JEEP IKA &

Industrias Kaiser Argentina

TECNICA BASICA

http://www.jeepika.com.ar

Revision al: 23/08/08

Indice
A - CAJA DE CAMBIOS

A.1- Constitucidnalojamiento de la palanca de cambios - Engranajeaedo - Engranaje
cuadruple - Eje principal - Engranaje libre de setguvelocidad - Engranaje desplazable de 1 veldgida
marcha atras - Engranaje libre de la marcha a#&scronizador

A.2- FuncionamientonNeutral - Primera velocidad - Segunda velocidadre@ra Velocidad -
Marcha atras - Funcionamiento del sincronizador

A.3- Mecanismo de comandosmando Directo - Funcionamiento del comando direct
Comando remoto -Funcionamiento del comando remoto

A.4- Diagnostico de Servici@escripcion general - perdida de lubricante - Difieso pase de
cambios - Dos velocidades engranan a la vez dagidades no desengranan

A.5- ESpeCificaCioneS generalﬁﬁiidas generales - Relaciones de engranajes -dadoh - Datos generales de

ajuste - Medidas

A.6- Medidas para anclajﬁ'l'edidas generales - Distancias entre agujerosas cgjcionales o
importadas - Medidas

B - CAJA REDUCTORA

B.1- ConstituciOntarcaza - Extension delantera - Extension trasétagranaje del eje principal -
Engranaje desplazable - Engranaje de mando - Ejeipal - Engranaje intermedio - Eje de salida ngleo
-Manguito de acople - Traccion en las cuatro ruedasneralidades - Funcionamiento

B.2 - Inspeccidncarcaza - Eje principal - Eje de salida delantevianguito de acople - Engranajes -
Cojinetes - Ajuste - Armado - Montaje

B.3 - Mecanismo de comandoeéneralidades - Conjunto de las palancas - Barcaubios de
velocidad auxiliar - Barra de cambios de traccietantera - Horquilla - Funcionamiento - Desarme y
Armado - Inspeccion y Ajuste

B.4 - Diagnostico de servici@escripcion general - perdida de lubricante - Vielad auxiliar se
desengran- Dificultoso pase de cambi« Caja de transferencia ruidc- Especificaciones de servic



delantera - Horquilla - Funcionamiento - Desarnfgmado - Inspeccion y Ajuste

C - CARROCERIA

C.1 - Partes genera|EIBa'talle de las partes generales que componengelkeeegun catalogo

C.2 - Piezas y numero de identificaci@rzas componentes de la carroceria y nimera de
pieza correspondiente

C.3 - Componentes Parabrisasalle de las piezas componentes del parabrisas
C.4 - Componentes Capotaimazon de la capota para modelos JA-3U

C.5 - Insignia del capokiumeros de pieza correspondiente

C.6 - Panel de instrumentogsta del panel instrumentos

C.7 - Instrumentoetalle del nimero de piezas de los diferentes tosdke instrumentos
C.8 - Velocimetrobetalle del instrumento

C.9 - Medidoresbetalle de los instrumentos

D - CHASIS

D.1 - Detalle Generabetalle generales del chasis del Jeep Ika segéatogat

E - DIFERENCIALES

E.1- EJE CARDAN

E.1.1 - ConstituCiONARBOL - HORQUILLA DESLIZANTE - ARTICULACIONES
UNIVERSALES - DESMONTAJE Y MONTAJE
DESARME E INSPECCION - ARMADO Y AJUSTE

E.1.2 - Diagnostico de ServiCigiBRACIONES - CHIRRIDOS O RUIDOS METALICOS -
PERDIDAS DE LUBRICANTES - ESPECIFICACIONES DE SERMD

E.1.3 - Medidas de cardanes

E.2- DIFERENCIAL TRASERO

E.2.1 - Puente traser@aRBOL CONSTITUCION - Puente-Engranaje de mandofef@incial-
Semiejes - FUNCIONAMIENTO

E.2.2 - DesmontajeRECOMENDACIONES FINALES IMPORTANTES
DIAGNOSTICO DE SERVICIC- GENERALIDADES - Puente ruidoso al ir con tracci- Puente ruidos



al ir con o sin traccion - Golpeteos al virar gatar - Golpeteo al cambiar de marcha atras péacia
adelante

E.2.3 - Especificaciones de servicio
E.2.4 - Medidas de semiejes

E.3- DIFERENCIAL DELANTERO

E.3.1 - Puente delanteraRBOL DESMONTAJE Y DESARME - ARTICULACIONES
UNIVERSALES - SEMIEJES DELANTEROS - Semiejes SPICB&scripcién - Desarme - Inspeccion -
Armado - Semiejes BENDIX Descripcion - Desarmespkccion - Armado

E.3.2 - Punta de ejetufiones de la direccién - Reemplazo del reten diteadel mufién - Desarme
del Puente Delantero - Inspeccion y ajuste - Médide la precarga de los cojinetes - Armado dehfeue
Delantero

E.3.3 - Diagnostico de servicipfficultad al virar - Inestabilidad de las ruedaBajas
Velocidades - Inestabilidad de las ruedas a Alelesidades - ESPECIFICACIONES DE SERVICIO

F - DIRECCION

F.1 - Fundamentos técnicos

F.2 - Caja de direccidon y eje

F.3 - Barras de Mando y brazo pitman

G - EMBRAGUE

H - FRENOS

| - MOTOR

|.1 - DescripciOnAfinacion - Compresion

|.2 - EncendidoBuijias - Bobina - Distribuidor - Puesta a punto

1.3 - Carburacionajuste de luz de valvulas - Bomba de nafta y fit@arburador Zenith 228BV10 -
Carburador Carter YF938SA - Prueba de vacio - Ruegunto

|.4 - Desmontajebesmontaje - Desarme - Componentes

1.5 - Diagnosticomto consumo de nafta - Compresion baja - Explossmletonacion - Consumo de
aceite - Recalentamiento - Falla de los cojine¥alvulas pegadas



1.6 - Especificaciones general@saneral - Pistones - Pernos - Aros - Block
Ciguenal - Tapa de cilindros - Arbol de levas -Wids - Botadores - Bomba de aceite

J - REFRIGERACION

K - SISTEMA ELECTRICO

K.1 - Detalle generabetalle de las partes generales que componentainsisléctrico
K.2 - Dinamo:Piezas componentes de la dinamo en vista explosiva

K.3 - Motor de arangqueetalle de las piezas componentes del motor dagueaem vista
explosiva

K.4 - Distribuidor:vista explosiva del distribuidor y sus componentes
K.5 - Faroles reglamentariogsta explosiba de los faroles reglamentarios detas y traseros

K.6 - Faroles delanterosista explosiba de los faroles delanteros de lattesy baja de todos los
modelos

K.7 - Circuito eléctrico mod. JA1(AyB) Y JAIMA
K.8 - Circuito eléctrico mod. JA2P(AyB) JA3U (AyE)JA3CB

K.9 - Codigo de colores del cableado

A - CAJA DE CAMBIOS




YHTA TRASLRA
ULEELIEA,

Tluirindo dirsring

Loje i velouidudis farn vehirulny simnle wmeridn

A.1- Constitucién

Alojamiento de la palanca de cambios-Engranaje aledo+ Engranaje
cuadruple- Eje principal- Engranaje libre de seguvelocidad- Engranaje
desplazable de 1 velocidad y marcha atras- Engrdibag de la marcha atras-

Sincronizador

A) CONSTITUCION

Los elementos que componen la caja de velocidaafesnestrados en la Fig. 72, y a continuacion s
describe a cada uno por separado:

Carcaza. Esta construida en fundicién de hierro y disefjzalta adaptar en ella la totalidad de las pieza
componen la caja.

Generalizando, rapidamente podra determinarse igérorde las cajas de velocidades montados
vehiculo: las de fabricaciobn nacional, poseen &mnes de relleno y drenaje del lubricante del
izquierdo de la carcaza (vista desde atras), naigrgue las cajas importados los llevan del ladecti®
Desmontados del vehiculo, aparte de las caraategsinencionados, las de fabricacion nacional pos:
N° 2000019 en la parte superior izquierdo de laazarc

Como excepciones a esta regla, figuran las actealjgs nacionales, que llevan el tapon de drenéa
izquierdo y el de relleno a la derecha <vistos destdis>. La caja importada para dable tracciémallo:
dos tapones del lado izquier
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Fig. 72.— Despiece de una coja de velodidades nacional, con comando directo, para vehiculos doble fraccidn,
En lo cajo paro vehiculos simple traccién, sélo se reemplazan los elementos mostrados en el recuadro

Alojamiento de la palanca de cambiosSe ubico en la parte superior de la carcazagadssirve de tapa
los vehiculos con comando directo de cambios.

En la parte superior de la misma, sobresale lanpalde cambios y en la inferior contiene el mecaaide
control de cambios, formado especialmente por ddilds accionados. a resorte y un perno pasad
traba, que actian sobre las barras de cambiosieandimque se conecten dos velocidades a la vez.

Engranaje de mando.Esta ubicado en la parte delantera de la careafa,cual se monta mediante
cojinete a bolillas.(Fig. 57)

Su mision es la de transferir el par de fuerzanuetor a los deméas engranajes de la caja, paraerde
transmision de aquél al eje de propulsion. El emjeade mando esta constantemente conectado
engranaje cuadruple, al que transmite su movimigatgira mediante dientes helicoidales

Fig. 57. — Engranoje de mondo de cojo de velocidades
y los 14 redilles del cojinete guia del eje principal.

Su extremo anterior, se aloja en el buje pilottaiasio en el ciglefial. En el estriado de dientetosede s
prolongacion, actua el disco de embrague. Casl erteemo posterior, lleva fresado un angosto emaje
de dientes rectos al cual se acopla el manguitesidelonizador y seguidamente, una superficie @
pulida en la cual asienta un anillo freno del sinador.

También incluye en su extremo posterior, un onfidonde se ubican los rodillos que forman el ctg
guia del eje principal.

Engranaje cuadruple. Recibe esta denominacion, al estar compuestoyadracengranajes que forman
pieza integral.

El diametro de sus engranajes, va en arden dectetiacia la parte posterior de la caja.(Fig



Longitudinalmente, posee un agujero que es ocupadsu eje, mediante el cual se sostiene en laza
Entre el eje y la pared del agujero, se sitia @ghete del cuadruple formado por rodillos. En an
extremos del engranaje cuadruple, estan ubicadoarEndelas de empuje que dardn a éste su
longitudinal correcto.

Fig. 58. — Engrancje cuadruple. 1) De primeras

cajas naci les para simple o doble traccién. 2] De

cajas importadas para simple tractidén y actuales co-
jos nacionales simple y doble traccion,

IMPORTANTE

En las cajas de velocidades importados para vebg&cwe simple traccion, todos los engranajes
cuadruple son helicoidales. Este mismo tipo de amaje es utilizado actualmente en las cajas de Isiry
doble traccién nacionales. En la caja importada gaoble traccién y las primeros cajas nacionalesa
simple y doble traccion, los engranajes de 2 yekaidad son helicoidales y los de primera y maratras
rectos.

Siempre que el motor se halle acoplado con larmaén el cuadruple girara, dado que su primer aamaje
esta constantemente conectado con el engranajardom

El segundo engranaje, se conecta con el de segueidoidad en el eje principal. El tercero, col
engranaje desplazable de primera velocidad y dehaatras. El cuarto, con el engranaje libre dedech:
atrds y éste a su vez, con el engranaje despladabf@imero velocidad y de marcha atras, cuan
velocidad de retroceso es requerida.

Eje principal. Esta situado en la misma linea que el engranajmatelo, apoyandose en aquél po
extremo mediante su cojinete guia y por el otrtaararcaza por medio del cojinete a bolillas past€Fig.
59)

Presenta tres secciones estriados distintas bitmidds. En la primero de ellas se ubica el corg
sincronizador, en la siguiente el engranaje deaplazde la 1 velocidad y de marcha atras y ertilaall e
engranaje de mando de la caja de transferenci@rédi de la junta universal, segun se trate deetaiculc
de doble o de simple tracci6n, respectivamenterebgitprimer y segundo estriado, se ubica el eraqgg
libre de segunda velocidad.

Fig. §9. — Eje principal de cajo de velocidudes. 11 De

coja para vehiculo doble traccion. 21 de primera coja

nacional para simple traccién. 3] De coja importada

pora simple traccisn y ectuol coja naconal simple y
doble traccitn,



Engranaje libre de segunda velocidar Posee dientes helicoidales y en su extremo antemsenta ur
superficie conica pulida, en la cual asienta udlcafiieno del sincronizador, y seguidamente, tiem
angosto engranaje de dientes rectos el que sd umnguito del sincronizador cuando es desplazad@
atras.

El engranaje de segunda velocidad esta siempreteaioe girando libremente en su pista en el ejecjpa
mediante un buje de bronce con respaldo de acero.

El engranaje descripto, solo dejara de girar ltwrando se acople al mismo el manguito del sincaoioi
para obtener la segunda velocidad.

Engranaje desplazable de 1 velocidad y marcha atraEn su parte central tiene un estriado mediai
cual ensambla con el eje principal. Hacia el extremterior, presento un collar en el que actuatguilla
de cambios para desplazarla, hacia adelante q a&gsn se trate de lograr la primera velocidad de
marcha atras respectivamente.

En la superficie exterior, posee un tallado detdemediante los cuales engrana con las correspupdic
tercer engranaje del cuadruple a al engranajediéia marcha atras.

Engranaje libre de la marcha atras.Esta montado sobre un corta eje ubicado entredslraple y el €]
principal. Como se halla acoplado con el cuartaamje del cuadruple, girando libremente bajo eual
velocidad que esté seleccionada, posee en sugesti@l un buje de bronce con respaldo de acerand:
el engranaje desplazable de la 1 velocidad y dehmaatras es desplazado hacia atras para obie
velocidad de retroceso, el engranaje libre sepotex entre aquél y el cuadruple, al solo efectquaeel ej
principal adquiero un sentido de giro, contraridell engranaje de mando.

Sincronizador. Tiene la mision de conectar la segunda a la @reelocidad de manera suave, efecti
silenciosa.(Fig. 61)

Es el Unico elemento intercambiable, de todos #ascde velocidades empleados en nuestros veh
sean simple o doble traccion y la procedencia dajinacional o importada.

El sincronizador esta compuesto por las partesradizst en la figura, cuya descripcion es la sigaient

El manguito (N°L), es el elemento desplazable del conjunto. Esuperficie exterior, posee un collar e
gue actua la horquilla de cambios de 2 y 3 velatida

Fig. 61.— Conjunto del sincronizador para cojas de
velocidades (fodos los modelosi. 1) Manguite. 2) Ro
sorte. 3} Anilla freno. 4) Moza. 5) Ploco traba,

En su parte interna, un estriado de dientes rexigsana con la maza del sincronizador. Dicho elstres
cruzado transversalmente en su parte media, poramaa en la que normalmente encastra la pe
protuberancia que paseen las placas traba.

La maza (I° 4), presenta dos estriados de dientes rectos,xtenagy el otro interior. Mediante este Ultin



la maza se une al eje principal. El estriado extezncastro con el manguito y en su superfici@getiee:
ranuras dispuestas a 1288tre si donde se ubican las placas traba, cormisasd, una en la rant
transversal que sirve de guia para el montaje &ntmaza y el manguito.

En ambos caras, anterior y posterior, una concdvail@ular contendra a un resorte y un anillo ft
respectivamente.

Las tres placas traba (NY, estan fabricadas en chapa de acero estampadia placa si ubica en las ran
de la maza. En su parte media, tienen una pequefizbprancia que encastrara en la ranura trang
interna de manguito. Mediante sus extremos, amtgrigosterior, empujan el correspondiente anilent
durante el funcionamiento del sincronizador

Los dos resortes (NB), fabricados de acero especial, tienen formaulgirey un doblez en cada extremo
el que se enlazan en la maza. Su mision es la deena firmemente aplicados las tres placas ticdeye
la superficie interna del manguito (N° 1).

Los dos anillos freno (N8), estan fabricados en bronce forjado de altatersiia. Sus dientes de estri
recto, son iguales a los de los engranajes de mamo?2 velocidad. En el borde que da hacia la ¢
tienen tres ranuras equidistantes a 120° en lasaysiélan por ambos extremas las placas traba.

En su superficie conica interior, poseen una fosza izquierda, de poca profundidad, con la quedensa
través de la capa de aceite en la superficie cimilida de los engranajes de mando y de segundeaidat
evitando el deslizamiento.

A.2 - Funcionamiento

Neutral-Primera velocidad-Segunda velocidad-Tervelacidad

Marcha atras- Funcionamiento del sincronizador
FUNCIONAMIENTO (De la Caja de Velocidades y del Sieronizador)

Sabemos que cuando se produce el acople del diemdbrague con el volante del motor, el engrade
mando recibe un movimiento de giro hacia el misadwlen que gira el volante y que, cuando dos ¢
engranajes estan engranados, invierten el sengidpra que recibe cualquiera de ellas. Veremosaatpox
sucede dentro de la caja de velocidades, desdi gpa¢anca de cambios esta en posicion neutrah kas
se van estableciendo los distintos cambios de raarBtara hacer mas grafico aun la explica
utilizaremos como ejemplo las reducciones de vedmes que se experimentan en nuestra caja imp
para vehiculos de simple traccion.

Neutral. El par de fuerza del motor pasa al engranaje dedma de alli al engranaje cuadruple, gL
transmite por intermedio de su segundo engranae aégunda velocidad que gira libre o en vaciel efe
principal(Fig. 62)

Es decir, que el eje de propulsion no recibe maiai de giro alguno, cuando la palanca de camigia
en pasicién neutr:
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Fig. 62. — Transmision del par de fueiza del molor o
la cojo de velocidodes, estando la pelonca de combios
en neutral.

Primera velocidad. La horquilla de cambios imprime al engranaje desgdble un movimiento ha
adelante, conectandolo con el tercer engranajeudelruple.

Logramos asi la mayor transmision del par de fudetanotor al eje de propulsion de las tres vekdi
de avance, dado la gran reduccion establecidagsoengranajes en juego. Es decir que por cada
vueltas del cigtiefial el eje de propulsion giro wnelta (Fig. 63)

Esta velocidad se emplea para poner el vehicuto@fimiento y para requerir del motor esfuerzos mes
en marcha de avance

Fig. 63. — Transmision del par de fuerza del motor,
por la eaja de velocidades, en primera velocidad.

Segunda velocidadAl actuar el sincronizador, evita que el engramnlgeegunda velocidad gire libreme
y lo hace formar una pieza solidaria con el ejagypial, lograndose una nueva reduccion de engrs(irégs
64)

Por cada 1,550 vueltas del cigliefial, se obtiens/uelta del eje de propulsiéon. Esta reduccion deciaac
se utiliza para acelerar la marcha iniciada medignfprimera velocidad y para exigir del motor esfo:
intermedios



Fig. 64. — Tronsmisién del por de fuerza del motor, por
lo caja de velocidades, en segunda velocidad.

Tercera Velocidad. El sincronizador establece contacto con el enggat@mando y logra la unién de ¢
con el eje principal, por la que el par de fuerglbndotor se transmite directamente al eje de psijul(Fig
65)

Fig. 65. — Transmision del par de fuerze del motor,
por la caja de velocidades, en tercera velocidad o
“directa™) .

Marcha atras. La horquilla de cambios conduce al engranaje deaple hasta conectarlo con el engre
libre de la marcha atras, lograndose asi la inéerdiel sentido de giro del eje principal, contralade
engranaje de mando, dado que el engranaje libhallehermanado con el cuarto engranaje del cula
(Fig. 66)

Hemos obtenido la mayor reduccién de engranajegsizecaja proporciona, pues, cuando el cigliefa
3,489 vueltas el eje de propulsion da 1 vueltaestido contrario, la cual hace que el vehiculcoda

Fig. 66.— Transmisién del par-de fuerza del motor,
por la cajo de velocidades, en marcha atras.



Funcionamiento del sincronizador.Para lograr la 2 o la 3 velocidad, el manguito gletronizador ¢
desplazado mediante la horquilla de cambios, hatids o adelante respectivamente. En
desplazamiento, el manguito arrastra las tres plaaha debido al engrane de la pequefia protubiarde
éstas con la ranura en el estriado interno del misngrovocado por la accion de los dos resorte
sincronizador.

Las placas traba, a su vez, empujan el anillo feemtra la superficie conica del engranaje cornedigmte
(engranaje de mando a engranaje libre de 2 veldrida

El anillo freno al entrar en contacto con la supgrfconica del engranaje, tiende a igualar lacided di
éste con la del manguito del sincronizador, fren&ndAl ocurrir ella, los dientes del engranaje, adllo
freno y del estriado del manguito se enfrentanmji@mdo que este Ultimo siga desplazandose
ensamblar sélidamente con el engranaje.

A.3 - Mecanismo de comando

Comando Directo-Funcionamiento del comando direCmnando remoto-
Funcionamiento del comando remoto

MECANISMO DE COMANDO
A) GENERALIDADES

Las cajas de velocidades de nuestros vehiculas;ulrdo con sus diferentes tipos y modelos, puesia
provistas de dos clases de mecanismos de comaoa@ndo directo (palanca de cambios en el pi
comando remoto (palanca debajo del volante dedadon).

Ambos sistemas son igualmente eficientes, impoosadiesde hace algunos afios el de comando r
como producto de las continuas innovaciones qugeseran en el campo de la industria automotrizgle
se contemplan entre otros factores, lo comodotipoag estético.

Desde el punto de vista técnico y funcional séfieid uno del otro, en detalles del mecanismo quiérale
las horquillas para lograr los distintos cambidscdinando directo actda en la tapa de la cajacpmiand:
remoto en el costado izquierdo de aquélla.

1) COMANDO DIRECTO
El mecanismo de comando directo esta compuestoipaimente por los siguientes elementos

Alojamiento de la palanca de cambiosEs la pieza fundamental del conjunto, pues sieveabtén a tod
los componentes del comando directo. Esta constrmdfundicion de hierro y su forma se muestraa
Fig. 115

Hacia su parte central es cruzada longitudinalmpatedos agujeros, donde se deslizan las dos bae
cambios. En la parte delantera los dos agujeras estrados por tapones a pre



Fig. 115. — Delolle del mecanismo de cajo con Co-
mandao Directo. 1) Herquilla de Cambios de 2da. y 3ra.
2} Horquilla de Cambios de lra. y Morcha Alds.

Hacia el costado derecho, en su parte posterigruharificio en sentido transversal a la base pagern
traba. Vista la base desde abajo y hacia la patetéra hay dos orificios de 9 mm., transversaléss
agujeros para los barros de cambios, que sirveofeEmiento a los dos resortes y bolillas que actizanc
traba en el mecanismo selector de cambios. Enrse g@perior, posee un alojamiento para la rotelde
palanca de cambios, que es afianzado por un pereb gue pivotea por su costado derecho solamg
por debajo, es mantenida por un resorte que seaapoires rebordes salientes dispuestos a d2€i°en |
mitad de la cupula.

Horquilla de cambios de 1 velocidad y marcha atrag-abricada en acero, tiene una ranura de acopd
la palanca de cambios, que queda situada hacentbade la caja. Esto horquilla se acopla en glaeraj
desplazable.

Horquilla de cambios de 2 y 3 velocidadesSolo se diferencia de la anterior, en que no pogegun;
ranura de acople para la palanca de cambios. Bsjailla se acopla en el manguito del sincronizador

Barra de cambios de 1 velocidad y marcha atra€s de acero y a unos 80 mm de la parte delamesa;
un orificio pasante de 4,5 mm para el perno deolguilla de cambios. En su parte delantera tiees
rebajes en los que actlda la bolilla retén de addroebaje hacia la parte posterior, correspondeeathc
traba Esta barra se ubica hacia el lado derecleaaidga.

Barra de cambios de 2 y 3 velocidade&s de mayor longitud que la barra de 1 velocidadaycha atra
En la parte delantera, tiene un orificio pasantd,8emm para el perno de la horquilla y poco mé&ssad:
aquél, pero en distinto sentido y hacia el cen&rdadcaja, presenta una fresadura donde actuaaldac:
de cambios. Al igual que la otra barra, tiene tedmjes en la parte anterior para la bolilla rgtémo en |
posterior para el pasador de traba.

Pasador de traba.Posee la misién de trabar el mecanismo seleatguidiendo la conexién de ¢
velocidades en forma simultanea.

1.1)FUNCIONAMIENTO DEL COMANDO DIRECTO

Cuando la palanca de cambios esta en la posicigtmahese halla ubicada entre la ranura de la bda
cambios de 2 y 3 velocidades y la de la horqui#ld delocidad y marcha atras.

Cuando selecciona la primera velocidad, accionataopalanca de cambios un corto trecho hac
izquierda y luego atras, todo cuanto lo permiten €stos movimientos, se logra que el extremo et
la palanca penetre en la ranura de la horquillacal®bios correspondiente y le imprima a ést
movimiento hacia adelante, que conduce al engrategplazable hasta conectarlo con el tercer eng
del cuadruple. Simultdneamente con esa operacdbplilla retén comienza a deslizarse y a sali
segundo rebaje, comprimiendo el resorte al avamaeia adelante la barra de cambios y entra emras
rebaje actuando ahora la tension del resorte guéafbolilla para trabar la barra en 1 velocidalddmismc
tiempo, cuando la barra de cambios va hacia adglehtebaje que posee en su parte posterior caak
actuar en el extremo semiesférico del pasadoratbe nue es obligado a deslizarse por un conducta k&
izquierda de la caja, penetrando a su vez en ajagwsterior de la barra de cambios de 2 y 3 idddes



impidiendo con ella que se conecten dos velocidadessmo tiempo.

Observando detenidamente la figura 116, facil tasuldeducir y conocer como se logran los rest
cambios de marcha.

2) COMANDO REMOTO
El referido mecanismo de comando estd compuesteaipaimente por las siguientes elementos (Fig. 117)

Palancas de cambiosSon de acero. La mas corta corresponde al seldetoambios de primera veloci
y marcha atras. Hacia un extremo poseen un catengular por donde se afianzan al eje de lasteede
de cambias y en el otro extremo, un agujero erual se aloja el buje silenciador de caucho, doa
palanca se une a su varilla de cambias.

Fig. 117.— Despiece del mecanismo Selector de Cam-
bios. 1) Horquilla de cambios de 2da. y 3ra. velocidad.
2) Selector de cambios de 2da. y 3ra. velocdidad. 31}
Perno retén. 4] Retén de aceite del selector. 5) Po-
lanca de cambios de 2da. y 3ra. 6] Arandela plana.
7) Arandela grover. 8) Tuerca. 9) Bolilla retén. 10}
Buje porlabolillas. 11} Resorte. 12) Perno de empuije.
13) Horquilla de cambies de 1ra. y Marcho Atras.
14) Selector de cambios de Tra. y Marcha Atras. 151
Palanca de cambios de lra. y Marcha Atras.

Selectores de cambio€stan formados por el elemento selector de cangbias y su respectiva eje. El «
esta compuesto por una porcion roscada de 3/26R-G., un rebaje en el que encastra el cortanmgata
de la palanca y otro rebaje para el perno retén.

El elemento selector, presenta una forma de ahagricouyo extremo se sitian los tres rebajes $obgue
actua la bolilla retén.

Horquillas de cambios.La de 2 y 3 velocidades, tiene forma de "U" y quedrrectamente instalada er
selector, de cualquier modo que se la coloque, dagoes perfectamente simétrico. La horquilla
velocidad y marcha atras, presenta una forma wilangy para instalarla en el selector corresportd;
debera ir con el "triangulo” hacia el extremo abotede la caja.

Retenes de aceite de los selector@genen una cubierta de chapa de acero y en gipintee halla un rete
de caucho sintético. Al instalarlos, la parte camizenor del retén debera quedar orientada haaiteeibr
de la caja.

Buje portabolillas. Esta construido en acero. Tiene el diametro extele 17,386 a 17,399, mm (.68
a .6850") y el diametro interior de 7,96 a 7,98 (135" a .3140"). Lo Unico que varia es su lorgytinta
como veremos mas adelante, dado que se sumingtraimco medidos distintas. En el interior del bsf
sitia el perno de empuje de las bolillas retén.résorte rodea al perno y en ambos extremos dese
ubica una bolilla retén de acero de 7,94 mm (5/d6"jiametro.

2.1)FUNCIONAMIENTO DEL COMANDO REMOTO

Cuando la palanca de cambios ubicada debajo demhteotle la direccion se halla en posicion newraba
bolillas retén del mecanismo de comando estandsitian el rebaje central de cada selector de cal
debido a la accion de las resot



Si deseamos conectar la primera velocidad, acciosaguella palanca hacia arriba y atras. El movito
ejecutado es recibido por la caja de control deboasnla cual, por intermedio de la varilla de me
correspondiente, lo transmite a la palanca de 1 AMque es obligada a realizar un movimiento ile
hacia la parte posterior de la caja de velociddBes 118). El selector de cambios de 1 y M. A. gsé
unido a dicha palanca, acusa tal movimiento y eneslanismo de comando sucede lo siguiente:

Fig. 118. — Coja de Velocidades con mecanismo de
Comando Remoto, mostrando la posicién de los pa-
lancas de cambios en las distintas velocidades.

Cuando el selector de cambios inicia el movimiatdayiro, empuja al buje portabolillas hacia adelait
moda que al finalizar ese movimiento, el extremteor del buje quedara apoyado contra el bard
rebaje central del selector de 2 y 3, fijAndolapesicién neutral. Simultaneamente, mientras elctm
actua en el buje, la bolilla retén sale del rebejgral comprimiendo el resorte y empujando el pelocua
hace que la otra bolilla quede fuertemente aplieadal rebaje central del selector de 2 y 3, ddngar ¢
que la bolilla de 1 y M. A. no interfiera duranteg&ro del selector. La tension del resorte se epa
desplazamiento de la bolilla, haciendo que éstpieaa contacto con su selector de cambios y um
transpuesto el corto trecho que separa al rebajeatelel rebaje superior, la bolilla retén pengtran est
ultimo asegurando la transmisién en primera vebutid

A.4 - Diagnostico de Servicio

Descripcion general-perdida de lubricante-Dificatigpase de cambios-Dos
velocidades engranan a la vez-las velocidades sendeanan

DIAGNOSTICO DE SERVICIO
. DESCRIPCION GENERAL

Los sintomas de las distintas fallas localizadotaeraja de velocidades, generalmente, se maiaif
por sonidos de diversa indole que, par sus carstitess propias y el grado de experiencia del meg;
pueden ser determinados rapidamente con ciertesidrec

Si el funcionamiento de la caja es ruidosa, estdadpalanca de cambios en neutral y el n
marchando en vacio, percibiéndose un silbido, selepaliagnosticar que la falla radica en un coji
Una especie de traqueteo a canto intermitentee s#ribuye a engranajes con dientes gasta
astillados. Existiendo desalineacion entre el motda caja de velocidades, los ruidos seran
notables, luego de cierto tiempo de uso 0 sea cuanchiencen a tomar juego excesivo por des
incorrecto las distintos piezas en movimiento.

