidn-bateria, corriente que alcanza valores
elevados (la fuerza electromotriz de la dinamo se en-
cuentra en concomitancia con la de la bateria sobre un
circuito que tiene baja resistencia), recalienta rapidamen-
te los arrollamientos en serie del interruptor de minima
y del limitador de coriente. El recalentamiento se ex-
tiende también a los otros circuitos, que resultan dete-
riorados. Incluso se recalientan los contactos del interrup-
tor de minima y las conexiones.

Para corregir la polaridad de la dinamo, conectar mo-
mentdneamente con un cable el borne 51 con el borne 30
del grupo de regulacidn (esta operacién debe ser hecha
después de haber observado que las conexiones entre di-
namo y bateria se han hecho en las condiciones regulares).
Dicha conexion permite que un momentineo flujo de co-
rriente pase a través de la dinamo, polarizindola correctas
mente.

INSTRUCCIONES PARA LAS
REPARACIONES

Intervenir en el grupo para reparar y establecer la efi-
ciencia sélo en casos excepcionales, pues, en general, es
mas aconsejable sustituir el grupo de regulacion comple-
to que intervenir en reparaciones y reglaje.

En el caso de que se intentase intervenir, seguir riguro-
samente las normas que a continuacidn se sefalan.

El operario que se dispone a intervenir en el grupo, ante
todo deberd haberlo comprobado segun las normas de
control precedentemente descritas, y estar bien seguro
de que el grupo presenta anomalias y requiere una inter-
vencion.

Con excepcién de las operaciones de reglaje, lo que serd
tratado mas adelante, de modo absoluto no proceder a
desmontajes, sustituciones o reparaciones de los otros ele-
mentos que constituyen el grupo.



INSTALACION ELECTRICA: REGULADOR

315

rrespondientes recipientes que los protejan de deterioros,
deformaciones, grasa, introduccidon de cuerpos
nos, etc.

extra-

Apertura del grupo.

Aflojar los dos tornillos «que fijan la tapa a la base, y
quitar la tapa con la junta.

ADVERTENCIAS

La mayoria de los deterioros, especialmente los mds
graves, tales como:

— desgaste excesivo, o soldadura, de los contactos del

interruptor de minima,

— oxidacién de los contactos del regulador de tensién

y del limitador de corriente,

— formacién de punta y créter entre los contactos del

regulador de tensidn y del limitador de corriente,

— cortocircuito de espiras,

— recalentamiento de arrollamientos,
son debidos muy a menudo a causas ajenas al grupo de
regulacién y en particular a anomalias de la dinamo, como
por ejemplo: alteracidn de la resistencia del arrollamien-
to de excitacién, empleo de escobillas no adecuadas, de-
terioros en los circuitos (cables, etc.).

De especial manera, el empleo de escobillas no adecua-
das determina una deficiente conmutacién, con rapido
desgaste de las delgas del colector y de las mismas esco-
billas, sensible caida de tensién entre colector vy escobillas
y aumento sensible de la corriente de excitacién.

En estas condiciones, por los contactos del regulador
de tensién y del limitador de corriente del grupo de re-
gulacién pasa una corriente de valor superior al normal.

Dicha corriente proveca un transporte de material en-
tre los contactos, generalmente del regulador de tensién,
formande un criter en un contacto y una punta en el otro.

El transporte de material entre los contactos aumenta
hasta provocar la perforacion del contacto de tungsteno
sobre el que se ha formado el criter. La punta formada
en el otro contacto llega, por tanto, a tocar el soporte del
contacto perforado.

Por ser el soporte de hierro, el chisporroteo en la zona
de contacto provoca una inmediata oxidacién local.

Por consiguiente, los dos contactos permanecen aisla-
dos y la resistencia de regulacién del grupo permanece
conectada en el circuito de excitacién de la dinamo, la
cual no puede ya generar corriente,

El grupo de regulacién, por si mismo, tiene una dura-
cién y una seguridad de funcionamiento muy ‘elevadas.
Por eso el operario no deberid contentarse sélo con
sustituir el grupo, sino que debera extender su comproba-
cién a la dinamo y a toda la instalacién de carga.

Fig. 462.—Util para medificar la posicion de las lengUetas de apoyo de
los resortes de lamina.

Resistencia de regulacién.

Si se ha comprobado que el reglaje del regulador de

tension y del limitador de corriente esté alterado, es decir:

— que la tensién de regulacién es baja o se ha redu-
cido a valores minimos;

— que la tensidn ya no estd regulada, sino que sube a
valores elevados;

— que la corriente de limitacién no se mantiene en
los limites de reglaje, sino que es excesiva; puede
ser debido a interrupcion de la resistencia de regu-
lacién o a alteraciéon de su valor.

En tal caso, efectivamente, puede tener lugar un dete-

rioro de los contactes, como sigue:

— oxidacién de los contactos del requlador de tensién
© del limitador de corriente (tensién en vacio baja
o reducida & valores minimos);

Fig. 463.—Util para medificar la posicién de las lengletas portacon-
tactos fijos del regulader
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— soldadura de los contactos del regulador de tensidn
(la tensidén, no regulada, sube a valores elevados).
Observar la resistencia y asegurarse de que el hilo no
se haya roto en un punto cualquiera y que no existan gru-
pos de espiras en cortocircuito.

En caso de duda, comprobar el valor a 20° C, que debe
ser de 105 + 3 ohm.

La medida puede ser efectuada sin desmontar la resis-
tencia del grupo de regulacidn. Es suficiente interponer
una capa aislante de papel satinado (que no deje pelos)
entre los contactos del limitador de corriente o del regu-
lador de tensién y medir entre los bornes 51 y 67.

Si el valor de la resistencia no corresponde, sustituir el
regulador.

NORMAS PARA EL REGLAJE DEL GRUPO
DE REGULACION

El reglaje de los tres elementos del grupo (interruptor
de minima, regulador de tensidn y limitador de corriente)
debe ser efectuado sin tapa, colocando verticalmente el
grupo de regulacidn, con los bornes orientados hacia aba-
jo, en el banco de pruebas en soporte exento de vibra-
ciones.

ADVERTENCIA.—Si el grupo de regulacién se mantiene
durante un cierto tiempo en ambiente con temperaturas
inferiores a 15" C o superiores a 35° C, antes de efectuar
las operaciones que se describen seguidamente es necesa-
rio mantenerlo, por lo menos durante una hora, en am-
biente a temperatura de 20 + 5°C.

Inspeccién y limpieza previas.

El polvo y la humedad son causas principales de oxida-
cién de los contactos en el regulador y en consecuencia,
de defectos de funcionamiento. Con el fin de evitar estos
inconvenientes es preciso extremar la limpieza en el local
ce trabajo.

Antes de quitar la tapa debe limpiarse el regulador ex-
teriormente con un trapo limpio, ligeramente impregnade
en gasolina.

Comprobar que: los contactos estén en buen estado y
no tengan deformaciones (punta y crater) ni estén solda-
<os une con otro; sus superficies sean lisas y apoyen para-
lelamente una sobre otra.

En caso de necesidad la limpieza de contactos debe ha-
cerse con una tira de papel vegetal impregnada en gasoli-
na, evitdndose el empleo de abrasivos. Los contactos con
punta y criter se recomienda sean sustituidos por el fa-
bricante del aparato.

Verificar la continuidad eléctrica de las soldaduras em-
pleando una ldmpara en serie y, si fuera necesario soldar
alguna de ellas de nuevo, no usar dcidos para la limpieza.

La tapa del regulador y su junta deben estar en buen
estado, carentes de grietas o deformaciones, a fin de ga-
rantizar un cierre estanco.

Comprobar con lampara serie la continuidad de las re-
sistencias, teniendo cuidado de separar los contactos del

regulador cuando se compruebe la resistencia de regu-
lacién.

Finalmente, debe verificarse que las partes aisladas de

masa soporten una prueba de rigidez dieléctrica de 500 V
a 50 Hz.

Tarado.

Cuando un regulador, inspeccionado previamente segin
lo indicado en el punto anterior, no cumple los valores
de comprobacidn al banco, debe ser tarado en las mismas
condiciones de temperatura ambiente y estabilizacidn tér-
mica de prueba.

Comprobar que los entrehierros son los que se indican
a continuacién:

— Regulador de tensidn y limitador
de corriente (la media debe ser
efectuada segin se indica en la

figura 464) ... ... .. v vee .. 0,99 = 1,11 mm
— Interruptor de minima (con con-
tactos cerrados) ... ... . 0,15 - 0,35 mm

La distancia entre contactos del interruptor de minima
debe ser de 0,4 = 0,5 mm.

Para llevar los entrehierros a los valores especificados
debe actuarse sobre las lenglietas portacontactos fijos de
los elementos afectados de error sirviéndose del Gtil de
la figura 463, cuidando el paralelismo de los contactos.

Para regular la tensién de regulacién, la tensién de cie-
rre del interruptor de minima y la intensidad de corte del
limitador de corriente debe actuarse sobre las lengietas
de apoyo de los resortes de regulacién, deforméndolos con
ayuda del Otil ilustrado en la figura 462.

La tensién de apertura del interruptor de minima debe
regularse después de haber tarado la tensién de cierre,
actuando sobre el contacto fijo de la forma siguiente:

— cuando se desee disminuir la tensién de apertura
bajar el contacto para que el entrehierro sea menor;

— cuando se desee aumentar la tensidon de apertura

subir el contacto fijo para que el entrehierro sea
mayor.

En todo caso el entrehierro debe quedar dentro del
margen de valores prescrito.
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Comprobacién de funcionamiento y
precintado.

Efectuvando el reglaje, cerrar el grupo en caliente (véa-
se la «Advertencia» que sigue) con la correspondiente
tapa y junta y comprobarlo segin las prescripciones del
apartado «Instrucciones para la comprobacién en el ban-
co». Luego, poner los correspondientes precintos de pin-
tura.

Con grupo caliente, colocar la tapa apretando a fondo
los tornillos de fijacidén de la misma; comprobar también
que la junta de goma interpuesta entre la tapa y la base
esté colocada correctamente, de forma que garantice un
buen cierre estanco.

DATOS DE COMPROBACION Y REGLAIJE

Este procedimiento debe ser usado para eliminar las
condensaciones que se forman en el interior del grupe
frio, especialmente en los arrollamientos y de forma par-
ticular con ambiente hdmedo, condensaciones que, con
grupo cerrado, a causa del calentamiento debido al fun-
cionamiento, se evaporarian y llegarian a depositarse so-
bre las dncoras, etc., dando lugar a oxidaciones peligrosas
para los contactos.

ADVERTENCIA.—Cada vez que el grupo sea abierto y
mantenido asi durante algin tiempo para efectuar com-
probaciones y reglajes, es preciso hacerlo funcionar du-
rante un cierto tiempo sin tapa, para que se caliente.

DEL GRUPO DE REGULACION GRC 12-4

Interruptor de minima.

Distancia contactos ... ... ... ... ...

Intensidad de carga para estabilizacién térmica ... ... coo cer cer e cen aen aan 8 A
Tensién de cierre .. SrEER R & 1265 + 03 V
Variacién tensidnfrecorrido de contactos ... ... ... .c. ver cev cee ven enn <1 V/mm
Corriente de retorno bajo tensién de 145V ... ... ... . < 16 A
Entrehierro con contactos cerrados ... ... 0,35 mm

0,45 + 0,06 mm

Regulador de tensidn

Entrehierro .

Bateria (del banco de prueba) . B : 50 Ah
Intensidad de carga para establllzac;dn térmica en amblente de 20 + 5°C,

SUrants 30 WHR. o5 sainiialEai s it i B e ke ey, e 8+1A
Tensién de alimentacidn para estabilizacién térmica ... ... ... o ver oen ... 15V
Tension de regulacidn con carga de 8 + 1 A después de la estabilizacidn

WErmica ... ... oo or vee 146 £ 03 V

099 = 1,11 mm

Limitador de corriente

Entrehierro .

abiertos) ... ... .

Corriente de limitacion sobre bateria ... ... c.. st cir ver ses vos sas ses sne sus

Tensién para el control de la corriente de limitacidn ... ... ... ... ... ... ...
Resistencia dn rogu!aclén medlda entre bornes 51 y 67 {cun contactos

Resistencia hmica medida entre borne 51 y masa ..

28 +15 A
13V
0,99 = 1,11 mm

85

..

17,7 4

511

140
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GENERALIDADES

Caracteristicas y descripcién.

En el coche 1.500 va montado el motor de arranque
MTD 12-1, que tiene las siguientes caracteristicas:

— Tensién 12 V.

— Potencia nominal 1,5 KW.

— Rotacioén, lado pifidn, a derechas.

— Cuatro polos.

— Arrollamiento de excitacién mixto.

— Mando electromagnético por contactor incorporado.

El inducido gira sobre casquillos de bronce autolubri-
cantes.

Los soportes estdn fijados a la carcasa mediante dos
tirantes que pasan por los espacios interpolares.

El acceso al colector y a las dos escobillas se obtiene
quitando la abrazadera de proteccién, sujeta por un tor-
nillo con tuerca.

El pifiidn, solidario con la rueda libre, es accionado por
el contactor mediante una palanca de horquilla.

El contactor estd aplicado al soporte lado accionamien-
to y estéa mandado por el conmutador de llave para en-
cendido, sefializaciones y arranque, colocado a la izquier-
da del conductor, sobre el tablero de instrumentos.

El acoplamiento del arranque por rueda libre (véanse
las figuras 468 y 469), consiste en las siguientes piezas
principales:

— Pinén (1, fig. 477) provisto de campana, en cuyo
interior ha sido practicada la pista cilindrica exte-
rior de la rueda libre.

— Buje (4, fig. 477) para rueda libre, provisto en su
extremidad de cuatro resaltes, intercalados con
otras tantas pistas inclinadas. Dichas pistas, me-
diante cuatro rodillos (2, fig. 477), ponen el pifidn
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Fig. 466.—Conjunto motor de arrangue.

1. Contactor.—2. Tuercas de fijacidn contactor—3. Tuerca fijacion
borne arrollamiento inductor del motor—4. Tornillo y tuerca fijacidn
asbraradera de proteccién —5. Abrazadera de proteccidn,

en movimiento cuando el buje gira en un determi-
nado sentido. El buje se desliza por el eje inducido,
con interposicion de un acoplamiento acanalado
helicoidal.

— Manguito sobre el que va montada la horquilla (36,
figura 475) de mando del acoplamiento que se des-
liza por el buje.

— Muelle helicoidal de presién.

— Disco de tope del manguito, retenido por un anillo
eldstico, acoplado en una acanaladura del buje. El
manguito estd oprimido contra el disco de tope por
el muelle helicoidal.

— Distanciador interpuesto entre el muelle helicoidal
y el manguito, para impedir se ponga el manguito

en rotacién durante el funcionamiento del motor.
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Efectivamente, se debe impedir la rotacidn del mangui-
to, para evitar que se desgaste la horquilla de la palanca
de mando del acoplamiento.

Funcionamiento.

Cuando la llave del conmutador se desplaza a la posi-
cién de arranque, se envia corriente a la bobina del con-
tactor.

El nicleo del contactor, desplazandose, acciona la pa-
lanca de horquilla de mando del dispositivo de acopla-
miento, que se desplaza hacia la corona del volante.

Se pueden verificar los siguientes casos:

a) El diente del pifidn encuentra inmediatamente el
correspondiente hueco en los dientes de la corona, y en-
grana, acopldndose parcialmente con la citada corona.

El nucleo del contactor desplaza también una varilla
con un contacto provisto de muelle. Dicho contacto cie-
rra el circuito del motor un poco antes de gue el nuicleo
del contactor haya terminado su recorrido y, por lo tan-
to, el contacto con muelle es oprimido contra los contac-
tos fijos por la compresion del correspondiente muelle.

El nicleo del electroiman se para antes de que el pinén
haya realizado el recorrido completo, con acoplamiento
con la corona del volante.

Al cerrarse el circuito del motor de arranque, éste se
pone en movimiento.

El resto del recorrido del pindn y su acoplamiento com-
pleto con la corona se realizan apenas el inducido se pone
en movimiento, por efecto del acoplamiento acanalado he-
licoidal entre el buje y el eje del inducido.

Al final del recorrido, el pifién se para contra el corres-
pondiente apoyo fijado al eje del inducido y tiene lugar el
arrastre del volante,

b) El diente del pifidn encuentra, por el contrario,
un diente de la corona, produciéndose el choque.

La palanca de herquilla para el mando del acoplamien-
to, realiza, sin embargo, su propio recorride del mismo
modo, ya que el manguito se desliza por el buje, compri-
miendo el muelle interpuesto, el cual, ademas de permitir
la rotacién de la palanca, impulsa con su reaccidn al pifién
contra la corona.

El nicleo del contactor se desplaza entretanto como en
el caso precedente, cerrando el circuito del motor.

El motor de arranque se pone en rotacién y, después
de un pequefio recorrido angular, el pifidén encuentra su
engrane, favorecido por los correspondientes chaflanes,
se acopla bajo la accién del muelle cargade por el man-
guite y arrastra en rotacién al volante.

El resto del recorrido del pifidn, su acoplamiento com-
pleto y el arrastre de la corona, se realizan como en el
caso precedente.

+
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Fig. 447 —Esquema de funcionami

to del t de arr L=

A las primeras revoluciones del motor térmico, la llave
del conmutador debe ser abandonada.

El nicleo del contactor, ya no excitado, retorna a la
posicién de reposo, atraido por el correspondiente muelle.

Al mismo tiempo, la palanca de horquilla lleva al aco-
plamiento a la posicién inicial, deslizdndolo por las aca-
naladuras helicoidales, desconectando el pindén de la
corona.

S5i no se suelta la llave del conmutador Inmediata-
mente después de obtenido el arrangue, dada la elevada
relacidon de transmisién existente entre la corona del vo-
lante y el pifién del motor, el inducido seria arrastrado
a una velocidad elevadisima, con peligro de centrifu-
gacion.

La rueda libre evita el arrastre del inducido, permi-
tiendo que el pindn sea arrastrado momenténeamente por
la corona a velocidades elevadas, mientras que el indu-
cido no supera en mucho la velocidad normal «en vacios.

De todos modos, es buena norma evitar acelerar el
motor térmico durante el arranque o al final del mismo,
cuando el pindn esté todavia engranado con la corona,
para evitar una excesiva fatiga de la rueda libre y, por
consiguiente, su rapido deterioro.

Examinando la figura 468, se advierte que la palanca
de horquilla que manda el avance del acoplamiento me-
diante el nucleo del contactor estd provista de una mues-
ca de adecuadas dimensiones, practicada en la extremi-
dad superior de |la misma palanca, para hacer que no
sea rigido el acoplamiento palanca-niclec contactor.

Esta particularidad constructiva ha sido estudiada para
eliminar eventuales inconvenientes al motor de arranque,
como consecuencia de errénea maniobra por parte del
conductor.

Efectivamente, sin esta precaucion, al efectuar errd-
neamente el arranque con coche que tenga marcha en-
granada, embrague acoplade y freno de mano bloqueado,
el pifndén engrana con la corona bloqueada y el par des-
arrollado por el inducido crea un elevado roce entre los
dientes del pifidn y los dientes de la corona, sin que, no
obstante, pueda girar el inducido.

Cuando se suelta la llave del conmutador de arranque,
se desconecta automaticamente el arrollamiento de ex-
citacién del contactor.

Sin embargo, a causa del elevado esfuerzo debido &
la presién entre los dientes del pifién y de la corona y al
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Fig. 468.—S5eccién longitudinal del motor de arranque.

elevado roce, la carga del muelle del contactor seria del
todo insuficiente para desconectar el pifién de la corona,
para permitir el retorno del nicleo del contactor y, por
tanto, para determinar la apertura de los contactos del
interruptor principal del motor de arranque. El motor
de arranque quedaria bajo corriente con el pifidn aco-
plado a la corona.

Sobre todo, se debe tener presente que, por ser con
muelle el contacto mévil, se necesita un recorrido no
despreciable del nicleo para permitir a dicho contacto
movil separarse de los contactos fijos.

Fig. 469.—S5eccién transversal sobre el mande acoplamiento pindn.

Para hacer mas posible el retorno del nicleo del con-
tactor y la apertura de los contactos del circuito prin-
cipal del motor de arranque, la unidn mecanica entre
palanca y horquilla del nicleo del contactor estd dotada
de una determinada libertad de movimiento, en el sen-
tide de retorno del nucleo, libertad de movimiento rea-
lizada mediante una muesca de adecuadas dimensiones,
practicada en la extremidad superior de la citada pa-
lanca (fig. 468).

Esta libertad de movimiento permite un retorno par-
cial del nucleo del contactor, incluso con pifién acoplado
2 la corona, desconectando el arrollamiento de excitacidn
del contactor.

Fig. 470.—Seccién transversal sobre las expansiones polares y arrolla-
miento inductor.
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Fig. 471 —Seccion sobre el soporte lado colector con vista de las
escobillas.

Se determina, por tanto, la apertura del interruptor
principal del motor de arranque y el retorno del pifidn
& la posicién de reposo.

La libertad de movimiento del nicleo del contactor se
hace posible, ademés de por la previsién antes descrita,
incluso por la posicion que adquiere la palanca de mando
durante la fase activa del arrangue, es decir, con el hueco
practicado en su extremidad s_i.fﬁ-erior sobre el perno de
la herquilla fijada al nicleo mévil.

En pocas palabras: con entrehierro del contactor anu-
lado, contactos del interrupter cerrados y motor de arran-
que excitado, el perno de la horquilla se encuentra apro-
ximadamente en el centro'de la muesca practicada en
la extremidad superior de | Hanca. La posicidn adqui-
rida por la palanca esta forzada por el disco de tope del
pifidn y mantenida durante toda la duracién de la fase
activa del arranque por el acoplamiento acanalado heli-
coidal.

En la fig. 473 se marcan las curvas caracteristicas para
el motor de arranque.

Las curvas se obtienen con la bateria prescrita y con
las prescritas condiciones de estado, carga y temperatu-
ra de la misma, o con otro generador que suministre la
misma acaracteristica exteriors, es decir, la misma curva
«tension-corriente» (véase fig. 473).

Si la curva «tensién-corriente» es diferente, sclamente
la curva «par-corriente» experimentard variaciones prac-
ticamente inapreciables, mientras que variara la veloci-
dad y, por consiguiente, la potencia y el rendimiento.
Cuando no se disponga de un medio para realizar la curva
«tension-corrientes» prescrita, la comprobacién con las
curvas dadas no podrd mds que limitarse a la de la
curva «par-corriente» (y sélo con una cierta aproxima-
cién).

INSTRUCCIONES PARA LA COMPROBACION
EN EL BANCO

Para comprobar la eficiencia del motor de arrangue,
se deben efectuar las comprobaciones de funcionamiento
y las comprobaciones de las caracteristicas eléctricas y
mecanicas gue se indican seguidamente.

Comprobaciones de funcionamiento.

Antes de efectuar las comprobaciones, es conveniente
preparar todos los instrumentos y los aparatos que son
necesarios para las pruebas.

Se recomienda seguir atentamente todas las indica-
ciones que se dan para cada comprobacién.

1. Prueba de funcionamiento (con temperatura am-
biente de 20" C.—El motor de arranque es alimentado
con bateria de capacidad elevada, para no tener variacio-
nes sensibles de tensién durante la comprobacién.

El reostato serd regulado de modo que a la intensidad
prescrita corresponda en los bornes del motor exacta-
mente la tensién mas adelante especificada.

Si esta condicién no se verifica, las pruebas no pueden
tener ningun valor orientativo, salvo para el par (y sdlo
con aproximacion).

Realizar el esquema de la fig. 472.

En el banco de pruebas (fig. 474), provisto de corona
dentada con relacién minima entre pifidn-corona de 1/10
y con freno dinamométrico, actuar sobre el interruptor
de arranque y efectuar diez arranques de una duracién
de cuatrc segundos cada uno, con intervalos de treinta
segundos.

b

I

o

sl )i o]

Fig. 472.—Esquema de las conexiones eléctricas para la prueba de fun-
cionamiento del motor de arranque.

M. Motor de arranque—Y. Voltimetro 15 V fondo escala—A. A. Am-
perimetro 1000 A fondo escala.—B. Bateria 40 Ah-12 V.—R. Reocstato
de 800 A.
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Fig. 473.—Curvas caracteristicas del motor de arrangue.

Bareria 40 Ah (al régimen de 20 h) cargada al 100 % .—Temperatura
electrolito: 20° C—R. p. m. en vacio: 9.000.

Parando el motor a la corriente de 300 A, debe su-
ministrar un par de 12 + 005 kgm, a 1.200 + 50
r.p.m., con una tensién de 2,5 V.

2) Prueba de arranque (con temperatura ambiente
de 20’ C).—Manteniendo el esquema precedente y re-
gulando la tensién en los bornes del motor, de forma
qgue el mismo absorba una corriente de 575 A, a la ten-
sion de 6,3 + 0,3 V, se bloquea la corona del banco de
prueba y después se acciona sobre la palanca del motor
hiasta llevarla al final del recorrido.

El motor de arranque debe suministrar un par de
2,55 = 0,1 kgm.

3) Prueba en vacio (con temperatura ambiente de
20° C).—Sobre el banco de prueba se aleja el motor de
la corona de modo que el pifion, incluso realizando su
recorrido normal, no realice ningdn engrane, y se actia
sobre el interruptor de arranque.

El esquema sera siempre el mismo de los puntos pre-
cedentes y la tensién en los bornes del motor sera regu-
lada al valor de los 12 V prescritos.

El motor debe absorber una corriente no superior a
20 A con una tensién de 12V y debe girar a 6.800 + 700
r.p.m.

Comprobaciéon de las resistencias éhmicas.

1) Por los datos revelados en la prueba de arranque,
se puede hallar directamente el valor de la resistencia
interior conjunta del motor, realizando la relacién entre

el valor de la tension y el valor de la corriente absor-
bida.

La resistencia interior del motor de arrangue, a 20° C,
cebe resultar de 0,010 = 0,011 1.

2) Resistencia del arrollamiento del contactor a

20° C: 0,51 = 0,614,

Comprobacién de las caracteristicas
mecdnicas.

1) La presidn de los muelles sobre las escobillas
nuevas debe ser de 0,8 + 1,1 kg.

2) El juego axial del eje del inducido debe ser de
0,08 = 0,63.

3) El rebaje del aislante entre las delgas del colec-
tor debe tener una profundidad de 1 mm, por lo me-
nos, y extenderse a todo el espesor y longitud del ais-
lante.

4) La eficacia de la rueda libre debe ser tal que, mi-
diendo estiticamente el par necesario para arrastrar el
pifién en lenta rotacién, resulte dicho par de un valor
de 0,9 kg cm.

5) Recorrido del contacto del contactor:
13,01 = 15,38 mm

6) Recorrido del nicleo del contactor:
17,15

15,09 =

Fig. 474 —Prueba de funcionamiento bajo carga y en vacio del motor
de arranque.
1. Indicador par de arrastre—Z2. Cable portacorriente a2l motor de

arrangue—3. Cable portacorriente al electroimén—d4. Interruptor de
arranque —5. Motor de arrangue
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INSTRUCCIONES PARA LA LOCALIZACION
DE LOS DEFECTOS

Los defectos de funcionamiento de la instalacién de
arranque del coche pueden estar localizados en el motor
de arranque o en las restantes partes de la instalacion.

Por consiguiente, cuando se aprecia gque el motor eléc-
trico pone en marcha lentamente el motor térmico, o que
no lo hace arrancar en absoluto, es necesario efectuar
los siguientes controles preliminares, por los que serd
posible determinar si el defecto reside en el motor o en
las restantes partes de la instalacién de arranque (ba-
teria, cables de conexion, interruptor de mando, etc.).

Con motor parade, encender los faros.

En condiciones normales, los faros deben emitir un
haz luminoso de nermal intensidad.

Si esto no se produce, el defecto se debe atribuir ge-
neralmente a la bateria. Se comprobard entonces si la
bateria no esta en normal estado de carga, o si los bor-
nes de unidn de los cables a los terminales de la baterfa
estan flojos.

Se presupone naturalmente que el circuito de los faros
v los correspondientes drganos de mando estén en bue-
nas condiciones, es decir, que no existan caidas de ten-
sién debidas a defectuosos contactos en los interrupto-
res, en los conmutadores, en los portaldmparas, etc.

Si la densidad del electrolito de la bateria es baja, del
orden de 1,19 e incluso menos, la dificultad de arranque
es debida a la bateria. Sin embargo, téngase presente que
esta condicion estd originada, a su vez, por un defecto
de aislamiento hacia masa en alguna parte de la insta-
lacién. Por tanto, serd preciso localizar el punto de dis-
persidn, que puede encontrarse en los cables, en algin
aparate © en la misma baterfa.

Mas dificilmente la cousa podrd residir en una dis-
funcién de la instalacién de recarga, lo que siempre po-
dra ser comprobado siguiendo las
normas.

correspondientes

En todc caso, el hecho de recargar la bateria sin ha-
ber localizade y eliminado la causa del agotamiento de
su carga, no corrige el defecto, que volverd a repetirse.

Si la bateria resulta cargada, accionar el motor de
arrangue,

A continuacién de dicha maniobra, la luz de los faros
puede presentarse de una de las tres formas siguientes:

1. Las luces de los faros se apagan.

El defecto se debe atribuir a conexiones imperfectas
entre bateriz y motor de arranque. Muy a menudo el
inconveniente es debido a los terminales de la bateria,
gue estan corroidos.

2. Las luces de los faros se oscurecen considerable-
mente cuando se pone en movimiento el motor de arran-
cque y este uUltimo funciona lentamente o no funciona
en absoluto.

Las causas del inconveniente pueden ser las siguientes:

a) Dificultad de arranque del motor térmico a causa
de excesiva densidad del aceite (este defecto es particu-
larmenite sensible durante la estacidn invernal, por lo gue
la tensién de la bateria, a causa de la baja temperatura,
disminuye notablemente bajo carga).

b) Deformacion del eje inducido, aflojamiento de los
tornillos de fijacion de las expansiones polares, o excesi-
vo desgaste de los casquillos de los soportes del motor
de arranque (dichos defectos se manifiestan también por
ruidos perceptibles en el arranque).

c) Delgas del colector o conexiones del arrollamien-
to inducido, centrifugadas.

d) Espiras del arrollamiento inductor o del arrolla-
miento inducido, en cortocircuito.

e) Arrollamiento inductor totalmente @ masa o de
manera parcial.

3. Las luces de los faros permanecen brillantes, pero
el motor de arranque se pone en lenta rotacién, o no gira
en absolute.

Las causas del inconveniente pueden ser las siguientes:
a) Conexiones del contactor flojas.

b) Contactos del contactor oxidados o aislados, por
interposicién de algun cuerpo extrano.

c) Conmutador de liave para arranque motor, dete-
riorado, de manera que interrumpe la continuidad del
circuito de excitacidn del contactor.

d) Imperfecto o nulo contacto de las escobillas so-
bre el colector.

e) Arrollamiento del contactor interrumpido.
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NORMAS PARA FACILITAR LA
LOCALIZACION DE LOS DEFECTOS

En el caso 1 se tiene un aumento de la resistencia
dhmica entre bateria y motor. Dicha resistencia puede
ser comprobada midiendo con un voltimetro, en el vehicu-
lo, la caida de tensién en el circuito, mientras el motor
de arranque estd funcionando.

Las medidas de caida de tensién a comprobar son las
siguientes:

a) Entre carroceria del coche y terminal negativo de

" la bateria.

b) Entre carroceria de coche y carcasa del motor de
arrangue.

c) Entre borne positivo de la bateria y borne del
contactor al que va fijado el cable procedente
de la bateria.

Cada una de tales medidas no debe dar un valor supe-

rior a 0,1 V con motor de arranque funcionando.

Es conveniente no usar el motor de arranque mas de 30
segundos, para evitar su recalentamiento.

Si se comprobara una excesiva caida de tencién, sepa-
rar los cables y limpiar con cuidado los terminales y los
bornes.

Sequidamente, restablecer las conexiones y aplicar a
los terminales de la bateria vaselina pura fibrosa para
preservarlos de la corrosién.

Produciéndose los casos citados en los puntos 2 y 3,
antes de iniciar la bisqueda de los defectos directamente
en el motor de arranque, es aconsejable efectuar una
inspeccion del conmutador de arranque, comprobandelo
para el defecto citado en el unto 3-c).

Después de haber efectuado esta comprobacién, des-
montar el motor de arranque del coche y someterlo a la
prueba de <arranque» y a la prueba «en vacios.

Podrén verificarse los siguientes casos:

1. Valores de par de corriente y velocidad correspon-
dientes a los valores indicados.

El motor de arrangue es sficiente.

2. Bajo valor de velocidad en vacio, alta absorcién de

corriente, bajo valor del par.

El defecto puede ser debido a las siguientes causas:

a) Cortocircuito de espiras en el arrollamiento indu-

cido.

b) Casquillo de los soportes excesivamente desgas-

tados.

c) Eje inducido deformado.

d) Tornillos de las expansiones, flojas.

e) Espiras del arrollamiento inducide a masa.

El defecto del punto a), por reducir el nimero de las
espiras Utiles, determina una reduccién de la potencia
del motor. Ademds, produciendo una defectuocsa con-
mutacién en correspondencia con las delgas que estén

en comunicacion con las espiras en cortocircuito, acen-
tia el desgaste de las escobillas, tanto por haber empeo-
rado la conmutacién come por el deterioro del colector
en correspondencia con las citadas delgas.

Para la localizacién de las espiras en cortecircuito se
puede recurrir al aparato de prueba de inducidos, que
no es muy sensible, sin embargo. Es mejor recurrir a
un comprobador de frecuencia elevada y voltimetro entre
las delgas.

Por lo que respecta al defecto del punto e), se hace
notar que este Ultimo es mds facilmente compreobable, ya
que las delgas en que terminan las espiras del arrolla-
miento 2 masa estdn sensillamente deterioradas, por lo
que en el arranque se tiene un fuerte paso de corriente
entre las escobillas y las delgas unidas a las espiras a
masa.

En tal caso serd necesario sustituir el conjunto in-
ducido.

En todo caso, después de haber procedido a eliminar el
cortocircuito de masa, serd conveniente comprobar el
estado de carga de la bateria.

Las defectos b), ¢) y d) se manifiestan también con
ruidos facilmente perceptibles, dado que el inducido roza
contra las expansicnes polares.

Para los puntos b) y c), serd necesaria la sustitucién
de los soportes que tienen los casquillos deteriorados, del
conjunte inducido, o de ambos.

Para el punto d, serd suficiente volver a apretar a
fondo los tornillos de las expansiones y luego proceder
2l correspondiente punzonado.

Sin embargo, es necesario comprobar que el afloja-
miento de los tornillos no haya provocado otres dafios:
en tal caso, sustituir las piezas deterioradas.

3. El metor no funciona y tiene un alto consumo de
corriente.

En tal caso, el arrollamiento inducido, el arrollamiento
inductor o ambos estdn directamente a masa.

Véase cuanto se describe en la pagina 319, en el apar-
tado «Funcionamientos, en relacién al caso de recalenta-
miento y quemado de los arrollamientos del motor de
arranque.

4. El motor no funciona ni consume corriente.

Si la absorcién de corriente es nula, se debe a las si-
guientes causas:

a) Contactos del contactor oxidados, desgastados o

aislados por interposicién de cuerpos extrafios.

b) Arrollamiento del contactor interrumpido.

c) Falta de contacto entre las escobillas y el colec-
tor, por desgaste de las escobillas o rotura de sus muelles.

Si los contactos del contactor estdn oxidados o sucios,
proceder a la eliminacién de la oxidacién con una lima
de grano fino y a la limpieza con un pafio empapado de
gasolina.
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La interrupcion del arrollamiento del contactor es loca-
lizable con una medida de la resistencia.

En el caso de que se verifique la interrupcién, se debe
proceder a la sustitucidn del contactor.

En el caso de que el defecto resida en la falta de con-
tacto entre escobillas y colector, comprobar en primer
lugar los muelles: si resultan rotos o debilitados, de modo
que no realicen ninguna presién sobre la escobilla, es
preciso sustituirlos. Si estuvieran en buen estado, el de-
fecto es debido a desgaste de |a escobilla.

El desgaste de las escobillas es un hecho normal, si
sucede después de un largo pericdo de uso.

La duracién de la escobilla es de unos 6.000 arranques
de dos segundos, a la potencia maxima del motor, con
bateria cargada al 100 por 100 a la temperatura normal.

Estas condiciones son mucho mas severas que en la
practica, por lo que el nimero de arranques que se pueden
efectuar es muchas veces superior.

Con respectoe al recorrido, la duracién depende del tipo
de uso que el coche realiza. En todo caso, incluso para
un empleo con arranques frecuentes, la duracién referida
al recorrido es muy extensa y, en general, superior a los
20.000 kms.

Si el desgaste resulta excesivo, puede ser debido a
imperfecta ejecucidon del colector, o a calidad no adecua-
da de los anillos aislantes interiores de! colector, o tam-
bién a inadecuada calidad de las escobillas.

Si el colector no ha sido hecho correctamente, las del-
gas, bajo la accién de la fuerza centrifuga y por efecto
de las variaciones de temperatura con el uso, se mueven
y sobresalen de la superficie del colector. Se produce un
exagerado chisporroteo por imperfecto contacta de las
escobillas sobre el colector (la escebilla no puede seguir
por inercia las irregularidades de la superficie del colec-
tor) y entonces se presenta el fendmeno de fresado de

Fig. 476.—Conjunto contactor.
1. Tuercas y arandela sobre el contacte fijo—2. Portacontactos—3. Car-
casa.—4. Tirantes —5, Nicleo—é. Muelle —7. Cabezal.

la escobilla. A veces, el resalte de una o mas delgas de!
colector es tan grande que la escobiliz, al golpear en la
rotacion, llega hasta provocar el desprencimiento de la
delga o de las delgas sobresalientes.

El defecto puede ser localizado con ayuda de un com-
parador.

Se fija el motor de arranque en un banco y se apoya
la punta del comparador sobre uno de los dos bordes
de la superficie del colector en los que no se apoyen las
escobillas; se hace girar al inducido y se comprueban los
maximos deterioros y su localizacién.

El descentrado, si las delgas no han experimentado
aflojamientos, no debe superar 0,01 mm.

Si el colector no presenta anomalias, comprobar si las
escobillas son del tipo prescrito para el motor. Si no
fuesen de la calidad prescrita, es preciso sustituirlas,
previo exdmen del colector, que en ese caso pudo haberse
deteriorado facilmente.

Si se trata de un desgaste regular, es suficiente un
torneado y posterior rebaje de la mica. En caso contraric,
susctitUyase el inducido.

5. Bajo valor de velocidad en vacio, baja corriente,
bajo valor de par.

El defecto es debido a las siguientes causas::

a) Colector centrifugado o arrollamiente inducido
parcialmente interrumpide por centrifugacién de
las conexiones.

b) Alta resistencia interior del motor, debida a cone-
xiones defectuosas o a colector muy sucio.

El defecto b) es facilmente localizable con motor des-
montado.

Respecto al punto a), se hace notar cuanto sigue: hasta
que la rueda libre sea eficiente, el inducido no puede ser
arrastrado a velocidad superior a la maxima de funcio-
namiento en vacio, velocidad que es siempre muy inferior
a la que, por efecto de la fuerza centrifuga, puede dete-
riorar el arrollamiento inducido o el colector, bien en-
tendido si este Ultimo no es de construccion defectuosa.
Una construccion defectuosa facilita en todo caso la cen-
trifugacién, en el supuesto de endurecimiento de la rueda
libre. Este Gltimo defecto es, generalmente, una conse-
cuencia de:

— excesivo tiempo de engrane del motor, después de
obtenide el arranque;

— aceleracidn del motor térmico antes de haber aban-
donado la llave del conmutador de arranque;

— anomalia funcional del mande acoplamiento arran-
que, roces o atascamientos de la palanca, debilitz-
miento de los muelles, roce del maguite sobre el
buje, o del nicleo del contactor en su asiento.

Dejandc engranado demasiado tiempo el pifién con la
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corona (del volante motor) después de realizado el arran-
que o, lo que es peor, acelerando el mtor término antes
de soltar la llave del conmutador de arranque, dado el
slevado valor de la relacién de transmisidn entre pifdn
y corona del volante, se lleva la rueda libre a velocidades
de deslizamiento demasiado elevados. Repitiendo con una
cierta frecuencia las manicbras erréneas, se determina
un excesivo recalentamiento, un consumo réapido de la
grasa y, por consiguiente, un endurecimiento de la rueda
libre, que acaba por dar lugar al arrastre del inducido
a velocidades elevadas y a la centrifugacion de la parte
menos resistente a la accién centrifuga.

Consecuencias analogas comportan también las ano-
malias del dispositivo de mando acoplamiento.

Los defectos antes indicados son, generalmente, denun-
ciados por excesivo ruido en el arranque.

Por efecto de la fuerza centrifuga, se puede originar
la separacién de algunas conexiones del arrollamiento
inducido del colector. Se genera en tal caso una interrup-
cién del circuito inducido y la conexidn suelta puede de-
teriorar el arrollamiento inductor.

Excepcionalmente, puede producirse el desanclaje de
una o varias delgas del colector, por defecto constructive
de este Gltimo, como anteriormente se ha especificado.

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Para proceder a la eliminacion del defecto hallado, es
preciso atenerse escrupulosamente a las instrucciones
indicadas a continuacidn.

1) La reparacién que puede ser efectuada por el
personal de los talleres de servicio es Gnicamente el tor-
neado del colector.

2) Las otras anomalias o deterioros deben ser eli-
minados sustituyendo los elementos defectuosos.

Desmontaje.

El motor de arranque es desmontable en los siguientes

conjuntos parciales:

— conjunto electroiman

— conjunto soporte, lado colector,
— conjunto, carcasa,

— conjunto inducido,

— conjunto pifion motor,

— soporte lado pifidn.

Fig. 477.—Conjunto rueda libre.
1. Pifion completo.—2. Rodillos. —3. Pivotes —4, Buje

Si se debe desmontar el motor en cada una de las
partes componentes, seguir el orden y las intruccicnes
indicadas a continuacidn.

Conjunto contactor.

— Aflojar las tres tuercas (1, fig. 475) de fijacién
de los tirantes (6) al soporte (28) lado pifidn.

— Después de haber aflojado la tuerca de fijacidn de
la extremidad del arrollamiento inductor al borne
del contactor y haber extraido dicha extremidad,
el conjunto se separa del soporte lado pifin.

Para desmontar el electroiman, proceder del modo
siguiente:

— Quitar las tuercas (3, fig. 475) con las arandelas
gue bloquean los tirantes (4), que unen la caja
portacontactos (21) a la carcasa (12).

— Desoldar la extremidad del arrollamiento de la caja
portacontactos v extraer dicha caja.

Fig. 478.—Motor de arranque en fase de desmontaje.

1. Pifidbn.—2. Soporte lado pifidn.—3. Terminal arrollamiento inductor.—

4. Muelle para sscobilla.—5. Escobilla—&. Muelle para escobilla—7,

Tuerca fijacidn tiramte —8. Tornillos fijacidn terminal.—9. Soporte lado

colector.—10. Tornillos fijacidn expansiones polares y arrollamientos in-
ductores a la carcasa.
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Fig. 480.—Arrollamiente contactor mando moter de arranque.

Fig. 479.—Moter de arranque en fase de desmontaje.

1. Soporte lado pifidgn.—2. Inducido—3. Tirantes.—4. Placa de apoyo.— — Extraer el conjunto inducido, asiento el eje del
i inducido por la extremidad lado colector.

El conjunto se extraerd juntamente con el acoplamiento

de arranque y con la palanca de horquilla, que queda

— Aflojar la tuerca (18) de fijacidn contacto mévil |ibre.
y luego extraer la arandela aislante (17), el contac- Para liberar el conjunto acoplamiento arranque del
to moévil (16), el aislante (15) y el muelle de reac  jnducido, soltar el anillo de tope pinén (61, fig. 475)
cién (14). del anillo elastico (62), ejerciendo sobre el primer anillo

— Por la parte opuesta, extraer luego el nucleo (B) wuna presion axial en direccion al acoplamiente. Quitar
con el muelle (9); por ultime, quitar el cabezal el anillo eldstico y luego extraer el anillo de tope y el
(10), las dos juntas (7 y 11) y la carcasa (12), de- conjunto acoplamiento del eje del inducido.
jando el arrollamiento (13) libre. Para desmontar postericrmente el conjunto acopla-

miento arranque, proceder como sigue:

— Desenganchar el disco de tope del manguito (49,

Soporte lado colector. fig. 475) del anillo eldstico (50) ejerciendo sobre
el disco una presién axial en direccidon al acopla-
— Quitar la abrazadera de proteccidon (58, fig. 475). miento.

— Separar de los portaescobillas los extremos del
arrollamiento inductor.

— Aflojar las tuercas (34) de los tirantes (31).

— Levantar ligeramente las escobillas y colocar las
extremidades de los muelles contra la pared lateral
de la escobilla, que sobresale del portaescobilla. De
este mode cada muelle oprime de costado a la co-
rrespondiente escobilla contra el portaescobilla e
impide su bajada hacia el colector.

— Quitar el anillo elastico y luego extraer el disco de
tope (49), el manguito (48), el distanciador (47),

— Extraer el soporte.

Conjunto carcasa.

— Separar la carcasa del soporte lado pifidn.

Conjunto inducido.

— Extraer el pasador (37, fig. 475) de fijacién del
eje (35) de sostén palanca acoplamiento arran- Fig. 481.—Carcasa del motor de arranque completa, con arrollamiento
que (36). inductor y expansiones polares,

— Extraer el eie del propio asiento sobre el soporte 1. Terminal para conexidén al contactor.—2. Carcasa.—3. Tornillo fijacidn
lad iRé expansién polar—4. Arrollamiento inductor—5. Terminal arrollamiento
ado pinon. a las escobillas negativas.
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Fig. 482.—Conjunto inducido complete con dispositivo de rueda libre
para acoplamiento arranque.
I. Arandela —2. Anjllo de tope—3. Pifidn.—4. Muelle para manguito.—
5. Buje para ruada libre.—&. Manguitc para acoplamiento—7. Arro-
llamiento inducido—B8. Colector.

el muelle de reaccidn (46) y la arandela plana de
apoyo del muelle.

Quitar el anillo elastico (45) de sujecién del buje para
rueda libre al pifidn, extraer el disco (44) y el buje (43)
con los correspondientes rodillos (40), pivotes (41) y
muelles (42) para pivotes.

Soporte lado pinén.

Es el que queda después del desmontaje de los pre-
cedentes conjuntos parciales.

Revisiones.

Sustitucion de escobillas.

Alzando los muelles de las escobillas, proceder a Ia
sustitucidn de las escobillas desgastadas por otras nuevas,
teniendo el cuidado de que estas Gltimas sean de recam-
bio original.

Fig. 483.—Comprobacién del centrado del colector mediante comparador
centesimal.
La excentridad no debe ser superior a 0,01 mm.

Torneado colector.

El conjunto inducide, desmontado del motor de arran-
gue como se ha indicado precedentemente, debe ser
montade en un torno, de modo que la operacion de
torneado se efectie haciendo girar el inducido perfecta-
mente sobre su propio eje, a fin de que no se produzca
una excentricidad superior a 0,01 mm (fig. 483).

Después de haber efectuado el retorneado del colector,
proceder al rebaje de la mica entre las delgas mediante
serreta (fig. 484),

Sustitucién bobinado inductor.

Se libera el estdtor del inducido como se describe ante-
riormente, y se desmontan las expansiones polares qui-
tando los tornillos de fijacién. En la sustitucién conviene

Fig. 484 —Rebaje del aislante entre las delgas del colector.

calentar el arrollamiento a 50° C aproximadamente, antes
de montarlo, para hacerlo un poco flexible y facilitar el
asentamiento bajo los polos.

Los polos deben ser bloqueados a fondo con los corres-
pondientes tornillos de fijacién, de forma que el entre-
hierro vuelva a ser el inicial. Terminado el montaje, se
debe comprobar que el diametro interior de las expan-
siones polares quede dentro de la cota siguiente: 67,80
+—68,12 mm.

Si no corresponde a dicha cota, significa que el montaje
no ha sido regular.

En todo caso, revisar el montaje, pero no proceder
nunca a un rectificado de las expansiones polares.

Ademas, es necesario asegurarse de que el didmetro
exterior del inducido es de 66,926 =67 mm.

Montaje

Debe ser efectuado realizando el montaje de los conjun-
tos parciales en sentido inverso al orden observado para
el desmontaje.
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Antes de volver a montar, es conveniente limpiar el
inducido y los soportes mediante sopladura con aire com-
primido y limpiar el colector con pafio seco exento de
grasa, gasolina, etc.

Antes de montar la abrazadera, apoyar las escobillas
sobre el colector y colocar las extremidades de los mue-
lles en el correspondiente alojamiento sobre las esco-
billas.

NOTA.—La parte interior acanalada del acoplamiento
de arranque y la superficie de contacto entre manguito y
rodillos de la palanca de horquilla, deben ser engrasadas
con grasa Jota 2/M.

Fig. 485.—Soporte lado colector.
1. Termina! escobilla —2. Escobilla—3. Muelle para ascobilla —& Soporte
lada colactor

CARACTERISTICAS Y DATOS DEL MOTOR DE ARRANQUE
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Didametro interior entre las expansiones polares... ... ... ... ... ... .
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— Prueba de funcionamiento (a20° C):
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VRIOETEaE ... . o vorivir wwrensinns snseansess wes en s
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12
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300 A
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95V

{ sigue )



INSTALACION ELECTRICA: MOTOR DE ARRANQUE 331
Coracteristicos y dotos del motor de arronque, ( continuacion ).
— Prueba de arranque (a 20° C):
Corriente __. ... .. 575 A
Tension ... ... . 6,05+03 V
Par desarrollado ... ... ... ... ... ... 255 + 0,1 kgm

— Prueba en vacia (a 20° C):
COFPIBNLE ooy sainmersss AT AT Sonmes De0Revid i mY waisds o
TONSHIN 0 waien i ias ST S e 556 AR e Wakn dre esiseee s eme
Velocidad ... ... ... ... .

— Resistencia bobina contactor, @ 20° C ... ... ... ... .. il i in an aen

— Resistencia interior en el arranque, 2 20° C ... __.

— Resistencia arrcllamiento inductor en derivacién, a 20° C ... ... ... ... ...

— Resistencia arrollamiento inductor en serie, a 20° C ... .. ... ... ... ...

Comprobacién de las caracteristicas mecanicas.

<20 A
12 V
46.800+£700 rp.m.

=

051 = 0,61 ¢
0,01 - 0,011 O
87 +020
0,0144 = 0,014 00

— Acanaladuras interiores del acoplamiento ... ... ... cov cii eir i L

— Presién de los muelles sobre las escobillas (no desgastadas) ... ... ... 0,8 = 1,1 kg
— Juego axial del eje inducido ... ... ... ... ... ... ... 0,08+0,63 mm.
— Profundidad rebaje aislante entre las delgas ... ... ... ... ... ... 1 mm.
— Eficiencia rueda libre: par estatico para arrastrar al pifién en lenta ro-

tacion ... . =0,9 kgem
— Recorrido nicleo del contactor ... ... ... .o il i e wia s 15,09 ~- 17,5 mm
— Recorrido contacto del contactor .., ... ... . 13,01 = 15,38 mm

Lubricacion.

Grasa Jota 2/M
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GENERALIDADES

La instalacién de encendido comprende:

— la bobina de encendido;

— el distribuidor cen el rupter, el dispositivo automa-
tico de avance centrifugo, el corrector de avance por de-
presién, el variador de avance de calado y el conden-
sador;

— los cables de alta y baja tensidn;

— las buijias;

— una fuente de energia constituida por el conjunto
dinamo-bateria,

En el dispositivo de encendido se distinguen dos cir-
cuitos:

— el circuite de baja tension o circuito primario, que
comprende: la fuente de energia, el ruptor, el con-
densador, el arrollamiento primario de la bobina
de encendido y un interruptor de llave.

— el circuito de alta tensién o circuito secundario,
qgue comprende: el arrollamiento secundario de la
la bobina de encendido, el contacto mdévil del dis-
tribuidor, la tapa del distribuidor con las corres-
pondientes tomas de contacto y escobilla central,
los cables para alta tensién y las bujias.

Funcionamiento.

El ruptor, colocado en el interior del distribuidor, pro-
voca la interrupcidn del circuito primario mediante la
apertura de los contactos.

La corriente que se interrumpe en el arrollamiento pri-
mario no produce un arco entre los contactos del ruptor

puesto que se descarga en el condensador, montade en
paralelo con dichos contactos.

Se obtiene asi una rdpida anulacién de la corriente
primaria y por consiguiente una rapida disminucidn de
la intensidad del campo magnético, que induce en el
arrollamiento secundario de la bobina del encendido una
corriente de elevado potencial, la cual es enviada a las
bujias (en el orden fijado) mediante el contacto mdvil
del distribuidor.

DISTRIBUIDOR DE ENCENDIDO
Descripcién.

En este aparato estan reunidos:

— El dispositive automatico de avance centrifugo;

— el corrector de avance a depresion;

— el variador de avance de calado;

— el ruptor del circuito de baja tension;

— el condensador y el dispositivo distribuidor de alta
tension.

DISPOSITIVO AUTOMATICO DE AVANCE
CENTRIFUGO

El dispositivo permite reproducir avtomaticamente la
curva de avance del motor funcionando a régimen de ple-
na carga.

El eje portaleva no es solidario con el eje de arrastre
(5, fig. 488) sino que entre los dos ejes existe un acopla-
miento eldstico a través del dispositivo de avance.

Tal dispositivo esta constituido asi:
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Fig. 486 —Esquema eléctrico de la instalacion de encendido.

En la extremidad superior del eje portaleva estd mon-
tada una placa con dos pernos diametralmente opuestos,
sobre los cuales estadn articuladas dos masas centrifugas.
El eje de arrastre lleva en la parte superior la placa de
enganche de las masas centrifugas, sobre las cuales estdn
soldados dos pernos, diametralmente opuestos, unidos a
los pernos de la placa del eje portaleva mediante dos
muelles helicoidales, que realizan el acoplamiento eldsti-
co entre eje de arrastre y eje portaleva y, ademds, regu-
lan la apertura de las masas centrifugas.

Durante el funcionamiento, las citadas masas divergen
por efecto de la fuerza centrifuga, vencen la accién de los
muelles helicoidales de retroceso y producen un despla-
zamiento del eje portaleva en el sentido de la rotacidn,
anticipando el encendido.

Es evidente que, aumentando la velocidad de rotacidn,
aumenta la fuerza centrifuga que actia sobre las masas,
la cual es equilibrada con una mayor tensién de los mue-
lles. Por tanto, con el aumento de la velocidad, aumenta
la rotacién angular del eje portaleva y lo mismo el avan-
ce de encendido.

Las masas del avance presentan la siguiente particulari-
dad: estdn vinculadas a la placa de enganche fijada al eje
de arrastre. De esta forma, resultan siempre prdcticamen-
te guiadas y, por tanto, queda reducido notablemente el
aleteo.

El ruptor estd constituido por la leva giratoria y por
dos contactos, uno fijo y el otro mdvil, este ultimo mon-
tade sobre un martillo (22, fig. 488) provisto de patin
que se apoya sobre la leva.

La leva tiene cuatro lébulos, los cuales provocan la
apertura y el cierre de los contactos. El contacto fijo va
montado sobre un soporte regulable (20), de forma que
se hace posible la regulacién de |a apertura méaxima de
los contactos.

La corriente de alta tensién llega desde la bobina de
encendido a la toma de contacto central de la tapa del

distribuidor (1, fig. 488) y, a través de la escobilla de
grafito y del contacto maovil (6), fijado con dos torni-
llos (7) al fondo de la placa portamasas centrifugas, es
enviada durante la rotacién, a cada una de las cuatro
bujias.

CORRECTOR DE AVANCE

Es automaético; interviene a bajo ndmero de revolu-
ciones con la mariposa primaria del carburador medio
abierta, apenas se actUa sobre el pedal del acelerador, y
precede a la intervencion del dispositivo de avance cen-
trifugo, cuyo funcionamiento requiere un elevado ndme-
ro de revoluciones del motor.

La depresién necesaria para accionar el corrector estd
producida por la aspiracion del motor, por encima de la
mariposa primaria. El dispositivo esta constituido por un
cuerpo exterior (13, fig. 488), que contiene una membra-
na elastica unida: por un lado a la placa portacontactos
(18) del distribvidor, por medic de un tirante; por el
otro lado estd sometida a la depresidén del carburador, al
que va conectado el dispositivo mediante un tubo de goma.

La mdxima depresidn se produce en el aparato cuando
la mariposa, a medio abrir, se encuentra en correspon-
dencia con el orificio de aspiracion y disminuye con aper-
turas mayores hasta que, con mariposa del todo abierta,
el avance se anula completamente, sustituido por el avan-

Fig. 487.—Distribuidor de encendide sobre motor.
1. Contacto mdvil.—2. Tapa—3. Escala graduada del variador de avanca
de calado—5. Corractor ds avance a depresién,
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ce automatico centrifugo, que interviene en relacion di-
recta con la elevacion del niumero de revoluciones del
maotor.

En las figuras 490 y 491 se indican los diagramas que
ilustran sobre las variaciones de avance producidas por
los citados dispositivos.

VARIADOR DE AVANCE DE CALADO

Este dispositive permite variar convenientemente, se-
gun el nimero de octanos del carburante usado, el avance
de calado del eje portaleva, dando vuelta a la placa porta-
contactos (16, fig. 488); en efecto, si se usa carburante
con bajo poder antidetonante, el avance de calado de la
leva puede disminuirse 5° dando vuelta a la placa porta-
contactos segun el sentido de giro del eje; por el contra-
rio, usando carburante con mayor poder antidetonante,
puede aumentarse 5' dando vuelta a la placa en el sen-
tido opuesto.

El movimiento de la placa se obtiene mediante un ro-
dillo colocado entre el cuerpo del distribuidor y el correc-
tor de avance a depresion.

Este rodillo, girando a saltos, determina el movimien-
to de un tornillo unido a la placa portacontactos. El rodi-
llo puede cumplir una vuelta completa en ambos sentidos,
lo que corresponde con una variacién total de 10° del 4n-
gulo de calado; o sea, 5° de avance dando vuelta al ro-
dillo de forma que la referencia del manguito se mueva

hacia la letra A; y 5" de retraso dando vuelta al redillo
de mode que la referencia se mueva hacia la letra R.
Las letras A y R van grabadas en el soporte del rodillo y
del corrector de avance a depresion.

En la posicién de avance de calado, o sea, con un angu-
lo inicial de 12° + 1%, la referencia tendrd que coincidir
con el «0» central de |la escala marcada en el soporte.

Controles en el banco de pruebas.

1. Prueba de funcionamiento.

Colacar el distribuidor en el banco de pruebas de apa-
ratos eléctricos y enlazarlo con el motor de velocidad va-
riable. Realizar las conexiones con una bobina de encen-
dido y una bateria y unir los cuatro terminales periféri-
cos de la tapa con cuatro bornes del chispometro, con
puntas a distancia regulable (fig. 492).

Hacer girar el distribuidor en el sentido prescrito du-
rante un minute, a la velocidad aproximada de 2.000 re-
voluciones por minuto y con las puntas del chispometro
a la distancia aproximada de 5 mm. Luego, llevar la dis-
tancia entre las puntas a 10 mm y comprobar si se per-
ciben descargas internas en el distribuidor. Tales descar-
gas estdn denunciadas, ademas de por el ruido, por la dis-
minucion de la intensidad o por la falta de una o algunas
chispas en el chispdmetro.

1. Tepa—2. Clavija de fijacion.—3. Centrifugador de aceite—4. Aran-
dela plane—35. Eje—&. Contacto mdvil—7. Tornillos de fijacidn de la
ewcobilla—8. Arandelas eldsticas.—%. Arandelas planas.—10. Placas ais-

antes—11. Pirza de fijecién.—12. Tornille de fijacion pinza—13. Con

junto del corrector de avance—14. Arandelas elésticas—15. Tornillos de

distribuider de encendide.

fijacién.—1&. Placa partacontactos.—17. Plaguita—18. Anillo elastico —

19, Arandela de seguridsd.—20. Soporte de contacto fije—21. Tornill

o de fijacion del woporte—22 Martillo.—23, Arandels —24. Caja distri-

buidor.—25. Arandels —26. Tornillo fijacién terminal condensador —28.
Brida fijacidn condensador —29. Torntllo fijacion brida
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Fig. 489.—Conjunto distribuidor de encendido sin tapa ni contacts mdvil.

1. Eje.—2. Cuerpo distribuidor.—.—3. Conexidn al arrollamiento prima-
rio de la bobina.—4. Pinza fijacion terminal.—5. Tornillo fijacién escus-
dra contacto fijo.—6. Toma para avance a depresidn.—7. Corrector de
avance a depresidn.—38. Rodillo variador avance de calado.—9%. Masas
avance automético centrifugo.—10. Muelles para masas.—11. Conden-
sador con brida.—12. Leva.—13. Escuadra contacto fijo.—14. Muelle
fijacidn tapa—15. Contactos.—14. Tornillo fijacidn escuadra y regu-
lacién apertura contactos.—17. Centrifugador aceite
Las flechas blancas indican los asientos, sobre las masas centrifugas, de
les pitones de centrado del contacto mdvil; las flechas negras indican
los asientos para tornillos de fijacion del contacto mdil

2. Comprobacion de la curva de avance automatico.

Montar el distribuidor sobre el banco de prueba y co-
nectarlo con la bobina, el motor de velocidad variable y
la baterfa, como se describe en el punto precedente.

Después conectar con un cable uno de los termina-
les periféricos de la tapa al dispositivo estroboscépico del
banco de pruebas.

Hacer girar el distribuidor a la velocidad de 300 <+ 400
r.p.m. y comprobar en el estroboscopio el valor en grados
en que se genera la chispa.

Luego aumentar la velocidad de rotacién del distribui-
dor y efectuar una nueva lectura en el estroboscopio.

Si el aumento del nimero de revoluciones no es muy
fuerte respecto a la prueba precedente, se tiene la misma
lectura.

Prosiguiendo el aumento de la velocidad de rotacién

y haciendo lecturas a cada aumento de 200 = 300 r.p.m.
es posible comprobar nuevos valores en el estroboscopio

La diferencia entre los valores comprobados y los (cons-
tantes) anteriores, propoprciona los valores en grados de
avance de encendido referidos al distribuidor.

Teniendo presente que este Gltimo tiene una velocidad
de rotacién mitad que la del motor, es necesario duplicar
los valores comprobados (tanto el nimero de revolucio-
nes como los grados de avance) para poder trazar el dia-
grama del avance automatico referido al motor y con-
frontarlo con el indicado en la figura 490.

El avance automatico maximo del distribuidor es de
20 + 2.

3. Comprobacién de las fases de apertura y cierre de
los contactos.

Montar el distribuidor en un banco de prueba y quitar
Ia tapa. Rezlizar las conexiones con una bobina de encen-
dido y la bateria, intercalando en el circuito primario un
amperimetro o una lampara.

Hacer girar a mano el distribuidor, en el sentido pres-
crito, y comprobar en el disco graduado del estrobosco-
pio, coincidiendo con la sefal de referencia, el valor en
grados correspondiente al instante de |z apertura de los
contactos.

Tal instante estd sefialado por el retorne a cero del in-
dice del amperimetro o el apagado de la lampara.

Continuar la rotacion del distribuidor, siempre en el
mismo sentido, hasta observar el desplazamiento del in-
dice del amperimetro hacia el campo de las indicaciones
(el amperimetro sigue el valor de la corriente primaria),
¢ que se vuelva a encender la ldmpara, denotando el cie-
rre de los contactos.

Anotar en este instante el valor en grados, en corres-
pondencia con la sefal de referencia.

Prosiguiendo la rotacidn del distribuidor, comprobar
el nuevo valor que corresponde a la nueva reapertura de
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Fig. 490.—Diagrama del avance automitico del distribvidor de ancen-
dido, en el motor.
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los contactos (apagado de la lampara o retorno a cero del
amperimetro).

La diferencia entre el segundo valer y el primero com-
probado, da el valor del dngulo de cierre; la diferencia en-
tre el tercer valor y el segundo, representa, por el con-
trario, la amplitud del angulo de apertura.

La suma de estas dos amplitudes en grados debe ser
de 90° + 1°.

Después de haber comprobado la amplitud angular en-
tre la primera y la segunda posicién de apertura, es pre-
ciso verificar también la existente entre la tercera y la
cuarta, procediendo siempre del modo indicado y compro-
bando que dicha amplitud esté comprendida en la tole-
rancia citada: 90* + 1°

4. Comprobacién relacién cierre-apertura de los contac-
tos del ruptor.

Esta comprobacién se realiza del mismo modo descrito
en el punto 3 para la comprobacidn del fasaje, teniendo
presente, sin embargo, que se debe partir, al principio de
la prueba, de una posicién de cierre (amperimetro que
sefiala la corriente primaria o ldmpara encendida).