Cuando la caja de velocidades es ruidosa, halléskieccionada una velocidad, pueden presenta
mismos sonidos que cuando la palanca de camb@d®esteutral, sélo que la frecuencia de aquel



mayor. Seguidamente se proporciona un detalle dgblpe causas que contribuyen a un ré
diagnostico, segun la caracteristica de las fgllsscomunmente pueden presentarse.

PERDIDA DE LUBRICANTE

Excesiva cantidad de lubricante.

Lubricante inadecuado que forma mucho espuma.

Fisura o defecto de fundicion en la carcaza dej& c

Tapon de verificacion o de drenaje flojo a dafiddssoscas.
Bulones flojos o sus roscas dafados.

Juntas dafadas, mal instalados a faltantes.

Retenes de aceite dafiados o incorrectamente ohssala

Retén del cojinete del engranaje de mando roto.
DIFLCULTOSO PASE DE LOS CAMBIOS

Engranajes con dientes astillados o rotos. Ejeipa@hcon sus estrias deformados, mellados o rotos.
Estrias del engranaje desplazable, defectuosos

Manguito del sincronizador se traba en la mazaideronizador.
Anillos freno del sincronizador, gastados a dafiados
Extension trasera floja.

Demasiado ajuste del engranaje desplazable ea ptiagipal.
Dificultoso acople del embrague.

Mecanismo de comando remoto mal ajustado a faltoldeacion.
Varillas de mando mal ajustados.

Ajuste incorrecto de los componentes de la cagctmia de cambios.
Buje piloto en el cigliefial, dafiado.

DOS VELOCIDADES ENGRANAN A LA VEZ

Pasador de traba defectuoso.

LAS VELOCIDADES NO DESENGRANAN

Eje principal con sus estrias deformadas, melladatas.
Engranaje desplazable trabado en el eje principal.
Horquillas de cambios gastadas, rotas a torcidas.

Varillas de mando mal ajustadas.

Dificultoso desacople del embrague.

LA PRIMERA O LA MARCHA ATRAS SE DESENGRANAN
Dientes del engranaje desplazable dafiados o gastado
Juego excesivo entre el egranaje desplazablejg ptiacipal

Estriado del eje principal , gast:



Excesivo juego longitudinal del cuadruple

Dientes del engranaje libre de la M.A. con excesiesgaste
Horquilla de cambios defectuosa

Piezas del selector de cambios gastadas

Resortes de bolilla del retén dénbil o roto

LA TERCERA VELOCIDAD SE DESENGRANA
Dientes del engranaje de mando dafiados o gastados.
Desalineacion de la caja con el motor.

Piezas del sincronizador gastadas.

Horquilla de cambios defectuosa.

Retén del cojinete del engranaje de mando, flojo.
Rodillos del cojinete guia del eje principal, gdst&
Resorte de bolilla retén débil o roto.

Piezas del selector de cambios gastadas.

Varillas de mando mal ajustadas.

CON UNA VELOCIDAD SELECCIONADA EL MOTOR GIRA'Y EL E JE DE PROPULSION
NO

El disco del embrague patina.

Revisar engranaje de mando y/o el eje principal.

Revisar dientes de engranajes.

Revisar horquilla de cambios.

Revisar palanca de cambios.

CAJA DE VELOCIDADES RUIDOSA - PALANCA DE CAMBIOS EN NEUTRAL
Engranajes en toma constante gastados, astilladde

Se reemplazo un solo engranaje de toma constardeslyconjunto.
Ajuste incorrecto de los engranajes en toma cotestan
Desalineacion de la caja con el motor.

Cojinetes gastados, defectuosos o sucios.

Buje del engranaje libre de segunda velocidad nasyaglo.

Eje y/o buje del engranaje libre de la marcha agastado.
Engranaje cuadruple desalineado.

Rodillos del engranaje cuadruple, defectuosos.

Incorrecto juego longitudinal del cuadruple.

Insuficiente cantidad de lubricante en la caja.

Lubricante de inadecuada viscosidad o de malaazk



. CAJA DE VELOCIDADES RUIDOSA - CON UNA VELOCIDAD SELECCIONADA

A los defectos, referidos en "Palanca de cambiaweeiral”, agregar los siguientes:

Engranajes de velocidades bajas defectuosos.

Cojinete del eje principal, gastado a sucio.

Excesivo juego longitudinal entre el engranajeatpuado y el eje principal.

Pifion y sinfin del velocimetro dafados.

A.5 - Especificaciones generales

Medidas generales-Relaciones de engranajes-Lulmitac

Datos generales de ajuste-Medidas

Las especificaciones correspondientes a las CAJAYELOCIDADES ARGENTINAS, son idénticas a

las de la caja importada para vehiculos de Doldecion.

SIMPLE TRACCION

DOBLE TRACCION

Marca

Warner Gear

Warner Gear

Tipo

Selectiva 3 velocidades de avan
sincronizadas,

cey 1 de retrazes® velocidad
ambas cajas.

ENGRANAJES. Tipo cantidad de dientes:

SIMPLE TRACCION

DOBLE TRACCION

De mando (3 velocidad) Helicoidal - 19 Helicoidal - 18
Segunda velocidad Helicoidal - 23 Helicoidal - 22
Desplazable de primera y marcha atras Helicoidal - 29 Recto - 29
CUADRUPLE SIMPLE TRACCION DOBLE TRACCION
De mando Helicoidal - 32 Helicoidal - 33
Segunda velocidad Helicoidal - 25 Helicoidal - 26
Primera velocidad Helicoidal - 19 Recto - 19
Marcha atras Helicoidal - 14 Recto - 14
Libre de marcha atras Helicoidal - 16 Recto - 16
RELACIONES DE ENGRANAJES SIMPLE TRACCION DOBLE TRACCION
Primera velocidad 2,571:1 2,798 :1
Segunda velocidad 1,550:1 1551:1
Tercera velocidad 1,000:1 1,000:1
Marcha atras 3,489:1 3,798 :1
LUBRICACION SIMPLE TRACCION DOBLE TRACCION
Aceite para engranajes - Capacidad 1,500 lts. 1,500 lts.
Viscosidad SAE 90 SAE 90

Engranaje de Mando (3' velocidad)

SIMPLE TRACCION

DOBLE TRACCION

Juego longitudinal del cojinete

Juego minimo

Juego minimo

0,3429-0,4191mm
(.0135" - .0165")
0,4572 - 0,5588 mm

Ajuste Selectivo Selectivo
Medidos de anillos retén para el ajuste usar § 2,1844-2,2352 mm 2,1844-2,2352 mm
necesidad (.086". .088") (.086" - .088")
2,2606-2,3114 mm 2,2606-2,3114 mm
(.089" - .091") (.089" - .091")
2,3368-2,3876 mm 2,3368-2,3876 mm
(.092" - .094") (.092" - .094")
2,4130-2,4638 mm 2,4384-2,4892 mm
(.095"-.097") (.096" - .098")
2,5400-2,5908 mm
(.100" - .102")
Junta del retén cojinete engranaje de mando; 0,2286-0,2794 mm 0,2286-0,2794 mm
segln necesidad (.009" - .011") (.009" - .011")

0,3429-0,4191mm
(.0135" - .0165")

0,4572 - 0,5588 mm




(.018" - .022")
0,5715-0,6985 mm
(.0225" -.0275")

(.018" - .022")
0,5715-0,6985 mm
(.0225" -.0275")

Eje principal

SIMPLE TRACCION

DOBLE TRACCION

Rodillos del cojinete guia - Cantidad

14

14

Diametro del rodillo

5,537-5,545 mm
(.2180" - .2183")

5,537-5,545 mm
(.2180" - .2183")

Juego longitudinal de la maza del sincronizadod

0,076-0,4064 mm

0,076-0,4064 mm

engranaje de 2' velocidad, en el eje (.003" - .016") (.003" -.016")
Ajuste Selectivo Selectivo
Anillo retén para el ajuste 2,18-2,24 mm 2,18-2,24 mm

(.086" - .088") (.086" - .088")
Posicion relativa del eje principal (juego libretre| 1,194-1,397 mm -
anillas freno del sincronizador y engranajes dedq (.047" - .055")

y 2' velocidad)

Solo cajas importadas simple traccién, controlguas

Juntas entre extension trasera y carg

aza.

Engranaje cuadruple

SIMPLE TRACCION

DOBLE TRACCION

Juego longitudinal del engranaje cuadruple 0,05-0,15 mm 0,30-0,45 mm
(.002" - .006") (.012" - .018")
Ajuste Selectivo Selectivo

Arandela trasera de empuje para el ajuste

1,410 y 1,587 mm
(.0555" y .0625")

1,410 y 1,587 mm
(.0555" y .0625")

Diametro del eje del engranaje cuadruple

19,164-19,177 mm
(.7545"- .7550")

19,164-19,177 mm
(.7545"- .7550")

Rodillos del cojinete del cuadruple - Cantidad

44

88

Diametro del rodillo

3,170-3,175 mm
(.1248" - .1250")

3,170-3,175 mm
(.1248" - .1250")

Engranaje libre de Segunda Velocidad

SIMPLE TRACCION

DOBLE TRACCION

Diametro interior con buje colocado

34,989-35,001 mm
(1,3775"- 1,3780")

34,989-35,001 mm
(1,3775"- 1,3780")

Juego libre max. entre buje y eje principal

0,0635 mm
(.0025")

0,0635 mm
(.0025")

Sincronizador

SIMPLE TRACCION

DOBLE TRACCION

Juego longitudinal del sincronizador y engranajee|
de segunda velocidad

0,076-0,406 mm
(.003" - .016")

0,076-0,406 mm
(.003" - .016")

Ajuste

Selectivo

Selectivo

Anillos retén para el ajuste

2,18-2,24 mm
(.086" - .088")

2,18-2,24 mm
(.086" - .088")
2,26-2,31 mm
(.089" - .091")
2,34-2,39 mm
(.092" - .094")
2,41 -2,46 mm
(.095" - .097")
2,54-2,59 mm
(.100" - .102"%)

Engranaje libre de la marcha atras

SIMPLE TRACCION

DOBLE TRACCION

Diametro interior con buje colocado

19,210-19,228 mm
(.7563" - .7570")

19,210-19,228 mm
(.7563" - .7570")

Diametro del eje del engranaje libre

19,164-19,177 mm
(.7545" - .7550")

19,164-19,177 mm
(.7545" - .7550")

Extensién Trasera(Modelos "B", s6lo cajas
nacionales)

SIMPLE TRACCION

DOBLE TRACCION

Junta de la extension trasera

0,23-0,28 mm
(.009"- .011")
0,34-0,42 mm
(.0135" -.0165")
0,46-0,56 mm
(.018"-.022")
0,57-0,70 mm<
(.0225" - .0275")

Cajas con Mecanismo de COMANDO REMOTO

Buje portabolillas (entre los selectores de cami
Longitud:

Sin letra

32,994 mm (1,299")




Letra "A" 32,893 mm (1,295")

Letra "B" 32,791 mm (1,291")

Letra "C" 32,689 mm (1,287")

Letra "D" 33,096 mm (1,303")

Juego libre del buje portabolillas 0,025 20,178 mm
(.001" a .007")

Caja Control de Cambios- Ajustes

Juego libre entre los acoples 0,397 21,143 mm
(.015" a .045")

Rectificacion maximo permisible del acople inferf@ 0,508 mm

y3) (.020")

Juego libre maximo del perno de control de cambig@s 0,762 mm

(.030")

A.6 - Medidas para anclaje

Medidas generales - Distancias entre agujerosascacionales o importadas -
Medidas

Fig. 68.— Vista fronlal de wna cejo de velocidades



N DE PIEZA | VEHICULO DIMENSION “A" DIMENSION B DIMENSION “C"
Usadg con CAJA DE VELOCIDADES IMPORTADA {para DOBLE TRACCION)
2.007.112  Todos JA 107,99 a 108,03 mm _—
UA-TRA y TA-TPA 142515 o 4.25307) | 0478 mm {41/87) 158,75 mm (61/47)
|
906.772 Todos 1A 106,78 a 104,91 mm g S
905.982 | UA-TRA y TA-TPA i aagoysy | TRLZE WERIUALAENE |1INAT o A
Usada con CAJA DE VELOCIDADES IMPORTADA (para SIMPLE TRACCION]
2.006.020  Todos, JA _
7.005.066 @ UA-IRB - TA-3PB “(’j'fgéff Jaj'ffs,f;“‘ 146,05 mm (53747] 152,40 mm (6”)
906,765  KA-1 . .
Usade con CAJA DE VELOCIDADES ARGENTINA (pora SIMPLE y DOBLE TRACCION)
2.000.619 Todos JA
2.006 065 Todos UA y TA 1371;??53 mf-g;g,‘,")‘ 146,05 mm (5 3/47) | 15240 me (67)
2.000.618  KA-1 ; B
2.006.014 Todos JA y UA 106,78 o 106,91 mm 5 iy
Sitn 5in || Bkt (4204~ o 43097, 14605 mm (53/47) 15240 mrw (87)
2.015.982  RA.JA, RASC, 107,99 a 108,03 mm o .
Ao v e (445150 o 42eser 14605 mm (53747 15240 mav (67)
2.027.034 | Todos JA, TA-1P, UA, |
AA vy TA-3PB 107,99 a 108,03 mm o &
KA, RALIY, RADV. | (435157 o 4 25d0r) 14605 mm (5374”1 152,48 mm (87
RALIY y RA-2R
N° DE PIEZA i VEHICULOS | AT | - e d

CAJA IMPORTADA (pora vehiculos DOBLE TRACCION)

905.974 1.4 JAY UA | 107,94 @ 107,98 mm | 104,78 mm (41/8")

(4,2495" @ 4,2510")

CAJA IMPORTADA (pura vehiculos SIMPLE TRACCION]

734.534  2-3 | KA-1
923.489 2-4 | TA-TP

2.002.061 1-3 | JAy UAIRB| ‘(‘7“;72‘15",‘"5-“1'2;",','; 148,05 mm (53/4”) | 152,40 mm (6"}

2.004.069 1-3 | UAIRB | 1% = & |

2.012.769 2-4 TA-1P !

CAJA ARGENTINA (pore vehiculos DOBLE TRACCION)

2.003.468 1.4 | JAyUA
2.007 .535 2-4 | UA y TA-TP

2.007.536 2.4 | A | 107,94 @ 107,98 mm iy | 2
2.007.646 24 | Ky UA | (4,2495" a d2s107) | 14605 mm (53747) 132,40 mm (67)
2.014.430 2-3 |

2.014.434 2.3 | UA y TAIP |

CAJA ARGENTINA (paro vehicuios SIMPLE TRACCION)

2.003.469 1-4 | JA |
2.004.429 2-4 | UA | |
2.005.235 2-4 ] KA-1 1
2.005.886  1-4 UA-1RB/1FB | |
2.007.064  2-4 A | |
20010384 2.4 TA-1P/3P |
2.011.213 2-4 A1 i
2.014.441- 2.3 UA ‘
2,014,444  2-3 UA-1R8
2.014.465 2-3 | TA-IPB ('%"9;5?, 207‘“;'35('[‘,’;'] 146,05 mim (53/47) | 152,40 mm (67)
2.014.466  2-3 [ A-3PB » - ‘ |
2.015.713  2-3 RA-1V6/2V/ | |
v, 2 i
2.020.520 2.4 | AA-V/2v4 | |
2.021.082  2-4 |  AA2V !
2.055.372  2-3 RA-1V/2V/ |
e | s ‘
2.055.533  2-3 RA-3A/3C/ | 1
D/ 3!

158,75 mm (61/47)

* Meconisimo de COMANDO DIRECTO
*Meconismo de COMANDO POR CONTROL REMOTO
14y MA. con dientes helicoidoler

10y WA, con dientes rector

B - CAJA REDUCTORA




B.1 - Constitucion

Carcaza-Extension delantera-Extension trasera-abagr del eje principal-
Engranaje desplazable- Engranaje de mando-Ejeipain&Engranaje
intermedio- Eje de salida delantero-Manguito depdeolraccion en las cuatro

ruedas-Generalidades-Funcionamiento

CAJA DE TRANSFERENCIA

La mision de la caja de transferencia, en vehiaddde traccion, es la de permitir conectar y/acdescta
la propulsion o las ruedas delanteras, como adiiéamnia de proveer dos velocidades auxiliares, altz
(1,00:1) y otra baja (2,46:1).

Esta acoplada en la parte posterior de la cajaettecidades y se ubico sobre el segundo travesal
bastidor, al que se apoya mediante un soporte ma.go

Sus engranajes, son conectados por accion de dgsatiincas ubicadas en el piso del vehiculo. Lanpi
de traccién delantera, mas larga y a la izquiesdae para conectar y/o desconectar dicho tracdié
palanca de velocidad auxiliar, mas corta 'y o l@cdea, sirve para lograr los cambios de marchadi&ga.

Las instrucciones sobre las distintas posiciondaglpalancas, se encuentran en una calcomanidapet
la parte interior de la tapa de la guantera (F3g4) 1

En términos generales, con la palanca de tracaddemtera conectada y la velocidad auxiliar en i
obtiene una desmultiplicacién apropiada para marpba terrenos dificultosos. Cuando aparte de &
requiere una fuerza de traccion mayor, a velocréddcida, especial para trabajos industriales trelgs
se colocara la palanca de velocidad auxiliar ea.



TRANSMISION - CAJA DE TRANSFERENCIA

DESCONECTADA BAJA
P. M.

GONEGTADA ALTA
TRACCION VELOCIDAD
DELANTERA AUXILIAR

DESCONECTE LA TRACCION DELANTERA
EN CAMINGCS SECOS Y FIRMES

Fig. 134. — Calcomania en la parte inferior ae la tape
de la guantera, en vehiculos “doble traccién'.

Definiendo, la traccion en las cuatro ruedas sélerapleara cuando sea necesaria una mayor traqcie
aquella que puede brindar la primera velocidacdmla de velocidades comun.

Evitar en la posible el uso de la traccién delansabre pavimentos duros o en carretera, puedaqgir
un rapido desgaste de los neumaticos delantemsgaimbios de velocidades se haran dificiles.

Actualmente, todos nuestros vehiculos doble tragaélen de fabrica sin el freno de mono acopladiz
parte posterior de la caja de transferencia, pemande un tiempo, sélo la "Estanciera" tenia
caracteristica. Es decir, se empleaban dos modgitistos de cajas, uno para Jeep (con freno dehy
otro para "Estanciera” (sin freno de mano).

A) CONSTITUCION

Los elementos que componen la caja de transferepnianostrados en la Fig. 135 y a continuacioros
describe a cada uno por separado.

202526 27 28 29303 3233 34 35 3

Fig. 135.— Corte transversal de la Coja de Transferencia.

ENGRANAJE INTERMEDIO
CARCAZA DE LA CAJA
PINON DEL VELOCIMETRO
PLACA DE TRABA 10. JUNTA

EJE INTERMEDIO 11. RETEN DE ACEITE
ARANDELA DE EMPUJE 12. EXTENSION TRASERA

TAPA
ARANDELA GROVER
BULON

o®N

e

Carcaza (N° 8). Es un receptaculo construido en fundiciéon darbj que sirve para adecuar en ell
totalidad de las piezas y engranajes. Un cartethdpa de hierro, estampada, cierra la parte imfdade

misma.

Extension delantera(N° 30). instalada en el extremo anterior de la carceaatiene el mecanismo
comando de la caja, eje de salida delantero, mangdaiacople, retén de aceite y a ella se fija i&amb



soporte lateral trasero del motor

Extension trasera (N" 12). Ubicado en el extremo posterior de lacaaa, contiene uno porcion del
principal, el engranaje sinfin, el pifidn del veloefro y el retén de aceite. S6lo en algunos Jeme, de
soporte a los elementos que componen el freno de.mo

Engranaje del eje principal (N° 24). Posee 29 dientes helicoidales. Montado ejegirencipal, se halla ¢
permanente contacto con el engranaje intermediociaHa extremo posterior, se sitla una pequefang
de 12 dientes rectos, a la cual se acoplara ehraggr despazable cuando se requiera la marcheeetual
arandela de empuje (N° 25ovee el juego longitudinal correcto que debe dmraen el eje. Dicha arand
es fijada mediante un aro retén (N" 26).

Engranaje desplazable(N° 22). En su parte central tiene un estriado de eergctos, mediante el c
encastra con el eje principal. Hacia el extremaqums presenta un rebaje acanalado en el que &
horquilla de cambios para desplazarlo hacia adelardtras, segun se trate de lograr la marchat@io
marcha en baja, respectivamente. En la superfidierier posee 33 dientes rectos, mediante los €
engrano con los correspondientes al engranajarietiio para lograr la marcha en baja

Engranaje de mando(N° 45). Se halla instalado en la prolongacién posta&léb eje principal de la caja
velocidades, mediante un estriado de dientes repiesposee en su parte central. Su mision es
transferir el par de fuerza del motor o los demadgranajes de la caja de transferencia y prove
transmision de dicho par, a ambos ejes de proputsiél trasero solamente. Esta constituido pori@etek
helicoidales, con los que se une al engranajeniat@io. En su extremo posterior, lleva fresado ugypatt
engranaje de 15 dientes rectos, a los cuales se pueplar una "toma de fuerza”.

Eje principal (N°16). Esta situado en la misma linea que el ejalildasdelantero, al cual se une medi
el buje piloto que posee en su parte anterior pBgaen la carcaza por dos cojinetes conicos #asdgue
absorben los cargos radiales y longitudinales ¢kl En toda su superficie presenta cuatro secc
estriadas distintas bien definidos, ubicandosagmiimera, por orden de adelante hacia atras, mjjoi@ de
acople, engranaje del eje principal (para lubrimacde éste), engranaje desplazable y la bric
acoplamiento trasera. Comandado por los engragaj@ssoporta, gira constantemente mientras el |
esta conectado a la transmision, siendo su miaide kransmitir el movimiento hacia los ejes degplsion
Cuando el manguito es accionado por la palancagpondiente, formara una pieza integral con etle
salida delantero, promoviendo la traccion en lagrouruedas.

Engranaje intermedio (N° 7). Esta compuesto por dos engranajes que formanpigza integral. |
engranaje helicoidal, de mayor diametro y 39 dergsta conectado permanentemente entre el ergycx
mando y el del eje principal. El engranaje rectonptenor diametro y 18 dientes, se unird con elaevagy
desplazable, toda vez que se requiere una fuerzaa®on mayor ( en baja ). Longitudinalmente pogk
agujero que es ocupado por su eje, mediante elseuabstiene en la carcaza. Entre el eje y la e
agujero, se sitta el cojinete del engranaje intdionormado por rodillos (N" 41). En ambos extrenae
engranaje, estan ubicadas las arandelas de emmugogtrolan el correcto juego longitudinal delrangje.

Fig.135Corte transversal de la caja de transferencia
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Fig. 135.— Corte transversal de la Coja de Transferencia.
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CONOUAWN R

Eje de salida delantero(N° 32). Se halla montado en la extension delanterdiami& un cojinete a bolill
(N° 34). Presenta un estriado recto en el cualstraga la brida de acoplamiento delantera3BlPy un
pequefia corona de 10 dientes rectos en la quer@aotliananguito de acople para lograr la trac



delantera.

Hacia su extremo posterior, una prolongacion ailéedpulida penetrara en el agujero que poseee
principal, haciendo contacto con el cojinete pildéoaquél.

Manguito de acople(N° 31). Montado en el eje principal, se deslizo sads® mediante un estriado
dientes rectos. Toda vez que sea accionado pardmilia de cambios ubicada en el rebaje acanaada
parte exterior central, se desplazara sobre grajeipal. En su cara frontal posee un fresadamnatele 1/
entradas en forma de arco, mediante el cual eacastrel eje de salida delantero.

B) TRACCION EN LAS CUATRO RUEDAS

Generalidades.La gran mayoria de los vehiculos son impulsadososauedos traseras, es decir, que
son realmente las "motrices”, por lo que las ruediganteras s6lo son empujadas por aquellas (s
traccion). Los vehiculos "doble traccion”, son igados por sus cuatro ruedas cuando esta conda
traccion delantera. Las traseras "empujando” yd&danteras "remolcando”, lo que se traduce ena
puntos de traccion.

ATENCION

La traccion en las cuatro ruedas, se usara solondaase requiera una fuerza de arrastre mayor
provista por la primera velocidad de la caja deo@tiades comu

En su empleo, la conservacion de los neuméaticake as factor vital. Una ligera diferencia entreesi,e
diametro de las cuatro ruedas, como también un@amaumaticos desinflados o excesivamente gas
pueden causar dificultades en los cambios. Pos estanes se procurara la rotacion periodica preéctc
inflado de los neumaéticos a la presion recomendzgfgcialmente cuan do el vehiculo trabaja corasyt
maxima.

CUIDADO

Evitar el uso de la traccién delantera sobre pavitos duros o en carretera, pues se producira undd
desgaste en los neumaticos delanteros y tos carmdbiuvslocidades se haran dificiles

Si existe dificultad en el pose de los cambiosgctar la marcha atras y retroceder el vehiculo poags:
metros. Frenar, oprimir el pedal de embrague, paspalanca de velocidad a alta y desacoplar easok
propulsién delantera.

C) FUNCIONAMIENTO

Tomaremos como base la transmision del par motquarér del engranaje de mando de la caj
transferencia, es decir, una vez que aquel harmsidemitido por la caja de velocidades.

Las posiciones de las palancas para las distinmashas, se encuentran en una calcomania en le
interior de la tapa de la guantera (Fig. 134). Gam recordar la regla de la mano derecha (Fig), IR
fija la posicion que las palancas deben tener pam@har con traccion en las ruedas traseras solante
dedo pulgar adelante, indica la palanca de tracd&lantera "desconectada" y los dedos restantea
atras, la palanca de velocidad auxiliar en alta.

Fig. 136Regla de la Mano Derecha, para recordar la posica®las palancas de cambios de la caji
Transferencia en "Simple Traccion, Marcha en AltH'Palanca de "Traccion Delantera". 2) Palance
"Velocidad Auxiliar'



Fig. 136. — “Regla de la Mano Derecha”, para recor-

dar la posicién de las palancas de cambios de la Caje

de Transferencia en “Simple Traccién, Marcha en Alta™.

1) Palonca de “Traccién Delontera™. 2) Polanca de
“Velocidad Auxiliar”.

Simple traccion: marcha en alta.(Fig. 137). Por los engranajes de la caja de feeagrscia, el par motor
transmite a través de ella sin sufrir alteracid@quaf, pues la reduccién de engranajes es nula, glazle
engranaje de mando y el engranaje del eje printigran igual nUmero de dientes (29).

El movimiento de giro impartido por el engranajendendo, pasa al engranaje intermedio (mayor) q
comunica con el engranaje del eje principal y, c@si® es solidario al eje principal mediante swrtz
dentada y el engranaje desplazable, aquél se titaasimtegramente al eje de propulsion trasero.

DESC. BAIA
TRACCION : VELOUIDAD
DELANTERA COH. O AUXILIAR
Palanca lorge ALTA Palanca carta

Fig. 137. — Transmision del par motor por la Caja de
Transferencia funcionondo en Simple Traccién, Marcha
en “Alta™.

Doble traccion: marcha en alta(Fig. 138). No hay reduccion de engranajes, larma de traccic
delantera accionando en el manguito de acople, thaeetste al unir el eje principal con el eje dala
delantero, transmita el movimiento de giro a améjes de propulsion, trabajando los engranajes an
simple traccion: Marcha en alta

Para hacer los cambios soltar el acelerador,\&hétulo estd en movimiento, oprimir el pedal déegut
y mover la palanca de traccion delantero hacia.



TRACCION VELOCIDAD

DELANTERA ~ CON. ™ AUXILIAR
Palanca lorgn ALTA Polonca corta

Fig. 138. — Transmisién del par motor por la Caja de
Transferencia funcionando en Doble Traccién, Marcha
en "“Alta".

Doble traccion: marcha en baja(Fig. 139). Con la traccion delantero "conectatlapalanca de velocid
auxiliar actia en el engranaje desplazable hastgata con el engranaje intermedio (menor), olétetds
la marcha en baja y con ello, la reduccion de 2,46:

Para hacer los cambios de alta a baja, deteneh&uwo, o no pasar la palanca a baja andando aen@s
8 k.p.h. Oprimir el pedal de embrague y pasar larnga de velocidad auxiliar hacia adelante (b&a)tal
el embrague y proseguir la marcha. El vehiculoriemdenor velocidad, pero las revoluciones en ebr
seran mas altas debido a la gran reduccion derajgea

Para pasar la marcha baja a alta, oprimir el emierggmover la palanca hacia atras (alta). Este iast
puede efectuar con el vehiculo a cualquier velacidd soltar el embrague se continta en marcho edie
propulsion a las cuatro ruedas.

oesc. () AIA
TRACCION VELOCIDAD
DELANTERA  CON. Q) AUXILIAR

Palanco lorgs O ALTA Polantn tarte

Fig. 139. — Transmisién del par motor por la Caja de
Transferencia funcionande en Doble Traccidn, Marcha
en “Baja’.

Toma de fuerza(Fig. 140). Estando la palanca de traccion detarftacia adelante (desconectada) y |
velocidad auxiliar en su punto medio (neutral)meltor funcionara pero el vehiculo no podra ser fouet
movimiento. Esto permite que el motor, a travéslaleaja de velocidades, pueda operar el el
estacionario conectado a la toma de fuerza (enjgrdeda caja de transferencia).