Controlar entonces el dngulo de amplitud de cierre y
el dngulo de amplitud de apertura.

El primero debe resultar de 60° + 3° y el segundo de
30 + 3.

5. Comprobacién de ruidos en el distribuidor.

Durante el funcionamientc en el coche, el distribuidor
de encendido no debe ser ruidoso en ninguna velocidad
del motor.

En el supueste de que se encontrara un ruido aprecia-
ble, el defecto es debido, en general, a las siguientes
causas:
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Fig. 491.—Diagrama del avance a depresién del distribvidor de encen-
dido, sobre motor.

Fig. 492.—Prueba en &l banco del distribvidor de encendideo.

1. Distribuidor.—2. Conexidn baja tensién.—3. Bobina de encendido
El distribuidor estd conectado a2 una bobina de encendida, a una baterla
y & los bornes de un chispémetro.

— presion de los contactos que no corresponde al va-
lor de 550 + 50 g;

— casquillo del eje, desgastado;

— pernos de las masas, excesivamente desgastados;

— muelles de retroceso de las masas, débiles.

La primera anomalia tiene también como consecuencia
una dificultad de encendido a altas velocidades, si la pre-
sion es inferior al valor prescrito. Por el contrario, en el
caso de que la presion de los contactos sea mayor, se
producird un acentuado desgaste de los mismos, de la
leva y del patin de la leva portacontacto mévil.

En el dltimo caso citado tendremos también como con-
secuencia una variacién del diagrama de avance automa-
tico y el encendido resultarad anticipado respecto al régi-
men de velocidad prescrito.

6. Comprobacién de las piezas mecanicas.

Controlar el estado de los contactos, sobre todo por lo
que respecta a la formacidn de criteres, oxidacidn, que-
mados, etc.

Ademas, comprobar que el contacto mavil, los casqui-
llos fijos de la tapa y el carboncillo para alta tensidn, no
presenten un desgaste superior 2 0,3 mm.

Controlar el desgaste del patin de la leva portacontacto
del distribuidor, que no debe nunca ser tal que cause el
desplazamiento del fasaje del ruptor mas de 2°, referidos
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Fig. 493.—Detalle de un motor seccionado.

al distribuidor de encendido. Comprobar que la apertura
de los contactos sea de 0,45 + 0,03 mm y que la presidn
de los mismos sea de 550 + 50 gr.

7. Comprobacién de las resistencias de aislamiento.

La resistencia de aislamiento entre los diferentes bor-
nes y masa debe ser superior a3 10 M{}, a 500 V c. c.

Se debe tener bien presente que |z medida entre el bor-
ne del ruptor y masa debe ser efectuada teniendo abier-
tos los contactos del ruptor.

8. Comprobacion del condensador.

La capacidad del condensador, medida a una frecuencia
comprendida entre 50 y 100 Hz, debe ser de 0,235 +
— 0,285 i K

La resistencia de aislamiento a 20" C, a 400 = 500 V
c. c., debe ser >> 200 M.

Instrucciones para la localizacién de los
defectos de funcionamiento.

Si el encendido resulta defectuoso © completamente
nulo puede ser debido a las siguientes causas:

a) Condensador en cortocircuito o con bajo aisla-
miento.

En este caso, la tensién alcanzada en el arrollamiento
secundario de la bobina de encendido es insuficiente para
producir la chispa, o la chispa es poco eficaz.

b) Tapa del distribuidor de encendido agrietada o con
sefiales de carbonizacién en las superficies interio-
res, o con depédsitos de humedad.

La corriente, en este caso, va @ masa a lo largo de la
urieta, la quemadura o los depdsitos de humedad.

c) Grietas, senales de carbonizacién o de humedad,
en la parte de materia plastica del contacto movil.

En este caso, se tienen dispersiones hacia masa, como
se ha descrito para la tapa.

d) Desgaste o rotura de la escobilla central de grafite,
o deformacién del correspondiente muelle de
presion.

Se produce, en este caso, un arco entre toma de con-
tacto central y contacto mdvil, con la consiguiente caida
de tensidn y reduccidén de la tensidn en los electrodos de
la bujia.

e) Contactos con formacién de punta y crater.

El inconveniente es generalmente debido a una apertu-
ra de los contactos inferior a la prescrita. La formacién
de la punta hace incierta la apertura del arrollamiento
primario y, por tanto, ineficiente la chispa suministrada
por el arrollamiento secundario. Esta anomalia también
puede ser debida a desgaste natural tras prolongado fun-
cionamiento.

Fig. 494.—Detalle distribuidor de encendido, sin tapa, sobre motor.

1. Tornillos fijacidn contacto mévil—2. Contacto mdwil—3. Placa por-
tacontactos del ruptor—4. Tornillo para regulacidn placa portacontactos.
5. Contactos del ruptor—&. Engrasador.
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f) Contactos oxidados o ennegrecidos.

El inconveniente es debido a las siguientes causas:

— alta resistencia del circuito del condensador, debida
a conexiones defectuosas, o conductores interrum-
pidos, lo que comporta a su vez deficientes encen-
didos en el arranque y a elevadas velocidades;

— aceite o suciedad de diverso género, en las superfi-
cies de contacto;

— en algin caso (menos frecuente), tensidon de regla-
je del regulador excesivamente elevada (muy supe-
rior al maximo admitido).

La oxidacién o el ennegrecimiento de los contactos de-
termina una alta resistencia entre los mismos y, por tan-
to, interrumpe, de modo permanente la corriente prima-
ria, con la consiguiente interrupcion de la instalacion de
encendido.

g) Apertura excesiva de los contactos.

La chispa resulta débil, especialmente a altas velocida-
des, porque la corriente primaria no tiene tiempo de al-
canzar un valor suficiente, dada |a brevedad del cierre de
los contactos del ruptor.

Cuando el encendido resulta demasiado avanzado la
causa se debe atribuir generalmente a un aflojamiento
del muelle de regulacién del sistema de avance centrifugo.

Instrucciones para las reparaciones.

Las tapas agrietadas o con sefales de carbonizacidn de-

ben ser sustituidas.
Los terminales de la tapa, el contacto movil y los contac-
tos del ruptor (cuando estén oxidados, corroidos o que-
mados), pueden ser repasados con una lima limpia, de
corte fino. No usar nunca para estos casos tela de es-
meril.

En los casos en que el desgaste de los terminales y del
contacto movil supere el valor de 0,3 mm, es necesario
sustituir la tapa y el contacto. :

Sustituir también el martillo portacontacto mdvil del
ruptor cuando el patin resulte excesivamente desgastado.

Para la regulacién de la apertura de los contactos del
distribuidor, proceder del siguiente modo:

Aflojar los dos tornillos de fijacidn de la escuadra
{yungue) portacontacto fijo. Introducir el destornillador
en la lumbrera practicada en la placa portacontactos y
maniobrando con dicho destornillador, determinar el des-
plazamiento de la escuadra hasta obtener una apertura
de los contactos, medida con calibre de ldminas de
0,42 + 0,48 mm. Apretar luego los tornillos de fijacidon
de la escuadra y comprobar que no se ha producido el
desreglaje de los contactos durante la fase de apriete,

Si el eje del distribuidor presenta un juege excesivo,
es aconsejable sustituir el eje.q el distribuidor.

En caso de que los muelles del regulador centrifugo se
hayan aflojado, proceder a su sustitucién por otros ori-
ginales de la Casa constructora del distribuidor.

Durante las reparaciones o las comprobaciones del dis-
tribuidor de encendido, controlar siempre el sistema de
lubricacion del casquillo del eje. Cuando se aprecie una
deficiencia de lubricacién, restablecer la dotacién llenan-
do el engrasador con aceite.

PUESTA A PUNTO

Para la puesta a punto del encendido sobre motor, cuan-
do se haya desmontado el arbol de distribucion, o se haya
extraido de su asiento el distribuidor de encendido para
efectuar su revisidn, es necesario realizar ia puesta a pun-
to del encendido, actuando de la manera siguiente; tener
presente que el avance inicial de calado es de 12 + 1%

Fig. 495.—Puesta a punto del encendido.

Las flechas indican la posicion que deben tener las marcas para la colo-
<acién del distribuidor de encendido

La seiial sobre la tapa del filtro centrifugo debe encontrarse a 16 mm,
aproximadamente, de ia sefial de referencia sobre la tapa de la distribucidn,

— Asegurarse de que el cilindro nim. 1 esté en fase de

compresién, es decir, con las dos valvulas cerradas.

Llevar el cigiefal a posicion tal que la senal de la

tapa del filtro centrifugo se encuentre a 16 mili-

metros, aproximadamente, antes de la referencia

sobre la tapa de los engranajes de la distribucién
(fig. 495).
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Para el uso del citado aparato, actuar del modo si-

guiente:

a) Conectar la lampara estroboscdpica a una toma de
corriente monofdsica de 220 V, provista de toma
de tierra. La conexion de tierra del aparato dehe
ser hecha de modo seguro antes ¢ simultdneamen-
te a la introduccion de la clavija en la toma de
corriente.

b) Conectar el borne de masa a una parte no pinta-
da del coche en examen.

c) Conectar el cable del aparato a la bujia nim. 1 del
motor, acoplar luvego sobre el correspondiente
apéndice del cable citado el terminal de las bujias
con el fin de restablecer el circuito del encendi-
do (fig. 496).

d) Aplicar la placa gradvada a la tapa de la distribu-
cién (fig. 497)

e) Hacer coincidir la marca de referencia para el
p-m.s., grabads en la tapa del filtro centrifugo,
con la sefial en relieve de |a tapa de la distri-
bucién.

f) Sin desplazar |a tapa de la posicién obtenida pre-

cedentemente, sefialar sobre la misma, mediante

un trazo de yeso blanco, el punte correspondiente

Fig. 496 —Comprobacion de la puesta a punto del encendido con laim.
para estroboscopica. S o :
a la raya que indica el «0» marcado en la placa.

g} Arrancar el motor y hacerlo girar al minimo.

h) Oprimir el pulsador del aparato, orientando la
luz intermitente emitida por el aparato sobre el
trazo de yeso puesto sobre |a tapa.

Si el encendido esta perfectamente requlado, con el mo-

— Quitar la tapa del distribuider y hacer girar a mano
el eje de mando, de forma que el contacto mavil
esté orientado hacia el contacto para el encendido
del cilindro num. 1 (la numeracién de conexidn con
los cilindros estda marcada en la tapa).

En tal posicion, los contactos del ruptor estdn
para iniciar su separacién (compruébese previa-
mente que la distancia maxima de los contactos sea
la prescrita de 0,42 <+ 0,48 mm).

— S5in desplazar el eje del distribuidor de la posicién
adquirida, introducir el distribuidor en su corres-
pondiente soporte, montado en el motor, engrana-
do el eje en la extremidad dentada del pifdn de
mando.

En el acoplamiento del distribuider cuidar de
que el corrector de avance a depresidn esté orien-
tado hacia el exterior del motor, con el fin de evitar
eventuales interferencias con otras piezas del mis-
mo motor.

— Bloquear el distribuidor en el soporte del motor,
montar la tapa en el distribuidor y comprobar que
los cables estdn conectados a las respectivas bujias.

La comprobacién de la puesta a punto del encen-
dido se puede efectuar mds rapidamente con el apa-
rato A. 13065 (Hg. 496), el cual permite compro- Fig. 497.—Aplicacién de la placa graduada para comprobacién de la
bar, ademds, el avance automdtico, como se ha ex- puesta a punto del encendide.

licad - 1. Placa.—2. Sefial de referencia de la placa—3. Sefial de referencia en
plicaco anteriormente. la tapa del filtro centrifugo.
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tor al minimo, la raya que se ve sobre la tapa debera
encontrarse en correspondencia con la primera raya co-
rrespondiente al punto «0» marcado en la placa.

BOBINA DE ENCENDIDO
Descripcion.

La bobina de encendido se compone de un nicleo de
hierro dulce, alrededor del cual estdn bobinados el arro-
llamiento primario y el secundario. Los dos arrollamien-
tos estan sumergidos en aceite.

La bobina esta contenida en un recipiente metalico
provisto de una tapa aislante para la salida de la extre-
midad de los arrollamientes.

En la tapa de la bobina de encendido se encuentran
dos bornes dispuestos en la periferia y un terminal cen-
tral. Los dos bornes constituyen la entrada y la salida
del arrollamiento primario y el terminal central, la salida
del arrollamiento secundario. '

Instrucciones para la comprobacién en el
banco.

Para controlar la eficiencia de una bobina de encendido
realizar las siguientes comprobaciones:

1. Resistencias dhmicas.

La resistencia 6hmica del primario a 20" + 5" C debe
ser de:
— 3,1 = 3,4 para |la bobina Femsa — Sigla BD 12-2.
La resistencia dhmica del secundario a 20° +5° C debe
ser de:
— 6.700 + B.3001! para la bobina Femsa — Sigla
BD 12-2.

2. Aislamiento hacia masa.

La bobina debe resistir una tensién alterna de 500 V ef.
50 Hz., que sea aplicada durante tres minutos entre un
extremo del primario y el recipiente metdlico, sin que
se produzcan descargas.

La resistencia de aislamiento respecto a masa debe ser
superior a 50 M2 a 500 V c. c.

3. Medida longitud chispas.

Hacer funcionar la bobina con el distribuidor, sin usar
la distribucidn de alta tensién, y enviar todas las chispas
& un chispémetro normalizado con una punta ionizadora
para la medida de la longitud maxima de la chispa, defi-
nida por la presencia de fallos de chispas.

En caliente, después de dos horas de funcionamiento,

Fig. 498.—Comprobacion de la bobina de encendide en el banco de
pruebas.

1. Toma al ruptor del banco de pruebas.—2. Toma de corriente a baja

tensidn 12 V.—3. Terminal bobina al ruptor—4. Terminal llegada baja

tensidn.—5. Cable alta tensidn al chispdmetro.—&. Puntas dal chispdmetro.

aproximadamente, de la bobina a 50 chispas/seg., la lon-
gitud de la chispa debe ser de 14 mm, por lo menos,
a 12 V.

4. Prueba con chispometro shuntado.

Aplicar una resistencia de 1 M ! en paralelo con el
chispémetro.

La longitud de la chispa en estas condiciones no debe
reducirse, con respecto a la prueba precedente, a mencs
del 75 por 100.

Fig. 499.—Limpieza con arena de una bujia.
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Fig. 500 —Soplado de una bujia precedentemente enarenada y lavada.

5. Prueba de sobretension.

Alimentar la bobina con bateria de 17 V, con 60 chis-
pas/seq., conectando directamente la alta tensién con el
chispédmetro regulado a 10 mm.

La bobina debe soportar tal prueba durante treinta
minutos.

Inmediatamente después debe resistir con circuito se-
cundario abierto con tensién de 17 V.

Instrucciones para la localizacién de los
defectos y para las reparaciones.

Los defectos que se pueden producir en la bobina de
encendido son:

a) Interrupcién en los circuitos, comprobable con el
simple medio de prueba de circvitos (lampara, soneria,
etcétera).

b) Cortocircuitos interiores de grupos de espiras,
comprobables mediante la medicién de la resistencia de
los circuitos, siempre que se trate de cortocircuitos de
muchas espiras.

c) Peérdida de aceite mineral, lo que compromete el
aislamiento interior de la bobina.

d) Entrada de agua en el interior, incluso en forma
de humedad por defecto de ajuste. El defecto es com-
probable mediante una medicién del aislamiento hacia
masa.

e) Conexiones flojas o poco limpias.

Solamente en el caso e) es"posible restablecer la efi-
ciencia de la bobina; en todos los demas casos es nece-
sario sustituirla.

BUJIAS DE ENCENDIDO

Comprobaciones y revisiones.

Es buena norma desmontar las bujias por lo menos
cada 5.000 kilémetros de recorrido del vehiculo para
comprobar su comportamiento, limpiar y regular la dis-
tancia entre las puntas de los electrodos.

Sin embargo, se debe tener presente que cuando un
motor gira irregularmente por causas debidas a diversos
inconvenientes, y particularmente por una errdnea car-
buracion o lubricacidn, también las bujias pierden su
eficacia.

NOTA.—Las bujias de encendido deben ser apretadas con
llave dinamométrica. El par de apriete prescrito es de
37 = 4 kgm.

La bujia incrustrada, o simplemente sucia, se somete
primeramente a un violento chorro de arena que la limpia
completametne (fig. 499); luego se lava con gasolina
inyectada a presién; por Gltimo, mediante soplado, se
seca (fig. 500). Proceder después a la comprobacién de
Ia distancia entre las puntas de los electrodos y a su
regulacién.

— Comprobacién del ajuste.

Es decir, que se efectda una prueba del ajuste en los
diferentes elementos constituyentes de la bujia: cuerpo,
aislante y electrodo central. Apretada la bujia en el apa-
rato de prueba y puesta en contacto con el aire a presidn,
se comprueba si se forman burbujas en la superficie ex-
terior de la bujia cuando se vierte petrdleo sobre la
misma (fig. 501).

Fig. 501.—Prueba de estanqueidad de la bujia.
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— Comprobacién eléctrica.

Se introduce la bujia a probar en el orificio correspon-
diente a su rosca, apretandola a fondo. Luego se introduce
aire comprimido en el dispositivo, de forma gque en el
mismo haya una presion de 7 = 8 kg/cm.’. Después se
conecta el circuito eléctrico, acoplando el borne del apa-

rato al terminal de la bujia y oprimiendo el pulsador del
interruptor para el niando de la bobina de alta tension.

Si la bujia es eficiente, se deben ver, a través del visor
de la lente de aumento, nutridas chispas en los electrodos.

Si la bujia es defectuosa, las descargas se producen
entre las puntas del chispdmetro situado en el interior
del dispositivo. En este caso, la bujia deberd ser sus-
titvida.

CARACTERISTICAS Y DATOS

Distribuidor de encendido.

AvVETTce A dERTBSION oo o over i s wrimmamine vrs iaes L
Avance inicial de calado ... ... . 12° + 1°
Variacién a mano avance inicial de calado ... ... ... ... + 5°
Avance-automatico cemtTHUgD —; corsawn S aniieh we ki on ererus 204+ 22
Presion de los contactos del ruptor ... ... ... . 550 +50 g
Apertura contactos ... ... .o cee cee ren cos ocerosae s 0,45 + 0,03 mm

Resistencia de aislamiento entre los bornes y masa a 500 V cc. ... ... ...

Capacidad del condensador a 50 = 100 Hz ... ... ... .

>10 M0
0,235 = 0,285 uF

Resistencia de aislamiento del condensador a 20" + 10°Cy a 400 = 500 V c.c. =~ 200 MQ

Lubricante para casquillo del eje giratorio, mediante engrasador ... ... ... SAE 40

Lubricante para eje portaexcéntricas ... ... ... ... .er en ... SAE 40

Sigla ... ... ... ... DE 4-1
Bobina de encendido.

Resistencia 6hmica del primario a 20 + 5°C ... ... .. oot een een e . 31+340

Resistencia dhmica del secundario @ 20° + 5° C ... oo cer ver vee vee un ann

6.700 < 8.300 22

Resistencia de aislamiento hacia masa 500 V cc. ... =50M 10
Siglalcs sssinnanias al BD 12-2
Bujias de encendido. MARELLI CHAMPION AC-DELCO
141,25 (CW 240 LP) M 141,25 (N9Y) M 141,25 (44XL)
Rosca de acoplamiento en el motor. 14%1,25 M 14% 1,25 M 14% 1,25 M
Distancia entre los electrodos, mm .. 0,5+0,6 0,607 0,607
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GENERALIDADES

La instalacion de alumbrado comprende los siguientes
elementos:

- Dos faros de haz antideslumbrante asimétrico.

Cada faro estd compuesto de grupo Optico provisto de
lampara de doble filamento de 45/40 W.

El grupo éptico emite tanto el haz antideslumbrante
© de cruce como el haz de alumbrado intensivo.

Los faros se conectan y se desconectan manipulando
la correspondiente palanca del commutador de luces, co-
locada en la columna de direccién, bajo el volante, la
palanca sirve también para las rdfagas con luuz de cruce.

Los faros emiten un haz antideslumbrante asimétrico
es decir, con linea de demarcacion inclinada hacia arriba
desde el centro a la derecha.

El haz antideslumbrante asimétrico permite obtener,
respecto al simétrico, una visibilidad mas profunda hacia
el lado derecho y, por consiguiente, una localizacién me-
jor de los obsticulos, de los vehiculos lentos que mar-
chan en el mismo sentido, y de las sefalizaciones para la
circulacién

— Dos indicadores anteriores de posicion y de di-
reccion, colocados debajo de los faros, provistos de 2
ldmparas de 5 y 20 W, respectivamente, para la luz de
posicién y para la luz intermitente de indicacién de
direccion.

El mando de la senalizacidon de direecion se hace me-
diante la palanca del conmutador colocado debajo del
volante de direccién.

— Dos indicadores laterales de direccidn provistos de
ldmpara de 2,5 W.

— Dos indicadores de direccion posteriores, «pares y

Fig. 502.—Detalle de la vista frontal del coche.
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luces marcha atras, van agrupados en un faro con
tres departamentos. E! superior lleva una ldmpara
de 20 W para los indicadores de direccién. El cen-
tral una lampara de doble filamento de 5y 20 W
para las luces de situacién y «pares, respectiva-
mente. El interior lleva una lampara de 20 W para
iluminacién en marcha atrds. La caja de material
pldstico que cubre el departamento inferior lleva
en su parte mds baja una plaquita de resina acrilica
que sirve como captafaros.

El mando de la sefalizacién de la marcha atrés se ob-
tiene mediante un interruptor de pulsador accionado por
el arbol mando marchas.

— Dos luces de matricula, fijadas en la parte inferior
de la carroceria, ocultas por el parachogues pos-
terior, con dos lédmparas de 5 W.

— Una ldmpara cilindrica de 3 W para alumbrado in-
terior, incorporada en el espejo retrovisor, que esta
provisto de interruptor de palanca.

Dos interruptores de pulsador estdn situados entre los
montantes y las puertas anteriores, para el encendido
automético de la ldmpara cuando se abren las puertas.

— Dos lamparas cilindricas de 5 W para alumbrado in-
terior, colocadas en los correspondientes portaldm-
paras, provistos de interruptor de palanca incor-
porado.

Dos interruptores de pulsador estan colocados entre
montantes y puertas posteriores para el encendide auto-
maético de las ldmparas cuando se abren las puertas.

— Dos ldmparas cilindricas de 5 W para alumbrado
compartimiento motor, colocadas en los correspon-
dientes soportes fijados a los dos laterales ante-
riores.

Un interruptor de pulsador procede al encendido auto-
mético de las lamparas al abrir el capé anterior.
Una ldmpara tubular de 5 W, para alumbrado com-
partimento equipajes, colocada en el correspon-
diente soporte, conectada directamente en el cir-
cuito de las sefializaciones de posicién, y mandada
por el interruptor para circuitos alumbrado y sefia-
lizacién.

— Una ldmpara tubular de 5 W, con interruptor in-

corporado, para alumbrado guantera.

El encendido de la ldmpara se realiza autométicamente
& la apertura de la tapa de la guantera.

En el cuadro de instrumentos estdn aplicadas las si-
guientes |dmparas:

— 2 ldmparas tubulares de 2,5 W, para alumbrado
cuadro con intensidad luminosa regulable mediante
reostato.

— & lémparas esféricas de 2,5 W, para las siguientes
sefializaciones dpticas:

— Reserva gasolina (roja)

— Insu:};ienle presién aceite (roja).

— Insuficiente tensién dinamo para carga bateria
(roja).

— Luces de posicion (verde).

— Dispositivo de puesta en marcha carburador aco-
plado (amarillo opaco).

— Senalizador luminoso de funcionamiento del elec-
troventilador posterior para desempafamiento de
luneta (viocleta).

— Dos |lamparas tubulares de 3 W para sefalizacion
en cuadro de direccidn (izquierda y derecha, co-
lor verde).

FAROS

Desmontaje y sustitucién de lamparas.

Para el desmontaje de los faros, proceder del modo
siguiente (fig. 503):

— Separar el marco, quitando los tres tornillos de fi-
jacion.

— Aflojar los tres tornillos de fijacién del anillo de
retencién del grupo optico.

— Girar en sentido horario el anillo de retencién, has-
ta separar los tornillos de los ojales.

— Separar el anillo de retencién y extraer el grupo
optico.

Para la sustitucién de las lamparas es preciso desmon-
tar ante los grupos épticos, como se ha descrito an-
teriormente, y extraer el taquito de unién de las
clavijas laminares de la lédmpara.

A continuacidn extraer el resorte del corte de sujecién

practicado en el collar portalédmpara del reflector para-
bélico. Luego quitar la ldmpara del mismo collar.

Comprobaciones.
Grupo optico.

No admite ninguna reparacién.

La fijacion del cristal al reflector parabdlico se obtie-
ne mediante grapado directo del reflector parabélico so-
bre el cristal o mediante pegado con masilla.

En caso de rotura o averia de uno de los dos elemen-
tos citados, es necesario proceder a la sustitucién del
grupo completo.

Taquito de conexiones.

Comprobar el estado de los muelles de ldmina de con-
tacto y proceder a la limpieza, mediante lavado con un
algodén empapado de gasolina exenta de impurezas.

Si los muelles de ldmina citados estén flojos, proceder
sin mas a la sustitucién del taquito de conexiones com-
pleto.
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Fig. 503.—Desmontaje de los faros.
A. Tornille para fijacién del marco.—C. Tornillo de regulacién del hax
luminoso en sentide vertical.—D. Tornillo de regulacién del haz luminoso
en sentido horizontal. —E. Tornillo de retencidn del anillc para grupo

6ptico.

Orientacién de los faros.

Comprobar que la presién de los neumaticos sea la
prescrita.

Llevar el coche a terreno llano, a 10 m. de una pared
blanca opaca vertical, situada en la penumbra, y ase-
gurarse de que el eje del vehiculo sea perpendicular a la
superficie de la pared.

Mover lateralmente el coche para equilibrar las sus-
pensiones. .

Trazar en la pared (fig. 505) un par de linaas vertica-
les a-a, a la distancia A=123 cm que corresponde al en-
treeje de los faros. Dicha linea debe ser equidistante de
la perpendicular, vertical, al eje longitudinal del coche.

Después trazar una linea horizontal b-b, a una altura
del suelo:

B=C—14 cm; donde C es iguval a la altura desde el
suelo al centro de los faros, medida en el momento de
la orientacién.

NOTA.—Se puede considerar ajustado un coche que haya
realizado aproximadamente el recorrido prescrito para el
primer cupén del carnet de garantia.

Para efectuar la orientacién, conectar las luces de cru-
ce; regular los grupos dpticos manicbrande con el tor-
nillo superior para la regulacién en sentido vertical, y
con el tornillo lateral para la regulacién en sentide ho-
rizontal de modo que:

— la linea de demarcacién horizontal entre la zona
oscura y la iluminada esté sobre la linea b-b;

— las lineas de demarcacién inclinadas hacia arriba

(aproximadamente 15°) partan de los puntos de

interseccion P (o apenas fuera de los mismos) en-

tre las lineas verticales a-a con la linea horizontal
b-b (fig. 505).

LUCES DIVERSAS

Indicadores anteriores de posicién y
direccion.

Para la sustitucion de las lémparas de 5 y 20 W para
ia senalizacion de posicidon y direccidn, es necesario qui-
tar los tres tornillos de fijacion del transparente a la ca-
rroceria.

Seguidamente pueden extraerse las ldmparas encajadas
a bayoneta en el portalamparas.

Luz matricula.

Tiene dos lamparas montadas en un soporte o cuerpo
fijado al revestimiento posterior mediante dos tornillos.
Para la sustitucion de las ldmparas de 5 W es preciso ex-
traer primero el capuchén y el cristal de proteccion y
luego sacar la ldmpara esférica de bayoneta.

Indicadores posteriores de direccién, posicién,
«pare* y marcha atrds, con captafaros.

Cada indicador esta dividido en dos compartimientos.
En el superior se hallan la ldmpara de direccion (20 W)
y la lémpara de doble filamento de situacién y zpare»
(5 y 20 W, respectivamente). En el inferior estd coloca-
da la ldmpara de marcha atras (20 W).

Para sustituir las lamparas basta desacoplar la tapa
transparente del compartimento afectado, quitando los
tornillos de fijacidn, y extraer la lampara correspondiente.

Fig. 504.—Extraccién del grupo oSptico.
F. Sistema dptico.—G. Conexidn a presién.—H. Muelle d= retencidn de
la lémpara.
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Fig. 505.—Esquema para la orientacién de los faros.
A=123 cm: B = C- 14 cm; C = altura dasde & suelo al csntro
de los faros

Indicadores laterales de direccién. Lédmpara alumbrado compartimient o
equipajes.
Para la sustitucién de la ldmpara basta desacoplar el
portaldmparas por la parte interior del guardabarros, in- Esta constituida por una brida metdlica, conveniente-
traducido a presion. mente conformada, sobre la que va fijado el soporte ais-

El transparente, de material pldstico, forma una sola  |3nte portaldmpara, con la correspondiente clavija la-
pieza con el cuerpo del indicador, en caso de rotura debe, minar para conexién de la toma de corriente. La brida
por tanto, sustituirse completo. esta fijada a la carroceria mediante un tornillo.

Debiendo sustituir la ldmpara de 5 W, bastard ex-
traerla de su propio asiento sobre la brida.

Fig. 506.—Desmontaje de las limparas de posicidn y direccién anterioras.

A. Tornillos de fijacién del transparente —B. Lampara con §i|a-:i:)n a ba-
yoneta, para luces de sitvacion—C. Limpara con fijacion a bayoneta para
luces indicadoras d= direccidn Fig. 507.—Luz d= matricula.
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Fig. 508 —Luces posteriores de direccién, posicién, parada y marcha atris.

A. Tornillos fijacién de los transparentes.—B. Lémpara de fijacidn a ba-

yoneta para luces indicadoras de direccidn—C. Limpara de fijacién a

bayoneta para luces de situacidn y epares.—D. Ldmpara de fijacidn a
bayoneta para luces de marcha atréds.

Lampara alumbrado guantera.

Esta provista de interruptor de pulsader, que procede
al encendido automdtico de la ldmpara, abriendo la tapa
de la guantera.

Debiendo sustituir la ldmpara de 5 W, bastard extraer-
la del portalédmpara, fijado con dos tornillos a la
guantera.

Lédmpara alumbrado compartimiento motor.

Cada portaldmpara esta constituido por una brida me-
tilica convenientemente conformada.

Dicha brida soporta una placa aislante, a la que van
fijados dos contactos de muelle laminar para fijacién ldm-
para y dos clavijas laminares para conexién de las tomas
de llegada de la corriente.

Debiendo sustituir una ldmpara de 5 W es suficiente
alejar ligeramente las extremidades de los dos contac-
tos de muelle laminar y separar la ldmpara.

Lampares del cuodro de control.

Sustitucién de las ldmparas de 2,5 W correspondientes
& una cualquiera de las siguientes sefalizaciones:

— lluminacién -eoadro.

— Reserva de gasolina.

— Insuficiente presién de aceite.
— Insuficiente tensién de la dinamo.
— Funcicnamiento luces de posicién y matricula.

— Dispositivo de puesta en marcha del carburador
(starter) acoplado.

— Funcionamiento del electroventilador posterior.

Para la sustitucion de las citadas lamparas, basta ex-
traerlas de sus portaldmparas fijados a presidn por de-
tras del cuadro.

Las lamparas de 3 W, tipo tubular, de sefalizacién de
direccion, situadas en la parte inferior del cuadro, pue-
den extraerse de su correspondiente portaldmparas que
esta fijado a presidn.

Lampara del espejo retrovisor.

La lampara cilindrica de 5 W para alumbrado interior
estd colocada en el espejo retrovisor; se sustituye extra-
yendo el portaldmpara (con interruptor incorporado) del
cuerpo de espejo retrovisor: de este modo se puede soltar
ia lampara.

Lémpares para alumbrado interior.

Son dos de 5W, colocadas en los correspondientes por-
taldmparas con interruptor de palanca. Para su sustitu-
cién es preciso extraer el portaldamparas, fijado a presidn
sobre la carroceria, después de lo cual se puede sacar la
ldampara.

Fig. 509.—Desmontaje de un indicador lateral de direccién.
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FUSIBLES DE PROTECCION

La instalacién eléctrica esta protegida por siete fusibles
de B8 amperios y uno de 16 amperios, situados bajo el
tablero portainstrumentos (lado derecho). Antes de sus-
tituir un fusible es preciso buscar el motivo, o sea, el
cortocirculito que ha ocasionado la fusién. Para buscar
la averia puede tomarse como referencia el esquema de la
instalacién.

No estan protegidos por fusibles los circuitos de: carga
bateria, encendido y puesta en marcha.

El aparato de radio estd provisto de un fusible de pro

Fig. 510.—Fusibles de proteccién de la instalacion eléctrica. teccién exclusivo.

CUADRO DE CARACTERISTICAS DE LOS FUSIBLES

FUSIBLES CIRCUITOS PROTEGIDOS

— Limpiaparabrisas.
— Testigo starter.

— Sefalizador luminoso de insuficiente tensién en la dinamo
para carga de la bateria.

— Senalizador luminoso de insuficiente presion de aceite.
A—Fusible 15/54 — Termdmetro de agua.

— Indicador nivel combustible con sefializador luminoso de
(con encendido conectado)—8 Amp. e

— Luces posteriores de «pares.

— Motor para electroventilador calefactor.

— Luces indicadoras de direccidn y sefializador luminoso.
— Lampara iluminacién cuadro de instrumentos.

— Luz guantera.

— Ventilador electromagnético para radiador.

B—Fusible 56/b2
— Luz de cruce derecha.

(con encendido conectado)—8 Amp.

C—Fusible 56/b1
— Luz de cruce izquierda.

(con encendido conectado)—8 Amp.

(sigue,
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Cuadro de caracteristicas de los fusibles, ( continuacién ).

D—Fusible 58

(con-encendido conectado)—8 Amp.

Luz de situacién anterior derecha.

Luz de situacién posterior izquierda.

Luz derecha para iluminacién matricula.

Senalizador luminoso funcionamiento luces de situacidn.
Luz maleta.

Luces compartimiento motor.

Luz de marcha atras.

E—Fusible 30/3

(con encendido conectado)—8 Amp.

Luz carretera izquierda.

F—Fusible 30/2

(con encendido conectado)—8 Amp.

Luz carretera derecha.
Luz de situacién anterior izquierda.

Luz izquierda para iluminacién matricula.

G—Fusible B

(color verde) 16 Amperios

Avisadores acusticos.

H—Fusible 30/1

8 Amperios

Motor para electroventilador posterior y sefializador lu-

minoso.
Toma para ldmpara portatil.
Ldmpara del espejo retrovisor.

Lamparas iluminacién interior.

349
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Fig. 511.—Esquema de la instalacién eléctrica.

1. Luces anteriores de situacidn.—2. Faros de carretera y de cruce—3.
Luces anteriores indicadoras de direccién.—4. Avisadores acusticos—S5.
Distribuidor de encendido.—6. Interruptor sehalizacidn presidn aceite.—
7. Dinamo.—8. Bateris.—9. Bobina.—10. Bujlas—11. Grupoc de regu-
lacidn.—J]2. Luces faterales indicadoras de direccién—13. Elemento ter-
mométrico—14. Motor de arranque.—15. Lémparas iluminacidn interior
compartimiento motor—146. Interruptor de luces posteriores de epares.
17. Motor del limpiaparabrisas.—18. Interruptor a pulsador para ldm-
para iluminacidn interior compartimiente motor—19. Interruptor & pul-
sador para luz marcha atras—20 Intermitentes para luces indicadoras
de direccién—21. Conmutador de llave para encendido sefializaciones
varias y pueita en marcha del motor de arranque.—22. Interruplor para
iluminacidn exterior.—23. Lampara para iluminacién indirecta de cuadro
de instrumentos.—24. Interruptor del electroventilador de! calefactor.—
25. Luz de la guantera.—26. Interruptor a2 pulsador para luz de la guan-
tera—27. Toma de corriente para la ldmpara portdtil.—28. Interruptor
regulable para iluminacidn del cuadro de instrumentos.—29. Sefializador
lumincse de insuficiente presidn de aceite (luz roja) 30, Sefalizador
luminoso a flecha del funcionamiento de las luces intermitentes indicado-
ras de direccién (luz verda) —31. Termémeatro agua motor—32. Sefiali-
zadores funcionamiento electroventilador posterior (luz vicleta); funcio-

Numeracién y colores de los cables

namiento luces de matricula y posicidn (luz verde); insuficiente tensidn
en la dinama para carga de la bateria (luz roja).—33. Indicador nivel
combustible.—34, Sefalizador luminoso reserva combustible (luz roja).
35. Conmutador del limpiaparabrisas.—34. Interruptor del electroventila-
dor posterior acondicionamiento aire.—37. Palanca mando conmutador
luces carretera, cruce y rifagas—38. Motor para elsctroventilador cale-
factor —39. Interruptor 2 pulsador en las puertas anteriores para encen-
dido luz del espejo ratrovisor—4[), Palanca de mando luces indicadoras
de direccidn—41. Limpara e interruptor del espejo retrovisor para ilu-
minacién interior—42. Caja fusibles—43. Interruptores a pulsador en
las puertas posteriorss para ldmparas iluminacién interior—44. Luces
posteriores: (D) indicadoras direccidn; (S) situacidn y epares; (MA)
marcha atris.—45. Motor para el slectroventilador posterior.—46. Pul-
sador mando avizador acistico—47. Lémparas inferiores con interruptor
incorporado.—48. Mando indicador nivel combustible.—50. Limpara ilu-
minacién malsta—51. Luz matricula—52. Pedal mando lavacristales y
limpiaparabrisas—53. Antena aparato radio.—54. Cable para instalacidn
altaver posterior—55. Altavor aparato radio.—56. Aparato de radio.—
57. Antiparasitarios pars aparato de radio.—58. Condensadores para apa-
rato de radio.—59. Interruptor testigo stdrter —60. Testigo de stérter —
61. Telerruptor para bocines.—&2. Interruptor para ventilador electro-
magnético.—53. Ventilador slectromagnético.

Seccién de los cables

Del N T al @ ... ...... Verds Y gl T O L SO & mm®
Del N° 108l 19 .. vev oo ... Rojo NE IOV 5 S e st i R reoies iats s 4 mm’
Del N* 20 al 29 ... ... ... ... Azl NP 4-7-15-22-27-28:33.90-92-102-103-104-117 ... cov vee s won 2.5 mm?
D=l N7 30 a1l 39 ... ..o +ei ... Nagro Todos |05 cables rESIANIES ... ceu cee soe soe som coe sem sew son cee 1 MM
Del N 40 al 49 ... ... ... ..- Blance
Dal N® 50 a1 59 ... ... <on ... Amarille
Del N* &0 al &9 ... Blanco-Megro
Del N® 70 af 79 ... veo oo ... Azul-Negro
Del N° B0 al B9 . Amarillo-Negro
Del N° 90 al 99 ... vee oo ... Marrém
Dzl N° 100 al 109 ... ... ... ... Gris
Del N2 110 al 119 ... ... Rosa
Del MN° 120 al 129 ... ... ... ... Gris-Negro
Del N2 130 al 139 ... Verde-Negro
CARACTERISTICAS Y DATOS DE LA INSTALACION DE ALUMBRADO
Faro lzauierdo ... ... ..ccov coe cie vee men vee mos ses sonoval sii ban sesees uno
\Filamento de carretera ... ... ... 45 W
Liampara de doble filamento
fFilamentu de cruce ... ... ... ... 40 W
Faro derechd. ;.; o iciiimsiiams so ves e iie aw ehe s e e uno
\Fiiamen:o de carretera ... ... ... 45 W
Lémpara de doble filamento
fFiiamento de cruce .. e i 40 W
Indicadores anteriores de posicidén y direccién ... ... ... ... ... .. .. dos
Ladmpara para sefializacion de posicién ... ... ... - 5 W
Lampara para sefalizacién de direccidn ... ... ... ... .. .o 20 W
indicadores laterales de direccidon ... ... ... ... ... .0 oo ol dos
Lémpara tubular ... ... coo voe vee vee sie e e a 25 W "
I ( sigue )
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Caracteristicas y datos de la instclacién de alumbrado, ( continuacion ).

Indicadores posteriores de posicion, direccidn, «pare» y marcha atras
oON CRPRFAYOS .. oononis i ses sos e

res mas mes mes sss ssw

Lémpara sefializacién de direccién ... ... ...

sew was

filamento de posicion ... ... ...
Lampara de doble filamento )

(filamento de «pare» ... ... 3
Lampara para sefalizacion marcha atrds ... ... .. coo oo cen ...

Luces matricula posterior

Lampara esférica ... ...
Mando alumbrado exterior ... ... ..

Commutacion luces anteriores

4% sEa wes mas mEs mEE BER S see LS Ees Eem

Mando indicadores direccién por intermitencia

asn mms mes mes sss smas

Alumbrado interior

Lampara incorporada al espejo retrovisor ... ..
Interruptor de mando:

— de palanca ... ... ...

— de pulsador, automatico con la apertura de las puertas an-
teriores ... ... ...

2 lamparas interiores ... ... ... ...
Interruptor de mando:

— de palanca ... .

w see mer mam sse wes wEm saw ees

de pulsador, automatico con la apertura de las puertas pos-
teriores ... ...

* swe mems mer mEv wes war mem Ees

Alumbrado cuadro de control

2 lamparas con interruuptor a reostato de regulacién de inten-
sidad luminosa ...

Bes mss mes m4s mEw mes mss aEE sew wes mes SEs swm smew

Alumbrado compartimiento motor

2 lémparas con interruptor para encendido automdtico a la

aper-
vora:del CAPB s s B BRI, T R e e eee
Alumbrado compartimiento equipajes
1 lémpara que se enciende al conectar el interruptor de luces
BB IS L1s ol A ifin a0 iy s e NS S e
Alumbrado guantera
1 ldmpara con interruptor para encendido automdtico a la aper-

turade latapa ... ... ..o ... e
Senalizaciones varias

4 wes ess mms wew saw wam mewm

6 |dmparas en el cuadro de control, cada una ... ... ... ... ...
2 ldmparas tubulares para sefializacién de direccién ...

Fusibles de proteccidn de la instalacién eléctrica ... .

o mee sew sms ses

dos

20

5

20

20
dos

5 W

X T %

mediante interruptor en el tablero

mediante palanca colocada bajo el
volante.

mediante palanca colocada bajo el
volante.

5 W
en el cuerpo del espejo retrovisor.
en los marcos de las puertas anteriores.
5 W

en el cuerpo portaldmparas

en los marcos de las puertas posteriores

25W
5 W
5 W
5 W
25 W
3 W
\ 7 de 8 A

[ 1deisA
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Funcionamiento ... ... . » 359
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Descripcidn ... ... ... . S i o= » 362
Desmonta;eymonllleen el cocho i e A b Ckm i SR LSS, SRETEEE G e i » 362
Instrucciones para la localizacién de los defecms » 363
LIMPIAPARABRISAS ... ... ... ... oo cer cie cee een v e e es » 364
Descripcion .. e » 364
Instrucciones para la comprobaclén aI bam:o » 365
Instrucciones para la localizacién de los defectos ... ... ... 2 » 365
Montaje del grupo limpiaparabrisas ... . » 367
Lavacristal parabrisas ... .. » 368
AVISADORES ACUSTICOS ... ... ... .i cov cei con aee aen ses s » 368
Funcionamiento ... ... . o == - » 368
Instrucciones para la Ioctllnc:én de los defectos » 369
Telerruptor para avisadores acusticos ... ... ... ... ... .... » 370
ESPEIO RETROVISOR ... <oiovio souins sonvave o 1o . » 370
CARACTERISTICAS Y DATOS ... o0 . cis G cieimes on ooe oon 543 5 » 3N

SENALIZADORES Y MANDOS VARIOS

Indicador nivel gasolina.

El indicador de nivel de gasolina (e, fig. 513) es un
instrumento electromagnético provisto de escala graduada
para indicar la cantidad de gasolina; funciona solamente
cuando estd conectado el encendido del motor,

Senalizador reserva gasolina.

El sehalizador de reserva gasolina (d, fig. 513) se en-
ciende (luz roja) cuando la cantidad de gasolina en el
depdsito es inferior a 5=8 litros; funciona solamente
cuando estd conectado el encendido del motor.

Senalizador insuficiente presién de aceite.

El senalizador de insuficiente presién de aceite estd
localizade junto al mandmetro que indica la presion

existente en la bomba del motor. Cuando la presién en el
motor es inferior a 0,25+ 0,65 kg/cm® los contactos de un
interruptor de presidn existente en el motor estdn ce-
rrados y la luz roja del sefializador del cuadro se en-
ciende.

Manémetro de aceite.

Este aparato, que no es de funcionamiento eléctrico, se
describe en la Seccidn 3.

Sefnalizador de insuficiente tensién dinamo
para carga bateria.

El sefalizador (1, fig. 513) se enciende (luz roja) con
el encendido del motor y permanece encendido hasta que
la dinamo gira a velocidad suficiente para generar la
tension de carga de la bateria (740 r.p.m. del motor; 21
km/h aproximadamente con el cambio en IV velocidad).
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Senalizador funcionamienta «starter».

Esta situado a la izquierda del cuadro de instrumen-
tos (f, fig. 513), se enciende (luz amarilla opaca) cuan-
do se tira del botdn del stirter (16, fig. 512).

Senalizacién funcionamiento electroventila-
dor posterior.

Se enciende (luz violeta) cuando se acciona la palanca
del interruptor del electroventilador posterior.

L —

© © © ® 0.0
® @ %'

Termémetro de agua.

El termémetro de agua (n, fig. 513) es un instrumento
electromagnetico, mandado por un transmisor eléctrico.

El cuadrante del
zonas.

La primera zona, a la izquierda, esta comprendida entre

instrumento esta dividido en tres

dos rayas de color blanco. La aguja se encuentra en esta
zona cuando el motor estd frio, es decir, aproximada-
mente durante los primeros diez minutos de funcicna-
miento.

La zona central del cuadrante se refiere a una tempe-
ratura regular de funcionamiento del motor.

@ 9

Fig. 512.—Aparatos de control y mando sobre =l tablero.

Conmutador a llave para encendido, sefalizaciones varias y puesta en
marcha de! motor eléctrico de arranque.—2. Palancas de mando maripo-
sa pars la entrada de aire en el interior del coche —‘3.. 1n:lerrulprar para
iluminacién exterior —4. Interruptor a botdn para iluminacion del cuadro
de control—5. Cuadro de control—&6. Conmutador para limpiaparabri-
Interruptor para conexidn del electroventilador anterior —8. Pa
Aparato da rado
guantera.—12

say.—7
lanca de mano para mando cambio de velocidades —%
10. Espejo retrovisor—I11. Pulsador para apertura lapa
Palanca de conmutacidn de las luces exteriores.—13. Palanca de conex'on

luces intermitentes de direccion —14. Interruptor para conexion dal elec

Toma de corriente para ldmpara auxiliar de
Aro pulsador para funciona-

troventilador posterior—15
inspeccidn.—16. Botdn mando stirter —17
miento avisadores acisticos de dos tonos.—1B. Botdn para pueita a cero
dal cuentakildmetros parcial —19. Botdn mando mano acelerador —20
Palanca mando envio aire al parabrisas y al interior del coche.—21. Pa-
fanca mando vilvula para paso del agua de refrigeracion del motor al
radiador del calefactor —22. Cenicero.—23. Palanca de mano manda freno
sobre la transmisién —24. Pedal mando embrague —25, Pedal mando
franos hidrdulicos.—26. Pedal acelerador.—27. Pedal para accionamiento
lavacristales y limpiaparabrisas

simultdnes del
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Por ultimo, cuando la aguja se encuentra en la zons
roja significa que el calentamiento del motor es excesivo,
por lo que, si se produce durante el uso del coche a re-
aimenes preferentemente elevados, es necesario buscar y
eliminar las causas del excesivo calentamiento. La aguja
puede oscilar en la zona roja cuando se usa prolongada-
mente el coche en ciudad a baja velocidad, porgue en ta-
les condiciones se reduce notablemente la ventilacién de!
radiador.

Palanca mando luces de direccién.

La palanca, colocada bajo el volante (13, fig. 512) »
la izquierda de la columna, debe ser desplazada en el
sentido del giro a efectuar:

— hacia arriba, para girar a la derecha (D, fig. 514);

— hacia abajo, para girar a la izquierda (1, fig. 514).

El retorno de la palanca es completamente automatico,
siendo suficiente enderezar el volante para que la pa-
lanca de mando vuelva a la posicién de reposo.

Senalizador funcianamiento indicadores de
direccién.

Los senalizadores de direccion derecha e izquierda,
en forma de flechs, de coclor verde, situados a los dos
extremos inferiores del cuadro de control, se encienden
orientando la palanca de mando indicadores de direc-
cidn, respectivamente, hacia arriba y abajo, posicion de
I (fig. 514).

Palonca de conmutacién alumbrado exterior.

La palanca (12, fig. 512) colocada bajo el volante de
direccién, a la izquierda de la columna, sirve para con
mutar las luces exteriores anteriores, después de haber

Fig. 513.—Detalle del cuadro de instrumentos.
a. Velocimetro lineal —b. Cuentakilémetros parcial —c. Cuentakilémetros

total.—«d. Sefializador de reserva de combustible—e. Indieador nivel com-
bustible.—f. Sefalizader funcionamiento stirter —g. Mandmelro de aceite
y sefializador insuficiente presidn del mismo.—h. Sefalizador a flechs del
funcionamients de la luz de direccidn izquisrda.—i. Sefalizador fun-
cionamiento electroventilador posterior.—1. Sefalizador de insuficiente
tensién en la dinamo para la carga de la bateria —m. Seflalizador funcic-
namiento luces de posicién y matricula.—n. Termdmetro para el agua—
. Sefializador a flecha del funcionamiento de la luz de direccitn derecha

Fig. 514.—Posicién de las palancas de mando del conmutader doble de
indicadores de direccién y luces exteriores.

D. Palanca en posicién de giro a [a derecha —I. Palanca en posicion de

girc & la izquierda—I. Luces de posicidén y luces matricula—Il. Luces

de cruce, de posicidn y matricula —111. Luces de profundidad, de posicién
y matricula.

conectado el conmutader para mando luces exteriores.
Dicha palanca puede asumir las siguientes posiciones
(fig. 514):

— |I: luces de matricula y sefializacion de posicion;

— |1; luces de matricula, =efializacién de posicidn y

faros con luz de cruce;

— 1i:

faros con luz intensiva.

En las posiciones | y |l se producen rafagas antides-
lumbrantes desplazando ia palanca hacia el volante; des-
conectado el conmutador para mando |uces exteriores,
las rafagas se pueden obtener en las tres posiciones ce la
palanca.

luces matricula, senalizacion de posicion vy

Fig. 515.—Conmutador de encendide, sefalizaciones varias y arrangue
motor.

Posicién O, apagado (se puede extraer la llave).—Posicidn 1, encendide
meter y sefializaciones varias.—Posicidn 2, arranque motor.—Posicidn 3,
luces de estacionamiento.
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Senalizador encendido luces de posicién.

El senalizador (m, fig. 513) se enciende (luz verde)
simultaneamente con las luces de posicién.

Conmutador de llave para encendido, sefia-
lizaciones varias y arranque motor.

El conmutador (1, fig. 512) estd provisto de la corres-
pondiente llave, que puede asumir cuatro posiciones (véa-
se fig. 515):

— 0: todo apagado (se puede extraer la llave),

— 1:

— 2: arrangue motor,

— 3

encendido motor y senalizaciones varias,

senalizacidn de estacionamiento, con palanca de
conmutacién alumbrado exterior en la posicidn
| (fig. 514) y conmutador conectado (se pue-
de extraer la llave).

Las sefializaciones varias comprenden:

Luces de carretera, luces de cruce, rdfagas de luz, lu-
ces de posicién, luz placa matricula y marcha atrés, lu-
ces cuadro de control, luz maleta, luces motor y luz
guantera; luces de direccién y los correspondiente seiia-
lizadores; sefalizador de insuficiente tensién en la dina-
mo para la carga de la bateria; sefalizador de insuficien-
te presién de aceite en el motor; termdmetro agua; indi-
cador nivel combustible con senalizador de reserva; lu-
ces posteriores de «pare», motor para electroventilador
anterior, sefalizador funcionamiento starter, motor lim-
piaparabrisas, ventilador electromagnético para radiador.

Interruptor para iluminacién exterior.

Estd situado en la parte superior izquierda del marco
para cuadro de instrumentos.

Con el interruptor conectado se encienden las luces an-
teriores, las luces posteriores de posicidn y las luces de
la placa matricula. Las luces de marcha atras se encen-
deran al poner la palanca del cambio de velocidades en
posicién de marcha atrds y la llave de contacto en la
posicién (1) (fig. 515).

Interruptor a botén para iluminacién cuadro
de control.

Estd situado en la parte inferior izquierda del marco
para cuadro de instrumentos (4, fig. 512).

Girando a derechas hasta el primer disparo se obtiene
la maxima iluminacién; siguiendo el giro actia una re-
sistencia eléctrica que permite regular a voluntad la in-
tensidad luminosa.

Interruptor mando electroventilador anterior.

Esta situado en la parte superior derecha del marco
para cuadro de instrumentos (7, fig. 512) su uso viene
determinadeo en funcidn del sistema de acondicionamien-
to gque se adopte, segin la estacidén o la temperatura ex-
terior.

Se pone en funcionamiento accionando la palanca ha-
cia abajo.

Interruptor mando electroventilador posterior

Esta situado en el borde inferior, parte izquierda, del
tablero de instrumentos (14, fig. 512) y su uso se acon-
seja segiun las necesidades del sistema de acondiciona-
miento gue se adopte. Se pone en funcionamiento accic-
nando la palanca hacia abajo.

Conmutador para limpiaporabrisas.

Estd colocado en la parte inferior derecha del marcc
para cuadro de instrumentos (6, fig. 512).

La palanca tiene dos posiciones; en la posicién supe-
rior el limpiaparabrisas se pone en funcionamiento; en
posicién inferior las raquetas vuelven y se detienen en su
punto de reposo horizontal.

Aro pulsador para funcionamiento
avisadores acusticos.

Haciendo una ligera presién sobre el aro (17, fig. 512)
situado en el volante de direcciién funcionan los avisa-
dores acusticos de dos tonos.

Toma de corriente.

Con el fin de poder utilizar una ldmpara auxiliar de ins-
peccidén, u otros aparatos eléctricos (Maquina de afei-
tar, ...) en el borde inferior izquierdo del tablero se ha
colocado una toma de corriente de 12 V.
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Fig. 515 bis.—Secién longitudinal del depdsito de combustible y vista del
manda indicador nivel y tubo de salida,
1. Depdsito de combustible—2. Borne para cable sefializador luminoso.
3. Borne para cable portacorriente positiva.—4. Flotador del indicador de
nivel —5. Tubo salida combustible.—é. Filtro para tubo salida combustible.

MANDO INDICADOR NIVEL GASOLINA
Descripcion.

Estd constituido por un reostato variable de cursor
mévil, con contacto eléctrico suplementaric para
la conexién de la senalizacién dptica de reserva com-
bustible.

El cursor es accionado, mediante una varilla, por un
flotador de corcho, y gradida el valor de la resistencia
ohmica segun el nivel, es decir, de la cantidad de gasolina
contenida en el depdsito.

A una determinada posicidon del flotador, correspon-
diente al nivel de la reserva de gasolina, el cursor cierra
el contacto suplementario para conexién de la senaliza-
cién de reserva.

El esquema eléctrico del mando y del instrumento in-
dicador de nivel combustible estd representado en la
figura 516.

El reostato estd constituido por un cuerpo aislante,
sobre el cual estd arrollado el hilo resistente aislado,
pero desnudo en la zona de deslizamiento del contacto
mdvil del cursor. Este Gltimo es una doble escobilla gi-
ratoria unida a la varilla de sostén del flotador.

La doble escobilla giratoria esta constituida por dos
muelles de lamina:

— uno sirve de contacto que se apoya sobre el reos-

tato;

— el otro sirve como contacto m2vil suplementaric

para el circuito de senalizacién de la reserva.

El reostato estd fijado y contenido en un estuche

con seis tornillos al depédsito, con interposicién de una
junta.

El conjunto estd estudiado para garantizar una buena
duracion, tanto a los efectos eléctricos como a los efectos
mecdnicos, asl como una correcta seguridad de fun-
cionamiento.

Teniendo en cuenta cuanto antecede, el mando es de
tipo cerrado y el desmontaje del reostato no puede ha-

INSTRUMENTO INDICADOR NIVEL

P R e il B e e

AMARILO ¥ NEGROD

AMARILLD -NEGRO

ROJO

Fig. 516.—Esquema eléctrico del mando y del instrumento indicador nivel
y sefalizador reserva combustible.
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cerse mas que desgrapando la correspondiente tapa de
chapa del estuche.

Por tanto, se aconseja, en caso de averias interiores
(veéanse apartados siguientes), sustituir el mando com-
pleto.

Instrucciones para la localizacién de los
defectos.

Se pueden producir los siguientes casos principales:

&) Poniendo la llave del conmutador en posicién de wen-
cendido», el indice del indicador de nivel se va al
fondo de la escala, incluso con contenido parcial
de gasolina en el depésito.

Las causas del inconveniente pueden ser las siguientes:

T) Interrupcidon de la bobina del instrumento indi-
cador, puesta en serie con el reostato de mandoc indicador
nivel.

2) Interrupcion del contacte eléctrico entre reostato
y escobilla del cursor en el mande indicador nivel. La
interrupcion puede ser originada por:

— aflojamiento o rotura de la escobilla;

— suciedad, por formacion de éxidos o de depdsitos
aislantes de otra clase, sobre la escobilla o en la
zona descubierta del hilo resistente.

3) Interrupcién del reostatc del mando indicador ni-

vel en la zona de unidn al borne «Ta»,

4) Interrupcién de la continuidad eléctrica del cir-
cuito entre el borne «T» del mando indicador nivel y la
clavija laminar del instrumento de medida en el que
termina el conductor color amarillo-negro (fig. 516).

5) Insuficiente conexidn de masa entre reostato y es-
tuche metalico, o entre este Gltimo y depdsito.

En los casos 1), 2) y 3) es preciso proceder, sin mas,
2 la sustitucién del instrumento indicador o del mando.

En el caso 4) es suficiente restablecer la continuidad
del circuito eléctrico.

En el caso 5), si el defecto estd fuera del mando, es
suficiente restablecer la eficiencia de la conexidén de masa.

b) Llevando la llave del conmutador a la posicién de
«encendido», el indice del indicador queda parado
en la indicacién «O», incluso con contenide parcial
de gasolina en el depésito.

Las causas del inconveniente son las siguientes:

1) Interrupcién de la bobina del instrumento indica-
dor, puesta en derivacién con el reostato del mando in-
dicador nivel,

2) Agarrotamiento del equipc movil del instrumento
indicador.

3) Cortocircuito a masa del borne «T», del mando
indicador nivel, o de la extremidad del reostato conec-
tado con el citade borne.

4) Cortocircuito a masa en la conexion entre el bor-
ne «T» del mande indicador nivel y la clavija laminar del
instrumento de medida en donde termina el conductor
color rosa (fig. 516).

En los casos 1) y 2) es preciso sustituir el instrumento
indicador, mientras que en el caso 3) es necesario sus-
titwir el mando.

En el caso 4) es suficiente eliminar el cortocircuito
a masa.

c) Las indicaciones dadas por el indicador de nivel re-
sultan fuera de tolerancia respecto a la cantidad de
gasolina contenida en el depésito.

Las principales causas del inconveniente son las si-
guientes:

1) Desreglaje del instrumento indicador (aflojamien-
to de las bobinas en sus asientos, roces excesivos del
equipo movil, etc.).

2) Deformacién de la varilla de sostén del flotador
del mando indicador nivel.

En el caso 1) es preciso sustituir el instrumento indi-
cador.

En el caso 2) es suficiente poner en las condiciones

normales prescritas el perfil de la varilla de sostén del
flotador.

d) La ldmpara indicadora de la reserva de gasolina no
se enciende, aunque la cantidad de gasolina conteni-
da en el depésito sea inferior a 5 = 8 litros.

En primer lugar, comprobar la lampara, desmontando-
la del portaldmpara. Si es ineficiente, basta proceder a la
sustitucién de la misma y comprobar que el funciona-
miento vuelve a la normalidad.

Si, por el contrario, la ldmpara es eficiente, el defecto
puede ser debido a las siguientes causas:

1) Defectuoso contacto entre el portaldmpara v la
propia lémpara.

2) Interrupcidn de la conexién (conductor color
rojo) entre borne «W» del mando indicador nivel y co-
rrespondiente borne de la ldmpara.

3) Debhilitamiento o rotura de la escobilla del cursor.
4) Debilitamiento o rotura del contacto fijo unido a
la toma «Ws.

Cuando se producza una de las anomalias de los pun-
tos 3) y 4) falta la continuidad eléctrica entre la esco-
billa y el contacto fijo conectado a la toma «Wa,

5) Insuficiente continuidad eléctrica entre contacto
fijo para circuito senalizacidn reserva y toma «Ws,

6) Ineficiente unidn de masa entre mando indicador
nivel y depdsito.
En el caso 1) es preciso proceder a la reparacidn dei
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portalampara o, si es necesario, a la sustitucion del
mismo.
En el caso 2) es suficiente restablecer la conexion entre

ls toma «W» del mando indicador nivel y la toma de la
ldmpara senalizadora.

En los casos 3), 4) y 5) es imprescindible sustituir
e! mando.

Ev el caso &) es necesario restablecer la masa del
mando.

Instrucciones para las reparaciones.

El mando esta estudiado para garantizar una buena
duracién, tanto a los efectos de contactos eléctricos como
a los efectos mecéanicos, asi como una correcta sequri-
dad de funcianmiento.

Se aconseja, en caso de defectuoso funcionamiento
independiente de la causa de que trata el punto c-2 del
precedente apartado «Instrucciones para la localizacidn
de los defectoss, sustituir el mando completo.

INSTALACION DE SENALIZACION DE
DIRECCION POR INTERMITENCIA

Descripcion.

La instalacion de sefalizacion de direccion por inter-
mitencia utiliza, para dicha senalizacién, la ldmpara de
20 W de los dos indicadores anteriores de posicion y
direccion, la ldmpara correspondiente, también con fila-
mento de 20 W, puesta en los dos indicadcres posteriores
de direccidn, y una ldmpara de 2,5 W colocada en los
indicadores laterales de direccion.

Ademas de los indicadores citados, la instalacién de
senalizacién por intermitencia estd compuesta por la
palanca de conmutacién de los indicadores, por el relé
y por la |ldmpara sefalizadora.

El relé es del tipo de hilo caliente.

Esta compuesto (fig. 517) por:

— un noicleo magnético, provisto de un arrollamien-
to A, en serie sobre el circuito de las lamparas de
los indicadores de posicidn:

— wun dncora principal Ap, gue abre y cierra intermi-
tentemente un contacto, conectando o desconectan-
do la resistencia adicional R en el citado circuito:

— una resistencia adicional R;

— Un ancora auxiliar A;, gue cierra y abre un con-
tacto auxiliar, encendiendo y apagando la |dmpara
senalizadora;

— un hilo de tensidn f, en serie con la resistencia R.

El relé esta conectado a la palanca de conmutacién de

los indicadores y al borne de salida de corriente del in-
terruptor con llave para cierre circuito arrangue y sefa-
lizaciones varias, mediante el correspondiente fusible.

Funcionamiento.

En la posicion de reposo (palanca de conmutacion en
posicion central, circuito interrumpido) no pasa corrien-
te a ninguna parte del circuito y el relé tiene abiertos los
contactos de las dos ancoras, porque el ancora principal
estd retenida por la tensidn del hilo f, en serie con la
resistencia R, y el ancora auxiliar por la precarga de su
correspondiente muelle laminar. Por tanto, la resistencia
R estd conectada y la lampara sefalizadora S esta apagada.

Accionando la palanca del conmutador (hacia abajo o
hacia arriba) se cierra uno de los dos circuitos de sena-
lizacién (derecho o izquierdo).

La corriente, procedente de la bateria, circula a través
del ancora principal Ap, el hilo f, la resistencia R vy el
arrollamiento A del relé, los filamentos de 20 Wy 25 W
de las ldmparas de los indicadores y la masa. Estando
limitada por la resistencia R, la corriente no es suficiente
para encender los filamentos; sin embargo, calienta el
hilo f, que se alarga, permitiendo al ancora principal
cerrar el contacto, el cual cortocircuita el mismo hilo y
la resistencia R.