La palanca que actia en el engranaje desplazaie,que éste se desengrane de la corona dent:
engranaje del eje principal, anulandose toda tremdma los ejes de propulsion; dado que el engeathe
eje principal y el intermedio giraran libres, ermie



DESC.

TRACCION o\\

O BAIA

VELOCIDAD

paeee () YB—(®) AUXILIAR

Palunce lotge

O ALTA Pelanca cortn

Fig. 140. — Transmisién del par motor por la Cajo de
Transferencia coneclada para Toma de Fuerza,

Para remolcar vehiculos doble tracciorLa palanca de traccion delantera hacia adelansa¢delada) y ¢
punto muerto las palancas de la caja de velocidadesvelocidad auxiliar.

Si fuera necesario levantar del suelo las ruedasras y remolcar el vehiculo hacia atras, espedsabl
sacar las bridas de la maza del puente delantara, qvitar que su diferencial trabaje. Extraiddes
improvisar una cubierta para impedir que se intzodipolvo en los cojinetes de las ruedas.

Fig.145Despiece de la caja de transferencia

CONOUAWNR
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29. JUNTA

30. BARRA DE CAMBIOS DE "TRACCION DELANTERA"

31. BULON DE FIJACION

32. HORQUILLA DE CAMBIOS DE "TRACCION DELANTERA"
33. HORQUILLA DE CAMBIOS DE "VELOCIDAD AUXILIAR"
34. TAPON DE RELLENO DE LUBRICANTE

35. ENGRANAJE DE MANDO DE LA CAJA DE TRANSFERENCIA
36. ARANDELA PLANA

37. TAPON DE DRENAJE DE LUBRICANTE

38. JUNTA

39. TUERCA

40. CHAVETA PARTIDA
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42. MANGUITO DEL PINON DEL VELOCIMETRO

43. PINON DEL VELOCIMETRO
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45. ARANDELA DE EMPUJE DEL ENGRANAJE INTERMEDIO
46. EJE DEL ENGRANAJE INTERMEDIO

47. ARANDELAS ESPACIADORAS DEL COJINETE DEL ENGRANAJNTERMEDIO
48. RODILLOS DEL COJINETE DEL ENGRANAJE INTERMEDIO
49. ENGRANAJE INTERMEDIO

50. ARANDELA DE EMPUJE

51. ARO RETEN DEL COJINETE A BOLILLAS

52. COJINETE A BOLILLAS DE LA EXTENSION DELANTERA
53. TUERCA

54. ARANDELA PLANA

55. EJE DE SALIDA DELANTERO

56. MANGUITO DE ACOPLE

57. ARO RETEN

58. ARANDELA ESPACIADORA

59. ENGRANAJE DEL EJE PRINCIPAL

60. ENGRANAJE DESPLAZABLE

61. BUJE PILOTO DEL EJE PRINCIPAL

62. CUBETA DEL COJINETE A RODILLOS DELANTERO

63. CONO DEL COJINETE A RODILLOS DELANTERO

64. EJE PRINCIPAL

65. CONO DEL COJINETE A RODILLOS TRASERO

66. CUBETA DEL COJINETE A RODILLOS TRASERO

67. ENGRANAJE SINFIN DEL VELOCIMETRO

68. ARANDELA PLANA

69. TUERCA

B.2 - Inspeccion

Carcaza-Eje principal-Eje de salida delantero-M@ngie acople- Engranajes-
Cojinetes-Ajuste-Armado-Montaje

INSPECCION

Antes de proceder al armado del conjunto de la adgatransferencia, recomendamos que todo:
componentes sean bien lavados con solvente y abecn orden, sobre una mesa de trabajo limpiaa
iniciar la correspondiente inspeccion.

CARCAZA

Incluso las extensiones delantera y trasera, icgpearlas por posibles fisuras, rajaduras, torceslu
dafios causados por engranajes rotos. Evidenciarml@dquiera de los defectos indicados, procuri
reemplazo.

ADVERTENCIA

La circulaciéon de aceite entre has cajas de veladig de transferencia, esta proporcionada por pes
gue se comunican al unirse ambos conjuntos. Sieredesario eh reemplazo de cualquiera de ¢
cerciorarse que posean dichos pasajes y concuepgeiectamente, incluso la jun{&ig. 96), Caja d
Velocidades

EJE PRINCIPAL

Verificar las secciones estriadas que posee, psyadie excesivo, melladuras o astillamiento. Cobal
gue el orificio de descarga, entre dientes delagkirdelantero, esté libre de suciedad; lo mismagaler:



para el buje piloto. Dicho buje piloto, de bronom cespaldo de acero, tiene un diametro interiat5e0(
a 15,926 mm (.626~ a .627") y 23,622 a 24,079 md30(.a .947") de longitud maxima. El diametro d
alojamiento en el eje, es de 19,025 a 19,050 m#9'(.& .750").

Colocar en posicion de trabajo al engranaje deablazn el ele principal. Verificar por flojedad¢an de
balanceo), en el estriada del eje, dentro de larmtig® que normalmente recorre el engranaje. 8ot
excesiva flojedad, reemplazar el engranaje y/¢eel e

ADVERTENCIA

No confundir con desgaste la forma que presenésteiado donde actla el engranaje del eje principae:
en realidad no son dientes, sino seis rebajes pdracacion.

EJE DE SALIDA DELANTERO

Verificar la seccién estriada por posible astillantdo y en especial, que la prolongacién para & pilptc
no presente melladuras ni esté torcida. El diangria misma es de 16,129 a 16,256 mm (.635" &).
Si se observa cualquiera de estos defectos, reeanigla

MANGUITO DE ACOPLE

Comprobar que se deslice convenientemente en eprejeipal. Verificar por posibles melladuras
estriado interior y los dientes para el acople@agje de salida delantero.

ENGRANAJES

Verificar en todos los engranajes sus estrias, posible desgaste, melladuras y astillamiento, @i
atencion al engranaje intermedio (Fig. 158), espante el agujero donde actuan los rodillos dghete
por posible desgaste, ondulaciones, etc. Su dianestrde 41,288 a 41,313 mm. Los dos orificios

ambos engranajes deben estar libres de suciedgubcirionar que el eje del engranaje, no tenga skest
picaduras. Su didmetro es de 31,737 a 31,750 n#93; a 1,250"). Recordar que una porcion de ca
mm en su extremo posterior, es de mayor diametr@$331,80 mm) que el resto del eje.

Fig. 158. — Conjunto del engranaje intermedio de la
Caja de Transférencia. 1) Arandela de empuje. 2) En-
granaje intermedio. 3] Eje del engranaje intermedio.
4) Redillos del cojinete del engranaje intermedio. 5)
Arandelas espaciadoras deal cojinete.

Comprobar que los rodillos del cojinete no presesignos de aplastamiento o picaduras pronunci&il
diametro es de 4,750 a 41755 mm (.1870" a .18T&Mtrolar que las arandelas espaciadoras del te
no tengan excesivo desgaste. Su espesor es de 8,6482 mm (.120" a .130"). Dicho cojinete
engranaje intermedio esta formado por orden, dgglaente manera: arandela espaciadora; un gruRd
rodillos; arandela; otro grupo de 24 rodillos yratela. Es decir, 48 rodillos y 3 arandelas espacis
Verificar las dos arandelas de empuje del engrantgamedio, de bronce con respaldo de acero, gsibja
desgaste o picaduras. Su espesor original es l@2,36 mm (.091" 0 .093").

COJINETES



Comprobar que los cojinetes, a rodillos conicos podllas, no presenten sintomas de aflojamier
excesivo desgaste en sus cubetas y elementos deiesdo. Si tienen cualquiera de estos defe
cambiarlos.

AJUSTE

El Unico ajuste a verificar en la caja de transfeig es el juego longitudinal del eje principalecdeber
ser de 0,102 o 0,203 mm (.004" o .008"). Su comgwidin se efectuara montando convenientemer
comparador a dial y haciendo palanca en el ejeipah mediante dos destornilladores grandes (F59)
Dicho juego longitudinal es controlado por supletosrde ajuste, provistos en tres espesores dstit
0,076, 0,254 y 0,787 mm (.003", .010" y .031").dss$e ubican entre lo carcaza de lo caja y la sii
trasera.

ARMADO

Luego de realizada una minuciosa inspeccion desttmpcomponentes de la caja de transferenciaege
al armado de la misma. Antes de efectuarlo, tomarécaucion de que la mesa de trabajo, herramig
partes integrantes de aquélla, estén perfectantiemgeas; como asi también, lubricar con aceite ast
segun el caso, todas las piezas a medida que ae armstalan los conjuntos correspondientes.

ATENCION

Colocar juntas y retenes nuevos pues, aunque lesiares aparenten ser Utiles, los extractoresHabrar
dafado y, ante la duda, no puede correrse el riedgdener que desmontar la caja posteriormente
perdida de lubricante. Todas las juntas y reteneBedan sellarse con un compuesto sellador aproj
durante la instalacion, a efectos de prevenir péadile aceite.

Ampliando los detalles suministrados en Desmontapesarme, sugerimos realizar el armado de la
empleando el orden y procedimientos siguientes:

1) En la extension delantera, montar por ordersesdmentos:
a) El cojinete a bolillas hasta que haga tope aelgamiento.
b) Fijar el cojinete con su aro retén.

c) Con el manguito de la herramienta vista en daréiy un martillo, colocar a fondo el eje de sa
delantero que entrara a presion en el cojinete (/6Q).

2) Introducir en la carcaza la barra de cambiggalalo suficiente como para permitir instalar laduilla,
ajustando ésta mediante el bulon de fijacion queeide calzar en el rebaje conico que posee la
Precintar con alambre dicho bulén, abrazando tambiéarra para mantenerlo asegurado.

Fig. 160. — Instalando ¢l eje de salida delantero, con
el manguite de la herramienta HS-28.

3) Para montar el engranaje intermedio, procedé& diguiente manera y ord



a) Ubicar ambas arandelas de empuje con su cameede hacia la carcaza manteniéndolas en su eit
grasa para cojinetes.

b) Colocar dentro del engranaje la herramienta amuit sobre ella las arandelas espaciadoras yddos
del cojinete, segun lo indicado en inspeccion ystejUEngranaje intermedio). Instalar el engrana
posicion dentro de la caja con una mano mientrascqun la otra se comienza a introducir desde htéis
adelante, el eje del mismo cuidando que la ranara [a placa de traba quede enfrentada con elra
roscado para el bulon (Fig. 161)

Fig. 161. — Instalando el eje d=l engronaje intermedio.

ADVERTENCIA

El engranaje intermedio se instala en la caja canemgranaje de mayor didmetro hacia el frente
aquella.

c) Fijar el eje mediante lo placa de traba, arangddulon.
4) Para montar el eje principal:

a) Instalar el buje piloto en el agujero del ejagpal, parte delantero, con la herramienta (EGR).

Fig. 162. — Instalando ¢l buje piloto del eje principal,
con la herramienta HS-85.

b) Instalar el cono del cojinete a rodillos trasemla parte posterior del eje, con la herramiéfih 163)



Fig. 163. — Inslalando
en el eje principal, el
cono del cojinete a ro-
dilles trasero, con la
herramienta HS-25.

c) Ubicar en su horquilla el engranaje desplazghte 164).

Fig. 164. — Ubicando el engranaje desplazable en su
horquilla de cambios.

d) Introducir el eje principal el agujero posteriar la carcaza y, a medida que va entrando, gadzaosrden
el engranaje desplazable; el engranaje del ejeipahcon su corona de dientes rectos hacia atrées chja
(Fig. 165) ; la arandela de empuje, cuidando gsesalientes se ubiquen en las dos estrias prolasghad

eje (Fig. 166) ; con la herramienta, instalar e oétén en lo ranura correspondiente (Fig. 167) .

Fig. 165. — Ubicands ¢l engranaje del eje principal,
en éste,



Fig. 166, — Instalando la crandela espaciadora en el
eje principal, ubicada contra el engranagje del eje prin-
cipal.

Fig. 167. —Instalando el aro retén del engranaje del
eje principal, con la herramienta H5-29.

e) Asentar la caja por sus extremos sobre tacosodera, con la parte delantera orientada haciaaayrcol
la herramienta instalar o fondo en el eje, el adelacojinete o rodillos delantero (Fig. 168)

Fig. 168. — Instalando el cono del cojinete a rodillos
delantero. con la herramienta HS-25.

f) Colocar la cubeta del cojinete delantero (F®8R)1 y la del trasero (Fig. 170) , utilizando Ertamienta
el manguito del instalad:



Fig. 169. — Instalondo la cubeta del cojinete delontero,
con la herramienta HS5-34 y el manguito del instala-

dor HS-29.

Fig. 170. — Instalando la cubeta del cojinete trasero,
con la herramienta HS$-34 y el manguito del instala-
dor H5-29.

5) En la barra de cambios corta, instalar la hdlequprecintando el bulon de fijacion con un alae
adecuado que abrace también la barra, para manérguste de aquél. Cuidar que el bulén ¢
convenientemente en el rebaje conico de la barra.

6) Montar el manguito de acople en lo horquillacdmbios, con los fresados curvos
7) Colocar la junta de la extension.

8) Por el orificio opuesto a la barra de cambiosglecostado de la extension delantera, introddlgiasadc
de traba (Fig. 173



Fig. 173. — Instolando en la extensién delanfera, el
paszodor de traba de las barras de cambios.

9) Ubicar la extensién, haciendo calzar la barr@atabios larga en aquélla y el eje principal epjelds
salida delantero. Colocar los cinco bulones y atasdque fijan la extension.

10) Para colocar comodamente las bolillas retdagibarras de cambios, sus resortes y taponear hacii
afuera la barra corta y hacia adentro la barraléfeg. 174) .

Fig. 174. — Instalando la holilla retén, resorfe y lapdn
del mecanismo de meondo, en la extensidn lrasera.

11) Instalar los retenes de aceite de las bamadacherramienta y su dedal (Fig. 1



Fig. 175. — Instalando un retén de aceils de bharra de
cambios, con la herromienta HS-28.

12) Colocar por orden en la extension delanteraipgientes elementos: junta del retén de aceitkchc
retén con el instalador (Fig. 178) . Colocar lalérle acoplamiento delantero con la herramierdadata
tuerca correspondiente en el eje de salida detanter

Fig. 178. — Instalando el retén de acsite en la exten-
sion trosera, con o herramienta HS-35.

13) En la parte superior de la extension delargarascar el tapdn de respiracion, si por cualqgaesa <
lo hubiera extraido.

14) Instalar en el interior de la extension trastfauje del pifion del velocimetro, con la herrartae

15) Fijar en la caja la extensién trasera con loatro bulones y arandelas, apretando aqt
alternadamente, sin olvidarse de colocar los sugiéos de ajuste que registran el juego longitudirgje
principal.

ADVERTENCIA

Si la caja trae acoplado el freno de mano, dicholeies y arandelas fijaran también al plato de reque
como la extensién trasera y los suplementos ddeafiene una sola posicion de montaje con respada
carcaza.

16) Ubicar el engranaje sinfin del velocimetro keje principal (Fig. 176) y por el agujero corresgientt
en la extension, el pifion del velocimetro y su maffg. 177)



Fig. 176. — Instalando el engremaje <infin del vele
cimetro.

ATENCION

Observar que el tapon del velocimetro tiene digiirdiametros de rosca en cada extremo. Por la {
tener cuidado al instalarlo, dado que pueden da@awos filetes de la rosco en la extension.

Fig. 177, — Instalando el pifién del velocimelrn

17) Montar en la extension trasera, la junta d&rele aceite y dicho retén con el instalador (EXB)
Colocar la brida de acoplamiento trasera con dhlador, arandela y tuerca correspondiente ene
principal.

Fig. 178. — Instalando el retén de acsite en la exten-
sion trosera, ron la herramienta H5-35.

18) Montar las palancas de cambios en la exterdgtantera, de la siguiente manera y orden, recdo



gue la palanca larga (de la traccién delanterajaaen la barra de cambios corta y la palanca (detalta -
baja) en la barra de cambios larga (en el engralegjelazable). Introducir el eje de las palancasad&bios
de izquierda a derecha mirando la caja de frentidando que el rebaje conico del eje se enfremntee
orificio roscado para el bulon de fijacion.

A medida que el eje va penetrando, calzar primarpalanca de cambios corta y seguidamente le
Colocar el bulén de fijacion y precintarlo con dambre adecuado. En el extremo izquierdo del ejeel
el niple de. lubricacion. Instalar los resorte€medle las palancas de cambios montandolos en, dlast
gue sus extremos superiores calcen en el fresalds galancas.

19) Accionar a mano en las bridas de acoplamientfeatos de comprobar si los engranajes
libremente.

20) Seleccionar con las palancas de cambios @istmarchas, para verificar el correcto funcionatoiele
mecanismo de comando.

21) Ajustar el tapdén de drenaje en el carter. last tapon de inspeccion del nivel de aceiteapiretarlo
fondo aun.

22) Acoplar la caja de velocidades a la de tramafda, colocando una junta nueva untada con pega
Cuidar que todos los orificios entre ambas conarerd

23) Montar el engranaje de mando de la caja dsfesncia, en el eje principal de la caja de veebes
Colocar la arandela plana, tuerca y chaveta pa(ftiga 179).

Fig. 179. — Detalle de la instalacién del engronaje de
mando de la cojo de fransferencia, acoplade en el en-
granadje intermedio.

MONTAJE
Para el montaje, invertir el orden seguido en tzise caja de velocidades.

No debe olvidarse de poner aceite lubricante (S.A®, hasta el nivel correcto. En vehiculos dele
traccion, a pesar de comunicarse ambas cajas idettss y transferencia), llenar las mismas porra€pa

B.3 - Mecanismo de comando

Generalidades-Conjunto de las palancas-Barra dbioarde velocidad auxiliar-
Barra de cambios de traccion delantera-Horquillaelanamiento -Desarme y
Armado-Inspeccion y Ajuste

MECANISMO DE COMANDO
1) GENERALIDADES




Nuestros vehiculos doble tracciébn vienen provistoa un mecanismo de comando para la ca
transferencia, del tipo de comando directo, conplElancas de cambios en el piso. Dicho mecanisi
halla montado en la extensién delantera de la gaggs comandado mediante dos palancas: La
izquierda, larga, de traccion delantera, sirve pamaectar o desconectar el puente delantero. L&
derecha, corta, de velocidad auxiliar, para lodoar cambios de marcha AlBaja, o para anular
transmision de movimiento a los ejes de propulsi@ vehiculo esta provisto de toma de fuerza.

Las posiciones de las palancas para obtener lastassmarchas, se explican en FUNCIONAMIENTO ¢
Caja de Transferencia (Figuras 137 a 140).

Este mecanismo se halla constituido esencialmpatdos siguientes elementos:

Conjunto de las palancas Formado por éstas, su eje, resortes retén, dplkibricacion y el bulon
fijacion
Barra de cambios de Velocidad Auxiliar(larga). En su superficie, presenta: un cortearepilar donc

actla la palanca de cambios correspondiente (camafhanfle alargado para el pasador de trabs
rebajes para la bolilla retén y un rebaje coniaa ghbulon de fijacion de la horquilla (Fig. 180)

Fig; 180. — 1) Horquille y Barra de Cambios de “Ve.
locidad Auxiliar™. 2) Horquilla y Barra de Cambios de
“Traccién Delontera’.

Fig. 181, — Mecanismo de Comando de la Caja de
Transferencia. 1) Bulén de fijacién. 2) Precinto de
alambre. 3) Horquilla de cambios de “Traccién Delan-
tera”. 4) Extensién deiantera. 5) Topén. 6) Resorte.
7) Bolilla retén. 8) Retén de aceile. 9) Barra de Cam-
bios de “Traccién Delantera’. 10) Pasador de frabo.
11) Barra de Cambios de “‘Velocidad Auxiliar™,

Fig. 181.Mecanismo de Comando de la Caja de Traersfa. 1) Bulon de fijacion. 21 Precinto de alagx
3) Horquilla de cambios de Traccion Delantera. ¥egsion delantera. 5) Tapon. 6) Resorte.

7) Bolilla retén. 8) Retén de aceite. 9) Barra @denBios de Traccion Delantera. 10) Pasador de trab;
Barra de Cambios de Velocidad Auxil



Barra de cambios de Traccion Delanter (corta). En su superficie, posee: un corte domtigada palanc
correspondiente (larga) y tres rebajes, uno papaghdor de traba y dos para la bolilla retén. éhajk
conico para el bulén de fijacién de la horquill&g(F.80).

Horquilla de cambios de Velocidad Auxiliar. Mas ancha que la otra horquilla, va montada dratea d
cambios correspondiente (larga) a la cual se smjetiante el bulon de fijacion. Por su aberturizacan €
rebaje acanalado del engranaje desplazable (Fiy.. 18

Horquilla de cambios de Traccion Delantera.Mas angosta que la anterior, se monta en su loia
cambios (corta) por medio del bulon de fijaciornpgr su abertura, actia en el manguito de acopte
180) .

Pasador de traba.De acero, tiene forma cilindrica y ambos extremsféricos. Su diametro es de 9,
9,53 mm (.372" a .375").

Bolillas retén. Son dos, de acero, y tienen un didmetro de 9,52318t), (Fig. 181)

El mecanismo de comando, aparte de los compondetsiptos, quedaria totalmente integrado pc
resortes para las bolillas retén dos tapones (7/1BY RF) para los resortes y bolillas, dos bulone
fijacion (3/8" 24 RF) para las horquillas de canshimambre de 1,65 mm (.065") de diametro paradbg
de los bulones de fijacion y los retenes de apeaita las barras de cambios.

2) FUNCIONAMIENTO

Para explicarlo utilizaremos la Fig. 181, dondeageecia el mecanismo de comando actuando en Dt
TRACCION-MARCHA EN BAJA. Esto se establece, luego de halmalizado las dos operacio
siguientes:

a) Al llevar la palanca de traccion delantera @atgacia atras (posicion conectada), se imprinaebaira d
cambios (corta) un movimiento hacia adelante quamsmitido a la horquilla de cambios, conduc
manguito de acople a conectar el eje principal €osje de salida delantero. Simultdneamente ca
operacion, la bolilla retén que estaba ubicada leprimer rebaje (posicion desconectada), comier
deslizarse comprimiendo su resorte y, saliendajdélapenetra en el otro rebaje (posicion conegtada

b) Llevando la palanca de velocidad auxiliar (Conacia adelante (marcha en baja), se imprime earla
de cambios (larga) un movimiento hacia atras guamsmitido a la horquilla de cambios, conduc
engranaje desplazable para conectarlo con el emjgramtermedio (menor). Simultdneamente con
operacion, el pasador de traba es obligado adslliebaje alargado y a penetrar en el rebaje tarla d
cambios de traccion delantera, para fijarla corargemente. Al mismo tiempo que esto sucede, ldd
retén que originariamente estaba en el rebaje tde @mienza a deslizarse comprimiendo su resq
saliendo de aquel rebaje atraviesa el rebaje deahgugueda por ultimo alojado en el de baja. Matd la
dos operaciones comentadas, los componentes dgdal€ Transferencia quedan dispuestos para obia
DOBLE TRACCION MARCHA EN BAJA. Observando detenidante la figura 181, facil result:
deducir y conocer como se logran los restantes icante marcha (Neutral, Doble Traccion, March
Alta, y Toma de Fuerza).

DESARME Y ARMADO

Los procedimientos y el orden a seguir para egiasaciones, se detallan en Desmontaje y Desarraa, v,
Armado y Montaje de la Caja de Transferencia.

4 INSPECCION Y AJUSTE

Inspeccionar los barras de cambios por excesivgedés, especialmente los rebajes para las botitas, €
pasador de trabo y las palancas de cambios.

Verificar los horquillas de cambios por posibleurat desgaste pronunciado y/o torcedura. Compodx
posibles picaduras y desgaste las bolillas retéhpasador de traba, y por rotura o pérdida dedernss
resortes para las bolillas retén (Fig. 182).

Notandose cualquiera de las fallas indicadas, risaaplas piezas defectuos

En cuanto al ajuste, el mecanismo de comando neepauisaguno en especial, sino que esta implicitel



correcto estado de conservacion y funcionamiensudeomponentes.

B.4 - Diagnostico de servicio

Descripcion general-perdida de lubricante-Velocidaxliliar se desengrana -
Dificultoso pase de cambios-Caja de transferentcaosa- Especificaciones de
servicio delantera-Horquilla-Funcionamiento -Desagmrmado-Inspeccion y

Ajuste

4) DIAGNOSTICO DE SERVICIO
DESCRIPCION GENERAL

Los ruidos mas comunes que poseen los vehiculde ttalocion son los causados por los engranajda
caja de transferencia en su transmision normalgem lleguen a ser defectuosos. A esto se agr
zumbido que producen los cojinetes del eje principago de determinado tiempo de uso, por des
flojedad. Dichos ruidos y zumbido por lo generales atribuyen al motor, diferencial o eje de pisidun,
pasando por alto la caja de transferencia al detgras la falla. No obstante, la intensidad detloupued
ser mayor y deberse exclusivamente a engranajés cga gastados, con dientes mellados, astilla
rotos; como , también que por el uso, las distiptagas en movimiento tengan excesivo juego. Ennal
casos, seguidamente al ensamblado del motor cwarismision se nota un golpe seco atribuido able
propulsién cuando, en realidad, es provocado p@reglo excesivo debido al desgaste de las arande
empuje del engranaje intermedio. Seguidamente spopriona un detalle de posibles causas
contribuyen a un rapido diagnostico, segun la ¢ergstica de las fallas que comuUnmente pu
presentarse.

PERDIDAS DE LUBRICANTE

Excesiva cantidad de lubricante.

Lubricante inadecuado que forma mucha espuma.

Fisura, rotura o defecto de fundicién en la carchzka caja.

Tapones de llenado y drenaje, flojos o dafiada®$ass.

Bulones flojos o sus roscas dafiados.

Juntas dafadas, mal instaladas o faltantes. Redereeite dafiados o incorrectamente instalados.
VELOCIDAD AUXILIAR SE DESENGRANA (Alta - Baja)

Resorte de bolillas retén débil o roto.

Horquilla de cambios defectuosa.

Cojinetes rotos o gastados.

Dientes de engranajes gastados o dafados.

Juego excesivo entre el engranaje desplazablejg glincipal.

Arandelas de empuje del engranaje intermedio gastadotas.

DIFICULTOSO PASE DE LOS CAMBIOS

Engranajes con dientes astillados o rotos. Ejecipah con sus estrias deformadas, mellados o rotas.
Estrias del engranaje desplazable o del manguitcalge, dafiadas.

Extension trasera o delantera, floja o daf



Mecanismo de cambios defectuoso o falto de lubidoac
Neumaticos desinflados, de diametro inadecuad®munas de ello
CAJA DE TRANSFERENCIA RUIDOSA

Cojinetes rotos o gastados.

Buje piloto del eje principal, gastado.

Dientes de engranajes rotos o gastados.

Arandelas de empuje del engranaje intermedio gastadotas.
Incorrecto juego longitudinal del eje principal.

Aro retén del engranaje del eje principal, roto.

Falta de lubricante en la caja.

Lubricante de inadecuada viscosidad

5) ESPECIFICACIONES DE SERVICIO

Hay dos CAJAS DE TRANSFERENCIA de distintos model®oen el freno de mano acoplado a la mi
(primitivamente s6io para JEEP) y sin el freno denmacoplado (para ESTANCIERA, UTILITARI
BAQUEANO y JEEP). Aparte de estas caracteristicaslgs identifican, sus componentes, en gener:

comunes para ambas.

Marca Spicer

Tipo Selectivo de dos velocidades
Montaje Unida a la caja de velocidades y al travesafio sepel motor.
Relaciones de engranajes

Alta 1,00:1

Baja 2,46 :1

Numero de dientes de los engranajes

Engranaje de mando 29 dientes

Engranaje intermedio 39y 18 dientes

Engranaje del eje principal 29 dientes

Engranaje desplazable 33 dientes

Ajuste

Juego longitudinal del eje principal

0,102 a 0,203 mm (.004" a .008")

Forma del ajuste

Selectivo

Suplementos de ajuste (espesor)

0,076-0,254-0,787 mm (.003" - .010" .031")

Buje piloto del eje principal

Material

Bronce con respaldo de acero

Diametro interior

15,900 a 15,926 mm (.626" a .627")

Cojinetes

Eje de salida delantero

Una a bolillas

Eje principal

Dos a rodillos cénicos

Engranaje intermedio

Dos de 24 rodillas cilindricos c/u (48 total) conaBandela
espaciadoras

Diametro de los rodillos

4,750 a 4,755 mm (.1870" a .1872")

Arandelas de empuje del engranaje intermedio

Material

Bronce con respaldo de acero

Espesor total

2,31 a 2,36 mm (.091" a .093")

Instalacion Cara de bronce contra engranaje

Eje del engranaje intermedio

Didametro 31,737 a 31,750 mm (1,2495" a 1,250")
Instalacion De atras hacia adelante de la caja

Aceite lubricante




Viscosidad SAE 90
Cantidad 1,750 lts.
Palancas de cambios

Larga Traccion Delantera

Corta Velocidad Auxiliar (Alta-Baja)
Posicion que deben tener para marchar con traceirdogLarga, adelante - Corta, atrés
ruedas

C - CARROCERIA
C.1 - Partes generales

Detalle de las partes generales que componenlii@segun catalogo

C.2 - Piezas y numero de identificacion

Piezas componentes de la carroceria y nimero da pogrespondient
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C.3 - Componentes Parabrisas

Detalle de las piezas componentes del parabrisas
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C.4 - Componentes Capota

Armazon de la capota para modelo-3U
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C.5 - Insignia del capot

Numeros de pieza correspondiente

C.6 - Panel de instrumentos

757,076

Vista del panel instrumentos




C.7 - Instrumentos

Detalle del nUmero de piezas de los diferentes fosdke instrumentos

1| 25.02 25 .02

A o= BT mm. 2,016,181 ¢
Ar=5l mme 20216678

L A=51 mm. 988,573

2.003.523
2,005,443
25—|ana@ﬂj

2,003, 521

2,003.522

C.8 - Velocimetro

Detalle del instrumento

C.9 - Medidores

Detalle de los instrumentos
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D - CHASIS

D.1 - Detalle General

Detalle generales del chasis del Jeep lka segatogat

E.1 - EJE CARDAN

E.1.1 - Constitucion

ARBOL - HORQUILLA DESLIZANTE - ARTICULACIONES
UNIVERSALES - DESMONTAJE Y MONTAJE
DESARME E INSPECCIOM ARMADO Y AJUSTE



GENERALIDADES

El eje de propulsion se halla ubicado entre la dajaelocidades y el puente trasero en los vehdc¢simple
traccion”. En los "doble traccion” dos ejes de pisidn estan instalados entre la caja de trangfergnlos
puentes delantero y trasero.

La necesidad de contar con ejes de propulsion giosvide "articulaciones universales" o “ju
universales", surge de o siguiente: el puente eegitp serie de oscilaciones que, con variada iidzamsle
transmiten los elasticos mediante los cuales seaubastidor. Por ello, el movimiento de giro dedtm
transmitido a través de la caja, no puede llegauahte o través de un elemento rigido e inextEnsinc
mediante otro que sea capaz de compensar lasrdifesede longitud entre aquéllos, provocadas e
oscilaciones.

La compensacion de longitud es lograda por un @gesg dcslizO dentro de un tubo y los oscilaciose:
absorbidos por el movimiento de las "articulaciomeiversales”, formadas por uno cruceta en codarex
del eje de propulsion, que le permiten una varraaidgular.

Referente a su instalacién, la porte corto deldejg@ropulsion se ubico hacia la caja de velocidaoi@s
resguardar la seccién estriada (deslizante) debpmbarro del camino, que podrian causar en éstdact(
de esmeril, dafiandolo rapidamente. También in@dedyor altura de la caja de velocidades al saek
respecto a la cubierta del diferencRESCRIPCION

Todos las unidades son equipadas con ejes de pi@pulel tipo tubular y articulaciones universatesrc:
Spicer , tipo cardanico.

Estan constituidos por tres portes principales:

Arbol, horquilla deslizante y articulaciones unisales (Fig. 184) , que se describen a continuacion:

, o o e .

Fig. 184. — Detalle de un eje de propulsion para Jeep,

Estanciera y Utilitario. 1) Arficulacion universal instala-

da en la horquilla. 2) Arbol. 3) Tapa guardapolvo. 4)
Horquilla deslizante. 5} Cruceta. &) Anillo-retén.

ARBOL. Constituye la parte larga del eje de propulsiorta BEsrmado por un tubo de acero que |
soldados eléctricamente, un terminal estriado dentes rectos en un extremo y una horquilla pa
articulacion universal en el otro extremo. Cercdadeextremos del tubo, se instalan los contrapes
balanceo dindmico al que es sometido el eje deufsigm.

HORQUILLA DESLIZANTE. Es la parte corta del eje de propulsion. Constreid acero forjado, es t
pieza homogénea que constituye la horquilla pa&tlaulacion universal y en su parte central, pask
agujero ranurado con dientes rectos, donde desliglaterminal estriado del arbol. Su prolongaciés
denominada "Manguito de la horquilla".

El extremo del manguito que da hacia la horquséahalla obstruido por un tapén metalico que eresirc
pasee un orificio por donde saldra el lubricanteegoeso. En su superficie exterior lleva un nipé
lubricacion y en el otro extremo, se encuentratapa metalica roscada, que actia sobre la jungoma
una arandela plana.

ARTICULACIONES UNIVERSALES. Construidas en acero forjado, presentan el aspictana cru.
pues tiene sus cuatro brazos dispuesto® uno del otro, razén por la cual se las denomineatas. En ¢



cuerpo llevan un niple de lubricacion que se cocmgbdn los canales internos que proveen de lulteic
cada cojinete, incluido en el extrema de los br§zas 187)

Fig. 187.— Cruceta. Disposicion de los canales
internas para lubricacién de los cojinetes a agujas.

Dichos cojinetes son de rodillos del tipo de agupmseen un retén de goma y cubeta en forma deRape
mantener esta ajustada en su sitio lleva, en @gaedopuestos, un anillo reten

Medicion y Diferencias FundamentalesToda vez que se alude a la longitud de un ejeraigufsion, li
medida de referencia estara determinada por lantist entre centros de las cubetas de los cojirue
crucetas, hallandose el eje completamente compriniisto es lo que se denomina "longitud de cony
cuyos valores, para estos vehiculos, se incluydasgtEspecificaciones de Servicio".

Las diferencias mas notables entre los ejes daufsiop de un vehiculo Jeep doble traccién, es&ibgus
el eje de propulsion delantero, es mas largo y djue el trasero. En la Estonciera, Utilitario y Bean
doble traccion, el eje de propulsion trasero eslarge que el delantero.

Entre ejes de propulsion traseros de vehiculosedpblimple traccidn, el de doble traccion es mako aue
el de simple y por lo tonta no son intercambiables.

En cuanto al montaje, los ejes de propulsion dp, EEstonciera y Utilitario se acoplan mediantedeghilla
de la caja en un extremo y por el otro, en la htlegdel pifion de mando del puente. Las juntas ens@les
empleadas en estos vehiculos son similares emstraocion. En lo referente a sujecién, son del dig
bulones en "U", del tipo de anillos retén o ambts\&ez, o sea, con bulones en "U" y anillos retén.

DESMONTAJE Y MONTAJE

Desmontaje.Antes de procurarlo y para facilitar la postenmpeccion del eje, recomendamos marcar la
posicion en que esta instalado en las horquilldsngle acttan sus partes deslizantes (Fig.



Fig. 189. — Eje de propulsién, en el que pueclen apre-
ciarse las marcas hechas previo o su desmontaje.

Quitar las tuercas de los bulones en "U", que anjket cruceta a la horquilla de la caja y del peieata ve
gue se retiran las cubetas y los rodillos del etginpara no correr el riesgo de extraviarlas.

Introducir el eje estriado del arbol en la horguidleslizante, la suficiente como para poder regiraje d
propulsion.

Con el eje afuera del vehiculo, sacar las anilegsr que sujetan las otras cubetas, usando una
adecuada y comprimiendo con ellas los dos extratabanillo a la vez ayudandose con un destornit
(Fig. 190) . Si el anillo no sale completamentesdelojamiento, golpear con suavidad sobre la aubet
gue deje de presionar en aquel.

Fig. 190. — Extrayendo un anillo refén de crucela.

Quitados los anillos de presion, empujar sobre auizeta hasta que la otra quede libre de la hoa
cuidando de no extraviar los rodillas del cojingtéuego, retirar la otra cubeta. Para realizar &six
facilidad y no correr el riesgo de dafar los cagsede la cruceta, usar la herramienta especialst
suplemento adecuado (Fig. 18



[ nERRAMIENTA Hs 38

-

Fig. 191. — Extiayendo las cubelas de cajinetes de cru-
cetas, con lo herramienta HS5-38,

CUIDADO

Antes de extraer las cubetas de la cruceta, sataipée de lubricacion de la misma pues, al trabda
herramienta puede romperse aquél

Reunir todos los componentes de las crucetas yldsveon un solvente adecuado, excepto los junie
deberan ser desechadas.

Montaje. Proceder en orden inverso al empleado para elatdaia.

Con una llave de torsion, apretar las tuercas sléddones en "U" que sujetan los crucetas a spectga:
horquillas, de 2,1 a 2,8 mkg (15 a 20 pie-Ibs).

DESARME E INSPECCION

Desarme.Una vez desmontado el eje de propulsion y extsadaiabas crucetas, para separar el arbol
horquilla deslizante, s6lo es necesario en los desenroscar la tapa guardapolvo en el extremquila.

Inspeccion. Limpiar a fondo todos los componentes del eje d@uydsion con un solvente adecuado,
proceder a una minuciosa inspeccion.

Arbol. Verificar el extremo estriado, por posibilidad dientes mellados, astillados a desgaste exc
como también, por torcedura de todo el extremd.en s

Controlar el estado de las soldaduras, y la hdegsdporte de la tuerca por rotura a evidencicagaluras
El tubo del arbol, por rajaduras a abolladuras.

Por cualquiera de los dafios mencionados, cuyaagparno sea posible, resulte antiecondmico aghir li
dudas sobre su correcto funcionamiento, sera ceenterreemplazar el conjunto.

Horquilla deslizante. Verificar el ranurado de dientes rectos por prédmlmelladuras, astillamientc
desgaste excesivo. La horquilla soporte de la tayper rotura a rajaduras. Comprobar el estada desk.
para la tapa y el niple de lubricacion por funcrorento correcto. Existiendo un deterioro note
reemplazar la pieza.

Crucetas. Verificar los extremos de las crucetas, que elidahson las pistas de rodamiento del cojin
rodillos, por evidencia de picaduras, ondulaciédeagaste excesivo. Encontrandose cualquiera dg
fallas, colocar crucetas nuevas. Inspeccionar tmillos de los cojinetes por posibles picadur:
astillamiento, en cuyo caso sera necesario reeamiaz Lo mismo, para las cubetas de los cojinetes.

Comprobar el estado de los niples de lubricaciéoryuna engrasadora controlar que el lubricangeide
los cuatro extremos por igual, en razén de quegaied conducto interno podria estar obstruida (E&Y)



Subsanar este inconveniente, limpiando los condugintas y retenes. Toda vez que se proceda et
el eje, los retenes de las crucetas y la junteadeotquilla deslizante, deberan reponerse por rsusir
excepcion.

ARMADO Y AJUSTE

Armado. Invertir la operacion empleado para el desarmeuriaa precaucion que debe tomarse, e
instalado el extremo estriado en la horquilla deslie, los orificios de ambos horquillas quederresoin:
misma linea , enfrentadas las marcas hechas @metiaesmontaje.

Por ultimo, aconsejamos no olvidarse de lubricajelde propulsion y las crucetas, y apretar lescas d
los bulones en "U", a la torsion de 2,1 a 2,5 nikge 18 pie-Ibs).

CUIDADO

Recordar que las crucetas y el eje de propulsi@m (@ horquilla deslizante), deben ser lubricadesrgore
a baja presiéon pues, haciéndolo a alta presiong@eeel riesgo de dafar los retenes de las crucetas
eje,conla consiguiente pérdida del lubricante y el rapuisgaste de esos elementos

La lubricacion debera efectuarse cada 1.500 knmiogRede Mantenimiento), con lubricante para chadd?s
1 en verano y N° O en invierno.

Ajuste. En realidad, el eje de propulsiébn no tiene ningijuste especifico. Para todos los mod
solamente podridarsele caracter de tal, a la excentricidad mayienmisible del arbol, medida en el ce

del tubo, cuya valores de 0,381 mm (.015"); y d&b4,mm (.010") en una secciéon de 38 mm (1 1/2")
tomado desde las soldaduras en cada extremo aglitabia el centro del mismo. Es decir, que elrobst
realiza en tres puntos del arbol: extremo antecimiro y extremo posterior.

La verificacion puede realizarse colocando el adel eje entre puntas, en un torno u otro elen
apropiado, realizando el control con un comparadtial.

También puede hacerse con el eje de propulsiébnadorgn el vehiculo. Para ello, colocar la palare
cambios en neutral y levantar del suelo las rupdateriores. Instalar el comparador a dial y girarano ¢
eje de propulsion.

En ambos casos, antes de efectuar la medicionialinopn tela esmeril las tres secciones a verifipare
evitar que grumos de pintura o suciedad interfiesaimstrumento de medicion. Si la excentricidac
estuviera comprendida entre aquellas tolerancesfjoar el estado de las horquillas (caja y pugntee
apriete correcto de las tuercas de los bulones&&nMedir la excentricidad del eje en el lugar naéscan:
a la horquilla y marcar ésta para indicar el pudtganaxima descentracion. Desconectar la junta rsal
girar media vuelta (180% horquilla y volver a montar la junta univerdaealizar nuevamente la medic
y si la maxima excentricidad se registra en el migmnto de la horquilla que antes, aunque el \@dole
medicién sea distinta, puede admitirse que esriguiilta quien ocasiona dicha descentracion.

Siendo imposible alcanzar los valores de la toldeana pesar de haberse girado las horquillas.
conveniente reemplazar el eje de propulsion a bxpuéhso contrario, el eje no funcionara con swalidir
vibraciones, dado que no se encuentra perfectarabnéado, equilibrado y concéntrico.

En cuanto al balanceo dinamico del eje de propulssd valor maximo debera ser de 36 gr.cm.
pulg.oz.), medido en cada extremo a 3.200 r.p.m

E.1.2 - Diagnostico de servicio

VIBRACIONES - CHIRRIDOS O RUIDOS METALICOS
PERDIDAS DE LUBRICANTES - ESPECIFICACIONES DE SERD
DIAGNOSTICO DE SERVICIO

DESCRIPCION

Las fallas méas probables del eje de propulsidnasnbuidas a vibraciones, generalmente ocasiongol



excesiva descentracion de aquél. La forma de warifi corregir dicha anomalia es comentado en t&jus

Esta falla, aparte de la molestia para los ocupatdévehiculo, como consecuencia del ruido quequa
incide en el rapido desgaste de varios componergesolo del eje de propulsion, sino que se resi
algunos otros de la caja de velocidades, cajaadsfgrencia, puentes y carroceria.

Seguidamente, se proporciono un detalle de lassgqusbables que pueden ocasionar ciertos fallos.
VIBRACIONES

Eje de propulsién torcido.

Crucetas deterioradas.

Cojinetes de crucetas rotas a gastados.

Cojinetes mal instalados.

Tuercas de bulones en "U", flojas. Desgaste excatavios dientes estriados de la horquilla desiézgrde
la extension del arbol.

Desgaste de las horquillas de las cajas y de lestes.
CHIRRIDOS O RUIDOS METALICOS
Falta de lubricacion.

Juntas gastadas.

Crucetas deterioradas.

Cojinetes de crucetas, rotos a gastados.
Cojinetes mal instalados.

Tuercas de bulones en "U", flojas.
PERDIDAS DE LUBRICANTES

Juntos gastadas.

Cojinetes rotos a gastados.

Cruceta gastada.

Cojinetes mal instalados.

ESPECIFICACIONES DE SERVICIO

EJE DE PROPULSION Simple Traccion Doble Traccion
Tipo Tubular Tubular
NUmero 1 2
Excentricidad maxima, medido a 38 mm (1 1/2") de| 0,254 mm (.010")
soldaduras (ambos extremos)

Excentricidad maximo (medida en el centro) 0,381 mm (.015")

Balanceo dinamica medida en codo extremo a 3.200/R}|P. 36 gr. cm. (.500 pulg. 0z.)
Torsion de apriete de las tuercas de los bulonég'en 2,1 a2,5mkg (15 a 18 pie-lbs)
ARTICULACIONES UNIVERSALES (Crucetas)

Marca Spicer || Spicer
Tipo Cruz (cardanica)

Numero 2 || 4

Lubricacion. El eje de propulsion y las crucetas deben lutsiarbajo presion cada 1.500 km. (periodo de miamt=tto), cor
lubricante para chasis, N° 1 en verano y N° O eieino.




E.1.3 - Medidas de cardanes

EJES DE PROPULSION

LONGITUD DE CONTROL

Vehiculo Piera Ubicacion

Milimetros Pulgudos
JA-3UA 206931 Delantero 608,8 23.969
206932 Trasere 439,8 17.315
JA-2PA Q06931 Delantero 608,8 23.969
‘ 2003578 Trasero 1.043,9 41.100
R 2002191 | Trasero 5842 23.000
206931 Delantero 608,8 23.969
TA-1PA Q08820 Delantero 580,4 22.062
908821 Trasero 1.381,4 54.780
2010454 Trasero 1.363,0 53.662
Q23474 Trasero 1.245,1 49.060
TA-1PB 2010387 Trasero 1.237,0 48.700
2012770 Trasero 1211,6 47 .700
TA-3PB 2013381 Trasero 1.387 4 54.620
206931 Delantero 608,8 23.969
UA-1RA 208820 Delantero 560,4 22.062
208822 Trasero 1.168,3 42.060
2003578 Trasero 1.043,9 41.100
UA-1FA 206931 Delantero 608,8 23.96%
2003578 Trasero 1.043,9 41.100
UA-1RE 908825 Trasero 208,8B 35.780
2003575 Trasero 1.1446.8 45.150
UA-TFB 2003575 Trasero 1.146,8 45.150

AA-TV4 y
v | 2020519 | Trasero 11699 46.060
AA-2VE 2021085 Trasero 1.169,%9 46.060
KA-1 733623 Trasero 1.457.3 57.375
Todos RA 3163473 Trasero 1.495.5 55.880

E.2 - DIFERENCIAL TRASERO

E.2.1 - Puente trasero

ARBOL CONSTITUCION - Puente-Engranaje de mando
Diferencial - Semiejes - FUNCIONAMIENTO

PUENTE TRASERO



La misién fundamental del puente trasero, es kaathesferir la potencia del motor a las ruedas roesti

Nuestros vehiculos estan equipados con un puentertr fabricado bajo licencia "SPICER",
"semiflotante”, engranaje de mando (pifemrena) hipoidal cénico y engranajes del diferdnsatélites
planetarios) cénicos rectos.

El pifion de mando, la caja del diferencial y losigges estan montadas sobre cojinetes a rodillosas.

La construccién hipoidal del engranaje de mandd@idfpiy corona) garantiza un uso prolongac
funcionamiento mas silencioso. Debido a la acciéslidante de dicho engranaje, es importante en
lubricante hipoidal S.A.E. 90 E.P. (Extrema Prepiéincual, por su caracteristica especial, no debe
mezclado con ningln otro aceite que no sea de smaniipo. Caso contrario, lavar la cubierta
diferencial con aceite SAE 8, antes de emplearuevm lubricante hipoidal. Jamas lavarla con sobs
tales coma nafta, gasoil, kerosene, etc.

A) CONSTITUCION
Los elementos que componen el puente trasero mgaoidn se los describe por grupos, separadamente.

Puente. Es el elemento principal para el montaje de tddescomponentes del conjunto. Esta constit
por la "cubierta del diferencial" y las "cafionerasia a cada lado de aquélla.

La cubierta es de fundicion de hierro, reforzado nervaduras de disefio especial para conferirleor
resistencia. En ella se ubican la caja del difeednengranaje de mando, cojinetes. Dicha cubiet
hermetizada por una junta y tapa, y contiene labti hasta el nivel correcto.

Las cafioneras son fabricadas de tubos de acecostira y laminados en caliente y estan ensambkx
la cubierta del diferencial por un extremo. Enteb @xtremo poseen una "brida" a la cual se aceipbatc
soporte de frenos. En su interior se ubican losejem

Engranaje de mando.Esté constituido por el "pifion de mando" y la tr@". Ambos son de acero forja
Sus dientes son del tipo hipoidal cénico y la ciattide los mismos en cada uno, determina la "Geladx
desmultiplicacion” que posee el conjunto del puénaigero.

El piibn de mando recibe el movimiento de girordetor a través del eje de propulsion, al que sepor
una articulacion universal en el extremo de suomgécion, sus dientes, engranados permanentenca
los de la corona, hacen girar a ésta que se haltaatta en la caja del diferencial y, dicho movirtoet
giro, es transmitido por la carona hacia las ruedatsices, mediante el diferencial y los semiejes.

Diferencial. Estd compuesto por la "Caja del Diferencial", tiensgranajes del diferencial" generalme
denominados " planetarios”, dos "pifiones del difeisd" también llamados "satélites”, un "eje deopit
del diferencial" y un "Perno de traba" del eje dfopes. Asimismo se incluyen las "arandelas de ¢at
para cada engranaje y pifion del diferencial y, sdloel diferencial trasero aunque no forma part
mismo, viene montado en el eje de pifiones, el Udate empuje de los semiejes” (Fig. 194) .

La Caja del Diferencial es de fundiciébn de hierr@ry su interior, contiene a todos los elemento
diferencial. Los engranajes y pifiones estan fatboisale acero forjado y sus dientes son conicosselco:
engranajes poseen un manguito integral, interiotenestriado por dientes rectos mediante los qae gl
al extremo del semieje. Por el interior de los pg®pasa el eje, que es fijado a la caja del diéeakpor €
perno de traba. Las arandelas de empuje, propaitianos engranajes y satélites el correcto judge
entre dientes.

Semiejes.Generalmente llamados "palieres”, son de acefiador En uno de sus extremos posee
estriado que les sirve para acoplamiento en losaeages del diferencial. El otro extremo es cony
provisto de una ranura para la chaveta, con laquedo ensamblado el semieje con la maza de ldas
traseras.

El empuje lateral de las ruedos es transferidondgemieje al otro, por el "bloque de empuje” irzstalen ¢
eje de pifiones del diferencial (Fig. 1€



Fig. 194. — Conjunto de un diferencial trasero. 1) Ca-
ja del diferencial. 2) Arandela de empuje de los en-
granajes del diferenciol. 3] Engranajes del diferencial.
4) Arandela de empuje de los pinones del diferen-
cial. 5) Pifones del diferencial. 6) Eje de pinones del
diferencial. 7) Bloque de empuje de los semiejes. B)
Perno de traba del eje de pinones del diferencial.

En "Especificaciones de Servicio”, al final de e8&apitulo, se detallan los semiejes traseros,
vehiculos, nimero de pieza, origen, ubicacion, itadgy el niamero y tipo de estrias en uno de
extremos.

B) FUNCIONAMIENTO

El movimiento de giro del cigliefal, llega al puetnéessero mediante el eje de propulsion que salwsinite
al pindbn de mando. La corona esta abulonada ajdaded diferencial. Dicho caja se halla montadda
cubierta del diferencial, apoyandose por un cagirtet rodillos cénicos a cada lado de la misma.

Al girar el pifion de mando, obligara a la cororealg caja del diferencial a girar también.

Hasta aqui, el trabajo que realiza el pifion de manda corona. Ahora, para mejor comprensior
funcionamiento, vamos a separar el trabajo quetlegfeclos engranajes del diferencial, en uedintos
estados del vehiculo: A) Marchando en linea reztdJna rueda patinando en el barro. c) Doblandc
esquina.

A) Marchando en linea recta, solamente por un cattano, sin baches, el diferencial no trabaja.(E&p).

L ENGRANAJE DE MANCO
(PINON-CORONA) GIRA
SIEMPRE PEFO EL
DIFERENCIAL NO TRABAJA

-

Fig. 195. — Funcionamiento del diferencial y del engra-
naje de mando del puente trasero, con el vehiculo
“"marchando en linea recta'’.

Los pifiones del diferencial (satélites) se acoptahados soélidamente con los engranajes del diid



(planetarios), como si los cuatro formaron una soldad.

Por ello, ambos semiejes giraran a igual velocgiaslla corona y por ende, las ruedas. Lo mismaodsue)
marcha atras, de modo que los semiejes y el erjgrarendo (pifioreorona) giraran en sentido contri
(Fig. 196) .

£L ENGRAMAJE DE MANDO
] (PIRON-CORONA) GIRA
SIEMPRE PERO EL
\ DIFERENCIAL NO TRABAJA
N

a

Fig. 196. — Funcionamiento del diferencial y del en-
granaje de mando del puente trasero, cuondo el ve-
hiculo va “marcha atras en linea recla™,

b)Una rueda patina en el barro (Fig. 197). Enfereicial se produce el mismo efecto que cuando una
rueda esté levantado del piso, girando y la oedawafirmada. (En esto situacion, el diferencabadja del
siguiente modo:

ENGRANAJE DEL DIFERENCIAL TRABAJA Y GIRA T
JUSTAMENTE EL DOBLE DE VELOCIDAD DE LA CORONA

ENGRANAJE DEL
DIFERENCIAL,
ESTACIONARIO

Fig. 197.— Funcionamiento del diferencial y del en-
granaje de mando del puente trasero, cuando 'una
rueda palina en el bdrre™.

Suponiendo que la rueda derecho esté apoyadanidjse el engranaje derecho quedaran estacion&a
caja del diferencial gira y al hacerlo, lleva cdla @ los pifiones del diferencial que, al enconteaistenci
por el engranaje estacionario, comienza a rodedettor de él. Al mismo tiempo, como estan engra
con el engranaje izquierdo del diferencial, éstar§imas rapidamente porque los pifiones giran sa
propio eje. Es decir, la velocidad de los pifioresisna a la de la caja del diferencial y esta \ddactotal
es transmitido o aplicada al engranaje izquierdoppede girar libre, haciéndolo mas rapidamente.

Por ello el semieje izquierdo y la rueda giraratgmente al doble de la velocidad de la coronaadé s
deduce también que cuando un automovil estda empaddauna tremenda carga incide en el difere



c) Doblando una esquina, una rueda gira mas ragid@mue la otra. La rueda interior recorre m
distancia que la exterior; por la tanto, gira mé&stdmente y el diferencial trabaja (Fig. 198). tectk
"parecido” al que sucede en el diferencial, cugratina una de las ruedas. La rueda interior y guaeiaj
del diferencial, giran méas despacio que la cajaddetencial. Por ello, los pifiones del diferendiavado:
por la caja, giran sobre su propio eje.

ENGRANAJE DEL DIFERENCIAL TRABAJA Y GIRA
MAS RAPIDAMENTE QUE LA CORONA

EMGRANAJE DEL
DIFERENCIAL
TRABAJA Y GIRA
MAS DESPACIO
QUE LA COROHA

Fig. 198.— Funcionamiento del diferencial y del en-
granaje de mando del puente trasero, cuande el "ve-
hiculo dobla una esquina™.

De este modo, ruedan alrededor del engranaje antgquie gira mas lentamente y agregan velocid
engranaje exterior, cuya rueda recibira un aumdateelocidad igual a la velocidad que pierde lalg
interior. Es decir que la rueda interior gira masghcio que la corona, mientras que la exteribat® mé
rapidamente.

E.2.2 - Desmontaje

RECOMENDACIONES FINALES IMPORTANTES
DIAGNOSTICO DE SERVICIO
GENERALIDADES

Puente ruidoso al ir con traccion
Puente ruidoso al ir con o sin traccion
Golpeteos al virar o al parar
Golpeteo al cambiar de marcha atras para ir haakat:
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Fig. 199. — Corte del Puente Trasero de todos los vehiculos y Corte de Rueda Trasera de todos, exceplo el ““Carabela”.

1.CANONERA IZQUIERDA

2.CUBIERTA DEL DIFERENCIAL

3.CUBETA DE COJINETE DEL DIFERENCIAL

4.CONO DE COJINETE DEL DIFERENCIAL

5.ESPESORES DE AJUSTE DE LOS COJINETES DEL DIFERENCIA

6.CAJA DEL DIFERENCIAL

7.CORONA

8.CUBETA DEL COJINETE TRASERO DEL PINON DE MANDO

9.CONO DEL COJINETE TRASERO DEL PINON DE MANDO

10.ESPESORES DE AJUSTE DEL PINON DE MANDO (PRECARGBJINETES PINON)
11.DEFLECTOR DE ACEITE DEL COJINETE DELANTERO DEL PIRODE MANDO
12.TAPA GUARDAPOLVO (SOLIDARIA A LA HORQUILLA DE LAJUNTA UNIVERSAL)
13.HORQUILLA DE LA JUNTA UNIVERSAL

14. TUERCA

15.ARANDELA PLANA

16.RETEN DE ACEITE

17.JUNTA DEL RETEN DE ACEITE

18.CONO DEL COJINETE DELANTERO DEL PINON DE MANDO

19.CUBETA DEL COJINETE DELANTERO DEL PINON DE MANDO
20.ESPESORES DE AJUSTE DEL PINON DE MANDO (DISTAMCDE MONTAJE)
21.ARANDELAS SUPLEMENTO (DOS. SOLO EN PUENTES TRASAGBIONALES)
22.PINON DE MANDO

23.PERNO DE TRABA

24.SEMIEJE DERECHO

25.CANONERA DERECHA

26.JUNTA DE LA TAPA DEL DIFERENCIAL

27.ARANDELA GROVER

28.BULON

29.PINON DEL DIFERENCIAL (SATELITE)

30.JUNTA DEL TAPON DE LLENADO

31.TAPON DE LLENADO Y NIVEL DE ACEITE

32.ARANDELA DE EMPUJE DEL PINON DEL DIFERENCIAL

33.EJE DE PINONES DEL DIFERENCIAL

34.BLOQUE DE EMPUJE DE LOS SEMIEJES

35.TAPA DE LA CUBIERTA DEL DIFERENCIAL

38.ENGRANAJE DEL DIFERENCIAL (PLANETARIO)

36.TRABA DE SEGURIDAD

37.BULON DE CAJA DEL DIFERENCIAL A CORONA

39.ARANDELA DE EMPUJE DEL ENGRANAJE DEL DIFERENCIAL
40.SEMIEJE IZQUIERDO

41.NIPLE DE ENGRASE PARA EL COJINETE DEL SEMIEJE

42 ESPESORES DE AJUSTE DE LOS SEMIEJES (LADO DERECHIM AMENTE. LUZ AXIAL SEMIEJES)
43.ARANDELA RETEN SEMIEJE

44.RETEN DE GRASA

45.JUNTA DE PAPEL

46.JUNTA DE PAPEL

47.PLATO SOPORTE DE FRENOS

48.RESORTE DE ANCLAJE DE LAS ZAPATAS DE FRENOS

49.ZAPATA DE FRENOS

50.CINTA DE FRENOS

51.ARANDELA

52.FORRO Y CABLE DEL FRENO DE MANO DE ESTACIONAMIENT



53.TUERCA

54.BULON

55.COLECTOR DE ACEITE

56.TAZA

57.CHAVETA PARTIDA

58. TUERCA DEL SEMIEJE

59.ARANDELA PLANA

60.MAZA

61.BULON DE RUEDA

62.CILINDRO DE FRENO DE RUEDAS

63.PISTON DEL CILINDRO DE FRENO DE RUEDA
64.CAMPANA DE FRENO

65.TORNILLO DE PURGA (CILINDRO DE RUEDAS)
66.CONEXION PARA TUBERIA DE FRENO
67.RESORTE DE RETORNO DE ZAPATAS
68.PLACA TOPE DE ZAPATAS

69.CUBETA DEL COJINETE DEL SEMIFJE
70.NIVEL DE GRASA DEL COJINETE DEL SEMIEJE
71.CONO DEL COJINETE DEL SEMIEJE

72.RETEN INTERIOR DE GRASA DEL COJINETE DEL SEMIEJE

DESMONTAJE
RECOMENDACIONES FINALES IMPORTANTES

Para dar correcto servicio al puente trasero yneltde sus engranajes un funcionamiento suaveteBsi
al desgaste, solidez y el maximo de eficienciagd@bobservarse estrictamente las siguientes normas
1) Colocar siempre, pifidn y corona por otros preas®s y hermanados' en fabrica.