Entonces la corriente aumenta y los filamentos se en-
cienden. El hilo f, al no estar ya atravesado por la co-
rriente, se enfria y se acorta, abriendo el contacto del
dncora principal y, por tanto, intercalando nuevamente
la resistencia R.

La corriente disminuye, los filamentos se apagan y el
ciclo se repite.

El funcionamiento del contacto auxiliar para la lam-
para senalizadora es el siguiente: cuando la corriente en
el circuito principal aumenta (fase de encendido de los
filamentos de las |ldmparas de los indicadores), el arro-
llamiento A atrae al dncora auxiliar A,, cerrando el con-
tacto de la lampara sefalizadora S, que se enciende, repi-
tiendo la senalizacién de los indicadores: cuando la co-
rriente disminuye (los filamentos principales se apagan),
el muelle de retrocese del dncora auxiliar vence la atrac-
cion magnética del arrollamiento A, abriendo el contacto
de la lampara sefalizadora S, que se apaga. La duracién
de cada ciclo es inferior al segundo.

Cuando por cualquier causa una de las dos ldmparas
de direccidn (anterior o posterior) permanece apagada,
el sefalizador &ptico 5 no funciona porque la corriente
que atraviesa el arrollamiento A no es de intensidad su-
ficiente para provocar la atraccidn del dncora auxiliar A,
denuncidndose de este modo el desarreglo de la insta-
lacién.
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Comprobacién del relé en el banco.

La comprobacién en el banco del relé debe ser efec-
tuada realizando el esquema de la figura 517.

Las tres ldmparas F, en paralelo entre si, deben ser
de la misma potencia que las montadas en los indicado-
res anteriores, posteriores y laterales de direccidn, es
decir, dos de la potencia de 20 W y otra de la potencia
de 2,5 W, porque el relé estd en serie con las |dmparas
¥, por tanto, el funcionamiento no es regular si la carga
tampoco es la normal, pudiéndose deteriorar si la corrien-
te es de intensidad excesiva,

ADVERTENCIAS

No conectar el borne «L» directamente a masa sin las
lamparas prescritas en serie, porque el relé se deteriora-
ria instantdaneamente.

1 iifiS l.

Ll
w

Lo PO

+— i
*

Fig. 517.—Esquema de funcionamiente del relé de intermitencia.

Por la misma razén que antecede, no provocar corto-
circuitos a masa en el borne «L» y en toda la linea de
dicho borne a las lamparas.

El relé no debe sufrir golpes ni caer al suelo, porgue
los dérganos interiores, que son delicados, pueden dete-
riorarse con las consiguientes roturas, desrreglaje, etc.

Las caracteristicas de funcionamiento del relé son las
siguientes:

1) A tensién nominal de 12 V y con la carga nominal
de ldmparas de 42,5 W totales, el nimero de ciclos al
minuto a 20° C debe ser de 85 + B.

2) En las condiciones del punto 1), el primer encen-
dido debe producirse al segundo y la primera extincién
a2 los 1,5 segundos del cierre del circuiteo.

3) El filamento de las ldmparas en la primera parte
del ciclo debe alcanzar el pleno encendido y en la segun-
da debe apagarse casi completamente.

4) La duracién del encendido debe ser aproximada-
mente igual a la del apagado.

5) Con tensidn 1,25 veces la nominal (15 v), con
temperatura de 40° C, el nimero de ciclos al minuto no
debe ser superior a 120.

6) Con tensidn 0,9 veces la nominal (10,8 V), a tem-
peratura de —20°C, el numero de ciclos al minuto no
debe ser inferior a 60.

7) El contacto de la ldmpara intermitente debe fun-
cionar repitiendo regularmente los ciclos, cuando las tres
lamparas F estén conectadas.

No debe funcionar cuando esté conectada una lampara
sola.

De este modo se tiene la sefalizacién en el coche, cuan-
do se preduce una de las siguientes anomalias:

— Interrupcion del filamento de una de las ldmparas
del indicador anterior o posterior de direccion
(quemado del filamento).

— Falta de contacto entre la ldmpara y el muelle de
ldmina portacorriente del portaldmpara, debido a
debilitamiento, rotura u oxidacién de esta sltima.

— Interrupcién en el tramo de linea comprendido en-
tre el portaldmpara y el conmutador de los indi-
cadores.

— Insuficiente retorno de masa de uno de los indi-
cadores.

Instrucciones para la localizacién de los
defectos.

En el funcionamiento de la instalacién de intermitencia
pueden producirse deterioros de diverso género.

Las normas para la localizacidn, referidas tanto al cir-
cuito de senalizacién derecho como al izquierdo, son
las siguientes:
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1. Los indicadores funcionan regularmente, pero la
lampara senalizadora no se enciende.

Independientemente del relé, las causas pueden ser

las siguientes:

— Filamento de la lampara senalizadora, interrum-
pido.

— Interrupcién de la conexidn entre borne P y la 1dm-
para senalizadora.

— Defectuoso contacto de la ldmpara sefializadora con
el portaldmpara.

Por el contrario, la causa puede residir en el relé:

— Arrollamiento «A» con espiras en cortocircuito.

— Contactos auxiliares oxidados o desgastados, tanto
que ya no se puede cerrar el circuito de la [ampara.

— Separacion del contacto mévil del dncora auxiliar
«A,» por defecto de soldadura, o separacién del con-
tacto fijo del correspondiente soporte, por el mis-
mo defecto.

— Excesivo entrehierro entre nucleo y ancora auxi-
liar «A;».

— Excesiva carga del muelle de retroceso del ancora
auxiliar «A;».

2. Funciona un solo indicador (anterior o posterior).
La lampara senalizadora no se enciende (véase
punto 7, apartado «Advertencias»).

Las causas pueden ser las siguientes:

— Interrupcion del filamento de 20 W de la ldmpara
del indicador ineficiente.

— Interrupcién en el tramo de linea comprendido en-
tre el portaldmpara del indicador ineficiente y la
palanca del conmutador,

— Falta de contacto entre la lampara y el muelle de
ldmina portacorriente del portaldmpara del indica-
dor ineficiente, debido a debilitamiento, rotura u
oxidacion del citado muelle.

— Insuficiente retorno de masa del indicador inefi-
ciente.

3. Los indicadores y la lampara senalizadora perma-
necen apagados.

Independientemente del relé, las causas pueden ser

las siguientes:

— Fusién del fusible de proteccién de la instalacidn,
después de un cortocircuito (véase cuanto se des-
cribe sobre el particular en el apartado «Funciona-
miento de la instalacién»).

— Interrupcion de los cables de conexién entre el con-
mutador y los indicadores.

— Insuficiente retorno de masa de los indicadores.

— Contactos del conmutador sucios, oxidados o des-
gastados.

— Filamento de las lamparas de senalizacién, inte-
rrumpido.

— Falta de contacto de las ldmparas con los corres-
pondientes muelles de ldmina portacorriente de los
portalamparas de los indicadores.

La causa puede residir en el relé:

— Resistencia «R», interrumpida.

— Separacién de la resistencia «R» de la soldadura
de la misma en el soporte contacto fijo principal.

— Contactos principales oxidados.

— Separacién del contacto mévil del dncora principal
«A;» por defecto de soldadura, o separacién del
contacto fijo del correspondiente soporte, por el
mismo defecto.

— Arrollamiento «A,», interrumpido.

— Separacion de la extremidad del arrcllamiento «A»
de la soldadura del mismo en el soporte contacto
fijo principal.

— Separacion de la extremidad del arrollamiento «As
de la soldadura del mismo al borne «Ls.

4. Los indicadores y la lampara seializadora cente-
llean con frecuencia anormal o las duraciones de
encendido y de apagado son muy diferentes.

El relé estd desrreglado.

La causa maés frecuente del desreglaje es debida a

golpe. Muy raramente se debe a debilitamiento del hilo
«f» o a cedimiento de las sujeciones de este Ultimo.

5. Les indicadores y la lampara senalizadora se en-
cienden, pero no centellean.

Las causas residen en el relé y pueden ser las si-

guientes:

— Interrupcién o debilitamiento del hilo «f», en cuyo
caso los contactos principales permanecen conti-
nuamente cerrados.

— Soldadura de los contactos principales.

6. Los indicadores se encienden, pero no centellean;
la limpara senalizadora estd apagada.

La causa reside en el relé y es debida al contacto di-

recto del arrollamiento principal con el nicleo, por de-
— Interrupcién del cable de conexién entre el borne fecto de aislamiento.
de salida del conmutador de encendido y el berne

«4-» del relé.

— Interrupcién del cable de conexién entre el borne
«L» del relé y el borne «L» de la palanca del con-
mutador.

Si se localiza el deterioro en la instalacién y no en el
relé, la reparacién no precisa de particulares normas (sus-
titucién de las ldmparas, limpieza de los contactos, res-
tablecimiento de la continuidad de los circuitos, etc.).

Téngase presente que si se aprecia la fusidn del fusible
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de proteccién, ademads de sustituir el mismo, es preciso
localizar y eliminar el cortocircuito que ha causado el
deterioro.

Si el cortocircuito esta en el tramo entre el borne «L»
del relé y los indicadores, es prudente sustituir el relé,
porque seguramente habra resultade deteriorado.

Para establecer si el deterioro esta en el relé, cuando
del andlisis de las anomalias halladas asi se estime, se
comprobara el relé en el banco, siguiendo las normas
dadas precedentemente.

El relé es un aparato delicado y, por tanto, cuande
presenta anomalias de funcionamiento debe ser sustituido
de inmediato. No es aconsejable intervenir en el relé
gara reparaciones de cualguier clase.

CONMUTADOR DOBLE PARA INDICADORES
DE DIRECCION Y LUCES EXTERIORES

Descripcion.

Es un mando centralizado constituido por los siguien-

tes aparatos:

— Conmutador para el mando de los indicadores de
direccién, con retorno automdtico, provocado por
la rotacién inversa del volante al enderezar la di-
reccion después del giro.

— Conmutador para el encendido de las luces exterio-
res (luces de posicidn, de cruce y de carretera) y
para las rafagas de luz con el haz antideslumbrante
de los faros.

Los dos aparatos forman un grupe Unico, fijado bajo

el volante de direccion.

CONMUTADOR DE LOS INDICADORES
DE DIRECCION

Estd mandado por la palanca superior (fig. 514) del
grupo, la cual puede asumir tres posiciones, marcadas
por el correspondiente salto. La central es la de reposo.
Desplazando la palanca a una de las otras dos posiciones,
en el mismo sentido de rotacién del volante para el giro
a derecha o a izquierda, resulta accionado un tambor
giratorio, el cual establece los circuitos eléctricos para
la sefializacién de direccidn por intermitencia.

Simultaneamente, dicho tambor desplaza, en la posi-
cién de enganche, uno de los dos pivotes.

El retorno de la palanca de mando a la posicion de
reposo es automatico al enderezar la direccidn y estd
mandado por un muelle de dos lébulos, fijado en la parte
central del volante de direccidn.

Durante la rotacién del volante en el sentido de la
curva, el 16bulo del indicado muelle (derecho o izquierdo,
segin el sentido del giro) se interfiere con el pivote, el

cual gira alrededor de su fulcro. Prosiguiendo la rotacidn
del volante, el pivote se suelta del Iébulo del muelle, retor-
nando a la posicidn inicial por efecto de la rotacién pro-
vocada por el correspondiente muelle helicoidal de retro-
ceso. Se realiza asi la fase de enganche. Sucesivamente,
enderezando la direccién el Iébulc del muelle engancha
el pivote, que gira alrededor de su fulcro, y al mismo
tiempo oprime la pared interior de un adecuvado aloja-
miento en el tambor giratorio. Bajo esta presién el tam-
baor gira y retorna a la posicién central de reposo, junto
con la palanca de mando, después de lo cual el pivote se
suelts del Iébulo del muelle, quedando en la posicidn de
reposo. Termina asi la fase de desenganche.

CONMUTADOR DE LUCES EXTERIORES

Esta mandado por la palanca inferior (fig. 514) del
grupo, la cual puede asumir las tres posiciones siguien-
tes, marcadas por el correspondiente salto:

Posicién |: Luces matricula y luces de posicién.

Posicién |l: Alumbrado matricula, senalizaciones de
posicion y luces de cruce.

Posicién Ill1: Alumbrado matricula, sefializaciones de
posicion y luces de carretera,

NOTA.—E| conmutador de luces exteriores se pone bajo
corriente conectando el conmutador a pulsador para cir-
cuitos de alumbrado y el de llave para encendido y sefia-
lizaciones.

Ademds, tirando de |la palanca hacia el volante se pro-
ducen las rafagas de luz con las luces de cruce, en cual-
quier posicién de la indicada palanca, excluida la po-
sicion 1.

NOTA.—Estando desconectado el interruptor para circui-
tos de alumbrado y senalizaciones, las rifagas de luz se
pueden obtener en las tres posiciones de la palanca.

La conexidén entre los distintos circuitos eléctricos se
realiza por medio de los correspondientes contactos con
muelle, llevados por los dos tambores giratorios, y por
contactos fijos aplicados en los dos correspondientes
soportes aislantes de materia pldstica.

Desmontaje y montaje en el coche.

Para el desmontaje, proceder del modo siguiente:
— Levantar la tapa con sigla, sujeta con muelles la-
minares.
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— Quitar los dos tornillos de fijacion aro avisadores
acusticos.
— Desconectar el cable de masa y separar el aro.
— Extraer la palanca de mano mando cambio.
— Aflojar la tuerca de fijacidn volante de direccién y
quitar el volante.
— Quitar la proteccion de pladstico para tubo de direc-
cidn, aflojando los correspondientes tornillos.
De esta forma queda libre y se puede extraer el con-
junto conmutader doble.
Para el montaje repetir en sentido inverso las opera-
ciones descritas.

Instrucciones para la localizacién de los
defectos.

Algunas de las principales anomalias que se pueden
producir en el conmutador doble son las siguientes:

CONMUTADOR INDICADORES DE DIRECCION.

1. La palanca del indicador no retorna automatica-
mente a la posicion de reposo al enderezar la di-
reccién.

La anomalia puede ser debida a una de las siguientes
causas:

a) Averias en el sistema de desenganche aplicado sl
conmutador y precisamente las siguientes:

— Rotura o deformacién del muelle helicoidal de re-

troceso de los pivotes.

— Agarrotamiento de los pivotes en su propio asiento.

— Excesivo juego de los pivotes en su eje de fulcro.

— Rotura del eje de fulcro de los pivotes.

— Deformacién de los pivotes.

— Excesivo desgaste de los rodillos de los pivotes.

En cualquiera de los casos anteriormente expuestos
es preciso sustituir el aparato completo.

b) Rotura, debilitamiento o desgaste del muelle de
dos ldbulos, fijado a la parte central del volante de di-
reccion.

En este caso es suficiente el recambio del citado muelle.

2. Saltos en la rotacién de la palanca de mando, poco
marcados o casi nulos,

La anomalia se debe buscar en una de las siguientes
causas:

a) Rotura del asiento para bola marca-posiciones, si-
tuada en el tambor giratorio.

b) Desgaste o rotura de los dientes de la cremallera
marca-posiciones del tambor giratorio.

En ambos casocs es preciso sustituir el aparato com-
pleto.

3. Con palanca de mando conectada en una de las
dos posiciones laterales, la senalizacion de direc-
cion por intermitencia funciona alternativamente
o no funciona en absoluto.

Comprobada la ausencia de cualquier otra anomalia en
las conexiones exteriores, en el relé, en los indicadores
y en las |lamparas, la anomalia puede ser debida a una
de las siguientes causas:

a) Agarrotamiento del contacto modvil en su asiento
de deslizamiento sobre el tambor giratorio, con la con-
siguiente separacion de los contactos fijos.

b) Excesivo desgaste de los contactos fijos y del
mavil.

¢) Rotura o debilitamientc del muelle helicoidal de
presion del contacto mavil.

d) Excesivo juego existente entre el tambor giratorio
y su asiento. Dicho juego determina un excesivo bascu-
lamiento del tambor giratorio, lo que permite, en algunos
casos, la separacion del contacto movil de los fijos.

e) Separacion de los cables portacorriente de los
contactos fijos.

Produciéndose los casos que anteceden es preciso sus-
titvir el aparatc completo.

4. Notable esfuerzo necesario para la maniobra de la
palanca de mando, o agarrotamiento de la palanca
en una cvalquiera de las tres posiciones.

La anomalia se debe buscar en la siguiente causa:

Excesivo saliente de la esfera marca-posiciones de su
alojamiento, situado en el tambor giratorio, y mas con-
cretamente que dicha esfera sobresale mas de su didme-
tro maximo.

En este caso, la esfera, en vez de volver a entrar en su
alojamiento, comprimiendo el muelle, cuando es empu-
jada por un diente de la cremallera marca-posiciones du-
rante la rotacidon del tambor tiende a empujar contra
el borde de tal alojamiento.

Esto aumenta notablemente el esfuerzo necesario para
la manicbra de la palanca de mando y, en algunos casos,
puede producirse también un agarrotamiento.

Localizando el caso expuesto es preciso sustituir el
aparato completo.

CONMUTADOR DE LUCES EXTERIORES.

1. Realizando la maniobra de rdifagas se producen
aperturas o cierres irregulares de los circuitos eléc-
tricos del conmutador.

La anomalia puede ser debida a una de las siguientes
causas:

a) Excesivo juego existente entre tambor giratorio y
su asiento. Dicho juego, en la maniobra de réfagas, de-
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termina un excesivo basculamiento del tambor giratorio,
lo que permite la separacion de los contactos mdéviles de
los fijos.

b) Excesivo desgaste de los contactos fijos y méviles.

c) Agarrotamiento del pivote para contacto mévil en
su asiento de deslizamiento sobre el tambor giratorio.

d) Rotura o debilitamiento del muelle helicoidal de
presidn de los contactos mdviles.

En este caso, sustituir el aparato completo.

2. Los antideslumbrantes permanecen siempre encen-
didos, en cualquier posicién del conmutador.
La anomalia se debe buscar en una de las siguientes
causas:

a) Agarrotamiento en su asiento del pivote mando
contacto eldstico de rafagas.

b) Debilitamieno del contacto mévil para la inter-
mitencia.

Produciéndose los casos que anteceden, es preciso sus-
tituir el aparato completo.

3. Realizando la maniobra de rafagas, los antideslum-
brantes no se encienden.

La anomalia puede ser debida a una de las siguientes
causas:

a) Rotura del contacto movil para rafagas,

b) Oxidacién de los contactes mévil y fijos para ré-
fagas.

c) Desgaste del pivote mando intermitencia.

d) Desgaste de la superficie de contacto en el tambor
giratorio del pivote mando intermitencia.

e) Separacion de los cables portacorrientes de los
contactos fijos.

Produuciéndose los casos que anteceden es preciso
sustituir el aparato completo.

4 —Saltos en la rotacién de la palanca de mando poco
marcados o casi nules.

Las causas y los procedimientos correspondientes son
los mismos ya relacionados en el punto 2 del apartado re-
lativo al conmutador de luces indicadoras de direccidn.

NOTA.—En caso de sustitucién, o simple nuevo montaje
del conmutador doble de indicadores de direccién y luces
exteriores en el coche, téngase presente las siguientes
normas:

1) Extender una abundante capa de vaselina fibrosa
pura sobre el contacto de lamina para avisador, aplicado
sobre el aparato, y sobre el correspondiente anillo apli-
cado al buje volante.

2) No someter los cables a traccidén excesiva, porque
se podria determinar la rotura de los mismos en la zona
de unién de los contactos fijos.

5.—Notable esfuerzo necesario para la maniobra de la
palanca de mando, o agarrotamiento de la palanca en
una cualquiera de las tres posiciones.

La causa de la anomalia es la misma ya especificada en
el punto 4 del apartado relativo al conmutdor de los
indicadores de direccidn.

También en este caso es necesario sustituir el aparato
completo.

LIMPIAPARABRISAS

Descripcion

Estd constituido por un grupo motor eléctrico-reduc-
tor que acciona, mediante palancas, las dos raquetas.

El reductor comprende un tornillo sinfin realizado sc-
bre los ejes del inducido del motor, y una rueda de den-
tado helicoidal. El motorreductor esta aplicado scbre una
brida de soporte, fijada a la carroceria. Esta unido a los
pernos de mando de las raquetas por un sistema de pa-
lancas.

El grupo limpiaparabrisas estd dotado de un dispo-
sitivo de puesta a cero automatica, para garantizar la re-
tencién de las raquetas en la posicion de mejor visibili-
dad para el conductor (bajada en el centro). El fun-
cionamiento del motorreductor se deduce del esquema
eléctrico ilustrade en la fig. 520.

El grupo limpiaparabrisas estd mandado por un con-
mutador de palanca, que puede asumir las dos posiciones
siguientes:

— Con la palanca bajada se tiene la posicidn |, o de
conexion del limpiaparabrisas.

El moter, excitado por el arrollamiento A hace realizar
a las raquetas aproximadamente 52 - 66 oscilaciones por
minuto.

— Con la palanca subida se tiene la posicidn de retor-
no automatico de las raquetas a la posicidén de re-
poso. En esta posicién es conectado el arrollamien-
to suplementario S.

Dicho arrollamiento inductor esta formado por pocas
espiras de hilo, que tienen un didmetro relativamente
grande: tiene, por tanto, baja resistencia y elevado valor
de absorcién de corriente, lo que produce una notable
fuerza magnetomotriz de excitacién.

Puesto que, como es sabido, en el motor de corriente
continua, reforzando la excitacion disminuye la velocidad
de rotacidén del motor y aumenta, al mismo tiempo, el
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par motriz, de ello se deduce que, como consecuencia
de la insercion del arrollamiento S5, el motor del grupo
limpiaparabrisas disminuye notablemente la velocidad
de desplazamiento de las raqueté;.s, desarrollando, sin em-
bargo, un par motriz muy elevado, de modo que las ra-
quetas estdn en condiciones de superar eventuales resis-
tencias pasivas sobre el cristal (hieve, hielo, etc).

Las raquetas se paran cuandoiel contacto mdvil del in-
terruptor D, aplicado sobre la rueda dentada de reduccidn,
se desliza sobre un sector aislante dejando de hacer con-
tacto con el sector metdlico conectado a masa.

La reduccion de velocidad es necesaria para impedir
que la inercia del sistema en movimiento haga sobrepasar
el sector aislado, correspondiente a la posicién de mejor
visibilidad (raquetas bajadas en el centro).

instrucciones para la comprobacién al banco.

La eficiencia del motorreductor se puede comprobar en
base a los siguientes valores:

Alimentando el motor con tensién de 14 V y pardndo-
lo con par resistente de 10 kgem (obtenido con freno
de friccién), la sobreelevacidn de temperatura sobre el
estator del motor eléctrico no debe superar los 60” C, la
velocidad en caliente no debe superar las 66 rp.m. y la
absorcién no debe ser superior a 3 A.

El valor del par de arranque (eje blogqueado), a 14 V,
no debe ser inferior a 100 kgem en caliente.

Instrucciones para la localizacién de los
defectos.

El funcionamiento defectuoso o nulo del grupo lim-
piaparabrisas puede ser debido a las siguientes causas:

a) defectuoso montaje del motorreductor en la ca-
rroceria;

Fig. 518.—Conjunto moter limp'azarabrisas.
1. Tornillo fijacidn expansiones polares —2. Carcasa motor.—3. Bielas de
mando—4. Alojamientos para 1ornillos fijacidn limpiaparabrisas al soporte
en la carroceria.

b) anomalias en el motorreductor.

El defectuoso montaje en carroceria provocar la inter-
ferencia de las raquetas durante el funcionamiento del
limpiaparabrisas, o puede dar lugar a solicitaciones anor-
males de los pernos y de las manivelas, con el consiguien-
te movimiento irregular o bloqueo del sistema.

En este caso es preciso revisar el montaje del grupo,
segun las instrucciones indicadas en el apartado que sigue.

Por lo que respecta al punto b), algunas de las princi-
pales anomalias que se pueden producir en el motorre-
ductor son las siguientes:

1) Con la palanca del conmutador subida (puesta a
cero) no produce el retorno automitico de las
raquetas. Estas uUltimas continvan siendo acciona-
das por el motorreductor a velocidad reducida.

La anomalia debe buscarse en una derivacién a masa
del borne Int. o del sectorr de contacto. También puede
deberse a continuidad eléctrica superficial sobre el sector
aislante.

Para resolver la anomalia nermalmente, cuando la cau-
sa no es externa, debe sustituirse la tapa con la placa de
mando.

2) Con la palanca del conmutador subida (puesta a
cero) no se produce el retorno automatico de las raque-
tas, sino que estas se paran en una posicion cuvalquiera.

La anomalia debe buscarse en un defectuoso contac-
to sobre el sector le latén del contacto mévil o a masa
defectuosa del mismo. Si es posible debe restablecerse
la continuidad eléctrica mediante la oportuna deforma-
cién del portacontacto mavil.

3) El motorreductor, ain funcionando regularmen-
te, denota un acentvado grado de ruidosidad.

La anomalia se debe atribuir a anormal funcionamiento
del reductor (entreejes fuera de tolerancia, defectos en
los dentados, desgaste excesivo de la rueda dentada de
reduccion o del tornillo sinfin, excesivo juego entre es-
cobilla y portaescobilla, etc.).

En este caso debe procederse a la sustitucién de las
piezas afectadas.

4) En cualquier posicién del conmutador el limpia-
parabrisas no funciona.

Comprobada la ausencia de cualquier anormalidad en
las conexiones exteriores y en el conmutador de mando,
la falta de funcionamiento del limpiaparabrisas se debe
atribuir a las siguientes causas:

a) Arrollamientos inductores o arrollamiento induci-
do en cortocircuito o interrumpidos.

En este caso es preciso sustituir el inducido o el arrolla-
miento inductor.
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b) Arrollamientos inductores e inducido recalentados.

Debe sustituirse los inductores y el inducido. Previa-
mente se comprobard y eliminard la causa de esta anc-
malia que suele radicar en blocaje de las escobillas como
consecuencia de defectos en las palancas.

c) Conexicnes interiores interrumpidas o desoldadas.
Si es posible, repararlas con cuidado, poniendo particular
atencion en las soldaduras y en el aislamiento de las
mismas conexiones.

d) Falta de contacto entre escobillas y colector, por
cuanto sigue:

d-1 Desgaste excesive de las escobillas.
d-2 Suciedad en el colector.

d-3 Agarrotamiento de la escobilla en su propio asiento
en el portaescobillas, por falta de adecuado acoplamien-
to entre los dos elementos.

En el caso d-1, es necesario sustituir las piezas afec-
tadas.

c <

Blanco

Fig. 519.—Detalle del motorreductor parcialmente desmentado.

En el caso d-2, es suficiente un lavado del colector cen
gasolina y sucesivo repaso con tela de esmeril muy fina.

En el casoc d-3, es preciso restablecer el adecuado juego
entre la escobilla y el asiento en el portaescobilla.

CONMUTADOR A PEDAL LIMPIAPARABRISAS.

_CONMUTADOR _ LIMPIAPARABRISAS
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Fig. 520.—Esquema eléctrico del grupo limpiaparabrisas y de los conmuta-
dores de mando con sus correspondienies conexiones.
A. Arrollamiento inductor en derivacion.—I. Inducido —S. Arrollamiento

auxiliar de parade.—D. Interruptor de parads automética —L. Conmutador
de palanca sobre el tablerc.—P. Conmutador de pedal,
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Fig. 521.—Fijacién del motorreductor al salpicaders.

Montaje del grupo limpiaparabrisas.

En el montaje del grupo completo es necesario seguir el
orden y las prescripciones indicadas seguidamente.

!'ontar el limpiaparabrisas en el coche colocando las
manivelas bajo el salpicadero, introduciendo sus ejes
por los orificios practicados en el revestimiento inferior
del parabrisas. El eje central del mando varillaje se in-
troducira en el casquillo que atraviesa el salpicadero y se
fijard mediante tuerca y arandela dentada por intermedio
de una brida. Las manivelas quedan sujetas mediante un
anillo eldstico de retencién gque les deja libre movimiento
de rotacion.

Fig. 522.—Distancia a obtener entre las raquetas en la posicién de reposc.

El acoplamiento del motorreductor al sistema se efec-
tia fijando su soporte con tres tornillos al salpicadero,
interponiendo previamente entre el eje del reductor y el

eje central de mando varillaje un acoplamiento eldstico

Efectuar la conexion eléctrica del acoplamiento de cua-
tro salidas.

Poner en movimiento el limpiaparabrisas durante al-
gunos segundos, maniobrando el conmutador, compren-
diendo en la maniobra la puesta a cero automadtica (po
siciéon 0), de forma que la parada de movimiento se
realice con los pernos orientados en la posicidn de pues-
ta a cero.

En esta posicion las raquetas deben ser aplicadas de
modo tal que la escobilla derecha esté parada en el centro
del cristal parabrisas y la escobilla izquierda esté dis-
puesta encima de la primera, y a una distancia de 20 =
30 mm. (fig. 522), en correspondencia con el centro del
cristal parabrisas.

Apretar a fondo las tuercas de fijacion de las raquetas
sobre los pernos, para evitar gue las raquetas se aflojen
dando lugar al inconveniente de parada de motorreduc-
tor bajo tension, con el consiguiente recalamiento del
motor eléctrico.

Comprobar luego que la presion de cada raqueta
sobre el cristal sea de 450 = 550 g.

Poner en movimiento el limpiaparabrisas y compro-
bar si las raquetas se interfieren. En tal caso es preciso
regular convenientemente la longitud de las dos palan-
cas de transmision del movimiento por las manivelas de
mando.

Efectivamente, las palancas estdn compuestas por dos
elementos,, unidos entre si por medio de dos espérra-
gos, y las correspondientes tuercas de fijacidn.

Para regular la longitud de las palancas es suficiente
aflojar las tuercas de fijacién y actuar con apropiado
util sobre las muescas practicadas en ambos elementos,
de modo que se deslicen uno sobre otro.

Si después de sucesivas regulaciones de la longitud de
las palancas el efecto permanece, es necesario sustituir
el grupo.

Si se advierten anomalias de funcionamiento que no
se deban a efectos de montaje del limpiaparabrisas,
es necesario proceder a la comprobacién del motorre-
ductor. A tal fin, no es preciso el desmontaje de todo
el grupo limpiapaprabrisas, sino solamente del grupo
motorreductor.

Para volver a montar, repetir en sentido inverso las
operaciones descritas para el desmontaje, teniendo cui-
dado de proceder, por Gltimo, a la regulacidén de la lon-
gitud de las palancas para evitar la interferencia de las
escobillas durante el funcionamiento.
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Lavacristal parabrisas.

Esta constituido por las siguientes partes: un depo-
sito fijado a la pared izquierda del compartimiento mo-
tor; dos rociadores sobre el capé fijo, en la base del cris-
tal parabrisas; un pedal de bomba para la entrada del
liguido detergente en los dos rociadores y para la cone-
xién del limpiaparabrisas; conductos flexibles unen al
depdsito con el pedal de bomba y con los reciadores.

Para efectuar la limpeza del cristal parabrisas, es pre-
ciso oprimir varias veces con el pie el mando del pedal
de la bomba. De este modo, el liquido detergente afluye
del depdsito a los rociadores, mientras que el limpiapa-
rabrisas se pone en movimiento.

El accionamiento del limpiaparabrisas se realiza auto-
maticamente, ya que el pedal de bomba comprende un
conmutador, puesto en paralelo con el conmutador de
pulsador para mando manual del limpiaparabrisas.

Apretando el pedal de bomba, el motor del limpiapara-
brisas, excitado por el arrollamiento A inductor, se pone
en movimiento.

Abandonando el pedal, el motor continda en rotacién
con velocidad reducida (siendo excitado también el arro-
llamiento suplementario S), hasta la puesta a cero de las
raquetas.

Para la localizacién de los defectos y conservacién,
atenerse a las siguientes instrucciones:

a) Si apretando el pedal de bomba, el limpiapara-
brisas no se pone en movimiento o funciona irregular-
mente, es preciso ante todo comprobar si tales defectos
se verifican incluso conectando el limpiaparabrisas con
el conmutador de palanca.

En caso afirmativo, el defecto reside en el limpiapara-
brisas. En caso contrario, es preciso comprabar si la co-
nexién acoplamiento eléctrico tetrapolar al pedal de la
bomba ha sido efectuada correctamente. Si la conexidn
del acoplamiento es regular, la causa del defecto reside
en el conmutador comprendido en el pedal de bomba vy
es, por lo tanto, necesario sustituir esta Gltima.

b) Para obtener la correcta orientacién de los rocia-
dores, es preciso aflojar el tornillo situado lateralmente
en cada rociador y orientar la tuerca exagonal, de forma
que el chorro incida sobre el parabrisas en el vértice del
arco descrito por la escobilla del limpiaparabrisas. Ter-
minada la operacion, bloquear nuevamente el tornillo,
inmovilizando la tuerca, para evitar el desreglaje de la
orientacidn lograda.

c) En el caso de defecto, quitar la tuerca exagonal
del rociador y limpiar cuidadosamente el orificio de sa-
lida del liquido.