2) Reemplazar siempre ambos juegos de engrandjeifetencial (satélites y planetarios). Nunca i
por separado.

3) Asegurarse que no exista juego longitudinaldifelrencial, que debera ser NULO, mediante la cte
precarga de los cojinetes del diferencial.

4) Verificar que la "distancia de montaje" del pifde mando sea la especificada para el mismo.

5) Ajustar el juego libre entre dientes de coroméfipn a los valores especificados.

6)Controlar que la torsion de los bulones y tueean las debidas, especialmente los de la cortaneaga
en las tapas de los cojinetes, y la tuerca dehpif@®dmando.

7) Dar la correcta precarga a los cojinetes dérpifie mando.

8) Comprobar las superficies de contacto entretelefimprontas).

9) Asegurarse gue los dientes de todos los eng@snagluso los del diferencial, no estén picadmgados
astillados, mellados a rotos.

10) Lubricar adecuadamente los engranajes aetémcerlos funcionar bajo cargagmpleando sélo ace
SAE 90 E.P. (Extrema Presion), para engranajesda|@s.

DIAGNOSTICO DE SERVICIO
GENERALIDADES

Tratandose de ruidos o zumbidos atribuibles al {gueasero, se recomienda no adelantar un diagno
sobre determinada falla pues, posiblemente, seacesfunto el mas dificil del automévil para dedeator
seguridad un desperfecto, tanto, que hasta logt&mas capaces titubean antes de abrir juiciesglecto.

Esto se debe principalmente porque toda la "tregiénii, desde el embrague hasta la entrada en @ pie
mando y desde las ruedas hacia el diferencial, gopedvocar ruidos similares a los propios del pe
trasero. Incluso, pueden sumarse a aquélla lo®sumovocados por la carroceria, cafio de esc
silenciador, neumaticos inflados incorrectamertte, e vibraciones de cualquier tipo.

Hay pérdidas de lubricante que no siempre se sahsponiendo retenes nuevos, dado que la verc
causa puede residir en distorsion de la cubiettdifdeencial, o superficies asperas y rugosaad®iquille
de la junta universal que dafan el retén a podnsialado.

En cuanto a los engranajes hipoidales del puenigiemn haber estado trabajando con un lubri
inadecuado, en lugar de hacerlo con aceite SAE .0 Extrema Presion), siendo motivo aquell
importantes dafios en el mismo.

No obstante, luego de haber descartado la positlikitt que los ruidos provengan de otro lugar quset
el puente trasero, puede manifestarse que engéémires ruidos basicos a los que debera presispseic
atencion



a) Ruido de engranajes al ir con traccion. Indiemtés picados debido a pérdida de lubricante,ae
incorrecto o tipo de lubricante inadecuado.

b) Ruido de engranajes al ir sin traccion. Indientés picados debido a falta de precarga en ljirseber
del pifion de mando o ajuste incorrecto de los erges.

¢) Ruido de cojinetes al ir con o sin traccion.itadque el cojinete trasero del pifion de mandogesadc
flojo o roto. También puede estarlo el cojineteadadro.

La diferencia principal entre ruido de cojinetes$ pi@on y ruido de engranajes, reside en la duragi@
sonido. El ruido de cojinetes es continuo y pueamliar su volumen de acuerdo con la velocide
marcha. Cuando estan ligeramente gastados zumbast&® muy gastados o rotos, "matraguean’
chirrido apagado y continuo puede deberse a pificorgna demasiado ensamblados, faltos de juege
entre dientes. El ruido de engranajes se produnbiéa subiendo o bajando una cuesta. Pero el dé
engranajes cambia en volumen y en grado a medidacgmbian las velocidades del vehiculo. De
entonces que haya una combinacion de ruidos deete§ y de engranajes, notandose bajo cua
condicién de marcha.

Notandose un fuerte ruido metalico al poner la pranluego de haber andado en marcha atras, dde
atribuirlo a que la corona esté floja en la cajadiferencial. Percibiendo un golpe al doblar usguéna
puede tratarse de un diente roto o una gran me#laeln el estriado recto del engranaje del difead
(planetario). Esto puede comprobarse mejor, madthaarias veces en circulo bien cerrado. Un rui
golpe en los arranques y paradas del vehiculoaesado por excesivo juego libre entre los engrany
pifiones del diferencial debido a arandelas de esrgagtadas.

Tener siempre en cuenta que si por descuido dmitelio por falta de responsabilidad del mecanicee
repara lo flojedad de un cojinete del pifién de mandediatamente de detectado la falla, mas adek
cliente se vera en la necesidad de reemplazar loocsfinetes, sino probablemente ambos cojine
ademas los engranajes del puente.

Otro desperfecto que puede acusar el puente traseta rotura de un semieje o de un engranaje
generalmente es provocado por "arrancadas" o fasndmuscas del vehiculo. Aquello trae c
consecuencia que aun estando el motor embragad® papduzca transmisién de movimiento a las rt
motrices, manifestandose la falla aparte de la vilidad del vehiculo, por ruidos o ausencia dess#ao €
puente.

CUIDADO

Para evitar dafios mayores en el diferencial, reeordque nuestros puentes traseros son "semiflotay
gue si por cualquier motivo no puede cambiarseeshisje roto en el lugar del desperfecto, habra
remolcarlo con las ruedas traseras levantadas dels

Si se produjera la rotura de cualquier componeertediflerencial o engranajes del puente traseroal
idénticos precauciones para el remolque del vehiqule las adoptadas en el caso de un semieje roto.

Los fallos comentados, para facilitar su diagnéste agrupan o continuacion:

Puente ruidoso al ir con traccionPifién y corona mal ajustados.
Dientes picados por pérdida de lubricante.
Empleo de lubricante inadecuado. Cojinetes delrpgastados, flojos o rotos.

Puente ruidoso al ir sin traccionPifion y corona mal ajustados.
Cojinetes del pifién con precarga incorrecta.
Asperezas en los cojinetes del pifidbn de mando.

Puente ruidoso al ir con o sin tracciorRifion y corona mal ajustadas.
Pifibn que entra excesivamente en la corona.
Cojinetes del pifion gastados, flojos o rotos.

Golpeteos al virar o0 al pararExcesivo juego libre etre pifion y corona.
Arandelas de empuje de engranajes y pifiones, gastad

Crucetas de articulaciones universales, gastadas.

Engranajes del diferencial (planetarios), gastados.

Golpeteo al cambiar de marcha atras para ir hacia @elante Crucetas de articulaciones universa



gastadas.

Excesivo juego entre pifiones y engranajes delaitzal.

Corona floja en la caja del diferencial.

CUIDADO

Cuando se lubrican los cojinetes de los somiejesfizar previamente que los agujeros para descadlg
grasa estén destapados. Lubricar por los niplesedgrase casi detrds de los platos soportes de $r
emplear graso N' 2 para cojinetes y engrasadordaja presion pues, caso contrario, se corre elgeede
que el lubricante fuerce los retenes de aceite yehgenetre en la campana de frenos, empastant

forros de las zapatas, lo que podria provocar otta§os o accidente

E.2.3 - Especificaciones de servicio

ESPECIFICACIONES DE SERVICIO

Fabricado bajo licencia

Spicer

Tipo

Semiflotante

Propulsion

Por elasticos tipo Hochtkiss

Engranaje de mando (Pifion-Corona)

Hipoidal conico

Engranajes del diferencial

Conicos rectos

RELACIONES DE DESMULTIPLICACION

(Corona y Pifion)

5,38:1 (43-8) 4,45:1 (49-11)
4,89:1 (44-9) 4,27:1 (47-11)
4,88:1 (39-8) 4,09:1 (45-11)
4,56:1 (41-9) 3,73:1 (41-11)
4,55:1 (50-11) 3,31:1(43-13)

DATOS PARA AJUSTES

PINON DE MANDO

Distancia de montaje

66,671. mm (2.625")

Variacién de la distancia de montaje

Segun lo indicado en el pifion

Forma del ajuste

Selectivo

Suplementos de ajuste (espesor)

0,076-0,127-0,254 mm (.003"- 005"- 010")

Ubicacion de las suplementos

Detras de lo cubeta del cojinete trasero

PRECARGA DE LOS COJINETES

Medida con balanza de traccion

3,175 a 6,350 kg (7 a 14 libros) de traccién

Forma del ajuste

Selectivo

Suplementos de ajuste (espesor)

0,076 - 0,1 27 - 0,254 - 0,762 mm (.003" - .008.0/0- .030")

Ubicacion de los suplementos

Detras del cono del cojinete delantero

CUBIERTA DEL DIFERENCIAL

Expansion de la cubierta del diferencial con hereata

especial

Méxima 0,51 mm (.020")
Preferible 0,25 mm (.010")
CORONA

Descentracion méaxima permisible

0,051 mm (.002")

Lugar para lo verificacién

Cara posterior de la carona, cerca de los bulones

Juego libre entre dientes de pifién y corona

0,076 - 0,152 mm (.003" - .006")

Forma de ajuste

Selectivo

Suplementos de ajuste (espesor)

0,076 - 0,127 - 0,254 - 0,762 mm (.003" - .00501Q" - .030")

DIFERENCIAL

Descentracion maxima permisible

0,051 mm (.002")

Lugar de la verificacion

Donde apoya la corona, cerca de los agujeros pataulones

Luz radial entre engranajes del diferencial y clgh

0,076 - 0,152 mm (.003" - .006")




diferencial

Luz axial méxima entre engranajes del diferencicdjn
del diferencial

0,203 mm (.008")

Forma del ajuste

Por arandela de empuje Unica

Juego longitudinal del diferencial

NULO

Precarga de los cojinetes del diferencial

0,203 mm (.008")

SEMIEJES TRASEROS

0,076 - 0,178 mm (.003" - .007")

Luz axial de los semiejes

Selectivo

Forma del ajuste

Suplementos de ajuste (espesor) puente importado

0,076 - 0,127 - 0,254 - 0,762 mm (.003" - .00510/0- .030")

Suplementos de ajuste (espesor) puente nacional

0,127 - 0,254 - 0,762 - 1,524 mm (.005" -.010"30/0- .060")

Ubicacion de los suplementos

En el lado derecho del puente

DESCENTRACION MAXIMA DE LOS SEMIEJES

Medida sobre el manguita del engranaje del difea¢n
(planetario)

0,178 mm (.007")

Medida a ambos lados del tape para el cojinetega u
distancio de 31,75 mm (1 1/4")

0,076 mm (.003")

LUBRICACION .

Lubricante Hipoidal SAE 90 E.P
Capacidad 1,250 litros
TORSION

Buldn de tapa de cubierta del diferencial 5/16"RI(®)

2,07- 3,45 mkg (15-25pie-Ibs)

Buldn de topo de cojinetes del diferencial 1/2"-RI3)

9,66 -12,4 mkg (70 - 90 pie-lbs)

Tuerca del pifion de mando

27,6 - 30,4 mkg (200 - 220 pie-lbs)

Bul6n de corona a caja del diferencial ( 3/8"24 RF)

4,83- 7,59 ml:g (35 - 55 pie-Ibs)

Tuercas del plato soporte de frenas a la brida-@&18
RF)

3,1-4,1 mkg (25 - 30pie-lbs)

Tuercas de ruedas

9,66 mkg (70 pie-lbs)

E.2.4 - Medidas de semiejes




| | Longitud ;
Vehiculos Pieza Origen Ubicacion — ——+ N7 de estrios y tipo
mm | Pulg.
640968 | Importado | lzquierdo 754,06 29 "/ 10 —  reclas
Todos JA 640969  Importado | Derecho 544,51 | 21 “/u 10 —  reclas
’ 2005273 Nacional | Derecho 544,51 21 " 19 —  evolvenles
| 2005274 | Nacionol | lzquierdo 754,06 | 29’/ 19— evolventes
TA.1PA 805335 | Importado | lzquierdo 906,2 35"/ s 20 —  evolventes
| 805336 | Importado = Derecho ZZ?,?__L @Q_"f’m 20 — evolventes
805335 | Intportado | lzquierdo 906,2 35"/ 20 — evolventes
TA.1PB 805334 Importade = Derecho 7792 30" fia 20 —  evolventes
2012088 MNacional  Izquierdo 914,2 35"/ 19 — evolventes
_ 2012089 MNeacional Derecho 7810 30 19 —  evolventes
TA-:]?B 20044465 MNacional lzg. Der. 781,0 30 /.y 19 evolventes
09404 Importade  Izquierdo 791,37 31 e 19 —  evolventes
Todos UA 909405  Importado  Derecho 729,46 28 /e 19 — evolventes
2004465 Nacional  lzquierdo 781,05 30 19 —  evolventes
- | 2005274 Nacional Derecho 754,06 29" [ 19 —  evolventes
Todos AA 2020149  Nacional  lzq. Der. 701,5 27 “Is 19 evalventes
KA-1 2004465 Nacional | lzq. Der. 781,05 30/ 19 —  evolventes
Ao | 2004465  Nacional | Derecho 781,05 ' 30 /i 19— evolventes
RA.3V 2005274 Nncioncl lzquierdo 753,8 29 "/ 19 —  evolventes
RA-2R 2055026 Nacional Derecho 804,6 31 "/ 19 —  evolventes
RA-3A B
RA-3C 2004465 Nacional Derecho 781,05 30 '/ 19 —  evolventes
RA-3D 2005274 Nacional | lzquierdo 753,8 29 "/ 19 — evolvenies
RA-3R

SEMIEJES TRASEROS

E.3 - DIFERENCIAL DELANTERO

E.3.1 - Puente delantero

ARBOL DESMONTAJE Y DESARME
ARTICULACIONES UNIVERSALES
SEMIEJES DELANTEROS
Semiejes SPICER Descripcion
Desarme-Inspeccion-Armado
Semiejes BENDIX Descripcion
Desarme-Inspeccion-Armado

PUENTE DELANTERO

La mision del puente delantero en los vehiculodedtwaccion, es la de transmitir la potencia detana la:
ruedas delanteras convirtiéndolas en motrices.

La gran mayoria de los automotores son impulsado$ap ruedas traseras, motrices en este casa, lg
tanta las ruedas delanteras sélo son empujadasqpétias. Esto es la que sucede en los vehicuigde
traccion

Las vehiculos doble traccion son impulsadas por caizgro ruedas, cuando el puente delanterc
conectado. Las traseras empujando y las delantenasicando, la que se traduce en cuatro punt



traccion.

No obstante, la traccién en las cuatro ruedasshiebera usar cuando se requiera una mayor macgi¢
aquélla que provee la primera velocidad de la Gaj¥elocidades.

Nuestros vehiculos doble traccion, estan equipadasun puente delantero modela Spicer, tipo flet
engranaje de mando hipoidal conico.

En orden general, la constitucién y el funcionanteael puente delantero no difieren del puentect
incluso los procedimientos a emplear en su repamacajuste son similares.

Las diferencias fundamentales entre ambos puetgks)tero y trasero, son los siguientes:

a) En conjuntos importados, la corona del puertgeto es de mayor diametro y espesor que la dete
delantero (Fig. 258) . En conjuntos nacionales,asrdoronas tienen igual diametro, pera la delaet®id
mayor espesor que la trasera.

1 2
Fig. 258. — Coronas del engranaje de mando. 1) De
puente trasero importade. 2) De puente delantero
importado.

b) En conjuntos importados, el pifion de mando dehte trasero tiene mayor diametro de cabeza yn
longitud total que el del puente delantero. En wotgs nacionales, ambas pifiones tienen igual lod
total, pero la cabeza del trasero es de mayor diérgae la del delantero.

c¢) El puente delantero no tiene bloque de empuije Ipa semiejes (Fig. 259)

NG ua

25 131226

111213 14

Fig. 259. — Diferencial Delantero. Corte de Puente Delantero Importado.



d) El puente delantero posee, al costado de cgimeteode la caja del diferencial, un retén intede aceit
resguardado por una guia metalica para que atlintiolos semiejes no se dafien dichos retenesZb8).

Detalle de la figura 259

1.CORONA Y PINON DE MANDO HIPOIDALES

72.RETEN DE ACEITE DEL PINON DE MANDO

3.BRIDA DE LA JUNTA UNIVERSAL

4. TUERCA DEL PINON DE MANDO

5.CONO Y RODILLO DEL COJINETE DELANTERO

6.CUBETA DEL COJINETE DELANTERO

7.ESPESORES DE AJUSTE

8.CONO Y RODILLO DEL COJINETE TRASERO

9.CUBETA DEL COJINETE TRASERO

10.PASADOR DE TRABA DEL EJE DE PINONES DEL DIFERENCIAL
11.ESPESORES DE AJUSTE DE LOS COJINETES DEL DIFERENCI
12.CONO Y RODILLOS DEL COJINETE DEL DIFERENCIAL
13.CUBETA DEL COJINETE DEL DIFERENCIAL

14.SEMIEJE DELANTERO IZQUIERDO

15.GUIA DEL SEMIEJE DELANTERO

16.ARANDELA

17.TORNILLO DE LA TAPA DE LA CUBIERTA DEL DIFERENCAL
18.ENGRANAJE DEL DIFERENCIAL

19.PINON DEL DIFERENCIAL

20.TAPON DE CARGA DE LUBRICANTE

21.EJE DE PINONES DE DIFERENCIAL

22.TAPA DE LA CUBIERTA DEL DIFERENCIAL

23.CAJA DEL DIFERENCIAL

24 JUNTA

25.SEMIEJE DELANTERO DERECHO

26.BULON DE LA CORONA DE MANDO

Fig. 260. — Corte de la Punta de Eje de un vehiculo Doble
Traccién. Puente Delantero Importado.

Detalle de la figura 260

1.JUNTA DE LA BRIDA DE LA MAZA

2.BULON DE LA BRIDA DE LA MAZA

3.PUNTA DE EJE

4.CAMPANA DEL FRENO

5.CILINDRO DE FRENO DE RUEDA

6.PLATO SOPORTE DE FRENO

7.CUBETA DEL COJINETE DEL PERNO DE PUNTA DE EJE
8.BULON DE TAPA DEL COJINETE DEL PERNO DE PUNTA DEIE
9.PERNO DE PUNTA DE EJE

10.ESPESORES DE AJUSTE DEL COJINETE DEL PERNO DE PRNE EJE
11.CONO Y RODILLO DEL COJINETE DEL PERNO DE PUNTAEEJE
12.RETEN DE ACEITE DE LA PUNTA DE EJE

13.SEMIEJE DELANTERO (SPICER)

14.CUBETA DEL COJINETE DEL PERNO DE PUNTA DE EJE
15.CONO Y RODILLO DEL COJINETE DEL PERNO DE PUNTAEEJE
16.PASADOR DE TRABA DEL PERNO DE PUNTA DE EJE
17.ZAPATA DE FRENO Y FORR:



18.RETEN DE ACEITE DE LA MAZA
19.TUERCA DEL BULON DE LA MAZA DE RUEDA
20.COJINETE CONICO DE RUEDA

Fig. 261. — Puente Delantero Nacional Doble Traccién. Despiece.

Detalle de la figura 261

1.CUBIERTA DEL DIFERENCIAL

2.JUNTAS DE LA TAPA DE LA CUBIERTA DEL DIFERENCIAL
3.CANONERA DERECHA

4.TAPA DE LA CUBIERTA DEL DIFERENCIAL

5.RESPIRADERO DEL DIFERENCIAL DELANTERO

6.CHAPITA INDICADORA DE LA DESMULTIPLICACION

7.TAPON DE LLENADO Y VERIFICACIOII NIVEL DE ACEITE
8.JUNTA DEL TAPON DE LLENADO

9.TAPON DE DRENAJE DE ACEITE DEL DIFERENCIAL

10.TAPA DE COJINETES DEL DIFERENCIAL

11.TORNILLO TOPE DE LA DIRECCION

12.HORQUILLA DE ARTICULACION IZQUIERDA

13.TAPA MEDIA LUNA SUPERIOR

14.TAPA DEL COJINETE SUPERIOR DEL PERNO DE PUNTA EHE
15.ESPESORES DE AJUSTE

16.MUNON DE LA DIRECCION, IZQUIERDO

17. TAPON DE LLENADO Y VERIFICACION NIVEL DE ACEITE
18.BUJE DE BRONCE, CON BRIDA

19.PUNTA DE EJE

20.TUERCAS DE AJUSTE DE LOS COJINETES DE RUEDAS DENPERAS
21.TAPA DEL COJINETE INFERIOR DEL PERNO DE PUNTA OBHE 22.ARO SOPORTE
23.TAPA MEDIA LUNA INFERIOR

24.RETEN DE ACEITE (ARO DE GOMA)

25.ARO DE FIELTRO

26.ARANDELA DE EMPUJE, PARA SEMIEJES BENDIX'
27.SOPORTE DEL ELASTICO DELANTERO IZQUIERDO

28.CONO DEL COJINETE SUPERIOR DEL PERNO DE PUNTA DEEE
29.CUBETA DEL COJINETE SUPERIOR

30.CUBETA DEL COJINETE INFERIOR

31.CONO DEL COJINETE INFERIOR DEL PERNO DE PUNTA [EHE



e . ey
W 30
Fig. 262. — Puente Delantero Nacional %
Doble Traccién. Despiece. (P4

1.ARANDELA DE EMPUJE DE LOS ENGRANAJES DEL DIFERENCIA
2.ENGRANAJE DEL DIFERENCTAL (PLANETARIO)

3.PERNO DE TRABA DEL EJE DE PINONES DEL DIFERENCIAL
4.EJE DE PINONES DEL DIFERENCIAL

5.ARANDELA DE EMPUJE DE LOS PINONES DEL DIFERENCIAL
6.PINON DEL DIFERENCIAL (SATELITE)

7.CAJA DEL DIFERENCIAL

8.ESPESORES DE AJUSTE DE LOS COJINETES DEL DIFERENCIA
9.CONO DEL COJINETE DEL DIFERENCIAL

10.CUBETA DEL COJINETE DEL DIFERENCIAL

11.BULON

12.TRABA DE SEGURDAD

13.CORONA

14.DEFLECTOR PLANO DE ACEITE

15.PINON DE MANDO

20.ESPESORES DE AJUSTE (PARA LA PRECARGA DE LOS COJIEEDEL PINON)
21.CUBETA DEL COJINETE (TRASERO) DEL PINON DE MANDQ6.CONO DEL COJINETE (DELANTERO) DEL PINON [
MANDO

17.CUBETA DEL COJINETE (DELANTERO) DEL PINON DE MABO
18.ESPESORES DE AJUSTE (PARA LA DISTANCIA DE MONTAIEEL PINON)
19.DEFLECTOR DE ACEITE (DELANTERO)

22.CONO DEL COJINETE (TRASERO) DEL PINON DE MANDO
23.DEFLECTOR DE ACEITE (TRASERO)

24 JUNTA

25.RETEN DE ACEITE

26.GUARDAPOLVO

27.BRIDA DE ACOPLAMIENTO DE LA JUNTA UNIVERSAL
28.ARANDELA

29.TUERCA

30.ARO RETEN (SOLO EN SEMIEJES (SPICER)

31.EXTREMO EXTERIOR DE SEMIEJES (SPICER)

32.ARO RETEN DE CUBETA DEL COJINETE DE CRUCETA
33.CUBETA DEL COJINETE DE CRUCETA

34.RODILLOS DEL COJINETE DE CRUCETA

35.CRUCETA

36.EXTREMO INTERIOR DE SEMIEJE (SPICER)

37.GUIA DE LOS SEMIEJES DELANTEROS

38.RETEN INTERIOR DE ACEITE

39.CUBETA DEL COJINETE DEL DIFERENCIAL

40.CONO DEL COJINETE DEL DIFERENCIAL

41.ESPESORES DE AJUSTE DE LOS COJINETES DEL DIFERENCI

DESMONTAJE Y DESARME

Detalle de la figura 262

Para retirar el puente delantero del vehiculo,qaecde la siguiente mane



1) Drenar el lubricante del diferencial y de losfromes de la direccién.

2) Con la herramienta, sacar las tazas de lassueda

3) Quitar el aro retén de los semiejes, sélo etipos Spicer , con una pinza adecuada. Los sesriBgadi
no poseen dicho aro reten.

4) Retirar los bulones que sujetan la brida a laanyasacar aquélla con la herramienta. Desechanta de
la brida.

5) Levantar el vehiculo desde su parte delanteedaarlo.

6) Enderezar la arandela de seguridad que sedudllada sobre la tuerca de ajuste exterior. Saeatuerc
con la herramienta, y retirar la arandela. Sactudeca de ajuste interior y la otra arandela.

7) Retirar las ruedas delanteras, que saldran jomola campana de frenos. Aflojar los registroded
zapatas si la rueda se frena al salir.

8) Desconectar los tuberias de frenos, de lodedsde frenos de ruedas. Para ello, desconeatilelde
cafno de freno y sacar la traba que sujeta el flexibbastidor.

9) Sacar los seis bulones y arandelas que fijplatd soporte de frenos y retirar este

10) Sacar las puntas de gje.

11) Si se estima necesario, pueden extraerse ssrhusjes.

12) Desprender el eje de propulsién en la horgdélepuente.

13) Desconectar las barras de direccion, desdesusales en los brazos de los mufiones de lacitirec
14) Sacar los bulones en U, que sujetan los etésticpuente.

15) Desprender los elasticos de sus gemelos \aaftzg pernos.

16) Retirar el puente delantero del vehiculo.

SEMIEJES DELANTEROS

La mayoria de los vehiculos IKA doble traccionaagtrovistos de semiejes con junta universal marca
SPICER, del tipo cardanica (Fig. 265) . Algunogpdede la primera serie de fabricacion poseen sesiej
con junta universal marca BENDIX, del tipo homotiice (Fig. 266)

Fig. 266. — Semiejes delanteros, marca “BENDIX"™.
1) lzquierdo. 2) Derecho.

Seguidamente se describe a cada una de ellasgaoade, incluso su reparacion.
Extraccion de los semiejes

Para extraer del vehiculo los semiejes, procedeacderda con la indicado en DESMONTAJE, des
punta 1 al 10 inclusive, salvo que no sera neaesaenar el lubricante del puente.

Semiejes SPICER Descripcién

Estan compuestos por tres partes principales 2Bif). : extremo exterior del semieje (1), cubetacdghete
de cruceta (2), Aro reten de cubeta (3), Crucetay(dxtremo inferior del semieje (



Fig. 267. — Despiece de un semieje delantero “'SPiCER".

1) Extremo exterior. Z) Cubeta del cojinele de cruceta.

3) Aro retén de cubeta. 4) Cruceta. 5) Extremo in-
terior.

El extremo exterior presenta un estriado de dierget®s, con el que se acopla a la brida de la nu
estriado similar posee el extremo interior, mediaat cual se une al correspondiente engranaj
diferencial (planetario). A su vez, ambos tienereldado opuesto al estriado unas horquillas eméode U
con un agujero en cada brazo (Fig. 267), dondéogndas cubetas de los cojinetes de las crucetas.

En la figura 268 se muestra la cruceta de la junigersal, compuesta por la cruceta (3) propiameictea
rodillos (2) de los cojinetes de la cruceta (so@ dddlillas por cada semieje, a sea, 25 rodilloscp@inete)
y las cubetas (1) de dichos cojinetes. Los ar@nest cuatro por cada junta universal, se muestrde
figura 267.

Desarme

1) Lavar el semieje con un solvente adecuado.

2) Con la herramienta presionar en dos cubetasstgmig mediante los destornilladores, sacar deulasta
los aros retenes . Retirar las cubetas, cuidandxtnaviar los rodillos de los cojinetes.

3) Desconectar de la cruceta el extremo del semigjespondiente.

4) Proceder con el otro extremo del semieje derdoumn el punto 2), y retirar la cruceta.

Inspecciéon

Lavar a fondo todos los componentes del semiejainmolvente adecuado. Inspeccionar en las crules
pistas de los cojinetes, por posibles ondulaci@nescesivo desgaste. Los rodillos por aplastamigmis
cubetas por desgaste, rayaduras y posibles rebabas.

Verificar que los estriados en los extremos deligigmno presenten melladuras, astillamiento o aksts
excesivo

Armado
Rearmar el semieje invirtiendo el orden seguida phdesarme.

A medida que se vayan montando los cojinetes derleetas, lubricarlos con grasa para chasis.
La luz axial maxima de los semiejes Spicer es @8 gym (.088) y esta controlada por un buje de h,
con brida, incluido en la punta de eje y un arérr&n la ranura del extremo exterior del semidg @0)



Fig. 270. — Vista en corte del semieje y junta universal
“SPICER", tipo carddnica.

Semiejes BENDIX Descripcion

Estos semiejes, provistos con junta universaligelhiomocinética (velocidad constante), estan casio
por las siguientes partes principales (Fig. 2783tremo exterior del semieje (1), pasador de sdgdr{2)
cuatro bolas (4) dispuestas alrededor de una leolat (5), perno de la bola central (3), y extramteriol
del semieje (6).

Fig. 271. — Despiece de un semieje delantero "BEN-

DIX". 1) Extremo exterior. 2) Pasador de seguridad.

3) Perno de la kola cential. 4) Bolas. 5) Bola cenlral.
6) Extremo interior.

El extremo exterior tiene un estriado de dientetose con el que se acopla a la brida de la man
estriado similar posee el extremo interior, mediaat cual se une al correspondiente engranaj
diferencial (planetario).

En el lado opuesto al estriado, ambos extremoptas la forma de una copa, la que pasee cuasa:
de disefio especial, donde actian las bolas quearmnpga junta universal y en su centro, otro reqese
la bola central (Fig. 272). Esta en su superfibége un chanfle y en el centro del mismo, un ddfpara €
perno que la mantiene fija.

El extremo exterior, en una concavidad, posee ifitiortransversal al eje donde se alojara el pasal
seguridad. En el receso de la bola central, hogrifitio longitudinal al eje, donde se ubicara el di
dicha bola central

Ambos extremos del semieje, en la parte opueststahdo, tienen una superficie rectificada. Emda¢



rectificada del extremo exterior, actla el bujebdence para el semieje, incluido en la punto deEfele
cara rectificada del extremo interior, la arand#gaempuje ubicado en la horquilla de articulaciBig.
274) .

Fig. 274. — Vista en corte del semieje y junia universal
“BENDIX", tipo homocinética.

Desarme

1) Lavar perfectamente a fondo el semieje con lweste adecuado pues, caso contrario, cualquigicpke
de suciedad puede causar el engranamiento del geradbola central y su extraccion sera dificatos

2) Colocar el semieje en uno morsa, fijandolo fimneate con los mordazas por debajo de la
rectificada del extremo exterior del semieje. Controzo de varilla de aproximadamente 4,5 mr
diametro maximo y un matrtillo, sacar el pasadosetguridad ubicado en la concavidad del extremaier
(Fig. 272).

Fig. 272. — Extrayendo el posador de sequridad paro
desarmar un semieje delantero ““BENDIX™.

3) Con las manos, tirar del extremo interior haoi@a, verticalmente, la maximo que sea posile, le
cual se conseguira separar de su alojamiento las oe componen la junta universal.

4) Llevar la bola central hacia arriba, tratandosdearla de su perno correspondiente. Conseguidy
hacerla girar desde abajo con un dedo, hasta quéielo que posee en su superficie, quede erddmtol
cualquiera de los cuatro bolas. Luego, volcar hatias el extremo interior, dirigiéndola en el mo
sentido que sigue la proyeccion del orificio dédda central. Manteniendo siempre hacia arribaxebmc
interior, con seguridad que se desconectaran aedtrmmos del semieje, al caer por si sola la bddecaa



apuntaba el orificio de la bola central

Inspeccion

Lavar a fondo todas los componentes del semiefeuncsolvente adecuado.
ADVERTENCIA

Con el equipo comun de taller, es casi imposibla@izar el satisfactorio reacondicionamiento de
semiejes con junta universal Bendix y, cuando pearacion es posible, resulta tan costosa como lelnde
un semieje nuevo. Por ello no se suministran exiseile estos semiejes comoo repuesto.

Cuando a juicio de un mecéanico experimentado, seaigun dafio a rotura que puede incidir en ekectu
funcionamiento de los semiejes, manipulandolo demaMdos extremos, llevar el semieje a dist
posiciones. Si se nota un desgaste excesivo, dabigayo libre, reemplazar la unidad.

Las cuatro bolas, que rodean a la bola centrahewieprovistas para fabricacién y repuesto con
diametros distintos: 22,149 - 22,174 -22,200 - 22,222,250 - 22,276 - 22,301 mm (.872 - .873 4.87
.875 - .876 - -.877 .878).

Armado

Antes de iniciar esta operacion, cuidar que todsselementos del semieje estén perfectamente bt
Especialmente los orificios en el extremo exteqara el pasador de seguridad y el perno de ladeoira
gue, luego de ser sopleteadas con aire comprire@werificard de que no queden rebabas o sucigde
puedan provocar el engrane de dicho perno.

1) Fijar firmemente el extremo interior del semigje una morsa, con las mordazas por debajo
superficie rectificada del mismo. Sélo cuidar cualbertura del extrema quede dando frente al natani
2) Colocar la bola central en la concavidad cowedpente, con su orificio dando frente tambié
mecaénico.

3) Instalar el perno de la bola central, en suadiien el extremo exterior,

4) Montar el extremo exterior sobre el extremoriotey a medida que se va manipulando aquél, coles
bolas en sus respectivos alojamientos.

5) Con un dedo, hacer girar la bola central haséaggede con su orificio dirigido hacia el alojantdede I
cuarta bola faltante. Luego, levantando y volcandgoco hacia atras el extremo exterior, de mod
sigo la proyeccion del orificio en la bola, colotacuarta bola desde abajo.

6) Enderezar el extremo exterior y tirando con nna@mo, levantarlo al maximo posible. Con un deda
la bola central hasta conseguir que el perno sgual@n su correspondiente orificio en la bola. bubgja
el extremo exterior.

7) Con una varilla adecuada, introducir un nueveagdar de seguridad en el orificio del extremo oty
remachando después sus extremas para fijarlo

Fig. 274. — Vista en corte del semieje y junia universal
“BENDIX"", tipo homocinética.

8) Una vez armado el semieje, es conveniente lajanta universal con aceite SAE 140, con grafiia



luz axial maxima de estos semiejes es de 2,23 A88)(y esta controlada por un buje de bronce cola,
incluida en la punta de eje y una arandela de esmpla bronce, en la horquilla de articulacion dedrye
(Fig. 274).

E.3.2 - Punta de eje

Mufiones de la direccion-Reemplazo del reten deeadel muiion
Desarme del Puente Delantero-Inspeccion y ajuste
Medicion de la precarga de los cojinetes
Armado del Puente Delantero

PUNTA DE EJE
Mufiones de la direccion

Para desarmar el puente delantero, o bien paranaroel reemplazo de los pernos de punta de ele,su
cojinetes, sera necesario realizar algunas depxgoones descriptos en Desmontaje, para la ekirade
los semiejes y 0 los mismos, agregar las siguientes

1) Sacar los ocho bulones y arandelas que sujgsa@apas medio luna del retén de aceite, detrauuf@dr
de la direccién, cuidando no extraviar la chapitidadora de la junta universal que emplean losejesn
2) Retirar por orden: las tapas media luna, arbietteo (correrlo hacia atras), aro de goma (quele®tél
propiamente dicho) y el aro soparte.

3) Sacar los cuatro bulones y arandelas que ajlestapa del cojinete inferior del perno de purgeege,
los mismas elementos del cojinete superior. Araetias tapas de los cojinetes quedaran accedid
espesores de ajuste, ubicados solo debajo dedal&zojinete superior. Aquéllos, registran lacprga d
los citados cojinetes.

4) Sacar los conos de los cojinetes y el muiida digéccion.

5) Extraer las cubetas de los cojinetes en ambagiiias de articulacién, en los extremos de ld®oaras
utilizando la herramienta adecuada

Con las operaciones anteriores queda separadaeigtiepdelantero, el muiion de la direccion. Soloasx
de ser necesario sacar la arandela de empuje denagjes, ubicada en un receso en la parte inei
mufion. Esta arandela unicamente cumple su funapecdica, cuando el puente delantero posee ses
marca Bendix.

ADVERTENCIA

Dicha arandela de empuje esta recalcada con un dmuen tres lugares distintos a efectos de serdijex
su alojamiento. Cuando se reemplacen estas araadelg que cuidar de colocarlas y volverlas a reat
en la forma indicada.

Reemplazo del reten de aceite del mufién

Realizar los puntos 1) y 2) del parrafo anteriontes de instalar el retén de aceite (aro de g
inspeccionar la superficie esférica en la horquikaarticulacion, por rayaduras o asperezas queeg
dafiar el retén. Presentando cualquiera de estestdgf pulir dicha superficie con tela esmeril.

Cuidar que el aro soporte quede correctamente dibiea su alojamiento en el mufion de la direccigne
sus extremos no se encimen, la que podria provagatura del aro de goma. Luego colocar ésteai
que el corte del aro de goma quede hacia la paperisr del puente y a su vez, que el mismo as
convenientemente en toda la superficie esférica.

Colocar luego el aro de fieltro. En caso de querszsario reemplazar éste, bajo ningun conceple
hara un corte para facilitar su instalacion, pussigra eficacia para evitar la introduccién de palvotra
materias que resultaran abrasivas al aro de garla guperficie esférica, dafiandolos. Para insthlaro d
fieltro, hay que desarmar el mufion completo e thtoir aquél por la horquilla de articulacion.

Instalar los tapas media luna, sin olvidarse deeptachapita indicadora de los semiejes. Colaasoth



arandelas y bulones.
DESARME del Puente Delantero

Este trabajo se iniciara, luego de haber desmomdatioehiculo el puente delantero y sacado delés
semiejes, en la formo explicada en parrafos amyidMontar el conjunto, limpio anterior y extenmante
en un soporte adecuado .

Aconsejamos que a medida que se vayan retirandmioponentes del puente delantera y del difererse
los acomode ordenadamente en una meso de trahsodapdo su posicion original para facilita
limpieza, inspeccion y rearme de los mismos.

IMPORTANTE

Los procedimientos y herramientas especiales aeangh el desarme del puente delantero,idénticosa
los utilizados en el desarme del puente trasBemitirse a Desarme del Puente Trasero. Solo recogis
tratandose de puentes delanteros nacionales, patiear la cubeta del cojinete ubicado detras deddez
del pifion de mando, deberéa usarse el suplemenia lierramienta redonda, que presenta una concay
el que permite retirar la cubeta sin dafar el defte de aceite no incluido en puentes delant
importados. Colocar la parte concava del suplemgehéaia el interior de la cubierta del diferencial.

A las diferencias que existen entre ambos pueritados en Descripcion General, cabe destac:
diferencias que corresponden exclusivamente altpuksiantero:

a) La tapa de la cubierta del diferencial es mas pgagee la del puente trasero importado y adensis
un respiradero (Fig. 277).

\
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Fig. 277. — Tapas de cubiertas de diferenciales impor-
tados. 1) De puente delaintero. 2) De puente trasero.

b) El puente delantero no tiene bloque de empuje lpa semiejes, que en el puente trasero estaddhm
el eje de pifiones del diferencial (satélites).

¢) A unos 13 mm del extremo interior de las cafi@mdray un reborde circular, maquinado en aqu
donde apoya un elemento fabricado en chapa de aceforma de carretel, que es la guia para qt
semiejes delanteros encastren rapidamente en dparetjes del diferencial (planetarios). Entre laague
cojinete esta ubicado un retén de aceite que guigael lubricante del diferencial pase a las cafés
Cuando sea necesario reemplazar estos retenegréodrcon una herramienta adecuada.

d) La corona es mas angosto y pequefia que la dekgitrasero, solo en los conjuntos importados.
258) . La corona de conjuntos nacionales tiend ijaanetro, pero es de mayor espesor que la trasera

c) El pifidn de mando, es de menores dimensionexgen que el pifion del puente trasero importad
puentes nacionales, ambos pifiones son de iguatudngero el diametro de la cabeza del trasermag!
gue la del delantero. El orden de montaje de lentibs elementos que se sitlan en la prolongan
pifion de puentes delanteros importados, es idéaltidel pifion de puentes traseros importados, splece
guardapolvo incluido en la horquilla de la articifs universal, es mas pequefio que el guardapave



horquilla del puente trasero. S6lo en pifiones dmias delanteros de fabricacion nacional se inclur
deflector de aceite, que no la poseen los puemriesiteros importados ni ambos puentes traserasrdet
de montaje de dichos elementos en el pifion nacemal siguiente: detrds de la cabeza del pifilubise
un solo deflector plano de aceite, luego el comolyeta del cojinete, los suplementos de ajustéyoytipc
de deflector de aceite. Este Ultimo va apoyadoradiat saliente en la cubierta del diferencial ypsuite
concava, se sitla hacia la prolongacion del piiésp contrario, seria interferido por el cojinet®dillos
conicos.

INSPECCION Y AJUSTE

Antes de procurar el armado del puente delantedelydiferencial, es necesario realizar una mina
inspeccién de todos sus componentes. Para ellmg®scindible limpiar a fondo todos los engran
cojinetes, suplementos de ajuste, etc., con urestdvadecuado y luego secarlos. Desechar juniteye
usados.

ATENCION

Limpiar el puente exteriormente con un trapo hurailteen solvente y secarlo. Para lavar el inteidela
caja del diferencial NO USAR SOLVENTES sino a&@AE 8, a presion.

A medida que se vayan inspeccionando los composiesgdos ira ordenando por grupos sobrenuesa di
trabajo limpia, a efectos de facilitar el armado.

INSPECCION

Proceder de acuerdo con la expresado en Inspedeidtuente Trasero, en la parte correspondiente, lé
similitud de los componentes del Puente Delanterolas de aquél.

AJUSTE

El procedimiento y tolerancia de los ajustes adogen el puente delantero y diferencial, se
especificamente a medida que se explican los peads Desarme y Armado. Asimismo, se encue
comprendidos en las Especificaciones de Servicifinal de esta seccion. Sélo recomendamos aq
tomen todas las providencias necesarias para ghesdajustes sean correctos, a fin de obtener ente
delantero de funcionamiento silencioso y trabaiciezite.

ARMADO Y MONTAJE
Mufones de la direccion

El procedimiento que se explicara, guarda el oidearso al empleado para el desarme del mufidén
direccion. Cuando se haya desarmado totalmenteuBbmde la direccioén, realizar todas las operas
gue se indican a continuacion. Para recambiardjisetes o verificar su precarga, realizarlas @dmoente.

1) En el alojamiento correspondiente del mufidrmpean la arandela de empuje de los semiejes, rexhilz
con un punzon en tres lugares distintos paradijohvenientemente.

2) Instalar las cubetas de los cojinetes en ladildagle articulacion, con la herramienta .

3) Untar los conos de los cojinetes con grasa paijiaetes e instalarlos en sus cubetas, a la vezst
enfrenta el mufién de la horquilla de articulacjgara colocar luego las tapas de aquéllos.

Medicién de la precarga de los cojinetes:
4) Poner las tapas de los cojinetes ajustandoldgante sus arandelas y bulones.
ATENCION

Debajo de la tapa superior Unicamente, colocar égpesores de ajuste que registran la precarga &
cojinetes de los pernos de punta de gje.

Dichos espesores de ajuste vienen provistos eagpesores distintos: 0,127 y 0,254 mm (.005 y .010)
El valor de la precarga de los cojinetes es da21 kg (6 a 9 libras) de traccion, medida conhalanz.
de traccion enganchada en el agujero del braza didccién, y tirando de modo que la balanza lyrakc
formen un angulo de 90 (Fig. 279). Si la lecturanesior de 2,7 kg (6 libras), sacar espesores déeajs
es mayor de 4,1 kg (9 libras), agregar espe:



ADVERTENCIA

Realizar la medicion, sin que esté colocado elrreté aceite en el muf¢(Fig. 279) caso contrario |
medicion es incorrecta.

5) Instalar el retén de aceite colocando por ordearo soparte, aro de goma, aro de fieltro ysapadi
luna. Poner la chapita indicadora de los semiejgdeados, las arandelas y los bulones.

ARMADO del Puente Delantero

Luego de efectuar una minuciosa inspeccién de ttmpbsgomponentes del puente delantero, procei
armado del mismo. Antes de procurarlo, tomar lagueion de que la mesa de trabajo, herramier
partes integrantes de aquél, estén perfectamempéal. Lavar interiormente la cubierta del diferahcor
aceite SAE 8, a presion. No usar para su limpsazaentes como kerosene, gas-oil, nafta, etc.

Fig. 189. — Eje de propulsién, en el que pueclen apre-
ciarse las marcas hechas previo o su desmontaje.

ATENCION

Colocar juntas y retenes nuevos pues, aunque ltegiares aparenterser Utiles, estaran dafiadas por
extractores y, ante la duda, no puede corrersaesigo de tener que desmontar el puente por perdie
lubricante. Todas las juntas y retenes deberarassdl con un pegajuntas apropiado durante la instigia,
a efecto de prevenir perdidas de aceite.

El armado del puente delantero se realiza siguiehdwden inverso al empleado durante el Desarrt
Puente Trasero, incluyendo las precauciones degallan Armado del mismo, dado que sus compor
son similares a los del puente delantero, salvodiferencias establecidas anteriormente. Remith
Desarme del Puente Delantero, en especial al gunto

IMPORTANTE

La distancia de montaje del pifion de puentes detastnacionales es de 66,671mm (2.625") o sea &
la de los dos tipos de puentes traseros ( Importaddéacional). En puentes delanteros importados
distancia de montaje del pifion es de 57,150 mn5(2)2

ADVERTENCIA

Para obtener en el micrometro lecturas directasra@se comprueba la distancia de montaje del pi&
mando de puentes delanteros nacionales o importaseslebe utilizar un bloque calibrado .

MONTAJE

El procedimiento para realizar esta operacionpesrso al empleado para el desmontaje (ver Desipoy
Desarme). Recordar que la tuerca de ajuste intdeidms cojinetes de ruedas, debe ser apretadaxainm )
luego aflojada 1/6 de vuelta, usando la herramiéngtalar la arandela de seguridad. Apretar alimata
otra tuerca de ajuste y luego doblar el borde dedadela de seguridad sobre una de las carastulerds



exterior. Verificar que las ruedas giren libremeelocar aceite lubricante SAE 90 E.P. (Extrenesi®n
en la cubierta del diferencial, hasta el nivel eoto, cuidando que los tapones de llenado y drenegde
firmemente apretados para evitar pérdidas.

Las articulaciones universales de los semiejentiglas, dentro de las cubiertas de punta de dpendse
lubricadas con aceite SAE 140. Apretar todas lacéis de ruedas a la torsion de 11 mkg (80 pie-lbs)

Asegurarse que las tuberias de frenos de las rukdiaisteras queden correctamente apretadas. Ros
frenos hidraulicos y agregar liquido en el cilindsdncipal. Comprobar la alineacion de las ru
delanteras, cuyos valores se indican en Espedifizas de Servicio.

ATENCION

No olvidarse de colocar aceite SAE 90E P en la @&zacdel puente y SAE 140 en los mufines
direccion.

E.3.3 - Diagnostico de servicio

Dificultad al virar-Inestabilidad de las ruedas&@d® Velocidades
Inestabilidad de las ruedas a Altas Velocidades
ESPECIFICACIONES DE SERVICIO

DIAGNOSTICO DE SERVICIO

Recomendamos leer las Generalidades de DiagnosieoServicio para el puente trasero, que €
mayoria, las mismas advertencias, son equivalparesel servicio del puente delantero.

Cuando se tengan dificultades con el puente detaraé punto que deba detenerse la marcha delwe
por tal causa, puede continuarse la misma sacaslbridas de la maza. Asegurarse que la palar
cambios de traccion delantera (larga) esté haakaaid y la de velocidad auxiliar (corta) hacigstiEst
es posible en razén de que nuestros puentes delsugen totalmente flotantes. En caso de roturan
semieje delantero, proceder de igual forma.

Para facilitar el diagndstico, se agrupan a coatian las fallas probables en el puente delanteso
posible causa:

Dificultad al virar

Falta de lubricacién en los mufiones de la direccion
Juntas universales gastadas.

Neumaticos inflados incorrectamel

Satélites y planetarios defectuosos.

Mecanismo de la direccidon con excesivo apriete.
Semiejes torcidos o sin juego axial.

Inestabilidad de las ruedas a Bajas Velocidades

Gemelos, pernos o abrazaderas de elasticos, flojos.
Puente delantero desplazado.

Convergencia insuficiente o indebido angulo de egan
Mecanismo de la direccién flojo o gastado.

Cojinetes de ruedas flojos.

Puente torcido.

Travesafio del bastidor flojo o roto.

Inestabilidad de las ruedas a Altas Velocidades
(Ver inestabilidad de las ruedas a Baja Velocidades

Neumaticos con baja o desigual presion de infleRuedas incorrectamente balanceadas. Neum



distintos en ambas ruedas. Elasticos vencidosaoalgtina hoja. Brazo del mufién de la direccién|adtak
Ineficacia de los amortiguadores. Mecanismo deirkeccion flojo en el bastidor o carroceria. Demda
flexibilidad de los elasticos delanteros. Pernospdeta de eje y sus cojinetes mellados o gas
Desviaciones en las ruedas delanteras Convergemcieecta. Hoja rota en un elastico delantero.ni
delantero desplazado. Gemelos, pernos o abrazatiemasticos, flojos. Angulos de alineacion inectos
Desigual presion de los neumaticos. Mecanismo ddirksccion con excesivo apriete. Flojedad er
cojinetes de ruedas delanteras. Elasticos delawerxidos.

ESPECIFICACIONES DE SERVICIO

Modelo SPICER

Tipo Totalmente flotante

Propulsion Por elastico tipo Hochtkiss

Engranaje de mando (Pifion y Corona) Hipoidal conico

Engranajes del diferencial Conicos rectos

RELACIONES DE DESMULTIPLICACION

(Coronay Pifion) 5,38:1 (43-8)
4,88:1 (39-8)
4,56:1 (41-9)
4,27:1 (47-11)

AJUSTES DEL PUENTE DELANTERO

Remitirse a las especificaciones de servicio de feuErasero para el ajuste del DIFERENCIAL, PINON yRIONA, salvo Ig
siguiente, solo para el Pifion de Mando:

Distancia de Montaje del pifion de mando de 66,675 mm (2.625)
Puentes Delanteros Nacionales
Distancia de Montaje del Pifién de mando de 57,150 mm (2.250)

Puentes Delanteros Importados
SEMIEJES DELANTEROS

Con junta universal, marca BENDIX

Tipo Homocinética (velocidad constante); a bolas
Luz axial méxima del semieje 2,23 mm (.088)

Control de la luz axial Por buje con brida y arandelas de empuje
Méaximo angulo de giro 23°

Con junta universal, marca SPICER

Tipo Cardanica; & cruceta

Luz axial maxima del semieje 2,23 mm (.088)

Control de la luz axial Por buje con brida y aro retén

Méximo angulo de giro 290

Precarga de los cojinetes de los pernos (medida|2,7 a 4,1 Kg (6 a 9 Ibs) de traccién
dinamometro, traccionando a 9¥n el brazo de la direcciq
enganchado en el agujero de éste. Retirar retéacdie
Mufion libre)

Espesores de ajuste (ubicados debajo tapa coginptgior) 0,127 y 0,254 mm (.005" y .010")
ANGULOS PARA LA ALINEACION DE LAS RUEDAS DELANTERAS

Avance (caster) Bastidor Importado: 3° Bastidor Nacional: 2°
Comba (camber) 1 1/2° Difer. méx. entre ruedos 1 /2°
Inclinacién perno punta de eje 7 1/2°

Convergencia 1,19 a 2,38 mm (3/64" a 3/32")
LUBRICACION

Lubricante Hipoidal SAE 90 E.P.

Capacidad 1,250 litros

Drenar y rellenar Cada 9.000 Kms




F - DIRECCION
F.1 - Fundamentos técnicos

1. Fundamentos técnicos y proceso logico en la@aparde las cotas de la Direccion. Generalidades

Aungue con la adopcién de cada uno de los angalosrssiguen mejoras especificas, éstos estan dat
entre si de tal manera que algunas veces se commtimy otras tienden a corregirse mutuamen
concepto primitivo de estos angulos ha variado muwdn los neumaticos modernos, asi como el val
éstos, que en la actualidad tienen muchas vecesgasatkgativas.

En los parrafos que siguen vamos a seguir un razento en el proceso de aparicion de los mis
partiendo de la caida ( Comba ).

2. Caida

Al introducir los neumaticos baldn, para sustitas angostos obligados siempre a ir con muchadrg
por lo tanto a tener una suspension dura, se ohtm@anejora revolucionaria en la suspension quaife
llevar las ruedas con baja presion y gran flexianlas bandas laterales, absorbiendo mucho mej
pequefias irregularidades del terreno. Esta veritajmrtante a todas luces con respecto a la suspe
daba con respecto a la direccion, una gran supedi rodadura y anchura del neumatico que obl
construir las puntas de eje ( manguetas) mas ldmggse a su vez tenia el inconveniente de qpesd de
vehiculo ejerciera un par apreciable que tend@cet éste hacia arriba desgastandose mas logtesjid
la rueda y los casquillos del pivote ( perno detauwte eje, real o imaginario, segun el tipo de 1@
delantero) , segun puede apreciarse exageradamertefigura 58 ( izquierda) y ademas se aumel
brazo resistente al giro de la mangueta.

Brazo resistente

| . o Brazo de palanca resistente
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Si inclinamos la mangueta de tal manera que swipgakion corte al piso, definido éste como un
horizontal, trasladamos el centro de la huellaodadura del neuméatid® hacia el punto en que la verti
gue pasa por el eje del pivote corta al sueloptards proximo cuanto mas inclinacion demos a &sti
cota hace desaparecer apreciablemente la tendeand@blarse hacia arriba de la mangueta (figur
derecha), ya que disminuye el brazo de palancaj&matio los casquillos del pivote y los cojinetesedt
con tendencia al esfuerzo axial a lo largo de jes @e giro.

Este angulo de caida representado con exageratilanfigura 58 derecha, deforma, como se demuee
esta Ultima figura, al neumatico, haciendo quealadla de rodadura real no coincida con la que deise €
neumatico segun su construccion, sino mas bierdakesfa hacia la parte exterior de la rueda. Estoocs:



aprecia bien en la citada figura 58 derecha, supoeeno toda la banda de rodaje gire con el misdm
pues lo hace mas bien sobre una generatriz denm co

La diferencia de radios, hace que al girar la ruesdtada a abrirse, pues la parte interior, de nié@snetro
avanzara mas que la exterior, de menos diametetigude a retrasarse ya que la velocidad angslé&
misma, desgastandose el neumatico mas por el leatddor que por el centro de la banda de rod:
normal.

Para formarse una idea practica de este efectginara( o0 empujar) un trompo que descanse sobr
generatriz (figura 60- superior- e apreciard inmediatamente que ésta rodarda desciib un
circunferencia con centro en la punta y que casivamzara.

Si las dos ruedas del automavil tienen la mismgacgrel mismo angulo de caida, las dos tender&nirze
por igual en marcha en linea recta, pero si lascargl angulo es mayor (o las dos cosas al tiengmo)ni
rueda que en otra, ésta tendera a abrirse mas g comsecuencia tirara del vehiculo hacia ese
dificultando la direccion. Los valores méas corréantle este angulo en los vehiculos actuales seretie <
a 2 grados, aunque también hay valores negativos.

Como consecuencia de la tendencia a abrirse laasumn la comba, aparecio el angulo de conver
gue vemos a continuacion.

3. Convergencia

Esta cota tiene por objeto adelantar el extremia geinta de eje, para que su prolongacion corseelb
una distancid 1 (figura 61), pordelante dekitio normal de corte si las ruedas se conservaaealelas. D
estaformase contrarresta la tendencia de las ruedas aebdrsoconsecuencia de leaida.

Viendo el movimiento ddas ruedas sobre la figura 61, puede apreciarse qaéaldente, la ruel
izquierda(izquierda o derecha se entiende desde la posiEbasiento detonductor),tiendea seguir un
trayectoria tangente al aréd que pasa por el centro de la huella de rodaduralg derecha igual, pe
aqui, al adelamrseel centro de giro la distancia O, y quedar cerdmlta parte delantersendemas bien
girar a la izquierda.

Otro efecto de la convergencia, es hacer girarraddaen unplano que no coincide con la trayectoria
vehiculo y produce unfuerza erel neumatico hacia el centro del mismo, que faweempuje axial ¢
los cojinetes.

Por otra parte, esta cota reduce también el ef#etacomb: de hacer que la rueda gire soun conc



deformando el neumatico, ya que traslada las uddaodadurahacia el interior de la rueda, tendienc
hacer que vuelva a girk ruedasobre las generatrices de un cilindro.

En las curvas, este angulo es perjudicial, puegrelcon respecto a la trayectoria se aumenta eneld
exterior y disminuye en la interior, quedando autados los defectos que teniamos al girar.

Ademas, s@pone urpoco a la divergencia que en los cambios de divacdel cochdienen queener la
ruedas delanteras (radio de viraje).

La forma de medir mas frecuentemente esta cota gslignetros (o pulgadas en los vehiculos fabrisast
los paises que emplean este sistema), entre lemtifa de distancias que hay entre la parte trddgra
delantera de las ruedas, medida sobre un plano horizontalr@i62). Su valor suele ser de O a 6 mm.

i)

’ - Linea central de las ruedas _Jl

Como puede verse, las dos cotas hasta ahora madagrcaida y convergencia, siguen presentanca
dificultades en las curvas, siendo la causa dpdaadn del angulo de avance.

4. Avance

Este angulo es de gran importancia en la estabitigala direccion y esta formado por el angulo fguae
el pivote de la mangueta con la vertical en elidertte la marcha.

Dos fines primordiales cumple este angulo: dismiras fuerzas que en las curvas actuan sobi
manguetas y sus pivotes y ejercer un efecto deteerdl plano descrito por la mangueta al girdwresae
pivote, no es horizontal, sino inclinado haciatsmpor la parte delantera (figura 63, detalle 2)punta d
la mangueta se elevara al desplazarse hacia aslglatéscendera al hacerlo hacia atras. Esta efevg
descenso de la mangueta se traduce en un desedreje,cen la parte exterior de la curva, que eslelds
mangueta sube, y en una elevacion del eje enta pderior, que es donde aquélla baja, ya quéstartti
al suelo viene determinada por el diametro deddaque es fijo.




De esta forma se compensa el efecto de peralte gogege en parte el vaivén producido po
convergencia. El efecto mas importante de esta estal arrastre o remolque, pues parte del esfuprz s
aplica para efectuar el cambio de direccion delowgb provoca la. elevacién de la parte anteriomc
hemos visto, y por lo tanto al dejar de mover éhnte, o lo que es lo mismo al ceder la fuerzaapliga ¢
las ruedas delanteras a levantar el .eje, el pqgso del auto hace que las ruedas se endereenagii
enA, segun puede verse sobre la figura 64, un poccsestoasobre el punt®, en que la prolongacion (
pivote corta el suelo. Por lo tanto este efectoameolque tiende a mantener las ruedas en linea yet
enderezar las ruedas cuando el vehiculo ha tomeadouwrva.

Se comprende facilmente, que toda deformacion, geente o accidental , que tienda a reducir el &,
hace que la direccidn sea errética. Entre otrasasalas principales son las siguientes:

a) Elasticos muy flexibles en vehiculos sin susigensdependiente, que hacen que por caminos noak
los impactos de la marcha el eje constantememteddi a perder el avance y por lo tanto, a haceos
estable la direccion.

b) esfuerzos durante el frenado, que tienden a styavote en la vertical e incluso en posicion riega

c. presion de inflado de los neuméticos, que hacdagdistancia entre los puntdsy B de la figura 64
disminuya, segun puede apreciarse aun mejor éguicaf65, muy exagerada, en la cual la distancia
entreAy B se reduce en la cantidad O.