Cada cuatro o cinco llenados del depdsito, es aconseja-
ble limpiar la rejilla filtrante, situada en la extremidad
del conducto flexible unida al depésito. Comprobar que
no existan pérdidas por las tuberias.

AVISADORES ACUSTICOS

Descripcion.

El circuito de los avisadores comprende los siguientes
aparatos:

— Dos avisadores de sonido acorde: uno de tono alto
y otro de tono bajo.

— Un interruptor de pulsador, accionado por el sec-
tor sobre el volante de direccion.

— Un telerruptor para mando avisadores.

— Un fusible de proteccién de 16 amperios.

Las piezas esenciales componentes de cada avisador,
tanto el del tono bajo como el del tono alto, son las
siguientes:

— El cuerpo, que hace de soporte de dos electroima-
nes y del ruptor, que abre y cierra el circuito eléc-
trico.

— La membrana, a la que va fijada el @ncora.

— La trompa para la difusién del sonido, en forma
de caracola.

Funcionamiento.

La conexién se realiza directamente entre el borne po-
sitivo de la bateria, el fusible y el telerruptor; actuado
scbre el sector de mando del volante, se conecta el te-
lerruptor, que cierra el circuito con los avisadores a tra-
vés de masa.

Cuando pasa corriente por los arrollamientos del elec-
troimdn, se crea un campe magnético que atrae al dnco-
ra fijada a la membrana del avisador. El ligero movimien-
to del ancora flexiona la membrana y simultaneamente
se abren los contactos del ruptor. En tales condiciones
la corriente no pasa ya por el arrollamiento de los elec-
troimanes, el dncora ya no es atraida y la membrana re-
torna a su posicién primitiva.

Asi se cierran nuevamente los contactos del ruptor y el
ciclo comienza otra vez. =

La continua flexién de la membrana produce una vi-
bracién y, por tanto, el sonido del avisador.
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Fig. 523 —Detalle del compartimiento motor.

elerruptor.—2. Avisador acustico.

i &

Instrucciones para la localizacidn de los
defectos.

Si el avisador no funciona, el defecto puede ser debido
a las siguientes causas:

1) Avisador averiado.

2) Fusible interrumpido.

3) Interrupcién de la conexidn eléctrica entre fusi-
ble y telerruptory entre este Gltimo y los avisadores.

4) Interruptor de la conexidn eléctrica entre tele-
rruptor y pulsador,

5) Mecanismo pulsador averiado.

6) Telerruptor defectuosoe.

Fig. 524 —Avisadores acisticos de tonos alte y bajo y sonido acorde.

Las averias que se pueden producir en el avisador son
las siguientes:

1-1.

1-2. Conexiones o arrollamientos interiores interrum-
pidos o deteriorados por recalentamiento.

1-3. Contactos del ruptor detericrados o excesiva-
mente desgastados.

1-4. Estampacion de la legieta aislante, fijadas al so-
porte del contacto mévil del ruptor, sobre la cual golpea
el dncora para la apertura de contactos del mismo rup-
tor. Tal estampacidn reduce o elimina la interferencia con
el dncora, por lo que no se abren los contactos.

1-5. Agarrotamiento del nicleo de los electroimanes
en su propio asiento de deslizamiento.

Membrana deformada o rota

En cada uno de estos casos se hace necesaria la sus-
titucién del avisador.

En el caso de que trata el punto 1-3, cuando el desgaste
de los contactos o el deterioro no sean excesivos, se puede
proceder a una regulacién mediante el correspondiente

Fig. 525.—Detalle del sector mando avisadores acusticos,

1. Sector mando avisadores —2. Cable para mando—3. Tornillos fijacidn

tornillo de reglaje, después de haber limpiado previamen-
te los contactos con una lima fina de granc pequefio.

Efectuada la regulacién, depositar con un pincel un
poco de pintura sobre el tornillo de reglaje, a los efectos
de comprobar eventuales manipulaciones.

Cuando el avisador no presente ningin defecto, pro-
ceder a la localizacién de las anomalias siguiendo el or-
den indicado.

La fusién del fusible de que trata el punto 2) se puede
apreciar con una prueba de circuitos. Efectivaments, si
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Fig. 526.—Reglaje del avisador acustico,

1. Ceble a bateria—2

Cable a

Llave para regulacidn de contactos.—3

masa

se tiene continuidad eléctrica entre la salida del fusible
y la masa, se tiene también la eficiencia del fusible.

Se hace notar que, cuando se aprecie la ineficiencia del
fusible, antes de proceder a la sustitucidn del mismo, es
necesario localizar la causa que ha determinado la fu-
5ion y proceder a la reparacion del defecto.

Ls localizacién del defecto citado en el punto 3) se pue-
de efectuar mediante una conexién volante.

Es decir, se conecta directamente la salida del fusible
con el telerruptor y se oprime el sector sobre el volante:
si el avisador suena, el defecto serd debido a interrupcicn
de las conexiones entre fusible y telerruptor: actuvar del
mismo modo para controlar la continuidad entre telerrup-
tor y avisador

Un procedimiente andloge se puede sequir para la
anomalia indicada en el punto 4).

Si incluso después de estas comprohaciones el avisa-

dor no funciona, revisar el pulsador.

Buscar entonces las anomalias entre las siguientes:
5-1. Contacto fijo y contacte mdvil oxidados o sucios.

5-2. Anillo sobre el que se apoya la parte inferior del
muelle, oxidade o sucic.

Cuando se aprecien los dos citados inconvenientes, se-
raé oportuno comprobar que el muelle de retroceso no ests
flojo, pudiendo dar

lugar a aperturas inciertas del cir-
cuito, con consiguiente fusién de los contactos y su oxi-
¢acion.

6-1 Para eventuales defectos atribuibles al telerrup-
tor, véase el apartado siguiente.

Telerruptor para avisadores acusticos.

El telerruptor (1, fig. 523) estd conectado en serie en
el circuite de los avisadores, entre el sector de mando vy
los mismos avisadores acUsticos.

Las partes esenciales componentes del telerruptor son
las siguientes:

— una base aislante, que soporta todos los elementos;

— wun arrollamientc montado sobre un nicleo de hie-
rro, unido a un grupo, también de hierro, y fijado
a la base aislante;

— un ancora movil alojada en el cuerpo, que lleva a
la extremidad el contacto movil:

— un muelle espiral, que se opone al desplazamiento
del dncora movil;

— un centacto fijo, soportado por una brida, remacha-
da a la base aislante:

— una tapa de chapa de hierro embutida, grapeada a
la masa aislante de soporte;

— una brida de chapa, para la fijacion del conjunto
a la carroceria.

El telerruptor funciona en ambiente particularmente
limpio y aireado, y, ademas, funciona con una frecuencia
relativamente limitada; por tanto, no estd sujeto con fre-
cuencia a deteriores; en el caso de que se presentaran,
sustituir el grupo completo, ya que no se suministran pie-
zas de recambio.

ESPEJO RETROVISOR

El espejo retrovisor esta colocado en el interior del co-
che y va fijado entre los dos parascles mediante una
brida.

La brida esta provista de un acoplamiente articulado
esférico, que permite al conductor orientar el espejo re-
trovisor en la posicion mas conveniente.

El espejo reflectante, alojado en el cuerpo se desplaza
angularmente con una palanca, la cual puede asumir dos
posiciones:

Posicién recta.—El espejo reflectante se encuentra ado-
sado al cristal anterior y suministra una imagen a plena
reflexion. En esta posicién, cuando sobre el campo retro-
visual del espejo se encuentre una intensa fuente lumino-
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sa, como la luz intensiva de un vehiculo, el espejo refleja  delante del espejo, resultando atenuada y, por tanto, anti-

una imagen deslumbrante. deslumbrante.

El espejo retrovisor comprende un grupo interruptor-
Posicién inclinada.—E| espejo reflectante se encuentra portalampara, alojado en el cuerpo y que se puede ex-

vencido angularmente en el cristal anterior y rio propor-
ciona ya la imagen directa del campo visual interesado.
Dicha imagen viene reflejada por el cristal fijo, colocado - tima.

CARACTERISTICAS Y DATOS

traer del mismo, para permitir la sustitucidn de la lam-
para, en caso de interrupcién del filamento de esta Gl-

Senalizadores y mandos varios.

Sefalizador insuficiente presién aceite motor ... ... ... ...

Sefalizador insuficiente tensién dinamo para carga bateria ... .
Termémetro temperatura agua ..,
Indicador nivel Gasoling ... ... ... ..o oo il i e e e e et e e e e
Senalizador reserva gasolina ... ... ... A T B O E O LT
Contenido gasclina de reserva en eI deposnto Goh Swieveesis o9 =o= o DbFOS
Indicador optico luces de paosicidn ...
Indicador optico senalizacion de direccion ... ... oo o ver cee cer cen een aes
Indicador starter acoplado ... ... .., R S e S e
Indicador funcionamiento ventilador pOStertClr

Senalizacién direccién por intermitencia.

Numero de ciclos por minuto del relé, con la carga nominal de 43 W:
— a la tensién nominal de 12V y a 20°C . .
— a la tensidn 1,25 veces la nominal (15 \’.'l y a 40"(:
— a la tension 0,9 veces la nominal (108V) y a —QD"C

Grupo limpiaparabrisas

Presion aceite motor (para encendido lampara) ... ... ... ... kg/em

luz roja

0,25 + 0,65
luz roja
eléctrico
eléctrico
luz roja
5+8

luz verde

luz verde intermitente
luz amarilla opaca

luz violeta

85+ 8
< 120
60

de doble manivela

Oscilaciones por minuto de las raguetas sobre cristal seco, a 14 V .. ... 52 = 66
Comprobacién del motorreductor en el banco:

— Tension de alimentacion ... ... ... oo cee cen cee vee e e e . i4

— Par resistencia de frenddo. .., i sui v siiees sse s see een,  KgEM 10

— Sobreelevacidon de temperatura estator ... ... ... ... oo i oen oaen ool = 60°C

— Velocidad en callonte ... ... oo oo co cisivesisrs s sresseay R = 66

— Absorcién ... ... ... Ex B e = 3

— Par de arranque (e;e bioqueadol en l:aheme y a ‘MV ______ kgem 120
Presién escobillas sobre el cristal parabrisas ... ... ... ... ... ... ... ...... g 450 =+ 550
Angulo de barrido de las raquetas ... ... .. 100¢
Distancia entre las extremidades de las raquetas lfen posu:son de reposo) mm 20 = 30
Mt liais s L R 1

;‘ solucidn detergente ... ... ..o oo e cen aen B | ‘9p24 (?'er:mo)
i 0,046 (invierno)
Temperatura Tension Resistencia
' termistor £

Termistor para termometro eléctrico temperatura agua.

Comprobacidén resistencia termistor (relacién tensidn 40
aplicada y corriente que atraviesa 2l elemento termo- 100
sensible en funcién de la temperatura y de la tensién). 120

448 = 572
78 - 9¢
53 =« &4
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GENERALIDADES

Los elementos que componen el conjunto para la cale-
faccidn interior del coche son los siguientes:

Dos tomas de aire con redecilla, colocadas bajo los fa-
ros que a través de dos conductos soldados a los guar-
dabarros llevan el zire a las trampillas de toma directa
y @ una camara colocada encima del salpicadero, prac-
ticada en la misma estructura del coche, de donde se
toma para alimentar el electrocalefactor, atravesando el
radiador.

Un conjunto soporte de chapa y baquelita, que sirve
para montar sobre el mismo el ventilador, el radiador, los
deflectores de salida de aire y sus palancas de mando.

Un ventilador montado al conjunto soporte por inter-
posicidn de una junta eldstica con cuatro tornillos.

Las piezas que componen el ventilador son: un motor
eléctrico de corriente continua con excitacién en serie y
el ventilador de chapa de 16 palas.

Considerando que el funcionamiento se realiza en un
ambiente limpio y aireado, las posibilidades de deterioro
son poco frecuentes.

El ventilador se pone en funcionamiento:

— para la ventilacién estival, si el coche viaja a velo-
cidad limitada.

— para calefaccién invernal.

— en estacién intermedia, cuando se desee desempa-
far el parabrisas durante la marcha en ciudad, o
aumentar la cantidad de airz introducido en el
coche,

El ventilador se pone en movimiento manejando el in-
terruptor situado en el tablero de instrumentos.

Un radiador sujeto mediante dos espdrragos con tuerca
al conjunto soporte.

El radiador recibe el agua del circuito de refrigeracién
del motor y procede a disipar el calor en favor de la
calefaccidn del coche.

Un grifo, fijado directamente al radiador, con interpo-
sicion de una junta. El grifo abre o cierra el flujo de
entrada de agua en el radiador del calefactor y estd co-
locado sobre el propio radiador,

El grifo, en la primera parte de su recorrido, regula
la cantidad de agua; dicho recorrido corresponde a un
desplazamiento de 6 cm desde cerrado a abierto de la
palanca de mando.

Los mandos del calefactor estdn constituides por dos
palancas, una, izquierda, que tiene tres posiciones: «ce-
rrado» (no sale aire del calefactor), «interiors (entra
aire al parabrisas y al interior del coche por dos venta-
nillas laterales) y «cristal (pasa el aire sélo al parabri-
sas). La otra palanca, en el lado derecho, actia sobre el
grifo de entrada de agua al radiador procedente del mo-
tor y permite regular su flujo desde la posicién de «frios
3 la izquierda a la posicién de «caliente» (parte derecha).

Un ventilador posterior que aspira el aire del interior
del coche, envidndolo al portamaletas. E! interruptor de
mando estd colocado en la parte inferior izquierda del
tablero de instrumentos.
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FUNCIONAMIENTO

La ventilacidon y la calefaccién son regulables segin
las exigencias de cada estacién del afe; se pueden tener
distintas condiciones de funcionamiento (fig. 527):

Ventilacién estival.

El aire exterior puede introducirse en el coche, ademas
de orientando los deflectores y bajando los cristales de
las puertas, también:

a) Mediante el accionamiento de las palancas (B)
que mandan la apertura de las trampillas de ad-
misidn directa (C) situadas bajo el tablerc porta-
instrumentoes. La apertura es regulable, pudiéndose
variar 2 voluntad |a cantidad de aire admitido.

b) Dejando la palanca (D) que manda el pasc de
agua al radiador en la posicion de «FRIO» y lle-
vando la palanca (F) de mando aire a la pesicion
de <INTERIOR», de tal modo que el aire penetre
a través de los deflectores (G) situados scbre la
caja del calefactor.

Cen escass velocidad del ceche se puede aumentar la
cantidad de aire que entra en el mismo, accionando el
interruptor (1) que pone en movimiento el electroven-
tilador anterior (L).

El interruptor estd bajo tensién solamente con encen-
dido conectado.

Estaciones intermedias.

Para evitar el empanamiento del parabrisas es sufi-
ciente introducir aire frio, dejando la palanca (D) en po-
sicion de «FRIO» y llevando |z palanca (F) a la posicidn
de «CRISTAL», El aire de tal modo introducido va dnica-
mente al parabrisas a través de los cuatro difusores (H).

El desempanamiento del cristal posterior en el modelo
«berlinas se consigue mediante la corriente de aire as-
pirado del interior del coche por el electroventilador pos-
terior, cuyo interruptor de mando se halla en la parte
inferior izquierda del tablero.

Calefaccién invernal.

Para la entrada de aire caliente en el interior del co-
che, para calefaccién y contra el parabrisas, para evitar
el empafiamiento y evitar la formacién de hielo en el ex-
rior situar la palanca de mando del modo siguiente:

a) Parabrisas—Llevar la palanca (F) a la posicién
<CRISTAL®, la palanca (D) a la posicidn «CALIEN-
TE», y poner en movimiento el electroventilador
anterior actuando sobre el interruptor (1).

b) Interior del coche—Lllevar la palanca (F) a la
posicion «INTERIOR», la palanca (D) a la pesicion
«CALIENTE» y poner en movimiento el ventilador
anterior actuvandoe scbre el interruptor ().

c) Parabrisas e interior del coche.—Llevar la palan-
ca (F) a una posicion intermedia entre «CRISTAL»
e «INTERIOR=» (con el fin de obtener un fluje de
aire simulténeo al interior del coche y al parabri-
sas), la palanca (D) a la posicion «CALIENTEx», y
poner en movimiento el ventilador anterior actuan-
do scbre el interruptor (1).

INSTRUCCIONES PARA LAS REPARACIONES

Para separar del coche el conjunto calefactor es pre-
ciso, ante tado, vaciar el agua del radiador del motor y
del radiador del calefactor.

A continuacion, preceder del medo siguiente:

8) Aflojar los collares de sujecion de los manguites

de goma de union con el motor, para el envic v
el retorno del agua.

b) Separar los tubos flexibles de unién a los difuse-
res de las dos bocas de la caja del radiador.

c) Separar los cables eléctricos del ventilader.

d) Por Gltime, quitar las tuercas de fijacion del cale-
factor a la carroceria y sacar el grupo completo.

Para volver a montar el conjunto, proceder en sentido
inversc a las operaciones descritas para quitarlo, tenien-
do en cuenta de interponer bien la junta entre la caja del
ventilador y la carroceria y, ademas, velver a unir los
manguitos de agua con el motor, de mode que no se pro-
duzcan pérdidas de agua.

Después de haber terminado el montaje en el coche del
grupo calefactor y haber efectuado todas las uniones de
los manguitos con el motor, es preciso llenar de agus el
radiador del meter y del calefactor.

Para llenar completamente el radiador del calefactor
es necesaric hacer girar el motor durante algunos minu-
tos y, por ultime, restablecer el nivel en el radiader
del motor.

Desmontaje y montaje.

El conjunto calefactor se puede descomponer en los
siguientes elementos: ventilador, grifo, radiador, mandes,
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cajas contenedoras y portilles para toma y distribucion
de aire.

Para las operaciones de desmontaje proceder del modo
siguiente:

Ventilador.

Para el desmontaje del ventilador se quitard primera-
mente la carcasa de plastico de proteccion del conjunto
aflojando los tres tornillos de fijacion. Aflojar seguida-
mente los cuairo tornillos de cabeza hexagonal que fijan
el soporte ventilador a la caja. Quitando las tres tuercas
que unen el motor al soporte podrd extraerse con mayor
tacilidad el conjunto. El rodete se desacopla del eje aflo-
jando el tornille de cabeza hueca hexagonal.

Grifo.

Para el desmontaje del grifo es preciso primeramente
clesarticuiar el sistema de palanca del eje de mando qui-
tando el tornillo de sujecion. Luego es suficiente quitar
los dos tornillos con arandela que lo fijan al radiador.

Radiador.

Es necesario desmontar primero el grife. Luesgo puede
separarse el radiador quitando las dos tuercas con aran-
dela dentada gue lo fijan a la caja.

Mandos.

Una vez quitada la carcasa de proteccién pueden des-
mentarse las palancas quitando las arandelas eldsticas que
sujetan las articulaciones. En el montaje es preciso cole-
car adecuadamente los pivotes de blocaje con sus respec-
tivos muelles antes de fijar los ejes de articulacién con
las arandelas eldsticas.

Portillos para distribucidn de aire,

Para el desmontaje del portillc de chapa para toma de
aire es precise desenganchar el muelle de retrocese, des-
articulando el eje-palanca de mando mariposa de los ti-
rantes y quitando los dos tornilles que lo fijan a la ma-
riposa.

Comprobaciones y revisiones.

Radiador.

Comprobar que no existan sefales de abolladuras, rotu-
ras o grietas; en estos casos, si se dispone de iddneo uti-
llaje, proceder a las reparaciones; de le contrario, susti-
tuir el grupo completo.

Grifo.

Se pueden producir en el grife alteraciones de la val-
vula interior de ajuste, debidas a anormales corrosiones
< envejecimiento; si se aprecia un anormal funcionamien-
to, sustituir ! grifo.

Electroventilader.

Proceder a |z localizacion de los defectos de funciona-
miente vy a las comprebaciones, como sigue.

Instrucciones para localizar los defectos.

En caso de faita de funcionamiento es conveniente com-
probar si la causa reside en el motor o en el circuito de
alimentacién del mismo.

Para ello, comprobar:

— las uniones y las conexiones entre el motor del elec
troventilador y el correspondiente interruptor de
mando.

— las uniones entre el interrupter y la caja portafusi-
bles, y las uniones entre motor y masa.

— el fusible de proteccion (si estd interrumpido de-
jan de funcionar ademds del ventilador: la luz de
iluminacién cuadro, luces de direccion, sefializa-
dores diversos, etc.).

Cuando el defecto resida en el motor, conviene proce-

der a su sustitucidn,

El Unico control aconsejable es el de examinar el estado
del colector y de las escobillas, previo desmontaje del
motor.

Las escobillas deben correr libremente por su aloja-
miento y los muelles deben ejercer una presién suficiente,

El colector no debe resultar desgastado o demiasiade
ennegrecido. Puede limpiarse frotandelo con un pafio bien
limpio y ligeramente impregnado de vaselina pura fibrosa.

Es conveniente soplar el interior del moter para elimi-
nar los depdsitos de polvo de carbdn.

Al volver @ montar, tener cuidado de levantar las es
cobillas para que no resulten astilladas o rotas.

Después de haber procedido al montaje del motor, con
el correspondiente ventilador, comprobar que el inducido
gire libremente en sus propios alojamientos.

En casc contrario, significa que el montaje no ha sido
regular y es preciso revisarlc.

En todo case, es convenients antes de aplicar el motor
al coche, proceder a una comprobacién del mismo en el
bance, segin los puntos indicados a continuacion.

En el caso de que no se disponga del oportuno utillaje,
hacer girar el moter en el banco, comprobando su fun-
cionamiento al menos durante dos horas, con tensién de
alimentacion de 12 V.

Fig. 528.—Grifo toma de agua para calefaccidn interior del coche.
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Fig. 529 —Conjunto calefactor desmontado en sus elementos.

1. Soporte meotor—2.

Motor —3. Rodete—4. Caja.—3.

Radiador.—6.

Mariposs—7. Proteccidn. —8. Tubo difusor

Instrucciones para la comprobacién en el
banco.

Si se dispone del utillaje indicado a continuacion, se
puede efectuar un control en el banco de la eficiencia del
motor, en base a los siguientes datos:

i) Velocidad en vacio (es decir, sin ventilador), con
tensidon de 12 V, 2 la temperatura de 20° + 5" C: = 5.300
revoluciones por minuto.

Absorcién correspondiente a la citada velocidad =13 A

2) Par de arranque (rotor blogueado), con tensidn
de 12 V, a temperatura de 20° + 5°C: 710 = 810 gem.

La comprobacién de la velocidad en vacio debe ser efec-
tuada con aparato estroboscopico, porque el emplec de
un simple tacémetro aplicade al eje daria un resultado
erréneo, dado que el arrastre del tacdmetro requiere un
par apreciable respecto al que el motor puede suministrar
¥, por tanto, este Gltimo resultaria frenado.

La comprobacién de! par de arranque puede ser efec-
tuada desmontendo el ventilador y aplicande en su lugar
una barra que tenga en el centro un buje adecvado al aco-

plamiento sobre el eje del motor (es decir, igual al del
ventilador).

Teniendo la barra horizontalmente y poniende el mo-
tor bajo corriente en las condiciones prescritas en el
punto 2, la barra debe resultar equilibrada (es decir,
debe mantener parado al inducido), con un peso com-
prendido entre los 71 y 81 g aplicado a la barra a una
distancia de 10 cm del eje del buje, por la parte cpuesta
al movimiento del inducida.

Fig. 530.—Conjunte calefactor para interior del coche.
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GENERALIDADES

La carroceria es del tipo «portante»; su compactibili-
dad y rigidez aseguran larga duracién al coche y limitan
considerablemente las causas de rumorosidad.

La carroceria estd constituida por elementos y conjun-
tos que se suminisiran de recambio.

Los citados conjuntos estdn unidos entre si mediante

soldadura eléctrica por puntos, de forma que constituyen
una compacta y robusta estructura.

En muchos casos, la sustitucidn de elementos deterio-
rados de la carroceria por otros nueves, resulta menos
costosa que realizar la reparacidn de las mismas piezas.

Para la carroceria, por tanto, se ha previsto el sumi-
nistro como recambio de todos los elementos que en ma-
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Fig. 531.—Conjunto carroceria del modelo Sedin.

yor grado estan sujetos, en caso de golpe o deterioro, a
deformaciones o roturas.

Para relacién e ilustracién de estos elementos, consul-
tar el correspondiente «Catélogo de recambioss.

Las piezas suministradas de recambio pueden ser uti-
lizadas eventualmente para tomar de ellas sélo pequenias
secciones, cuando no fuera necesaric sustituir todo el
elemento.

Sera cometido del reparador enjuiciar en cada caso
la importancia que debera tener la sustitucién.

No se pueden dar, para estas cuestidn, normas especifi-
cas, puesto que son posibles innumerables casos distintos.

Por ello es preciso tener presente gue cualquier repa-
racion en la carroceria debe devolver a la misma su as-
pecto primitivo, no sélo en el sentido estético, sino que
es de bdsica importancia que el coche recupere integra-
mente su solidez.

Es obvio que cuando la reparacién fuera realizada con
el tnico fin de disimular el dano sufrido, quedarian par-
tes particularmente delicadas y sujetas a dafios que, con
el tiempo, podrian comprometer la estructura del vehicu-
lo y, per consiguiente, |z seguridad de los ocupantes.

NOTA.—La union de las piezas que sean sustituidas debe
ser efectvada con soldadura eléctrica por puntos; cuando
este no sea posible, es conveniente usar una soldadura de
arco, excluyendo en lo posible la soldadura oxiacetiléni-

ca, ya que la misma provoca notables deformaciones de
las piezas a unir.

PUERTAS

Las cuatro puertas estan articuladas al montante ante-
rior de los correspondientes huecos, es decir, las anterio-
res y las posteriores a los montantes centrales.

Las dos bisagras de cada puerta, constituidas por dos

placas unidas por un perno que se puede extraer, son
completamente interiores.

La placa del lado puerta estd soldada a2 la armadura de
la propia puerta, la otra esta atornillada al montante: con
cuatro tornillos la bisagra superior y con tres las inferior.

El perno debe ser colocade con lz cabeza vuelta hacia
arriba.

Un tirante interior para cada puerta sirve de retencién
del recorrido de apertura y para sujetar la puerta cuan-
do estd completamente abierta.

El doble cometido estd resuelto con una placa articula-
da sobre otra placa soldada al montante, que se desliza
por una lumbrera con una guarnicion de goma zlojada
en un dispositive de salto, fijade a la puerta mediante
dos tornillos con arandela; una arandela metélica estd in-
terpuesta entre la guarnicién de goma y la placa sobre
ia puerta.

Abriendo completamente la puerta, un apéndice forms-
do en una cara de la placa contrasta el retorno de la puer-
ta, ejerciendo una presién sobre la guarnicién de goma.

En esta peosicion, para cerrar la puerta es precisc ven-
cer la resistencia opuesta por la guarnicidn sobre el apén-
dice.

Las puertas estan provistas de cerradura, que se puede
abrir desde fuera mediante manilla con pulsador, y desde
el interior con manilla de palanca.

Las dos puertas anteriores estdn provistas de cerracu-
ra con llave pars el bloqueo desde fuera; por tanto, es

posible bajar y cerrar tanto por el lado izquierde como
por el lado derecho.

Las cerraduras de las cuatro puertas estdn todas pro-
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Fig. 532.—Vista lado interior de la puerta anterior derecha.

1. Manilla blogquea eristal girateria. —2. Pulsador mando cigrre de seguridad
puerta.—23. Manille mando slzacristal, —4. Apoyabrazos —5. Manilla inte-
rior mands aperfura pueria.

vistas de cerradura de seguridad, mandadas por un pul-
sador interior, el cual puede asumir dos posicicnes:

— arriba, para la normal apertura de la puerta;
— abajo, para el blogueo de seguridad.

Fig. 533.—Manilla exterior puertas anleriores.
1. Cerradura.—2. Manilla.—3. Molduera puerta posterior.—<4. Moldura
puerta anterior.

Para las puertas anteriores, el bloqueo con el pulsador
interior se obtiene solamente si la puerta ya esté cerrada;
para el cierre de seguridad desde fuera, es siempre nece-
sario utilizar la llave.

Para las puertas posteriores, se puede preparar el blo-
queo de seguridad con puerta abierta, llevando la manilla
de palanca hacia abajo; de este medo la puerta permane-
ce blogueada y se puede abrir solamente desde el interior.

El grupo alzacristal es del tipo de palanca con mando
mediante engranajes y estd fijado a la estructura interior
de la puerta.

Estd constituido por un conjunte de engranajes que tie-
nen el fin de demultiplicar la transmisién del movimien-
to de la manilla al brazo de palanca.

Accionando la manilla montada sobre un perno de man-
do ,se pone en movimiento un engranaje montado sobre
el mismo perno y acoplado a un secter dentado, el cual
a su vez, manda la palanca alzacristal.

La sencillez constructiva de este sistema asegura un in-
mejorable funcionamiento y, por consiguiente, los incon-
venientes en el uso deben resultar poco frecuentes.

El cristal estd sujeto, con interposicién de una guar-
nicion de goma, a una guia de retencidn, la cual estd uni-
a la palanca del alzacristal.

Lateralmente, el cristal se desliza por un canal de con-
torno y guia.

En lz parte inferior, en el correspondiente soporte de la
estructura de la puerta, estd aplicado un taco de goma
para tope del crisial descendente.

En las dos puertas anteriores, ademas del cristal des-
cendente, van aplicados los cristales giratorios con man-
do de manilla.

Estos cristales van previamente montados en un basti-
dor metalico, con interposicién de una guarnicién de
goma; el bastidor estd articulado a Iz ventanilla de la
puerta mediante dos pernos.

El bastidor estd provisto de goma de contorno y fija-
do a la base de la ventanilla y al montante anterior de la
misma.

Cuadratura de las puertas.

La puerta debe estar centrada en su propio hueco, de
modo que la luz perimetral a lo largo de los contornos
corresponda a los valores ilustrados en la figura 535.

Ademads, |a puerta debe cerrarse sin forzar, v su cierre
debe ser tal que impida filtraciones de agua o polvo y
también que no produzca ruidos.

En los puntos de conjuncién no debe presentar salien-
tes, sino que debe estar perfectamente alineada con las

superficies adyacentes.

Cuando la puerta no resulte acoplada en su propio
hueco de forma satisfactoria, regularlz del modo si-
guiente:

—
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Fig. 534.—Detalle del tirante para retencién puerts anterior.
1. Parte fija del tirante de retencidn.—2. Perno de fijacidn.—3. Disposi-
tive de tope—4. Taco da tope—5. Arandela de apoyo.—4. Parte mdvil

del tirante de retencidn.—7. Pasador para regulacidn recorrido tirants.—
B. Tornillos fijacién dispositive de tope.

Para levantar o bajar la puerta.

Trazar una linea en torno a las placas de las bisagras
superior e inferior fijadas al montante, luege aflojar;
estos tornillos son montados sobre plaguitas méviles
que, por medio de un ojal, permiten el desplazamiento
de las bisagras; el movimiento vertical de lz puerta est3

(]

limitado, sin embargo, puede ser valorado refiriéndose &
las lineas que se han trazado precedentemente, sobre el
contorno de las bisagras.

Subir o bajar la puerta hasta obtener el desplazamien-
deseado y luego apretar a fonde los tornillos que fijan
las bisagras al montante.

Comprobar las lineas trazadas, para asegurarse de que
la parte posterior de la puerta no se haya despiazado ha-
cia fuera o hacia dentro durante tal operacién.

Para desplazar la puerta hacia fuera o hacia dentro.

Realizar las mismas operacicnes descritas en la regu-
lacién precedente; empujar, por tanto, hacia fuera o ha-
cia dentro la puerta, segin se necesite, para obtener el
desplazamiento preestablecido; a continuacién, apretar a
fondo los tornillos de fijacidn de las bisagras, previamen-
te aflojados.

Observar las lineas trazadas sobre el contorno de las
bisagras, para comprobar que durante la indicada regu-
lacidn la puerta no se ha desplazado hacia abajo.

Desmontaje de las puertas anteriores.

Para poder efectuar las eventuales reparaciones corres-
pondientes al mecanismo mando cristales descendentes y
mande cerradura puerta, desmontar la puerta del siguien-
te modo.