Aunque parece una contradiccion, después de tosisto, en vehiculos americanos sobre todo, deé
los neumaticos muy anchos que suelen usarse aett@m que hacen que la direccion tienda a cee
sola, el angulo de avance tiene menos importangacgando se empleaban cubiertas de menos ba
suspensién independiente. En realidad, hoy dia,auéymoviles que tienen angulo de avance neg
aunque, generalmente, éste es positivo con ejatded
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En conclusion podemos decir que un avance positiwg grande provoca una direccién dura, vibracic
el volante y, por lo tanto, trepidacion en las agey, por el contrario, un avance demasiado pegqta¢ibta
la direccién a bajas velocidades, al reducir al@z que el conductor tiene que hacer en el \@|getro
velocidades altas produce una ligera inestabiliodey peligrosa. Si el avance es desigual hace ¢
vehiculo tire hacia el lado en que es menor el@an

En algunos vehiculos, para compensar el ligero leondle las carreteras, se aumenta él avance em
lado derecho si se conduce por este lado o ed@izguierdo si se conduce por la mano de este remb

Los valores mas corrientes de este angulo, sustan@mmprendidos entre —%2 a 3°.

5. Salida

El propdsito de este angulo es, principalmentgyaiedia inclinacién excesiva de las ruedas; poctefee i
caida, practicamente estas dos cotas se complementa

Se ha visto como la caida acerca el centro debctite la huella del neumatico a la prolongaciireg
del pivote y los efectos que con esta cota se goesj pero es evidente que seria imposible daa
inclinacion a la rueda, como para que el centréadeuella del neumético coincida con esa proloraye
Con la salida se puede llegar a obtener la coincidepero, en la practica, no coinciden sino qt
prolongacion del pivote queda un poco al interelraentro del apoyo y adelantado como consecueia
avance, como se puede observar en la figu
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El punto 0 en que corta la prolongacion del piatplano que pasa por el centro de la rueda, s& [bantc
central de direcciory se encuentra normalmente a una distancia pojaldeaplano del piso de 13 a

mm.

Esta distancia no debe ser bajo ningun conceptadarpor lo tanto la presion del neumatico dely
preferentemente la indicada por el fabricante, pc@®o es logico, una rueda desinflada influye rousi
esta distancia.

El efecto de la Salida en las curvas es parecidmuealse ha visto en el avance, pues al girar kedasy |
punta de la mangueta tiende a bajar en cualquitidsede giro, con lo que el eje tendera a suliciendc
el peso del vehiculo que en todo momento obligamadrcha recta.

Este angulo suele valer de 2 a 9°.
6. Efecto combinado del avance y la salida

Se ha visto como la inclinacion del pivote debitlaweance hacia que el puente delantero se elewala
rueda interior a la curva y descendiera en la extgroduciendo un efecto de contraperalte. Caargalid;
eleva los dos extremos del puente por igual (pugaihta de la mangueta baja lo mismo en las dakss
para un mismo giro), este efecto y el del avanams®inan, dando por resultado que en la ruedaiextd
eje tienda a mantenerse quieto, ya que por el awdeloe de subir y por la salida descender. Pangtario
en la rueda interior a la curva, el efecto que fsad®r al puente se incrementard, ya que aquirsarsip:
desplazamientos de la punta de la mangueta debildssdos cote



Sﬂlldﬂ .. Avqnce

La representacion grafica del desplazamiento geréa de la mangueta para el avance, en la rug€eidoe;
se aprecian en la figura 67, detalle 2, y paral@a en el detalle 1. Si componemos las trayesaie |
punta de la mangueta en cada una de las cotasdgiéstas en el sentido de las tangeAted3, podemo
ver que, por efecto de la salida, ésta tiendeax ggyor el avance, a subir,, dando por resultada fa rued
exterior de la curva, al girar a la derecha el adbi (se supone en la figura la mangueta de laa
izquierda), que el extremo de la mangueta tiendesilsemente a mantenerse a la misma ¢
(dependiendo como es légico de la magnitud queeh&ng estos dos angulos) y, como consecuencig
no se mueve (ver detalle 3).

De la misma manera podemos ver el efecto que @stasotas producen en la mangueta de la rued#on
a la curva, cuyo extremo tiende a bajar por eltefsamado de los dos angulos, con lo que subee;
aumentando considerablemente la accion de conalégper

Los nombres con que se han identificado los angdados mas habituales, pero en bibliografia dgec
no hispano pueden encontrarse que al avance kariaCaster,a la salida kin-pirinclination, a la caic
Cambera convergencidoe-iny la divergencid oe-aut.

7. «Shimmy» y efecto giroscopico de las ruedas

Antes de mencionar los desgastes prematuros pdmiien los neuméaticos por defectos en las cotda
direccion, tenemos que hacer mencién del «shimnoysgntoneo ) que es una de las causas que se
combinar con toda clase de defectos para desdgastaeumaticos anormalmente.

A medida que los vehiculos han ido aumentando &cidad, se ha tenido que prestar gran atenci
equilibrio y perfecto centrado de la rueda, ya peguefios desequilibrios que producian repercusemé
direccion en los automdviles antiguos relativamdatgos, en la actualidad pueden ser causa des
accidentes. El «<shimmyse manifiesta por una serie de vibraciones muytidgseen las ruedas, tendienc
hacer que giren muy poco y repetidamente a dereahiaquierda. y suele ser producido por que ejuctic
de rueda y cubierta es méas pesado en el extrenuo déametro que en el otro. Este «abaniqua®a:
ruedas se pone mas de manifiesto para un mismauiiseo de la rueda, cuando las articulacione
estan holgadas, ya que no tenemos el ligero freasgpone un buen ajuste al iniciarse el fenomeno.

Si las rledas estan excéntricas e incluso lasu@itp trasero, puede dar lugar también a otradejdr
llamada «tramp», aunque no aparezca el «shimmyy maolesta aunque menos peligrosa.

El efecto giroscopico como se estudia en Fisicasenalebe a ninguna anomalia en los 6rganos
direccion, pero contribuye a la apariciéon de lagraores cuando la rueda tiende a salir de la liaet si €
automovil va a mucha velocidad, pues a pequefiaidaldes este efecto no tiene ninguna importar
aun menos con una direccién bien alineada y ajasta€e puede definir este fenémeno como la tenc
que tiene una rueda a girar siempre en el mismmopla

Si sobre una barra recta hacemos girar una ruedpiatiediametro, observaremos que si adelantam
extremo del eje de giro como para hacer que éstbieade direccion, por ejemplo hacia la izquield
rueda presenta cierta resistencia al cambio deditine y tiende a inclinar su plano a la derechapos e
contrario, hacemos que cambie el sentido de lahmdnacia la derecha, habra también su correspde
resistencia, y el plano de la rueda se inclindeaizquierda. Si después levantaro bajamos el eje por u



de sus extremos, la rueda, ademas de oponerse eaesbio, tendera a orientarse a derechas e idge
respectivamente.

Con el sistema de direccion en el automovil, casfaque se toma una curva se cambia el plano dele

las ruedas y, por lo tanto, por el efecto girosudpéstas tienden a inclinarse y si se toma urdobls
apreciable a gran velocidad, al subir la ruedadgea girar, siendo ésta la causa, en muchos cesagy
aparezca la primera vibracion del «shimmy’. Despi&$iaber aparecido la vibracién debida al «shimmy
pueden hacerse muchos kilometros sin que vuelvpageeer, pero, casi con seguridad, para la n
velocidad del coche en que aparecié la primerawesdye a surgir al hacer la rueda una oscilacroisda.

8. Influencia del estado de los neumaticos en larBccion y viceversa

Ya se ha estudiado, al explicar las cotas, la grimencia de una presion del neumatico defectuts
neumatico con presion baja es el peor defecto gadeypermitirse en las ruedas, en cuanto a su eda
Ademas de desgastarse desigualmente, por los iedasanda de rodadura, segun se muestra @juiz
68, detalle 1, la destruccion es muy rapida, pgr#mn deformacion a que estd sometida la cubiea a
rodar, produce tensiones y deformaciones con medss flancos que elevan su temperatura produzie
corte de los tejidos que sirven para reforzar la@adPor otra parte, como es légico, un neumaticopos:
presion esta mas expuesto a pellizcar a la camara.
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Una presion excesiva hace que la direccion seasoege, pero aumenta las trepidaciones y aume
fatiga en todas las articulaciones, desgastandouléerta desigualmente por el centro de la bant
rodadura (figura 68, detalle 2).

Los defectos en la alineacion de las ruedas influgacho en el desgaste rapido y desigual de lasrtas
incluso con la sola observacion de una rueda prearatnte desgastada un técnico puede de
aproximadamente la cota o cotas que han dado dligesgaste anormal.

En lineas generales podemos decir que, except@pta que aunque sea excesivo no produce desg
los neumaticos, las otras cotas suelen producsitpsentes:

a) Una caida anormal tanto positiva como negativea en el neumatico didmetros variables lo que
gue el diametro mas pequefio frote contra el suedgabktando con gran rapidez los bordes de la lu%
rodadura (parte exterior con exceso de caida g pa#drior con exagerada caida negativa).

b) La salida suele ser fija en casi todos los wdbécmodernos, e influye en la caida por lo tamtta
primera se deforma, los desgastes producidos gadita son los mismos que los que se deben ada.ca

c) La convergengcia, por poco que varie, influye muehcel desgaste de las cubiertas, si ésta es pe



desgasta la parte interior del neumatico derecbbes superior a la debida desgasta la parte exige
neumatico izquierdo, en vehiculos con conduccidnlgazquierda y lo contrario, en aquellos que an
por la derecha. El desgaste> debido a esta catdu@e un leve reborde que puede apreciarse, pata
mano por la banda de rodadura de dentro hacia,fyeeh debido a una divergencia anormal se ar
pasando la mano en sentido contrario.

Los desgastes anormales son siempre produciddsop@rde la cubierta con el pavimento y es muycil
establecer con exactitud la causa que puede pragupues pueden ser varias a la vez.

Ademas de las mencionadas por defecto de las daofhgien también, de una forma muy acusad
shimmy», presion de inflado, deformacion del chastis

Puente trasero/ | §



F.2 - Caja de direccion y eje
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G - EMBRAGUE

GENERALIDADES

El conjunto del embrague se halla instalado emtneogor y la caja de velocidades, abulonado alnelalel
motor (Fig. 1)
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El "Sistema de Embrague”, esta formado por dogpaien definidos como son:

a) Mecanismo de Acoplamiento y Desacoplamientd/éganismo de Mando del Embrague.

En cuanto al conjunto en si', tiene la mision denit@ acoplar o desacoplar el motor de las ruadogices.
Si el embrague funciona correctamente, el vehisellpondréa en movimiento, suave y progresivamelus
cambios de velocidades se realizaran con facilidad.

DESCRIPCION

Las unidades Jeep estan equipados con un conjer@mbrague marca Auburn o Wobron, del tipo
monodisco seco, con acoplamiento por placa deqré¢Big. 2).

Fig. 2. — Vista del embrogue.

El Wobron, modelo Borg & Beck 1304, difiere del netmi1477 en que tiene seis resortes de tension en
lugar de nueve.

Esta constituido por los elementos que se muestrda figura 4 y que se describen a continuacion.

CONJUNTO "WOBRON" Borg - Beck 1304y 1477
A) DISCO DE EMBRAGUE

Ubicado entre el volante del motor y la placa desidn, es el elemento mediante el cual se |
positivamente, el acoplamiento o desacoplamientmdeor con las ruedos ,(Fig.



Fig. 4. — Despiece del embrague “WOBRON" (Borg y Beck 1304). 21 20 - 05-53
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Estéa formado por dos partes principales: Forroslideb y el conjunto del disco propiamente dicho.

Los forros del disco, estan ubicados a ambos lddoks laminas elasticos, sujetos a éstas medi2
remaches (Fig. 5).

Fig. 5. — Forros del disco de embrague.

Su mision es la de soportar la fuerte friccion a lps sometera el volante del motor y la placardsifn &
producirse el acoplamiento, y luego, mantener datuplamiento mientras el motor esta embragado.

Estan construidos de un compuesto moldeado, forppadbilachas trenzados de amianto impregnadc
resinas, agregandose también particulas de caeeboonce, que confieren a los forros mayor resisde
contribuyen a disipar rdpidamente el color prodoi@dr la friccion.

Dicho compuesto moldeado posee un alto coefic@émt®zamiento, es decir, que resulto poco projicio
patinamiento.

La cara de contacto de los forros del disco, ptasemos cortes oblicuos de aproximadamente 1,5 B
ancho por 1 mm de profundidad (cuando los forrosnaevos).

La finalidad de dichos cortes, es la de formar rigdede aire que permitan el facil acoplamien
desacoplamiento y también que los pequefias padicid material desprendidos de los forros, dehte
del motor o de la placa de presion, al caer enllaguéean despedidos hacia el exterior de los coemte
acoplados, por efecto de la fuerza centrifuga.

El conjunto del disco en si (Fig. 6), se componédesiguientes element



Fig. 6.— Disco de - embrague.
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La maza (N°) la que forma la parte central del disco de eguraposee interiormente un estriado
encastra con la prolongacion del engranaje de mdeda caja de velocidades. Solidario al cuerpda
misma, se halla el "platillo de la maza" ®)° que presenta seis, aberturas para los "resorediguadore
torsionales" (N° 3).

Las ocho laminas elasticas (Mlf, fabricados en chapa de acero templado, tiemenidion de amortigu
paulatinamente el acoplamiento del disco, a megligaéste es presionado por la placa contra el teothe
motor. A ambos lados de las mismas, se fijan la®$odel disco. Por su parte inferior, las lamisasine
al plato soporte de laminas elasticas $IN°Este plato en su parte central, presenta ujm@gpara la ma.
estriada (N° 1) y en su superficie, seis aberfpaas los resortes amortiguadores torsionales (N° 3)

Dichos resortes, de forma helicoidal, estan dedtimaa amortiguar las vibraciones torsionales debn
evitando que sean transmitidos a la caja de veddeisl El plato complementario (BIf, sirve para reforz
el conjunto del disco y contener a los seis res@ieortiguadores.

B) PLACA DE PRESION

Tiene la mision de llevar al disco de embrague reoat volante del motor y mantenerlo presionada
provocar el acoplamiento. Esta construido en fuadide hierro y presenta la forma de una cororaler
con su parte delantera perfectamente rectificadm Ipgcer contacto con el disco de embrague.

En su parte trasera estan dispuestos tres blogliestss separados entre si a 130%ueve asient
cilindricos, de los cuales sélo seis son ocupadotop resortes de tensioén (Fig.



Fig. 7. — Placa de presion.

Dichos asientos poseen una saliente guia, a eféetesgitar que los resortes se zafen, como prodiecta
fuerza centrifuga a la que se hallan expuestos.

Alrededor de los asientos, hay cuatro pequefiosasesobre los que se apoyan los resortes. Sirvea
reducir la superficie de contacto de los resogexfectos de evitar la excesiva transmision de cisde |
placa hacia aquéllos.

La parte central de algunos de los asientos tignarcavidad realizada a mecha, a efectos de sataria
de la placa parca lograr el balanceo estéatico &ndico a que fue sometido.

C) RESORTES DE TENSION

Son resortes helicoidales (Fig. 8) de alambre deoagspecial y tienen la mision de mantener bajside e
disco de embrague. En el modelo 1304 comprimid®@®& Amm (1 1/2"), cada uno debe producir entrea
114 kg (239 a 251 libras) de tension. En el moddit7 comprimidos a 43,8 mm (1.723"), cada una
hallarse entre 107 a 113 kq (236 0 248 librasedsion.

Estan ubicados entre la placa de presién y |la daliel embrague.

Fig. 8. — Resortes de tension.

D) PALANCAS DE DESEMBRAGUE

Son tres y estan dispuestas en el conjunto, semaed20®ntre si (Fig. 9 N°1). Construidos en chap
acero, presentan una forma muy particular. Sobrénsa central, tienen un agujero donde va ubics



ensanchamiento del bulén-ojo (N" 3).

A esa mismo altura y en su parte inferior, poseenaoncavidad donde oscila el perno flotante (N" 4)
Si tomamos como referencia el agujero mencionadedaria dividida la palanca en dos extremos, ugo
y otro corto, que asi designaremos para facikitaxplicacior

El extremo largo presenta su punta levantada yd@msu parte superior, una porcion plana de unas 4
de ancho, donde se apoyara el cojinete de desengbahgccionar sobre la palanca.

El extremo corto forma una concavidad a todo |Idharde la palanca sobre la que se apoyara "dedilo"
plaqueta de empuje (N° 2).

E) PERNOS FLOTANTES

Cada palanca de desembrague oscilo en un perramtBo{Fig. 9 N° 4), que permanece estacior
apoyandose en su zona media en la parte infermcim plana) del orificio que paseen los buloojs-
(Fig. 12).

F) BULONES-0JO

Son tres y estan fabricados en fundicion de ad&esentan un ensanchamiento y en el centro dehés
un orificio de aproximadamente 9 mm de diametrg.(BiN°3).

Dicho ensanchamiento divide el bul6jo en dos extremos, una roscado casi hasta ld hiau longitud
el otro sin roscar, que se introducira en el adfae los bloques salientes.

Colocando el extremo roscada hacia arriba, se wispre en la parte inferior del orificio hay unagxan
corta y plana, sobre la que se apoyara el pertanti®, produciendo un contacto lineal. El extreosrad:
presenta dos pequefias fresaduras tipa "canaletadede introducira el material desplazado dedecgud:
ajuste, con un punzoén, para mantener el ajusta gdata de presion. Las tuercas de ajuste sonuk
permiten nivelar la placa de presion. Poseen cabezagonal y presentan debajo del hexagono, uie
en angulo que calza en los orificios para su aligata en la cubierta del embrague.

G) PLAQUETAS DE EMPUJE

Construidas en chapa de acero, tienen forma radan(Fig. 9 N°2), a la que se ha sacado una pu
también rectangular en su parte superior centeah formar dos aletas laterales que encostrardas
ranuras que poseen los bloques salientes de la géapresion.

Por su parte superior, se apoyan en la pestafifoquan dichos bloques y por la inferior, en la @ridac
gue poseen los extremos cortos de las palancassdentirague a todo lo ancho de su superficie.

Sus espiras se sitlan a cada lado de los blogliestss de la placa de presién. Sus dos extrerboss
enganchan en sus orificios en la cubierta del eguiergFig. 10) .

Una porcién del resorte tiene forma de "U", comyjlee se apoya sobre el extremo largo de la palag
desembrague. Esto da lugar a que los resortes anngan la mision de mantener las palance
desembrague en constante apoyo, evitando que sstggtidos a vibraciones y por otra parte, anulde
movimiento innecesario en las mismas que produdesgaste por friccion.

) CUBIERTA DEL EMBRAGUE

Esta construida en chapa de acero. Tiene un forestecial, para contener en su interior a todc
componentes del embrague (Fig.



Fig. 11. — Cubierta del embrague.

En el centro presenta una abertura de unos 100 enmli&inetro, por donde asomaran las palanc
desembrague y actuara el cojinete de desembradregledior de esa abertura, hay seis orificios de3
mm de didmetro donde engancharan los extremossdedortes antivibratorios.

Dispuestos a 120fay tres orificios donde se alojaran las tuercaajulge y, frente a cada uno de éstos
una abertura rectangular por donde asomaran lgsidsosalientes de la placa de presion.

Entre los orificios para las tuercas de ajuste, digpuestos tres agujeros separados entre si, eyét
empleados, menos el central, como apoyo de losesmistes de tension.

La base de la cubierta tiene forma hexagonal yaela wértice hay un orificio para cada uno de las
bulones, que sujetaran la cubierta al volante a¢bm

ATENCION

Cercano a solo uno de esas orificios, hay otro (85 6nm (1/4") de didmetro que sirve de guia pa
balanceo del conjunto del embrague. A tal efecte seempre tiene una sola posicidbn con respec
volante del motor, el que también incluye sobresaperficie una pequefia marca que debera
enfrentada con aquél. Cuando no exista dicha marcal volante, previo al desmontaje del conjuntt
embrague, hacer un punto en aquél con una puntaatear, pasandolo par el centro del orificio de %
mm (1/4") en la cubierta del embrague

FUNCIONAMIENTO DEL EMBRAGUE WOBRON

Cuando desembragamos, se busca desacoplar el siedts ruedas motrices, para la cual presionamm
el pie sobre el pedal de embrague.

Al bajar el pedal, se acciona el conjunto del lgélde mando (Fig. 19), el que a su vez, impriria
horquilla de desembrague un movimiento que esriric® al cojinete de desembrague, quien se dea
hacia adelante

El cojinete hard contacto con los extremos largndad tres palancas de desembrague, presionanck
ellas. Cada palanca oscila en un perno flotantepgu@anece estacionario en la palanca y rueda@stoh
la porcién corta y plana de la parte inferior défico del bulér-ojo (Fig. 12)
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Los extremos cortos de cada palanca calzan, pomedio de las plaquetas de empuje, en los bloques
salientes de la placa de presién. Dichas plaquataducen un contacto de "filo de cuchillo" enaghlanc

y la placa de presion. Los extremos roscados deulasie-0jo, se extienden a través de la cubierta; y estan
provistos de tuercas de ajuste que proporcionaarfacta nivelacion de la placa de presion conectspal

volante del motor.
En las palancas de desembrague, se produce uda decbalanza que mueve los extremos cortos de ésta

haciendo que las plaguetas de empuje actuen soplack de presion desplazandola hacia atréas.

Con esto se logra que al ser comprimidos los ssisrtes de tension entre la placa y la cubierjand
presionar, liberando al disco de embrague de leapjael volante del motor, cesando la transmisiél

movimiento.

Cuando embragamos, es decir, cuando se retira elgbipedal de embrague, se producira el acopléo
entre el motor y las ruedas motrices.

El orden de funcionamiento antes descripto se finaef-ig. 19) . El cojinete de desembrague al dd¢
accionar sobre las palancas de desembrague hardaqbfieerza de los resortes de tension ac
gradualmente sobre la placa, cuya superficie estald contacto con el disco de embrague, presiota

contra el volante del motor.

POSICION EMBRAGADO Dt 50
Fig. 12.



El acoplamiento progresivo se logra, en virtud ake daracteristicas de construccion que tiene eb daie
embrague. Entre ellos, la capacidad de absorbeviltmaciones torsionales (resortes) y amortigua
choques bruscos (laminas elasticas), resultantegstmlamiento y friccion del disco contra el vidéade
motor y la placa de presion antes de produciraealamiento final.

CONJUNTO DE EMBRAGUE AUBURN (modelo 130274 y 9251-8)

El conjunto de embrague "Auburn" modelo 130274 .(ER), instalado en la casi totalidad de las capia
pick-up Bagueano, esta constituido par los elementodrados en la figura 14, y difiere del moc
Auburn9251-18 en que utiliza seis resortes de deren lugar de tres.

A continuacion se describen los elementos de esij@rto:
2}
A) DISCO DE EMBRAGUE

Salvo ligeras madificaciones, innecesarias de dastal disco de embrague utilizado por el conj
"AUBURN", es muy similar al empleado por el conpuivobron.
Por tal causa, remitirse a la descripcion corredjgmte sobre el mismo en esta seccion.

B) PLACA DE PRESION

Estéa construida en fundicion de hierro y preseatéotma de una corona circular, con su parte dede
perfectamente rectificada para hacer contacto kdis@ de embrague (Fig. 15).

Fig. 14. — Embrague “AUBURN’ (mod. 130274).

DESPIECE.
1. CUBIERTA 5. ARANDELA TOPE
2. RESORTE DE TENSION 6. CONTRATUERCA
3. CLIPS DE RETROCESO 7. TORNILLO REGISTRO
4. PLACA DE PRESION 8. DISCO DE EMBRAGUE

En su parte trasera presenta nueve asientos mbsddonde en otros modelos de embrague asieod
resortes de tension. Nuestro modelo no lleva diokssrtes apoyados en la placa de presion.

Dispuestos a 1208ntre si alternados por cada tres asientos citioslripresenta un agujero roscado
donde quedara unida la placa de presién a la ¢alderdesembragué, mediante los tornillos registro.

C) RESORTES DE TENSION

El embrague Auburn modelo 130274 posee seis resoelecoidales de alambre de acero especial pig
en color "lavanda" (morado). Comprimidos a 38,1 (hm/2"), cada uno debe hallarse entre 64,9 a Kg
(143 a 158 libras) de tension, el modelo 92Blposee tres resortes pintados de color canefap@uidos
a 46 mm (1.812") deben hallarse entre 108 a 1123@ a 263 libras) de tension.

Estan ubicados entre unas protuberancias espeeialés cubierta del embrague y quedan afianzad
unas muescas que presentan al efecto las palandaesembrague.

D) ARANDELAS TOPE



Las tres arandelas tope, llevan soldada una del§adaa elastica de acero especial. Dicha lamareetpo
mision al apoyarse internamente en la cubiertaedimplas oscilaciones de la placa de presion ¢
oprimido el pedal de embrague, es decir, al desmyalr

Fig. 15. — Placa de presiér del embrague “AUBURN".

Cada arandela tope apoya sobre la cubierta de gogm@onde se hallan los agujeros para los tor
registro, mientras el conjunto estd embragado.eakthbragar, dicha arandela se eleva junto comda jol
presion afirmada contra ésta por la contratuerca.

E) TORNILLOS REGISTRO Y CONTRATUERCAS

Los tres tornillos registro, fabricados en acer@ntienen unida la placa de presion a la cubiert
embrague y actuando en ellos, se consigue daplada el montaje correcto en el conjunto, proporil
por el ajuste del mismo mediante una herramients. ¢ontratuercas, al apoyar firmemente contr
arandelas tope, mantienen el ajuste logrado.

F) CUBIERTA DEL EMBRAGUE

Esta construida en chapa de acero. Tiene un foresgtecial, destacandose tres superficies alabeatte
cuyos espacios libres, a 12@Atre si, se sitlan las tres palancas de desenghragidas a la cubie
mediante un perno que les sirve de eje y en ebgciéan aquellas (Fig. 16) .

Fig. 16. — Cubierta del embrague “AUBURN™.

G) CLIPS DE RETROCESO



Fabricados en acero elastico especial, tienen d@dmidurante el desembragado, de hacer que la pt
presion deje de actuar contra el disco. Instalagdo®l conjunto, por un extremo se afianzan al ol
registro por debajo de la cabeza del mismo y poitrel presionan en el extremo exterior de la alah
desembrague.

H) FUNCIONAMIENTO DEL EMBRAGUE "AUBURN"

Cuando desembragamos, se busca desacoplar eldadtotransmision, para lo cual presionamos cquie
sobre el pedal de embrague. Al bajar el pedalcsierza el conjunto del varillaje de mando (Fig. 18) qut
a su vez imprime a la horquilla de desembrague wwimiento que es transmitido al cojinete
desembrague, quien se desplaza hacia adelante.

El cojinete hara contacto con el extremo intermtas palancas de desembrague, presionando enGal
palanca oscila en un perno que le sirve de eguelse halla remachado en los extremos de lasfisigs
alabeados de la cubierta del embrague. La plagaed#on se une al conjunto del embrague mediag
tres tornillos registro y éstos a los extremosrextes de las palancas de desembrague, a traués dips
de retroceso.

POSICION EMBRAGADO

Fig. 17.

Es decir, que al ser presionados las palancas!|pmjieete, en el desembragado, el extremo extel
aquellas al elevarse, obligara a que los clipetteaeso arrastren con ellos a los tornillos regisbs que ¢
estar unidos a la placa de presion haran que @sepsire del disco de embrague (Fig. 17)

Al embragar, o sea cuando retiramos el pié dellpgl@mbrague , se producira el acoplamiento el
motor y la transmision.

El orden de funcionamiento antes descripto (Fig.sEQinvertira. El cojinete de desembrague , haeels
fuerza de los resortes de tension, actie graduténeendichas palancas y, el extremo exterior dmlasa:
haciendo tope en los tornillos registro, hara @uealanca depresion se desplace hacia adelardgarajps
contra el disco de embrag
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Fig. 18. — Conjunto del embrague “WOBRON" (Borg y Beck 1304).

CUBIERTA DEL EMBRAGUE 6. PLACA DE PRESION 10.
RESORTES ANTIVIBRATORIOS 7. PERNO FLOTANTE 1.
RESORTES DE TENSION 8. BULON-OJO Y 5U TUERCA 12.
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Moator 4L-151. Corte longitudinel,

.1 - Descripcion

Afinacion-Compresion

MOTOR 4L-151

El motor 4L451 es de cuatro cilindros con una cilindrada dg02¢m3,desarrolla una potencia efectiv
76.6 HP a 3600 RPM . El block de cilindros es delfcion. Se lo ha provisto de refuerzos especietels
camara de botadores, en la superficie de contattoadter y en las zonas de refrigeracion, lo guiac:
rigido y sélido a la vez, evitando las deformacgne

Esta equipado con un ciglefial forjado, balanceatdtiea y dinamicamente

Motor 4L-151. Carte longiiudinel.

Los tres cojinetes de bancada de metal blanco egnash tamafio, aseguran un soporte rigido al cagiie



ultimo de ellos mediante unas superficies latenagstra la holgura longitudinal.

En la imagen se puede apreciar una vista en cert@ator del Jeep.

Las bielas son de acero forjado; las bielas narheyd@ son iguales entre si lo mismo que las 2 lyo4
pistones de aleacion de aluminio, rectificadogtiebyp, con revestimiento de estafio poseen un acoriteo
térmico de dilatacion.

Mator 41-151. Corte longitudinal.

Los aros de los pistones para su época eran déodis@nzado. El primer aro de compresion poseark
de contacto cromada, la que le da gran resistahdiesgaste.

Las véalvulas son de acero de aleacion especi@tertes a altas temperaturas.

El arbol de levas es accionado por una cadena Moesta montado sobre tres bujes de metal blaras
botadores son del tipo hongo y estan provistostoonillos autofrenantes, especiales para el regoyr ¢
luz de valvulas.