S

—

L=}

Fig. 535.—Esquema para la comprobacidn cvadratura puertas,

Los walores indicade: corespenden a
puerias antericres y posteriores y

A= 68 mm B=& mm

E=5 mm F=45 mm

G

la luz que debe resultar entre las
sus correspondientes huscos

= 55 mm D=54 mm
mm

C
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Fig. $34.—Desmontaje del muells de sujecidn manilla alracristal mediants
el Grl A 70100.

Marilln para mands almeriztal—2. Util A, 70.100,

Panel revestimiento interior puerta.

Para desmoniar el panel de la puerta, es suficiente se-
parar el apoyabrazos, la menilla para mando alzacristal,
la manilla para mando interior cerradura y el pomo de
mando cristal giratorio; despugs con ayuda de un destor-
nillader introducido entre el panel y la armadura de la
puerta, provocar la salida de los muelles de retencidn del
panel ‘an los correspondientes orificios de la puerta;

El desmontaje de las manillas para alzacristal y mando
cerradura, se realiza del modo seguidamente indicaco.

Introducir el Gtil A. 70100 entre |la manills para alza-
cristal y el panel de puerta, come se ilustra en la figura
536; luego, maniobrando convenientemente, enganchar
con el util A, 70100 el muelle interior para sujecién ma-
nilla, y extraerlo de su propio asiento.

Fig. 537.—Desmontaje del apoyabrazos.

i, Apoyabrazoy.—2. Tornillos: fijacidn  apoysbrazo:

De este modo quedsran libres la manilla y el corres-
pondiente platilloc.

El apoyabrazos esta fijado al panel mediante dos tor-
nilles (fig. 537)

Cristal descendente y mando alzacristal.

desmontar
el cristal descendente y el correspondiente mando, del
modo siguiente.

Realizado el desmontaje del panel interiar,

Llevar el cristal a |z posicién de cierre; quitar la tuer-
ca con arandela dentads gue fija el canal anterior de
guia del cristal a la armadura de !z puerta y extraerlo de
su propic alojamiento (fig. 538).

Fig. 538.—Dmsmentaje del canal anterior de gula del cristal descendante.
1. Essdrrogo para fijacién canal a la puerta—2
tope cristal descendente

Canal —3X, Taco

Quitar los tres tornillos con arandela dentada para fi-
jacion del conjunto alzacristal a la armadura de la puer-
ts, separarlo de |a guia de sujecidn del cristal descenden-
te y, orientandolo convenientemente, extraer el conjun-
to (fig. 540)

Extraer luege el cristal descandente, junto con la guia
metdlics de retencidn y el perfil de goma, manicbrando
por el hueco infericr de !a armadura dea la puerts.

Cristal giratorio.
Guirar el pomo mando seguridad cierre puerta para

poder soltar la moldura interior de plastico, fijada con
tras tornillos
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Fig. 539 —Desmontaje mands alzacristal,

Aflojar seguidamente los cuatro tornillos que sujetan
2 la puerta el mecanismo vis-sinfin de manda cristal gi-
ratorio y extraerio.

Subir el cristal descendente y quitar el canal anterior
guia cristal desenroscando ia
puerts.

ruarca que lo fja a la

Soltar la meldura exterior cinturs puerta.

Aflojar la contrachapa que fija el cable del alzacristal
al soparte clel cristal descendente y bajar el cristal

A continuacién quitar los dos tornillos de fijacion ar-
mazon cristal giratorio a ls puerta v extraer el armazdn,
maniobrande convenientemente luege de haber cortado
el remache fijacion perfil superior del cristal descenden-
te mas cercanoc al giratorio para tacilitar la sxtraccidn.

Fig. 540.—Extraccidn del conjunto alzacristal.

Cerradura puerta.

Quitar el pome rmando seguridad cierre pusrta. Extraer
el canal posterior guia cristal descendents, quirando el
tornille superior que lo fija el armazén.

Separar el mando apertura interior puerta desenros-
cando las tres tuercas con arandela que lo fijan 2 la
puerta.

Aflojar los tres tornilles rosca de chapa que sufatan la
tapa de cerradura sobire el flanco posterior puerta.

Manicbrarndg por la parte inferior, desmontar 2| con-
junto, habiendo desmontado previamente el tirsdor ds
mando pulsador de la cerradura fijado por ambos extrs-
mos por un mecanisme de broche a presion sobre piezas
de nylon.

Fig. 541 —Extraccion del cristal descondents.
Taco o= tope cristal —3. Guernicidn de goma para cristal

1. Criztal —2

4. Guia roencidn. cristal

Montaje de las puertas anteriores.

El montaje de ios elementos que completan cada puer-
ta se efectya del modo siguiente.

Introducir, en el borde exterior de ia base de | ven-
tanilla de puerta, |s moldura complata con la guarpicion
de goma para proteccién de agua.

Introducir en el interior de ls puerta, orienténdolo con-
venientemente, el grupo que comprende | cerradura vy
el corraspondiente retroceso.
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Fig. 542 —Desmontaje del cristal giratorio de la puerta anterior. Fig. 544 —Conjunto cristal giraterio.
1. Cristal—2, Canal retencidn cristal —3, Perfil de goma para cristal —
4. Goma proteccidn agua—35, Armazon de fijacién goma—é&. Aslento
nara cenal anterior guis destendente.—7. Articulacién inferior criswl.

Colocar los esparragos del retroceso en los respectivos
crificios de ojal y fijar luego el grupo mediante las tres
tuercas con arandelas. eldsticas, planas y de goma, sin Antes de proseguir el montaje de los otros elementes
bloquearlas a fondo que completan la puerta, es preciso comprobar la eficien-
Montar Ia manilla exterior, fijindola mediante dos tor- &2 98 la cerradura & los efectos del cierre de la propia

nillos con arandela dentada. A continvacidn aplicar la ce- PYerte:

rradura, previamente lubricada con grasa, y fijada por Comprobar que el diente giratorio de la cerradura se

bloguea perfectamente sin excesive juegc sobre el
¥ jueg

media de tres tornillos con interposicidn de |a carrespon-  ©
diente del alojamiento en el montante central.

diente chapa. Unir luege la cerradura a la manilla exterior
mediante el correspondiente tirante provisto de casquillo
de nylen.

Fig. 545.—Mando y cerradura puerta anterior izqulerda.
1. Temilio fijacikdn canal posterior guis cristal.—2. Tornillos fijacidn
Fig. 541 —Extraccién del conjunio cristal giratorio de su alejamisnto  chepa v carradura—3. Disnte giratorio—d4. Manilla intorior manda
en la puerta, cerradura.
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Fig. 546 —Orificies para requlacion alojamiento cerradura,
Las flechas indican Ins chapitas méviles

Cuendo la cerradura no cierre perfectaments o presen-
te juego excesivo, intervenir sobre el citado alojamiento
operando del modo siguiente:

Aflojar los tres tornilles de fijacién vy, aprovechando

Fig. 547.—Alojamiente para cerradura puerts anierior derechs,
1. Alojamienta—2. Tornilles de fijacién. alojamiento.

los orificios de lumbrera, desplazar convenientemente &l
alejamiento completo hasta obtener el exacio zacopla-
miento con el diente giratorio y la chapa pars cerradurs;
a continuacién, bloquear a fondo los tornillos de fijacion:

Terminada la operaeidn, la puerta debe cerrarse y abrir
se perfectamente con un minimo esfuerzo y sin golpes.

Montar el pomo para mando seguridad y compraobar
que el bloqueo de 1z cerradura se realice sin dificultades;
en caso contrario, lubricar convenientemente las articu-
laciones correspondientes.

Apretar a fondo las tuercas para fijacidn retroceso ce-
rradura.

Montar el cristal giratorio completo con bastidor v
guarnicidn de goma para proteccidn de agua, fijdndole
superior y anteriormente mediante dos tornillas, La ar-
ticulacién inferior del cristal esta fijads 3 presién sobre
la base de la ventanilla de |a puerta.

Fig. 54B.—Montaje manills alzacristal,
1. Wil A 70100 —2. Manills mands alzaceistal

Colocar en 'sus propios. alojamientos, e! canal superior
y ¢l perfil pesterior para cristal descendente.

Montar el canal posterior inferior de guia para cristzl
cdescendents, enganchéndolo por la parte inferior a la
correspondiente brids seldada a |z armadura de la puer-
ta y fijarlo supericrmente mediante tornillo con aran-
dela dentads, enroscando desde fuera.

Colocar en su alojamiento el cristal descendente, intro-
duciéndolo por el hueco inferior de la armadura de la
puerta y poniéndolo en posicidn de cierre.
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Montar y fijar el conjunto alzacristales & la armadurs
de la puerta mediante tres tornillos con arandzle plana
v elastica.

Aplicar el canal anterior inferior acoplandolo al canal
superior y fijarlo convenientemente, mediante tuerca con
arandelz elastica.

Ls operacion de fijacion del citado canal debe ser rea-
lizada de modo que se permita al cristal descendente un
libre desplazamiento sin juego lateral. Aplicar luego el
ganel introduciendo en los carrespondientes. orificios los
muelles de retencion.

Fijar a |a puertz el apoyabrazos, mediante dos tarni-
lles con arandela dentada.

Mantar la manilla interior y fijarla al perno del con-
jurito de reiroceso cerradura.

Aplicar la manilla mando zlzacristal, interponiendo el
correspondiente platillo y fijaria, vsando el util A. 70100,
mediante el muelle @ presién, como se indica en la fi-
gura 548,

Desmontaje y montaje de las puertas
posteriores.

Las operaciones relatives al desmontaje ¥ mentaje de
las puertas posterioras no difieren sustancialmenta de las
referentes a las puertas anteriorss.

CAPO MOVIL ANTERIOR

El capd mdvil anterior es de una sola pieza y esta re-
farzado convenientemente por la parte interior. Tiene bi-
sagras en dos puntos de la parte anterior.

Su movimiento de apertura se obtiene mediante la ac-
cidn ejercida por dos barras de torsion (fig. 549) coloca-
dasz diagonalmente: uns extremidad estd fijada al trave-
safic de union proteccién radiador y la otra al capgé me-
diante una chapita.

El mando de apertura del caps, colocado en la parie
inferior del tablero portainstrumentos, en el lado opues.
to a |z direccidn, estd constituido por un tirante unido 2
un conjunto de reenvio, montado al pie dal salpicadero.

El reenvio (5, fig. 550) estd unido al dispositive de
cierre mediante un tirante rigido (3)

El dispositive de cierre estd constituide por un gan-
cho de palanca, fijado a un soporte, v por un muelle de
retrocese para diche canche.

El dispositivo esta fijade al salpicaders mediante tres
tornillos con tuercas, arandelas planas y eldsticas.

En el centro del capd, cerca de la parte perimetral pos-
terior, esta soldado un soporte provisto de perno de en-
aanche.

Fig. 549.—Capé maovil anlerior en posicién de aperiura.

1. Barras de torilon

Llevando el c2ps & posicion de clerrs, el perno se acopls
en el gancho de retencion del dispositive
este modo |a apertura del capd.

impidiendo d=

Los orificios hechos en el soporte ‘del dispositive son

sansiblemente mavyores que los orificios practicados en
el salpicaders y permiten, por tante, regular |3 posicidn
del mismo dispositive para cbhtener un perfecto cierre
del caps.

El capd anterior esid provisto de cuatro tacos de goma
para el apoyo lateral; dos tapones de gorna, colocados en
el capd en correspondencia con los angulos posteriores
y une central que tiene la misidn de levaniario un poco

en el memento del desenganche.

Fig. 550 —Dispositive cierre capd,

fijacién dispasitivec—3. Tiranle da mando —3
retrocess —5. Cotjunto rasnvie.

1. Tornillos Muealle da
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Desmontaje y montaje del capé y de la
rejilla del radiador.

Desmentar ia rejilla del radiador (fig. 552) quitande
los correspondientes tornillos de fijacion y actuar luego
del modo siguiente:

Abrir el capé y luego soltar las extremidades da las ba-
rras de torsién (1, fig. 5349) de las chapitas de sujecidn
en el mismo capd.

Quitar los seis tornillos con arandels plana y dentada
que fijan el capd al revestimiento de la parte central, Sol-
tar tambien el lirante limitador de apertura capd.

Debiendo sustituir las barras de torsién, por posible
rotura o debilitamiento, es suficiente quitar los tornillos
con arandela y ias correspondientes bridas que fijan las
barras al travesano de unidn proteccidn radiader.

El montaje del capd se realiza invirtiendo las operacic-
nes descritas para el desmontaje,

Se hace observar que los orificios para la fijacién del
capd, pracricados en el revestimiento de Iz parte central,
estan convenientemente agrandados,

Esto permite desplazar el capd. de modo que sea posi-
ble el exacto acoplamiento en su propio hueco, con la
consiguiente facilidad de cierre y apertura del capé.

CAPO POSTERIOR

El capd posterior estd articulade anteriormente me-
diante dos bisagras interiores.

Las bisagras estan unidas cada una a una brida trape-
zoidal soldada al pasarruedas y al revestimiento inferior
luneta posterior; la unidn se obtiene por medic de dos
pernos remachados que pasan por los orificios practica-
cos en la brida y en la misma bisagra.

Fig. 551.—Parte anterior del cochs sin refilla del radiador.

Las fleches jndhcan |8 tituacidn dé los orificios para los

fijacitn de la  refills.

tornilles de

En la parte anterior del capd esidn soldados cuatro es-
parragos roscados (dos por cada lado) (1, fig, 554) los
cuales fijan, mediante tuercas, arandelas elasticas y pla-
nas, el capd a las bisagras de articulacidn.

Las bisagras estan provistas de orificics de ojal, que
permiten regular la posicidn del capd respectc a su pro-
pio hueco.

Dos muelles fijados al pasarruedas y unidos a las bisa-
gras de articulacidn, facilitan el levantamiento del capd
en el momente de la apertura.

El dispositivo de cierre (fig. 555) del capd esta consti-
tuido por un pulsador de mando, el cval, por medio de
dos muelles, acta sobre un gancho de cierre montado
sobre la pared posterior del hueco de equipajes.

Dicho dispositivo estd fijade a la armadura posterior
del capd, mediante dos tuercas con arandels dentada.

Fig. 552.—Conjunto rejilla radiador.

1. Sigla—2. Tuerca fijatidn 1igla —

4. ‘Distancisdor de goma -

Rejilla
rejilla.

2., Arandels oléstica para tuerca
radisdor —4&. Tornllies fijecién
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El blequeo del dispositivo se realiza mediante la misma
llave usada para las cerraduras de las puertas.

Desmontaje y montaje.

El desmontaje del capd se efectia quitando las tuercas
y las arandelas planas y eldsticas, que fijan el capd a las
bisagras, después de lo cual es posible separar el mismo
cap

Para el montaje, invertir las opsraciones anteriormen-
te citadas, teniendo cuidado de asentar perfectamente el
capd en su propic hueco, antes de aprelar a fondo las
tuercas de fijacion.

0

Fig. 553.—Bisagra del capo posterior

das las
dcllmente y =i esfuerzo.

o

Termin operaciones, el capd debe cerrarse y
abrirse f

En el caso de que se debiera ejercer una excesiva pre-
sién para obtener el cierrs del capd, a causa de la reaccién
de |z guarnicion de goma puesta scbre el contornc del
hueco para equipajes, regular |z posicidn del dispositivo
de cierre del moco siguiente.

La citada snomalia también es comprobable por el ex-
cesivo esfuerza requerida pare zccionar el pulsador de
apertura.

Aflojar las tuercas que fijan el soporte del dispositivo

Fig. 554.—Centraje del capdé posterior.
1. Espdrragos fijacidn capd—2. Ojales para regulscion copd.
Las Hezhas indican fos desplazamisnios posibles para oblener la regula-
cidn de| capd respecto &l propio husoo

al capd y desplazar este Gltime hacia abajo, aprovechan-
do los orificies de ojal practicados en el mismo,
Apretar las tuercas de fijacian y comprobar que el capo

i 5
se cierra y se shre perfectamente; en caso contrario, re-

petir la operacidn hasta cbtener el resultado mds satis-

CRISTAL PARABRISAS

Desmontaje.

Para efectuar 2l desmontaje del cristal parabrisas,
tuar del modo siguiente:
Quitar las molduras interiores de plastico.

gc-

Fig. 555.—Disposltivo de clerre para capd posterior.

[

1, Pulisdor de

mandes—2. Dispositive de cierre—3  Tuerca Hincidn

digpoaitiva
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Desmontar el espejo retrovisor completo con el sopor-
te, quitando los cuatro tornillos de fijacidén y desconectar
los cables eléctricos.

Separar el revestimiento superior para plancha porta-
instrumentos, guitando los cuatro tornilles de fijacién
dispuestos simétricamente en la periferia del mismo re-
vestimiento,

Quitar el tensor de goma aplicado en la corraspondien-
te garganta en la guarnicidn de goma para proteccidn de
agua.

Extraer las molduras exteriores.

Actuar en el angulo superior derecho del cristal y ejer-
cer una presion sobre el misme hasta iniciar |z separacion
de la guarnicion para proteccidén agua del borde.

Despueés oprimir el cristal ligeramente a lo largo de
teda la periferia, hasta obtener su completa separacidn
del borde.

En el banco, desmontar Iz guarnicidn de goma.

Montaje.

El montaje del cristal parabrisas debe ser realizado con
particular cuidade y por parsonal idénso, ya que la erré-
nea ejecucién de las operaciones a efectuar puede prove-
car la rotura del eristal.

Para el montaje del cristal, atenerse a las operaciones
qgue se indican seguidamente.

Limpiar cuidadosamente el borde de la ventana ante-
rior; a3 este fin, usar gasclina para eliminar los eventuales
residuos de goma o de masilla selladora.

Colocar a lo largo del cerco donde ha de ser introdu-
cido posteriormente el cristal con su guarnicidn, una tira
de masilla adherente (cordén: Scotch-Calk).

En el banco, montar scbre el cristal la guarnicién de
goma para proteccion de agua. Introducir en la ranura
correspondiente la cuerda de colocacion. El centro de la
misma debe coincidir con el puntc medio del borde su-
perior de la guarnicion, de forma que cada rama rodee al

Fig. 556.—Desmontaje cristal parabrisas.

Fig. 557.—Cristal parabrisas completo.
1. Tensor do goma—2. Guarnicidn de goma para proteccidn agun.—
3. Cristal.

cristal casi completamente, quedando los dos extremos
asomando por la parte interior superior.

Lubricar previamente con vaselina la guarnicidon de
goma y montar a8 continuacion el cristal en el coche, te-
niendo cuidado de iniciar la operacion introduciendo la
parte superior del mismo en el borde superior del cerco.

Centrar el cristal previamente en su asiento y ejercer
desde fuera presién sobre el cristal para su correcta co-
lacacion. Luego, simultaneamente, un operario debe tirar,
por la parte interior del coche, de la cuerda ya citads,
primero por un sxtramo y luego por el otro, terminando
en la parte inferior central, mientras el otro operaric
ejerce presian exteriormente sobre el cristal, provocan-
dose, de esta forma, el encaje de la guarnicidn y, por tan-
to, del cristal. Tirando de nuevo de los extremos de Iz
cuerda, se consigue un mejor ajuste hasta su total salida
por la parte superior.

Montar finalmente con el Gtil A. 78014 <l tensor de
goma para mejor retencién de la guarnicién en su aloja-
miento, en la ranura que lleve al efecto, la guarnicién
como se ilustra en la fig. 559.

Introducir masilla selladora (cristales 3 M) entre cris-
tal y guarnicién por la parte exterior, sirviéndose de una
pistola de extrusidn,

Para asegurar una mejor estanqueidad y acabado, con
ayuda de una espatula o destornillador, se introducird ma-
silla moldeable & mano Masillite (a base de nsopreno)
entre guarnicion y carroceria, en todo el contorno, a ex-
cepcion de la parte superior, en que debe aplicarse masi-
lla selladora «Cristales 3 Ms.

A continuacién colocar las molduras cromadas que cu-
bren la guarnicidn, cuyas puntas de enganche han debido
ser sefialadas con antelacidn y preparadas de forma que
las pastillas de las molduras entren a presidn y queden
bien sujetas en los mismos.

Por la parte inferior montar todas las piezas menciona-
das en el desmontaje.
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Fig- 558.—Montaje del cristal parabrisas.
":If‘.-:‘._":'" :‘ :!L'E‘rr‘iT'iL“! da goma para profection agud

LUNETA POSTERIOR
Desmontaje y montaje.

Las operaciones necesariss para el desmontaje y el
montzje de la luneta posterior no difieren sustancialmen-
te de las descritas para el cristal parabrisas. La unica va-
riante se refiere a su separacion del borde; la separacion
debe ser iniciada en uno de los dos puntos inferiores de
curvatura de! cristal, en vez de en la parte superior, camo
se ha senalado para el cristal parabrisas (fig. 561).

También se diferenciz en que las guarniciones croma-
das del contorno deben ser montadas en el banco y ne
sobre coche, exceplo los dos adernos de los angules in-
feriores gue se sujetan mediante tuerca por el comparti-
miento portaequipajes.

Fig. 559 —Montaje del tensor de goma.

78014 —2

1. Usil A
oroteccitn soud.

Tensor de goma—3. Guarnicldn de poms para

Fig. 560.—Montaje dzl espejo relroviser.

MOLDURAS, GUARNICIONES Y ADORNOS

La carroceria esta dotada de guarniciones, adernos vy
molduras de embellecimiento que la hacen resaltar, pues-
to que la particular dispesicion de los citados elemantos
entona con la estilizacion del coche, completando asi su
estélica.

Desmontaje y montaje de molduras y
guarniciones.

Las maolduras metdlicas exteriores estan aplicadas so-

bre los guardabarros anteriores, sobre las puerias, sobre
los guardzbarros posteriores, v sobre los laterales poste-

Fig: 561 —Desmontaje dsel cristal para luneta posterior
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Fig, 562 —Guarniciones y molduras varias.

para viecteaguas —2. Cubrejuniz superior derocho —3.

Guarniciones para aristal.—<= Cubrejunta Inforier derecha —5, Moldurs

axterios deracha — &  Moldura para montante posterior —7. Maldurs
para guarﬁab.nrms posterior —8. Moldura parn puerta poaterioe

1. Guarniclén

riores an cintura. Van fijadas a8 lg carroceriz mediante
mueiles que se acoplan en los orificios practicados en |a
misma.

Es muy facll quitarlas, puesto que es suficiente tirar
hacia afuera de la moldura, obliganda 2 los muelles a
comprimirse y salir de sus respectivos orificios.

Para su montaje, por el contrario, es preciso cuidar de
gue los muelles de cads moldura estén en corresponden-
cia con su propio orificlo practicade en la carroceris, das-

Fig. 563.—Desmontaje de la moldura para gusrdabarros antsrier.

pués de lo cusl con |a sola presion de las manos s= po-
drén colocar las molduras en sus respectivos alojamien-
tos, ejerciendo la presidn en correspondencia con cada

muelle,
calocados en los

Es buena norma sellar los muelies,

orificios, con masilla.

Las molduras bajo puerta no siguen la norma general,
porque estan-aplicadas al coche por medio de las bridas
de muelle fijadas en los alojamienios practicados en Iz
carroceria,

Tirando hacia afuera y ayudéndose con un destornilia-
dor, cuidando de no daitar lz pintura, separar la moldu-
ra venciendo la resistencia opuesta por los muelles, las
cuales permanecen, fijades a la caroceria (fig. 564)

En caso de necesidad, para sustituir un muslle de su-
jecidn es preciso utilizar un destornillador y actuar de
moclo gue se sague de su alojamienio,

Téngase presentz que al instalar un nuevo muelle se

deberdn doblar las aletas sobre los orificios de fijacidn
existentes en la carroceria.

Fig. 564, —Desmontaje de la moldura bajo puertas.
Los flechas indicon la ditposjcitn d= las bridas de muslle para Hjacidn
maldira

La colocacion de |z moldura en el cochz se realizara
presentando el hueco interior de la moldura sobre los
muelles y oprimiendo sobre aquélla hasta obtener su com-
pleto ssentamianto.

Para el desmontaje de las guarniciones montadas 2n &l
canal vierteaguas, puede usarse un Util genérico apropia-
do, empledndolo del modo ilustrado en la fig. 365.

Enganchando la guarnicidn con el Gtil v oprimiendo
sobre el mismo haciz abajo, se provocara |z separacion
de la guarnicidn.

El montaje ‘de la quarnicidn en el vierteaguas se afec-
tuara poniendo la base inferior de la misma en corraspon-
dencia con la base del canal y luego, empleando el otil
y manejdndolo de abajo hacia arriba se le enganchara al
vierteaguas
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Fig, 565.—Montaje guarnicién para canal vierteaguas.

1. Usil.—2. Guarnicitn pera canal vierteaguas.

PARACHOQUES ANTERIOR Y POSTERIOR

El parachoques anterior esta constituido por una le-
mina dividida en tres partes. El posterior estd formado
por vna parte central y dos laterales soldadas interna-
mente a ella,

Les parachoques estdn provistos de dos adornos, los
cuales estdn vinculados a las laminas por medio de un
esparrage y la correspondiente tuerca; el espdrrago esid
soldade 3l interior de cada adorno y pasa por el orificic
practicado en la misma ldmina.

La fijacion del parachoques anterior al coche se reali
za mediante dos tornillos y dos espirragos provistos de
las correspondientes tuercas.

Los tornillos estan colocados en las dos extremidades
de la lamina, mientras gue los esparrages estdn soldados
cada uno s un refuerze v estan colocados sobre &l reves.
timiente anterior inferior del coche.

El desmontaje del parachoques complelo se efectus
procediendo de la siguiente manera.

Por los pasarruedas anteriores se llega a los tornillos
para la fijacidn lateral del parachoques; aflojando los
tornillos se liberan las dos extremidades y luego, actuan-
do por el interior de la lémina, aflojar las dos tuercss
colocadas en los respectivos esparragos, que aseguran la
fljacién ceniral; sacar después el parachoques completo.

El parachoques posterior va fijado a |z carroceria me-
diante cuatro espdrragos provistos de las correspondien-
tes tuercas, los cuales estan soldados & otros tantos re
fuerzos colocados en el revestimiento inferior posterior.
Deos tornillos colocados en las extremidades fijan latersl-
mente el parachoques,

Tanto el desmontaje como el montaje de los paracho-
gues no presentan particulares dificultades de ejecucion,
por lo que dichas operaciones no precisan de instruccio-
nes especificas.

GUARNICIONES DE GOMA PARA
PROTECCION DE AGUA

En el contorne del huaco de las puertas, y sobre el con-
tornc del hueco porizequipajes, estan aplicadas mediante
pegamento adhesive, guarniciones de goma para protec-
cidn de agua.

La eleccidn de la calidad del pegamento a emplear v la
escrupulosa observancia de las modalidades de emples,
son elementos determinantes para el buen resultade del
trabajo; por tanto, en caso de sustitucidn, atenerse a las
siguientes normas.

Quitar los cubrejuntas de plastico.

Despegar la guarnicion deteriorada y proceder s una
cuidadosa limpieza de su alojamiento.

A tal fin, utilizar gasolina de forma que gquede limpio
el alojamiento de eventuales residuos de goma y de pega-
mento, asegurandose también de que se han eliminade
tedas las sefales de dxido.

Solamente la perfecta ejecucidn de esta operacion per-
mitira que acto sequido se adhiera perfectamente la nueva
guarnicidn.

Limpiar luego las nusvas guarniciones de goma, qui-
tando el grafito o el talco usade durante el pericdo de
almacenamiento, para impedir la desecacién de la goma;
eventualmente, lavar cen gasolinag la superficie de la goma
gue debe ser encolads, v luego secar cuidadosamente.

Aplicar con un pincel una capa de pegamiento sobre las
superficies que deben ser pegadss; dejarla secar durante
un periodo de tiempo adecuado (el perioda de secado es
variable segin el tipo de pegaments adoptado)-

Fig. 566 —FParte anterior del coche, sin parachoques.

Lai flecha: negrap indican loz punics pars |s Hjscidn lateral dob
parachoques; las flechas blancas, los espdrragss para lo fijecksn central.
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Fig. 567.—Parte posterior del coche, 1in paracheques.
Laz flechas negras indican fos espirragos parn fijacion central paracho-

ques: las flechas blances los tacos para la fijecidn lateral

Colocar cuidadosamente zlrededor del hueco de |a puer-
ta y. elrededor del hueco para equipsjes la nueva guarni-
cion de goma para proteccion de agua, sin estirarla ni
forzarla.

Oprimir fuertemente sobre la guarnicidén, empezando
por el centro y desplazéandose hacia las extremidades,

El contorno inferior del hueco de la puerta estéd cubier-
to por una guarnicién metélica {fig. 568). fijada con tor-
nillos autorroscantes.

Terminado el montaje. aplicar nuevamente el cubre-
junta scbre el mentante central.

NOTA.—Después de la sustitucidn de las guarniciones,
antes de volver a cerrar las puertas, esperar a que las
guarniciones estén bien pegadas en los contornos. Una
de las principales causas de filtracion de agua es debida
al prematuro cierre de la puerta.

Cuande una guarnicién de goma se despega parcialmen-
le en algunos puntos del contorne de la puerta, no es su-
ficiente, para conseguir una buena retencidn, volver a
pegar con masilla adhesiva aguellos puntos. '

La guarnicién debe ser separada completamente o por
un buen trozo, alrededor de los puntos de falta de ajuste
v luego pegada, siguiendo cuidadosamente las instruccio-
nes dadas precedentemente.

Prueba de estanqueidad de las guarniciones
contorno puerta.

La prueba que se describe a continuacién tiene el fin
de comprobar la eficiencia de las guarniciones del con-
torno de la puerta.

Colocar hojitas de papel muy fino a lo largo de teda la
luz del contorno de la puerta, como se indica en la figu-
ra 569.

|

Fig. 568.—Detalle de la guarnicidn contorne hueco puerts.

Al extraer las hojitas se debe encontrar una cierta re-
sistencia, signo evidente de que las guarniciones produ-
cen interferencias y oprimen suficientemente a lo largo

Fig. 56%.—Comprobacién del ajuste de ias guarniciones de contorno
hueco puertas.
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de todo el contorno de la puerta y assguran, por tanto,
una inmejorable retancién.

En el caso de que la extraccidn de las hojitas no fuera
contrastada por la adherencia de las guarniciones, verifi-
car el estado de uso de estas dltimas.

Encontrando en las guarniciones grietas, machacadu-
ras o falta de elasticidad, en arado de perjudicar su fun-
cién, sustituirlas.

Esta operacidn es necesaria para evitar filtraciones de
agua o polvo, como asimismo posibles ruidos de la puerta.

Para la sustitucidn, atenerse a las instrucciones dadas
an la pagina 392.

NOTA.—La prueba de ajuste debe ser realizada despupés
de haber efectuvado el centrado de la puerta en el propio
hueco.

Estanqueidad contra las filtraciones de agua.

Sj se presenta el caso de que sea necesario comprabar
la estanqueidad general del coche contra las filtraciones
de agus, se procedera como sigue.

Con un operario dentro, provisto de una lampara por-
tatil, llevar el coche al tonel de lavade v pener en accidn
los charros de agua.

Durante la operacion, el operario inspeccionara los dis-
tintos puntos (cristales anterior y posterior, laterales,
contorno puertas, piso) en los que pueden producirse |as
filtraciones.

Cuando se comprueben zonas de filtracidn, proceder a
su sellado y también al de |as lineas de soldadura intare-
sadas, mediante «masilla selladora» aplicada con una je-
ringa a presién.

REVESTIMIENTOS DE LA CARROCERIA

Con el fin de atenuar las vibraciones transmitidas por
los drganos mecdnicos, para conferior un aspecto agrada-
ble al coche tante interior como exteriormente, para crear
un compartimiento lo mas confortable posible para los
pasajeros, la carroceria estd revestida de una serie de pin-
1uras especiales, materiales antisonoros imparmeabilizan-
tes, guateades y cubiertas.

Antisonoro fieltros alquitranados.

Las superficies interiores del fondo de la carroceria, del
capd anterior, del capd posterior y bajo los pasarruedas,
estdn cubiertas de material antisonoro,

La superficie interior del piso estad, ademas, recubierta
con lienzas de fieltro alguitranado que tienen la funcidén
de aislante.

Alfombras.

El pavimenta del interior del coche esta revestido con
alfombras «bouclés y de goma, que en parte estdn pega-
das a los fieliros inferiores y en parte estan fijadas me-
diante especiales botones de goma.

La disposicion de las alfombras &n el pavimento esta
claramente ilustrada en el catdlogo de piezas de recambio
de la «Carrocerias.

Revestimientos.

Ei interior del coche estd revestido de pafio y de imi-
tacidn piei.

El revastimienio del teche es de lona plastificada y va
montado sobre cinco cimbras de acero introducidas en
diez orificios, cinco por cada lado practicados en la ar-
madura del techo.

Sobre |as cimbras, en carraspondencia con la extremi-
dad que debe ser introducida en el orificio, van aplicados
unos casquillos antivibratorios de goma,

El revestimiento del techo se tensa mediante dos ti.
rantes enganchados a la primera cimbra v a la traviesa
superior de la ventana anterior.

Los bordes del revastimiente del techo estdn fijados
mediante muelles y adhesivo extendido sobre los contor-
nos superiores de la ventana posterior, huecos de las
puértas y ventana anterior.

Los montantes centrales estan revestidos del mismo ma-
terial que el techo.

La plancha portainstrumentos lleva un revestimiento
guateado, de imitacidn piel, miantras que el panel de de-
tras del respaldo del asiento posterior esta constituido
por un recubrimiento de masonita forrado de imitacidn
piel.

£l borde inferior guateado de la plancha esta recubier-
ta de imitacidn piel.

ASIENTOS

Asientos anteriores.

Los asientos anteriores son deslizables sobre correguias
y con inclinacidén regulable del respaldo.

La unién entre el respaldo y el asiento se obtiene me-
diante cuatro articulaciones, las cuales tienen la base fija-
da al asiento y la parte superior al respalde.

Las articulaciones laterales estdn provistas de un bo-
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Fig. 570.—Vista de los revestimiento: del interior del coche.

1o de mando que sobresale hacia el exterior (fig. 571, 2).
Levantando el botén se regula |z inclinacion dél res-
paldo, el cual permaneee blogueada en |z posicidn de-

seada apenas se suelta el hotdn

Fig. $71.—Detalls de la articulacion del asiento anterior.

1. Tornilles Ffijacidn articulacidn ol atiente.—2. Poma mande

milante retpalde —3. Cuerpe e articulacidn,

meedi-

Para llevar el respaldo & la posicidn inicial es suficiente
levantar el botdn; el retorne del respaldo es sutomadtico.

El bastidor del asiento estd fijado meadiante dos quias
(constituidas por una parte mavil y una fija) (1 v 2, K-
gura 572) z dos soportes soldados al pavimenio de!
coche.

Cada guiza e31a fijada a los
nillos con arandela elastica.

zopories mediante dos tor-

Una palanca (3, fig. 572) colocada infariormente en
el asiento sobresale por la parte anterior, cerca del centro
del coche.

La manicbra de deslizamiento del asiento e obtiens
actuando sobre lz citada palanca; abandonande la mis-
ma, el -asiento gueda blogueado en |z posicion deseads.

Cuando sea necesario un excesivo esfuerzo para oble-
ner el deslizamiento de! asiento sobre las yuias, las causas
pueden ser las siguientes:

— falta de lubricacién de |as guias o atascamiento de
las mismas & causa del polve o suciedad: eliminar
el inconveniente lubricando las guias.

— dsformacidn de las guias de deslizarniento: separar
el ‘asiento de los soportes del pavirmentd, gquitando
los dos ternillos de fijacion; comprobar luego las
guias y sustituir las que se encuentren deformadas.

La imposibilidad de bloquear 2l deslizamianto del asien.
to puede ser debidz a lg rotura del diente de tope prac-
ticade en a palanca de mando.
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Fig. 572.—Asisnto anterior visto por [a parte inferior.
1. Guia mdvil—2. Guia fija.—3. Palanca mando bloguec—4. Articw-
lacién  para respaldo,—5. Baoidn mando movimienta respaldo.

En este caso, sustituir la guia mdvil completa con la
palanca de mando.

Asiento posterior.

El asiento posterior es de dos partes separadas.

El respalda, colocade en proximidad z los pasarruedas
posteriores, estd enganchade a la traviesa bajo la venta-
nilla posterior, mediante dos ganchos de pletina.

El asiento estd apoyado directamente al fondo de la
carroceria y queda retenido por dos puntales soldados al
pavimento.

MODELO FAMILIAR

El modele 1.500 Familiar tiene una capacidad total
mayor que el Seddn. Ademds, puesto que el asiento pos-
terior y su correspondiente respaldo son abatibles (figu-
ra 575) y este Ultimo se sitba en el mismo plano que la
plataforma mdvil posterior, la amplitud del comparti-
miento de equipajes puede ser aumentada considerahle-
mente.

El acceso a la parte posterior se realiza mediante una
cioble puerta de articulacidn horizental. La hoja superior
esta formada por la luneta posterier y la inferier por el
revestimiento posterior,

Puerta posterior.

El hueca de la puerta posterior comprende teda la an-
chura y la altwra dispenible del coche.

La parte superior de la puerta estd provista de un am-
plio cristal fijo para permitir la méxima visibilidad. Esta
articulada superiormente mediante dos bisagras, las cua-
les estan fijadas a |z traviesa posterior del techo.

La otra hojz estd articulada mediante dos hisagras por
la parte inferior y posee dos tirantes articulados para li-
mitar su apertura de forma que quede horizontal.

La retencion de |a puerta superior se consigue por mie-
dio de un puntal de corredera que la deja libre si se
tiende 2 abrirla ligerameante,

Cerradura puerta posterior.

Es de un sistema andlogo al de las puertas. Esta colo-
cads en la parte central de |3 hoja inferior y formads por
un doble asidero con pulsader. Este Gltimo en la posi-
cion de apertura transmite su movimiento a dos pestillos
colocades laterzlmente.

REPARACIONES DE COCHES GOLPEADOS

Los danos que un ceche puede experimentar después
de un golpe pueden ser de diferente clase o de distinta
importancia.

Por tanto, es dificil poder dar normas especificas y de-

talladas para la reparacidn de la carroceria en casos si-
milares, puesto que cada golpas puede provocar particula-
res defermaciones, que debien ser eliminadas por el pre-
cedimiento mas canveniente e iddnes, segdn el caso.

Para proceder a la reparacién de una carroceria dete-
rioradz es de todo punto indispensable el perfecto cono-
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Fig. 573.—Coche models 1.500 Familiar.

cimiento de su constitucidn y de las lineas de soldadura
entre las diferentes piezas,

En cesi todos los casas de deterioro por golpe se pre-
senta la necesidad de tener que quitar algunas piezas, con
2| firr de poder descubrir los elementos deformades y pro-
ceder a su enderezado y alineacidn.

En los casos en que la carroceria haya sufrido graves
danos es sconsejable que se quiten todos los revestimien-

tos interiores, de facil desmontaje

De este modo se abitiene una mejor visibilidad durante
l& reparacion y las operaciones de alineacidn, haciendo
gl mismo tiempo mas faciles las distintas operacionss de
medida, control y aplicacién del gato hidraulico para &l
enderezado y el recuvadrado de las diferentes partes de
lz carroceria.

Fig. 574 —Vista del coche modelo Familiar con Iz puerta posterior abierta.

Piso del coche.

Al efectuar la revision, después de golpes sufridos por
el coche, es preciso comprobar la alineacidn del piso v
la posicién de los puntos de unidn de los diversos grupes
mecanicos.

Fig. 575.—Disposicién del asiento posterior para la ampliacién del com-
partimiento de equipajes. Coche modele Familiar.
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El control debe ser realizado con el Gtil A. 66013/C des-
pués de que se hayan separado todos los grupos meca-
nicos.

El Otil estd compuesto de tres partes, que van unidas
entre si.

La parte anterior del Gtil permite comprobar las posi-
ciones: ”

— del radiador.

— de la barra estabilizadora.

— de la caja de direccion y soporte palanca de re-

envio.

— del puente anterior,

— del grupo propulsor.

— del larguero anterior.

La parte posterior del util permite también el control
de las posiciones:

— de las semiballestas.

— de los alojamientos muelles suspension posterior.

— del soporte barra transversal.

La parte central del Gtil sirve para unir la parte ante-
rior a la posterior, permitiendo,por tanto, el control de
la alineacién total del piso.

Si el acoplamiento del Gtil A.66013/C al fondo de la
carroceria se realiza sin dificultad, quiere decir que el
pavimento no ha sufrido deformaciones; en caso contra-
rio, proceder a las oportunas correcciones, cuidando de
obtener una alineacidn perfecta tanto en el plano hori-
zontal como en el vertical

Fig. 577 —Coche modela 1500 Sedin.

DIMENSIONES PRINCIPALES DE LOS COCHES

i " TR P et

Fig. 578 —Principales dimensiones interiores del modelo Sedin.
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Fig. 579.—Principales dimensiones interiores del modelo Familiar.

CONSERVACION DE LA CARROCERIA
Tapiceria de paiio.

Con el fin de garantizar una buena duracidén y una
constante apariencia de nuevoc del pafic de la tapiceria,
es necesario que sea efectuada periédicamente la limpieza
del mismo de manera especial.

El polvo, y en general todas las particulas que se depo-
sitan sobre el pafio de la tapiceria durante el uso del co-
che, deben ser quitadas en periodos no demasiado dis-
tantes uno de otro (cada quince dfas), y tanto mds fre-
cuentes segun aumente el recorrido del coche durante el
mismo periodo.

Tal limpieza puede ser efectuada por medio de un ce-
pillo o de un aspirador de polvo.

En la limpieza del pafo de revestimiento se puede usar
jabén neutro, disuelto en agua tibia, aplicdndolo scbre el
pano por medio de un trapo o de un cepillo, teniendo el
cuidado de frotar el pafic en el sentidc del pelo y no con-
tra el mismo.

Eliminar después el jabén con un trapo limpio, frotan-
dolo sobre el pafio; cuando este Gltimo esté seco, cepi-
llarlo al contrapelo para devolverle el aspecto original
de nuevo.

Para la eliminacién de las manchas es necesario que las
mismas sean quitadas del pafio lo mas répidamente posi-
ble desde el momento en que se han producido, puesto
que dejando transcurrir un largo periocdo las manchas se
oxidan y su supresién resulta mas dificil o imposible.

Algunos tipos de manchas requieren quitamanchas es-
peciales para hacerlas desaparecer del pafio de la tapi-

ceria.

Revestimiento de imitacién piel.

No usar nunca aceite, barnices o soluciones de amonia-
co para su limpieza.

La causa de la alteracion o pérdida de su elasticidad
y brillo debe buscarse a menudo en el uso de productos
para la limpieza totalmente inadecuvados y perjudiciales.

Para mantener limpia la imitacién piel es aconsejable
lavarla simplemente con un trapc humedo y ligeramente
impregnado de jabdn de lavar.

Después pasar sobre ella un trapo himedo, pero no
enjabonado, de forma que desaparezca toda sefial de
jabén.

Frotarla, por Gltimo, con un trapo limpio y seco, para
restablecer el brillo primitivo.

Piezas cromadas.

Para la buena conservacién de las piezas cromadas,
limpiarlas periédicamente con un trapc empapadc de
petroleo; secarlas y frotarlas luego con un trapo hume-
decido con aceite fluido. Por Gltimo, frotar la parte cro-
mada con un trapo de lana limpio, hasta que desaparezca
toda senal de aceite.

Tal tratamiento no alterard el aspecto brillante de las
piezas cromadas y, al mismo tiempo, las preservard de la
accién de los agentes atmosféricos, como la humedad
c el aire salino, especialmente en las localidades marinas.

Cristales

La limpieza de los cristales debe/ser realizada con
gamuza o trapo completamente limpios, ya que si los
mismos hubieran sido usados precedentemente para la-
var el coche, podrian haber recogido polvoe o arena;
efectivamente, estas particulas provocarian pequefias ra-
yas en los cristales, con la consiguiente reduccién de la
visibilidad.
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Lavado exterior del coche.

La carroceria debe ser lavada a intervalos de tiempo
variables, seglin el uso y, naturalmente, segin el estado
de las carreteras que se recorren.

Cuando no se disppnga de un «tinel de lavados para
coches, se lavardn primeramente con un chorro de agua
las partes inferiores del coche, comprendidas las ruedas,
usando para las partes mas sucias una esponja.

Proceder luego al lavado exterior de la carroceria, evi-
tando que la presién del chorro de agua sea demasiado
violenta. Seguidamente, complétese el lavado con una
esponja impregnada de solucion para lavado, pasada pri-
mero ligeramente, para evitar rayar la pintura con las
particulas de barro o de polve no eliminadas, y después
oprimiéndola mas fuertemente, pero usando siempre mu-

cha agua y teniendo el cuidado de lavar frecuentemente
la esponja. Secar luego cuidadosamente todo el coche con
una gamuza limpia, de forma que no quede sefial de agua.

Con el fin de evitar, durante el lavado del coche, dete-
rioros al limpiaparabrisas, es preciso pasar la esponja
o la gamuza bajo las raquetas, levantandolas y bajéndolas,
pero sin desplazarlas angularmente.

Si después del lavado y el secado con gamuza, no reco-
bra la pintura su brillo, puede ser repasada con uno de
los distintos preparados existentes en el mercado.

Si el algodén usado para aplicar el preparado se tifie
algo del color de la pintura, no tiene ninguna consecuen-
cia para el brillo y la duracién de la pintura.

Las manchas de grasa, aceite o alquitrdn en pintura de
la carroceria pueden ser eliminadas con un poco de ga-
solina frotando inmediatamente con un pafio seco.
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CONSERVACION

ENGRASE

CONCEPTOS

Kilédmetros

2000
4000 |

- 888 8 ' 8
S HEHRHEHEHEHE
CARTER: sustituir aceite ... ... . su| o o al of @] ol o o o of o of o e
CAMBIO: comprobar nivel aceite y eventual-
mente anadir ., - - . - - - . - - . - - - - -
CAMBIO: sustituir aceite .. . . -
PUENTE posterior: comprobar nivel aceite y
eventualmente anadir ... ... . . - - - - - - - . - - - - - .
PUENTE posterior: sustituiraceite ... ... ... ... = g "
CAJA DIRECCION: comprobar nivel aceite y
eventualmente anadir ... ... ... ... .er aee 2 2l ] &l &l ] o o o # o o o o
RODAMIENTOS ruedas anteriores: rellenar
cazoletas de grasa ... ... ... cov sen een o . " . . . . .
RODAMIENTOS ruedas posteriores: engrasar
cojinetes ... ... ... . . . . . . -
DISTRIBUIDOR de encendido: lubricar ... ... a1 sl w sl ol o] o]l ol o o = o o o o

MANGUITO deslizante drbol de transmision:
engrasar VR A Lt

JUNTAS CARDANICAS arbol de transmision:

engrasar... ... ... ...

BRAZOS oscilantes suspension anterior: en-

QEBSAT ovwinnrs evsiinnn ape wny
BARRAS de direccién: engrasar ...

CABLE mando freno de mano: engrasar

Cada 500 kilémetros: comprobar el nivel de aceite del motor.




CONSERVACION 405
CUIDADOS PERIODICOS
Kilédmetros
SERiETNos iaém 3gsgsg2gssgsgsgsgsgass
E ih..is.'.".: _:gagauags==§=;=E=§=§R§:§

FILTRO ACEITE suplementario: sustituir ...
FILTRO DE AIRE: limpiar ... ... ...

FILTRO DE AIRE: sustituir ... ... ... ... ...
CORREA VENTILADOR: comprobar tensidn ...

DISTRIBUIDOR de encendido: cambiar con-
tactos ... ... ...

BUJIAS: limpiar y comprobar ... ... ... ... ...

DEPOSITO liquido embrague: comprobar ni-
vel y eventualmente afadir liquido ... ...

DEPOSITO liquido de frenos: comprobar ni-
vel y eventualmente anadir ... ... ... ... ...

INSTALACION general de frenos: revisar ...

FRENO sobre la transmisién: comprobar jue-
go entre polea y cinta ... ... .

PEDAL de embrague: verificar carrera en
WBEID, .0t ane S e AR At R e N

ARTICULACIONES y drganos direccién: revi-
sar y limpiar ... ...

RUEDAS: efectuar cambicoen X ... ... ... ... ...
BATERIA: revisar bornes y terminales. ... ...

DINAMO: limpiar colector y revisar esco-
BIINS . s e e e SR

MOTOR ARRANQUE: limpiar colector y re-
visar escobillas ... ... ... ..o c il e e e

|
|
|
|

1
|

- - - - -
- - - - - - - - - -
L - - - L]
- - - L L - - - L L
- . -
. - - - - ® - . L] .
|
- - - ® - - - - - L]
- L L - -I - - - - L
L] - i * - -
- - L]
- - - Ll L]
- - - L -
- - - L - .I - - - -
- - .| - - - - - - -
|
- - -
|

Cada 500 kilémetros: comprobar nivel de agua en radiador y eventualmente afadir.

Cada 500 kilémetros: comprobar presidon neuméticos.

Cada 1.500 kildémetros: comprobar nivel bateria y afiadir agua si precisa.
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CARACTERISTICAS DE LOS LUBRICANTES

LUBRICANTE CONCEPTOS
Aceite VS 40 Punto de inflamacién (en vaso abierto) ... ... ... ... . min. 240° C
(SAE 40) Punto de congelacidn ... ... ... ... ..o cer eer aan max. —8°C
(sup. 2 30°C) G | grados Engler ... ... ... 11,4 a 12,6
para motor URgees i OUT f c. St. cinematicos ... 86,6 a 95,6
\ grados Engler ... ... ... ... ... ... min. 2,22
Viscosidad a 100° C B .
| c. 5t. cineméticos ... ... ... ... ... min. 14
Aceite VS 30 Punto de inflamacién (en vaso abierto) ... ... ... ... ... min. 230°C
(SAE 30) Punto de congelacién ... . T R R A e méax. —18°C
(sup. a 0°C) ) ‘ grados Engler ... ... . . 8ag9
para motor Yischsiond a. SrC ) c. St. cinematicos ... ... ... ... ... 608 a 68,4
. grados Engler ... ... ... ... .o ooe min. 1,92
VRGO IS c. St. cineméticos ... ... ... ... ... min. 10,90
Aceite VS 20 Puntc de inflamacién (en vaso abierto) ... ... ... ... ... min. 220°C
(SAE 20) Punto de congelacidn ... ... ... ... ... .o e eer aee e max. —18°C
(de 0° a —15°C) \ grados Engler _.. ... ... ... ... 47 a 55
Viscosidad a 50°C . .
para motor | < St. cinemaéticos ... ... ... ... ... 35 a413
R sdodt SO grados Engler . min. 1,58
L ’ <. St. cinemdticos ... ... ... ... ... min. 7,20
Aceite VS 1OW :mo :: inf[an’:ac_i: (en vasc abiertc) ... ... m:n. 2{:;"52
t onge . —25°
gl - ) - ados Engl m: 330
3 ar ngler ... ... ... max.
(inf. a —=15°C) i i ~18°C
Yiscouldac 4 ) c. St. cinemaéticos ... max. 2.500
para motor
b ” o grados Engler .. 27 a 33
Viscosiced 8 c. St. cinematicos ... . 18,5 a 23,7
- : { prados Engler ... .. iiesesoicaes min. 1,38
Viscosiaad s WoOnC | © St. cineméticos ... ... ... ... ... min. 4,80
Aceite W90 Punto de inflamacién (en vaso abierto) ... ... ... ... min. 190
(SAE 90 EP)
- 5 grados Engler ... ... ... ... ... ... 145a 156
Viscosided 8. 3P°C: } . St chnomitices:..; - 110,2 a 118
T \ grados Engler ... ... ... ... ... ... min. 24
Viscomided m/HOBPE | .St cinematicos ... .. .. ... ... min. 15,7

( sigue )
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Caracteristicas de los lubricantes, ( confinwacion).

LUBRICANTE CONCEPTOS
Grasa J 1 Punto de goteo (Ubbelohde) ... ... ... ... ... ... ... ... min. 180" C
Penetracion a los 60 golpes ... ... ... ... ... 310 a 340 mm/10
TS de [0 e oo ey maasvei al litio
Grasa J 2/M Punto de goteo (Ubbelohde) ... ... min. 180" C
Penetracién a los 60 golpes ... 265 a 295 mm/10
Tipo de jabdn ... ... ... ... . al litio con sulfuro
de molibdeno
Grasa J 3 Punto de goteo (Ubbelohde) ... ... ... ... ... ... ... ... 190 C
Penetracion a los 60 golpes ... ... ... ... ... ... oo ool ... 220 a 250 mm/10
TIPe e oD, ... o s s aa e SIS al litio
Grasa MR Punto de goteo (Ubbelohde) ... ... ... ... ... ... ... ... min. 180" C
Penetracion a los 60 golpes ... ... ... ... ... ... oo il ... 235 a 250 mm/10
TIpO OB JON 5 o s BVElar o8 oy m al litio
Aceite SAI Punto de inflamacién (en vaso abierto) ... ... ... ... ... min. 140°C
(para amortiguadores)] Punto de congelacién ... ... ... ... ... ... ... ... méx. —30°C
\ grados Engler .. ... ...
Viscosidad a 50° C " . . : ol
c. S5t. cineméticos ... ... ... . 7.45 a 9,60
Aceite F Punto de inflamacién (en vaso abierto) ... . min. 180°C
(para aparatos Punto de congelacién ... ... ... ... ... .... max. —10°C
eléctricos) $ grados Engler ... ... max. 13,4
Viscosidad a 20°C X 2
| c.St. cineméticos ... . maéx. 102
grados Engler ... ... ... ... ... ... 28a 32
Viscosidad a 50°C ) ; o
| c. St. cinemdticos ... ... ... ... ... 194 a 229
Aceite L 20 Punto de inflamacién (en vaso abierto) ... ... ... . min. 130°C
(lavado motores) o s \ grados Engler ... ... ... . 198 23
Viscosidad a 50°C | c.St. cinematicos .. 10,7 a 148




SEAT - COCHE 1500

UTILLAJE PARA LAS REVISIONES

REFERENCIA DENOMINACION
MOTOR CON EMBRAGUE
Bloque y culata.
A-60.224 Placa para la prueba hidraulica de la culata.
GENERICO Aparato para el control de la compresién de los cilindros.
» Calibre con comparador para controlar el didmetro de los cilindros.
» Juego de calibres para medir huelgos.
»
Bielas y pistones.
A-60.054 Util para montar casquillo pie de biela.
A-60.251 Util para desmontar y montar ejes de pistones.
GENERICO Aparato comprobacién ortogonalidad de las bielas.
> Collar para introduccién del pistdn en el cilindro.
» Escariador extensible para orificio de bulén y para casquillo pie de biela.
» Palanca doble a horquilla para enderezado de bielas.
» Pinza para montar segmentos.
Ciglenal y volante.
A- 6423 Extractor casquillo en el ciglefial para drbol de embrague.
A-50.020/3 .lave para tuerca fijacién polea del cigiefial.
A-50.102 Llave para girar el ciglefal.
A-60.193 Util para blocaje volante motor.
Distribucién.
A-40.000 Juego de bridas para extraccidén pifién mando de la distribucién (se usa con
A-6.004).
A-40.014 Util para comprobar la puesta a punto del reglaje de encendido.
A-60.186 Manivela para la puesta a punto de la distribucion.
C- 645 Aparato para determinar el punto muerto superior.
C- 660 Cuadrante para reglar la distribucién.
U- 1.002 Escariador para cojinetes apoyo arboles.
Vilvulas y empujadores.
A-50.006/C Llave regulacién balancines mando vélvulas.
A-60.100 Estuche con juego completo para rectificado asientos valvulas.
A-60.153 Util para desmontar y montar guias de valvulas.
A-60.191 Tabla apoyo culata para desmontar y montar valvulas.
A-60.194 Util para desmontar y montar vélvulas.
GENERICO Aparato comprobacién ajuste de vélvulas.

Aparato para la comprobacién muelles vélvulas.
Escobilla metdlica a pincel.

( sigue )




UTILLAJE PARA LAS REVISIONES

Utilloje para los revisiones, { confinuacion ).

REFERENCIA DENOMINACION
GENERICO Escobilla metélica circular con mandril.
» Tapén para crificio de las bujias.
» Util para apoyo culata durante la limpieza.
Varios.
A- 6.004 Extractor universal con tirantes.
A- 6.005 Extractor universal con tirantes.
A-40.020 Conjunto Gtiles para desmontar y montar polea y turbina de la bomba agua.
A-40.021 Llave para tuerca blocaje del electroventilador.
A-50.016 Llave para tornillo fijacién brazo oscilante superior y taco eldstico suspen-
sion motor.
A-60.260 Util para desmontar y montar el filtro de aceite suplementario.
A-52.007 Llave para tuerca fijacion soporte palanca embrague.
A-70.015 Util para desmontar, montar y reglar embrague.
A-70.042 Perno guia para centrar discos de embrague.
CAMBIO DE VELOCIDADES
A-62.013 Util para desmontaje y montaje junta flexible transmision.
PUENTE POSTERIOR, DIFERENCIAL Y SUSPENSION POSTERIOR
Caja puente y grupo diferencial.
A- 6.478 Extractor para anillo interior rodamiento a rodillos de la caja de satélites.
A-42 001 Util para extraccién anillo interior rodamiento trasero del pifidén de ataque
(se usa con A-6.005).
A-42.002 Brida y util para extraccién anillo exterior rodamiento delantero pifién de
ataque (se usa con A-6.005).
A-52.014/AB Llave dinamométrica para medir par de rotacidn pifdn de ataque.
A-52.016 Llave para regulacién aros roscados sujecién rodamientos caja diferencial.
A-62.001/B Util para montar anillo exterior rodamiento anterior y posterior del pifién
de atague.
A-62.002 Util para montar anillo interior rodamiento posterior pifidn de ataque.
A-62.011 Util para determinar el espesor de la arandela de reglaje del pifién cénico.
A-62.019 Util para retencién tambor freno o manguito sobre pifién.
C- 688 Util con comparador para reglar juego entre pifién y corona y blocar aros
roscados del diferencial.
Semiejes.
A-10.096 Extractor (anillo) para rodamientos semiejes.
A-42.000 Extractor de semiejes.
( sigue )
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SEAT - COCHE 1500

Utillaje para las revisiones, (continuacién)

REFERENCIA DENOMINACION
A-52.009 Llave para tuerca semieje.
A-52.101 Llave anclaje buje para aflojar tuercas semiejes.
A-62.000 Util para montar rodamientos sobre semieje.
Muelles y amortiguadores posteriores.
A-56.020/1 Llave para desmontar y montar amortiguadores.
SUSPENSION DELANTERA
A- B.035 Llave para tuerca de mangueta.
A-56.001 Llave para montar casquillos brazos oscilantes suspension delantera. (Parte
inferior.)
A-66.003 Util para comprimir los muelles suspensién delantera.
A-66.007 Util para montar pernos y crucetas sobre brazos oscilantes.
A-66.015 Util para desmontar y montar casquillos sobre crucetas para brazos osci-
lantes.
C- 1.002/1 Calibre para control travesafio suspensién delantera.
Muelles y amortiguadores.
A-66.049 Util para desmontar y montar casquillos eldsticos semi-ballesta.
Barras de la direccién.
A-46.006 Extractor cabezas articulacién barras de la direccidn.
A-46.015 Util para desmontar y montar casquillo eldstico semi-barra estabilizadora.
CAJA DE LA DIRECCION
A-46.003 Extractor para palanca sobre drbol mando direccidn.
A-46.004 Extractor para anillo exterior rodamiento posterior tornillo sinfin mando
direccion.
A-66.004 Soporte para la revisién de la direccidn.
A-66.009 Util para desmontar y montar casquillos en la caja para eje porta-redillos.
A-66.062 Extractor volante de la direccion.
U- 336 Alisador para repasar casquillos caja direccién.
FRENOS
A-64.019 Llave de purga para frenos hidraulicos.
GENERICO Aparato hidrdulico para verificar encolado de forros de zapatas.
» Aparato para centrado de forros de zapatas.
» Calibre de espesores para regular centrado de zapatas.
» Collar para encolado de forros de freno de mano.
» Collar para encolado de forros de zapatas.
( sigue )




UTILLAJE PARA LAS REVISIONES 411

Utilloje pera las revisiones, (continuacion).

REFERENCIA DENOMINACION
GENERICO Horno para encolado de forros de zapatas.
» Lijadora de zapatas.
> Mandril para rectificar tambor de freno sobre la transmision.
» Mordaza para probar encolado de forros de zapatas.
» Pieza de pruebas.
» Placa para encolado de forros de zapatas.
» Soporte con gancho para introducir las zapatas en el horno.
> Tensor para encolado de forros de zapatas.
» Tubo purgador aire frenos ruedas.
» Util para arrancar los forros de zapatas.
BUJES Y RUEDAS
A- 5469 Extractor de bujes ruedas anteriores y posteriores.
A-10.099/1 Util para desmontar anillo exterior rodamiento a rodillos exterior ruedas
anteriores.
A-46.000 Extractor anillo interior rodamiento a rodillos interior ruedas anteriores.
A-46.001 Util para desmontar anillo exterior rodamiento interior ruedas delanteras (se
usa con A-6.005 y brida A-42.002).
A-46.014 Extractor de percusién para cazoletas ruedas delanteras,
A-66.000/1 Util para montar anillo exterior rodamiento interior y exterior ruedas de-
lanteras.
A-66.008 Util a percusién para montar cazoletas bujes ruedas anteriores.
A-74.126 Mordaza para tuerca de mangueta.
GENERICO Aparato para control alineacién ruedas anteriores.
» Calibre para control convergencia ruedas delanteras.
EQUIPO ELECTRICO
A-52.201 Llave para bujias.
A-53.000 Util para montar bola muelle fijador palanca mando luces exteriores.
GENERICO Amperimetro escala 0 - 20 - 40 amperios.
» Aparato para ensayo elementos de bateria a fuerte descarga.
» Densimetro.
» Depésitos para lavar piezas de los aparatos eléctricos.
» Extractor para rodamientos a bolas dinamo (@ 15 mm).
» Extractor para rodamientos a bolas dinamo (@ 20 mm).
» Extractor universal para rodamientos a bolas, colectores, pifiones, poleas, etc.
» Ldmpara stroboscopica.
» Rascador para bornes de bateria.
» Termdmetro escala —10° = 150° C, para pruebas interruptor termométrico.
» Termdmetro para bateria, escala 0" = 100° C.
» Util para el transporte de la bateria.
» Util para embocado de bujias.
» Voltimetro, escala 0-15-20 V.
( sigue)
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SEAT - COCHE 1500

Utillaje pora las revisiones, (confinuacion).

CARROCERIA
A-66013/C Util para control fondo carroceria.
A-70.002 Util para fijacién grapas.
A-70.100 Util para desmontar manecillas interiores de las puertas.
A-78.014 Util para montar tensor de goma de luna anterior.
GENERICO Pistola para aplicacién de pastas densas.
MOBILIARIO
Para el taller.
Arr-2.062/B Travesafo para sostener el motor sobre coche con eje delantero desmontado
Arr-2.070 Garfio para elevar motores.
Arr-2.204 Caballete rotativo para revisién del motor.
Arr-2.204/4 Soporte para fijacion diferencial a caballete rotativo.
Arr-2.204/5 Soporte para fijacién cambio a caballete rotativo.
Arr-2.205 XIV Juego de bridas para fijacién motor a caballete rotativo,
Arr-2.213 Caballete para revision suspension y travesafio anterior.
Arr-4.946 Banco para el montaje de la caja de cambio.
Arr-4.966 Banco para el montaje del puente posterior.
Arr-4.967 Banco para el montaje del grupo diferencial.
D-15.062 Caballete para apoyo motor desmontado.
UTILLAJE GENERAL
GENERICO Juego de fundas para proteccidn asientos y respaldos.
» Juego de fundas para proteccién guardabarros.
DOTACION DE LLAVES Y HERRAMIENTAS ~ — Llave doble de 12 x 14 mm.
— Llave de tubo para carburador.
La dotacidn de llaves y herramientas, suministradas — Llave de tubo para bujias.
para las normales operaciones de comprobacién y regu- — Alicates.
lacién que puede realizar por si mismo el usuvario, van — Punzdén recto.
contenidas en dos bolsas de lona colocadas en el costade — Palanca para desmontaje tapacubos.

derecho de la maleta, al lado de la rueda de repuesto.

Bolsa portaherramientas conteniendo:

Bolsa conteniendo:

Destornillador para tornillos normales y de estrella. — Cufa para retencion del coche.
Llave doble de 8 x 10 mm. — Llave a manivela para las tuercas de fijacién ruedas.
Llave doble de 13 % 17 mm. — Gato para levantamiento del coche.

Llave doble de 19 x 22 mm. — Apunta-bujias.
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