La lubricacién de las partes vitales del motoresdiza por el sistema de presion y circulacion ioomt, Ic
gue asegura en forma constante y efectiva una tangecion de las mismas.

El aceite es suministrado por una bomba del tipagranajes, mandada por el arbol de levas, media
engranaje helicoidal.

Esta, succiona, por intermedio de un colector fiitetgrotegido por una malla metélica, el aceiteodig@d(



en el céarter y lo envia a los conductos de distidsuen el block.

El lubricante es filtrado, por un filtro colocado @erivacion, en el circuito de lubricacion.

Los cojinetes del cigliefial y del arbol de levakibdcan a través de los pasajes en el block gdjisete:
de biela, a través, de los pasajes en el ciguefial.

El lubricante es también suministrado a presiénsabujes del arbol de levas, botadores de valvid
cadena y los engranajes de la distribucion.

Las paredes de los cilindros y los pernos de Is®pés son lubricados desde el orificio perforaaldoe
extremos inferiores de las cabezas de las bielas.

Lubricacién del motor. Corte. (Vélwla en fa fopa de la bombal.

El encendido de la mezcla combustible es prodysafain sistema eléctrico de 6 0 1 2 voltios. Estiem:
esta compuesto par la bobina transformadora quanstra la corriente de alta tension y el distrdwri, que
produce simultaneamente la ruptura del circuitobd@ tensién, distribuye la corriente a las bujy
modifica mediante sus dispositivos de avance d¢agtriy al vacio, el momento del salto de la chispda:
bujias.

El enfriamiento del motor, es producido por intedinede liquido que circula bajo presion, por lospéios
conductos provistos en la tapo de cilindros y drlak, especialmente en la zona de las valvulas.

La circulacion del liquido, es producida por unoriiim centrifugo comandado por la correa del veruil:
La presion es controlada por una tapa de radiadpecél. De esto manera se asegura un pe
enfriamiento del motor, un mayor rendimiento ténycse evito lo pérdida de la solucion refrigerante
La temperatura es controlado por un termostatocadim en el codo de salida del liquido, en la tog
cilindros.

El block posee tapones colocados a presion queiteerfa inspeccion y la limpieza de los conducte
circulacion del liquido refrigerante.

El sistema del combustible esta formado por unabaode suministro de nafta, el carburador, tanqr
nafta y canearias. La bomba, que es accionadd pdva de levas, pasee ademas una unidad refoezde
vacio en algunos modelos.

El carburador, es del tipo descendente y permétkzee la mezcla aireafta, dosificandola de acuerdo
las condiciones de marcha del motor.

AFINACION DEL MOTOR

GENERALIDADES

Todos los motores requieren verificacion periédicajustes poro mantener el rendimiento al maxir
asegurar una operacion economica. Este procediniette efectuarse cada 7.500 km. de marcha 6 2
por afio o intervalos de 500 horas de trabajo endastacionaria y mas o menudo si fuera necesario.

ATENCION

Para obtenerse los mejores resultados, la afinadi@éhe efectuarse en el siguiente orden: primel
verifica la COMPRESION,segundo eENCENDIDO, encendido y luego ajustar las VALVULAS y



ultimo la CARBURACION.
1) COMPRESION

La obtencion de una compresion uniforme en todsscitindros, dara como resultados una pote
uniforme para cada cilindro y un andar suave Viezite del motor.

La compresion uniforme de acuerdo al valor espesaifs denotara que pistones, juntas, aros y valas
hallan en buenas condiciones.

La compresion a la velocidad de arranque del metate 6,3 kg/cm2 (90 Ibs/pulg2) como minimo.
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Indicador de compresién del motor

a) Prueba de compresion.

Debe ser realizada a la temperatura normal dedoamiiento del motor. Los pasos para realizarlal@s
siguientes:

1) Afloje las bujias y sopletee con aire comprimédlalojamiento de las mismas en la tapa.

2) Saque todas las bujias y sus juntas.

3) Apriete los bulones de la tapa de cilindrossytlgercas de los cafios mdltiples entre 4,1 a 4 (3(k
35 Ibs/pie).

4) Coloque el compresémetro en el orificio de |gcbN" 1 .

5) Coloque el acelerador en posicion totalmentertbi

6) Con el motor de arranque haga girar el motoidgarenos 4 ciclos completos (con la bateria cargad
7) Anote lo lectura observada en el compresémetre primer ciclo y en el dltimo (Figura 1).

8) Repita estas operaciones para cada cilindronm&gima variacion permitida entre cilindros es de
kg/cm2 (10 Ibs/pulg.2).

9) Si las lecturas son menores o desiguales, iayeut pequefia cantidad de aceite SAE 30 en la@alk
cada piston y repita la prueba.

Importante

Todos los cilindros deben probarsen el mismaunerode carreras de compresion para asegurar lect
precisos

b) Indicaciones de la prueba:

Normal: La compresién aumenta rapido y uniformemente Hastapecificacion indicada, variando me
de 0,7 kg/cm2 (10 Ibs/pulg. 2) entre cilindros.

Aros defectuososla compresion sera baja en el primer ciclo. Tetgindencia a aumentar en los siguie
ciclos, pero no llega a la normal. Mejora notabletaeal inyectar aceite en el cilindro.

Valvulas defectuosasCompresion baja en el primer ciclo, sin tendeacaamentar en los siguientes. N
mejora con agregar aceite.

Fugas en la junta de la culata:Se observa la misma reaccién que en el caso @ntaridos cilindrc
adyacentes; generalmente aparecen indicacionegudey# aceite en los cilindr



Carbonizacién: La compresion sera bastante mas alta que la éspdai
ADVERTENCIA

Si alguna de las condiciones anteriormente desasipgxiste, la dificultad debera corregirse ante:
continuar con el afinado del motor.

|.2 - Encendido

Bujias-Bobina-Distribuidor
Puesta a punto

ENCENDIDO

Un encendido correcto exige que los cables, cosujt unidades eléctricos estén limpios y en bt
condiciones de funcionamiento.

En el afinado del motor, esta incluida una inspgetae los componentes de este sistema que aft
rendimiento del motor. Las partes a inspeccionar bajias, bobina, distribuidor, condensador y $okde
cables del sistema de encendido.

Una inspeccidon mas detallada y reparacién de ttmdosomponentes del sistema de encendido, es plie
en la seccion Sistema Eléctrico.

Los pasos a seguir, son:

a) Bujia. Deben ser correctamente inspeccionados, limpiadaajustadas la luz de electrodos antes
instalacién en el motor. Proceda como sigue:

1) Inspeccione las bujias (Auto Lite Ao equivalentes) para observar si existen rajadyadazos (
porcelana saltados y electrodos quemados o picados.

2) Limpie la bujia y reajuste la luz a 0,76 mm QQ3para lo cual doble el electrodo exterior.

3) Instale la bujia en el motor, usando juntas asg&justandola a una torsion de 4,1 mkg (30 Ibs-pi

b) Bobina de encendidoLimpiar a fondo la bobina y verificar los cabledayfirmeza de los terminal
Verificar también el receptaculo del cable de tdtasion. Fijarse si existe alguna rajadura endm@odn
Muchos desperfectos de la bobina son causadosqgmaxiones flojas, humedad o suciedad. Si ex
razones para suponer que hay desperfectos intemlasbobina, hacer una prueba de consumo de rtia
o verificar su estado con el probador de bobina.

Para verificar el consumo de corriente desconetteable primario de la bobina e insertar un annpetric
de lectura baja entre el terminal del cable y mhieal de la bobina. EI consumo de corriente (&) ficor
los platinos en contacto, debe ser de 5 amperes,bodinas de 6 Volt y 3,5 amperes paro bobinas2
Volt.

Asimismo, con un probador de bobinas se deber&@nebtos siguientes valores: longitud de chispala
bobina fria, 11 milimetros; con la bobina calie@enpilimetros .

Una bobina con fallas internas en el bobinado piona secundario, no es reparable. Instalar unank
nueva es la solucion para estos casos.

c) Distribuidor. El distribuidor actia como una llave rotativa ésistema de encendido, distribuyendc
impulsos eléctricos, en el tiempo y orden correctada bujia.

El distribuidor debe ser ensayado en un distrilpisco

Cada vez que se efecttia un afinado, debe incluirensayo completo del distribuidor. Este debdnsehc
de acuerdo con las instrucciones del fabricanestando especial atencion a los siguientes elesiento

d) Tapa del distribuidor. Reemplace la tapa si esta rajada, si tiene vestidé carbon o si las pal
metalicos estan quemadas. Si la tapa esta en bwemakciones de servicio, limpiela a fondo
tetracloruro de carbono, por dentro y por fuerpeemimente los alojamientos de los cables dedujia
Asegurarse que el borne del extremo del cabletdaealsion esté libre de carbdn, sobre todo, @raientc
del centro de la tapa.

2) Rotor del distribuidor. Reempléacelo si esta rajado o si la aislacion testigios de carbon, o si el
sector de metal esta excesivamente quemado. @belasta en condiciones de servicio, limpielo con
tetracloruro de carbor
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3) Platinos.Inspeccione, limpie y ajuste los platinos. Siesfdemados o picados, reemplacelos. Si
presentan un color pardusco y solamente ligeraglpias, no los reemplace; limpielos con una linma pa
platinos.

ATENCION

Cuando las picaduras sean mayor al 10% de la sigierfle los platinos, reemplaselos.
Si los platinos deben ser espaciados con el digtidr puesto, ajustar la luz a:

Distribuidor:
Auto Lite IAT 4029..........cccovveeeeen. 0,50 mn®20")
Delco Remy 1.110.253.................. 0,56 mm (‘922

La luz debe ser tomada con el brazo ruptor en atopalto de lo leva .
Los platinos deberan estar alineados convenientenyesiendo nuevos, haran contacto cerca delaentr

IMPORTANTE

Controle la tension del resorte de el brazo deltonpcon una balanza de resorte. Dicha tension dé
estar comprendida dentro de los siguientes valores:

Distribuidor Auto Lite: 482 a 567 gr (17 o 20 ony

Distribuidor Delco Remy: 538 a 652 gr (19 o 23 &) medida en angulo recto.

Para corregir la tension, ajuste o acomode el résar reemplace los platinos. El ajuste para aumea
disminuir la tensién del resorte es efectuado paa tanura al final del mismo, donde se halla asidia
placa del ruptor por un seguro y tornil

Una tension de resorte demasiado baja causardakrde los platinos y pérdidas, particularmengdta
velocidad, produciendo fallas en el encendidoa tension demasiado alta, acortara la vida dedkbtle
fibra del brazo del ruptor.

Resistencia de los platinos y angulo de contacto tkvas: Haga un ensayo con el distribuscopio, ¢
resistencia y angulo de contacto del distribuidoaduerdo con las instrucciones del fabricante.

La resistencia del distribuidor debe ser controlpaie descubrir cualquier resistencia alta enrelito de
baja tension. Una resistencia excesiva, puedeasisada por mal estado de los platinos o contacio®:
en el circuito primario.

El ensayo del angulo de contacto, determinara gulande leva durante el cual los platinos esta
contacto.

Con el distribuscopio funcionando, ajuste la luzeplatinos, hasta obtener un angulo de contaeto d
Distribuidor Auto Lite 45°

Distribuidor Delco Remy 25° a 34°.

El eje y buje del distribuidor gastado podria sersa de que la indicacion del &ngulo de contaatadié



bajas velocidades de ensayo.

4)Leva del distribuidor y cojinetes.Haga una rapida inspeccion del juego de la leveapodria result
como consecuencia de un eje y cojinetes del distiob, gastados.

Aplique presion contra la leva, primero en unadatir@n y luego en otra, con el dedo pulgar de unaony
los dedos de la otra. Si hay juego excesivo, repaeemplace el distribuidor.

Mas adelante se explicara un método para contestarluego en el distribuscopio y para medir edrvdé
juego de los cojinetes con un indicador a diatuall es descripto en la seccion Sistema Eléc

5) Avance centrifugo.Haga un rapido control del mecanismo de avanceifieyd. Gire el rotor y leva ct
los dedos de manera de extender los pesos dehdegulCuando el rotor es liberado, el resorte valve
leva a la posicion primitiva.

Siguiendo las instrucciones del fabricante defithisscopio, controle el avance centrifugo o lasedade
especificadas en la tabla 1 (las instrucciones paneeemplazo de los resortes o0 el ajuste del &
centrifugo, se dan en la seccién Sistema Eléctrico)

AVANCE CENTRIFUGO AUTO LITE IAT-4020 DELCO REMY 1.110.253
En RPM del distribuidor 0° a 300 RPM 0°a 2°a 425 RPM
1°a 360 RPM 2°a4°a 575 RPM
5°a 600 RPM 4.5°a6.5°a 1150 RPM
8°a 1387 RPM 7°a9°a 1725 RPM
9° a 1650 RPM
AVANCE AL VACIO AUTO LITE IAT-4020 DELCO REMY 1.110.253
En mm de columna de mercurio 0°a 254.0 mm (10"de Hg) 0° a 228.6-279.4 mm (9 all"de Hg)
0° a 279.4 mm (11"de Hg) 5° a 355.6-457.2 mm (14 a18"de Hg)

0° a 355.6 mm (14"de Hg)
0°a 371.0 mm (15"de Hg)

6) Avance al vacioHaga un rapido control de la unidad de avancaiby verificando su libre
movimiento. Empujando con los dedos contra el cosaeor, gire la placa del distribuidor en el sentd
los agujas del reloj (en contra del resorte de @vahvacio).

Cuando lo presion de los dedos es liberada, laplabe retornar libremente a la posicion primitivo.
Siguiendo las instrucciones del fabricante delithisscopio, controle el avance al vacio, de acueaiola
tabla .

Si la unidad no esta de acuerdo con las espedditas, haga los ajustes detallados en lo seccgiarsa
Eléctrico.

d) Condensador.Inspeccione y controle su comportamiento. Reemfd&ieste no es satisfactorio. Las
especificaciones son las siguientes:

CAPACIDAD MICROFARADIOS

Distribuidor 6 Volts 12 Volts
Auto Lite 2la.25 .18a .22
Delco Remy .20 22

Resistencia de aislacion 500.000 Ohm

e) Cables y terminales.Inspeccione la aislacion de los cables del primgridel secundario y s
terminales. Si lo aislacion esta gastada o rajadas terminales estan corroidos o rajados, reerapks
parles defectuosas.

f) Puesta a punto del encendidolnstale el distribuidor y conecte los cables. &ipbsicion del eje «
mando del distribuidor ha sido afectada al habeadm el distribuidor al iniciarse el proceso dafioacion
debe ser repuesto.

El eje debe ser colocado con el lado o arco deirdiecencia mas pequefio hacia el lado de los v&,
cuando el pistdbn N 1 esta en lo carrera de comfrgsel puntero alineado con el cero (0) de lagale
ciguenal

| procedimiento también se realiza con la lamparauksto a punto. Proceder



1) Ajuste el carburador paro una marcha lenta tamadamente 600 r.p.m.). Esto puede determinarse
usando un taquimetro eléctrico.

2) Una el terminal del cable rojo de la lampargdesta a punto al borne positivo de la bateriteralinal
del cable negro al borne negativo y el cable déngara, restante, al terminal de la bujia N°1.

3) Con el motor en marcha lenta suave, aflojaurbdel avance, del adaptador del distribuidor.

Avance o atrase el distribuidor hasta que el destaliestre la marca del avance especificado salpeléa
del ciguefial, en linea con el puntero.
El valor correcto es de 4° APMS. Después de obtrguste deseado, apriete el bulén. Vuelvo arotamt
la puesto a punto y saque la lampara.

1.3 - Carburacion

Ajuste de luz de valvulas - Bomba de nafta y filtro
Carburador Zenith 228BV10 - Carburador Carter YF238
Prueba de vacio - Puesta a punto

AJUSTE DE LA LUZ DE VALVULAS

Ajustar la luz de las valvulas de acuerdo con et@dimiento siguient
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UZ DE VALVULAS
ADMISION Y ESCAPE
0,356 mm. (.014")
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Verificando la luz de la valvula

El espacio libre entre los botadores y los vastalgolas valvulas debe ajustarse a 0¥886 (.014") en fri
(temperatura ambiente), para las valvulas de admisie escape .

A continuacion se da el orden recomendado pardaajies luz de valvulas, comenzando a cantar «
consecutivamente, desde la parte delantera dekmoto

Con las véalvulas 1y 3 enteramente levantadagaajlos botadores Nos. 6y 8

Con las valvulas 2 y 5 enteramente levantadagaajlos botadores Nos. 4y 7

CARBURACION

Una carburacion eficiente depende, sobre todo danéidad de nafta provista por la bomba al cadurn
de la mezcla aire-nafta en el misma y de la mapsdase introduce en la camara de combustion.

a) Bomba de nafta y filtro. Periodicamente deben limpiarse y controlarse pasgurar una operac
eficiente. Se indica el procedimiento a continuacio

1) Extraiga el vaso del filtro y la malla y limpasl Instélelos nuevamente, renovando la junta.

2) Verifique la presién de la bomba de nafta usaatonanémetro correspondiente. Con el mot
temperatura normal, la presion debe ser de 0,25%k@/cm2 (3 1/2 a 5 1/2 Ibs/pulg.").

Una presioén insuficiente puede deberse a pérdidmsiuras y obstrucciones en los conductos derfdbbba
a defectos de la misma.

Demasiada presion, puede ser corregida mediardgregjado de juntas entre el cuerpo de la bomb
block del motor.

En casos de baja presion, debida a la bomba, repata o cambiarla.

3) Pruebe el vacio de la bomba con un vacuémetroeBronecte las mangueras y coloque la cone»
del vacuometro del lado de entrada de la nafta ea bomba. Haga girar el motor y observe la lectura .
Si es menor de 152,4 mm de mercurio (6" de mercunipdebe ser reacondicionada o reemplazada.

b) Carburador Los motores 4151 usan dos tipos distintos de carburadores, Iparauales se emple
formas diferentes de regulacién

Carburador Zenith 228 BV10: El nivel del flotante se mide usando un calibradi®profundidad comu
Con el cuerpo de la toma de aire en posicion ifdartmedir la distancia desde la superficie maglande
cuerpo hasta el punto mas alto del flotante; ésltee @star entre 37,2 a 38,8 mm. Para ajustar @l cdbla
la palanca del flotante cerca del cuerpo del misran,una pinz



Verificando el flotando del carburader Carfer
YF 938-SA o 2756-S

Para ajustar debidamente el surtidor principalpssarlo primero totalmente y luego desenroscaibol
vueltas. Luego de realizadas las correccionesstegjuinstalar el carburador.

Carburador Carter YF 938 SA o 2756C. El nivel del flotante se mide usando un calibrat®i7,93 mm
(5/16"). Con el cuerpo de la toma de aire en posicivertida, medir esa distancia desde ha superfic
maquinado del cuerpo hasta el punto mas bajo atahtie.

s

A-]usl-;le_i;_;millu _dosificuﬂt;:u _del Carburador Carler
YF 938-SA o 2756S

No oprima el flotante contra el resorte de la agiggelo apoyar libremen

Para ajustar la varilla dosificadora, coloque laiptesa del acelerador en su posicion cerrada.dresiaci
abajo el extremo superior del vastago del diafragmé bombo de aceleracion , hasta que toquendt
de la camara de vacio.

Con el vastago en esa posicion, el extremo inteterda varilla dosificadora debe tocar el cuerpt
carburador, y el brazo de accionamiento de lalaat#be hacer pleno contacto can el eslabon alzbdt
bomba. Ajustar la posicion de la varilla, doblamdidabio del brazo de la varilla dosificadora haaigba «
abajo segun sea necesario.

ATENCION:

Observar que la junta a instalar en la base de dasburadores Carter YF 938 SA o0 2756 S, posea
cuatro cortes radiales.

PRUEBA DE VACIO



Usar un vacuémetro para probar el funcionamientamd¢or. Conectarlo directamente al cafio multipd
admision; si no se hace esto, no podra obteneraelamtura exacta. La interpretacion correcta d
movimientos de la aguja, indicara si la causa dal fancionamiento del motor es debida o condici
internas, a un ajuste incorrecto del carburadoreolad puesta a punto del encendido. Complete
indicaciones del vacuémetro, con las indicacionesual compresémetro, para determinar exactame
estado en que se encuentro el motor.

La lectura permanente entre 432 y 559 milimetrosm@ecurio (Hg.) de vacio (17 o 22 pulgada:
mercurio), hasta una altura de 300 metros solm&ell del mar, indica un funcionamiento normal ahgtol
a la velocidad de marcha lenta. La lectura delovaakera 25,4nm de mercurio de vacio (1" de merct
por cada 300 metros de altura sobre el nivel del Biapor ejemplo hay una lectura fija de 457,4 wohe
mercurio de vacia (18" de mercurio) a 300 metrosaliera, el mismo motor dara una indicacior
alrededor de 406,4 mm de mercurio de vacio (16thdecurio de vacio) a 900 metros de altura sot
nivel del mar.

ATENCION

Debido a que en los motores de cuatro cilindroshag superposicion de carreras motrices, se prod
variaciones en el flujo de admision, motivo pacehl el valor del vacio no es constante, lo quesamzaré
oscilaciones en la aguja indicadora. No deberanbafirse estas oscilaciones a posibles desperfeaé
motor. En dichos cosos, a fin de hacer menos derdlilindicador, se aconseja doblar la conexiérgden:
qgue une el vacuometro con el multiple de admisiésiringiendo asi la seccion de la conexion, la
permitird obtener una lectura constar

Interpretacion de las indicaciones del vacuémetro

Lectura normal de vacio, debera ser alta y corestant el multiple de admision. En marcha |
obtendremos entre 432 a 559 mm de mercurio de (Ag@fba 22" de mercurio de vacio). Aguja
variaciones casi nulas.

Cuando el vacio es bajo o variable, deberan efesgtuaruebas adicionales para determinar las ¢
exactas del defecto, ayudandose con los siguidiggaosticos:

1) Una lectura constante y baja(lmenos de 432 mm de mercurio de vacio (17" de umerce vacio
indica:

Pérdida de potencia en todos los cilindros porliguaede deberse a:
a) Puesta a punta del encendido, atrasada.

b) Aros mal ajustados en los pistones.

c) Cojinetes mal apretados a alguna otra resistenecanica.

d) Pérdidas par las juntas del cafio multiple ycddburador.

2) Una pulsacion intermitente, en marcha lentaindica pérdida de potencia que ocurre de veaiando
puede deberse a:

a) Defecto en el encendido.

b) Valvula que se pega.

c) Guias de valvulas de admision, gastadas.

3) Una pulsacion intermitente cuando se aumenta la velocidad, indica:
a) Resortes de vélvulas ratas a débiles.

4) Una oscilacion lenta a variacion de la agujéentre 406 y 533 mm de mercurio de vacio ) ( 181y de
mercurio de vacio, por ejemplo), indica generalmendla carburacion en baja velocidad. Puede deberse
a) Ajuste incorrecto de la mezcla en marcha lenta.

b) Pérdidas por las juntas del cafio multiple ycaeburador.

¢) Mezcla aire-nafta demasiada rica.

5) Una pulsacion constantgen la aguja, indica pérdida parcial o total el enmas cilindros. Pue
deberse a:

a) Una vélvula que asienta mal.

b) Junta de tapa de cilindros rota.

c) Mdltiple de admision con restricciones o pérdida

d) Encendido incorrect



6) Una obstruccion en el sistema del esce, se manifiesta si la lectura inicial es de 43258 Bim d
mercurio de vacio (17" a 22" de Hg. de vacio) ygagatinamente cuando el motor se mantiene tnathe
constantemente a 2.000 r.p.m. (aproximadamentend@oka).

ANALISIS EN RUTA

Para asegurar una performance satisfactoria eseo@mmte hacer una prueba en ruta, imponiéndc
vehiculo las distintas condiciones de marcha queergémente se presentan, observando el con
comportamiento del mismo.

.4 - Desmontaje

Desmontaje - Desarme - Componentes
DESMONTAJE Y DESARME DEL MOTOR
SOPORTES DEL MOTOR

El motor es soportado en su extremo delanterodpsitacos de goma sujetos a los soportes delarmte
motor y en lo parte trasera lo hace o través dmji de velocidad por otros dos tacos de gomatosug
travesafio soporte trasero en los vehiculos de dalgleion y un solo taco en los de simple traccion.

En los vehiculos Jeep y Utilitarios, este travesasita abulonado a los largueros laterales deldoastile
manera tal que puede ser extraido cuando se seaplde velocidad.

Verifique el estado de los tacos de goma, levamtaot un crique la planta motriz, cerca de los gepg
vigilando la accion de los mismos.

Las vibraciones no pueden ser controlados en fefinaz por tacos de goma gastados o rotos, debsr
reemplazados en dichos cosos.

DESMONTAJE DEL MOTOR

1) Desconectar los cables de la bateria y retitar. é

2) Vaciar el radiador y el block de cilindros. Lgdfos de drenaje se encuentran en la parte imfele
radiador y en el costado izquierdo del block. Egtifes se abren hacia la derecha.

3) Sacar las borras tensoras del radiador y retireaipot.

4) Sacar las mangueras superior, inferior del datia como asimismo las del calefactor si el vebiest:
equipado con este elemento

5) Desconectar los cables de luces del tableroodexiones, que se halla colocado sobre el guana
izquierdo debajo del capot, sacar los bulonesjdeidn de los guardabarros al protector del radigdel
bulén central de fijacion del protector del radigdetirando el conjunto. (Radiador, protector eliador
faros delanteros).

6) Sacar los tornillos de fijacion de los guardatmy el buldn central de fijacion del protectol deliador
retirando el conjunto del radiador, protector yrgabarros.

7) Sacar el ventilador.

8) Desconectar los cables:

De la unidad emisora del indicador de temperatura.

De la unidad emisora del indicador de presion égec

Del motor de arranque.

Del generador.

De la bobina.

Del circuito secundario en el distribuidor.

Del distribuidor, retirando este Gltimo.

9) Desconectar el cable del cebador.

10) Desconectar el cable del acelerador de mano.

11) Sacar el filtro de aire.

12) Desconectar las conexiones del pedal del ackder

13) Desconectar la cafieria de vacio al limpiapaaar

14) Desconectar la cafieria de alimentacion derfigbbale combustible.

15) Desconectar la faja metalica de masa del motor.

16) Desconectar los conexiones del embr:



17) Desconectar eh cafio de escape del multiple.

18) Sacar el carburador y colocar en el multipledmision una tapa apropiada para impedir ha emntle
cuerpos extrafos.

19) Sacar las tuercas de los bulones de montaelsteros del motor.

20) Sacar dos bulones de la tapa de cilindros Joahudos pernos ojo enganchando en estos la cad
un aparejo.

21) Sacar los bulones de la carcaza del embragueaga de velocidades.

22) Levantar el motor lentamente, al mismo tiempe sg lo desplaza hacia adelante.

DESARME DEL MOTOR

En los parrafos que siguen esta descripto el desaompleto del motor, para efectuar una inspe
general. El motor se encuentra colocada en unletdgl todos los accesorios han sido sacados geék
drenado. (Fig. 67)

Algunos de los procedimientos que se describeversitambién para efectuar un desarme parcial der
en el vehiculo.

Molor 41-151. Corle fransversal.

Cafios multiples Sacar las tuercas y arandelas planas que sujetamjanto de los cafios multiples,
admision y escape, al block de cilindros. Sacarckrf®s multiples y la junta de los mismos al blde
cilindros.

Bomba de agua Sacar los bulones y arandelas de presion, quéasuje bomba de agua al block
cilindros. Retirar la bomba de agua.

Codo de salida del aguaSacar los bulones y arandelas de presion, queaswgétodo de salida del agt
la tapa de cilindros. Separar el conjunto del optermostato de la tapa de cilindros.

Tapa de cilindros Sacar los bulones de la tapa de cilindros y rediséa del block. Sacar y desechar la |
de la tapa de cilindros. Hacer girar el motor ecablallete, poniéndolo en posicion invertida .

Carter del motor. Sacar los bulones y arandelas que sujetan el @ibéock de cilindros. Retirar el car
y los juntas

Embrague. Sacar cuatro de los bulones y arandelas de presiérsujetan el conjunto del embragu
volante del motor, dejando los dos bulones restaofguestos, para ser aflojados alternadamenti, dpae
la presion de los resortes del embrague haya sidlada. Soportar el conjunto del embrague con uara
mientras se sacan los dos bulones. Retirar el otmjluego de haber marcado la posicion del emleragu
Para informacion sobre desarme, inspeccion, reigarac rearme del embrague, referirse a la se
Embrague. Las instrucciones para sacar el embragaedo el motor estd en el vehiculo, tambié
incluyen en dicha seccic



Volante del motor. Sacar las tuercas y arandelas de presion quasigetolante a la brida del ciguel
Usar una barreta entre el volante y la cubiertaxdsino y aflojar cuidadosamente el volante, deildalde
ciglenfal. Retirar el volante.

ATENCION

Cuando el desarme del matar se realiza en el véhideben proveerse soportes adecuados para am
desde abajo, antes de haber secada las tuercaandatas de montaje del frente del mismo.

Bomba de aceite Sacar la tuerca y la arandela de presion, queasigebomba de aceite a la tapa
cojinete de bancada intermedio. Sacar la bombaealeafuera de la tapa del cojinete.(Fig. 70)

Conjunto de pistones y bielasPara evitar la rotura de las bandas anularespieasadn de los aros en
pistones, debe quitarse el reborde formado poesjaskte en la parte superior de cada cilindro esah
intentar sacar los pistones. Para quitarlo, usesa@riador rectificador en la boca superior dilidro.

Escariando la boca supeiior del cilindro

La porcion de metal sacada del reborde del cilimdralebe exceder mas de 0.4 rtf64"), debajo di
reborde.

Sacar las tuercas que sujetan la tapa de los taginke una biela. Sacar la tagel cojinete. Empujar
conjunto de la biela y del pistdon fuera del bloekailindros, con el mango de un martillo, hasta lgsearo
del pistdn estén libres del cilindro. Sacar el oatg del piston y la biela por la parte superidrideck de
cilindros. Rearmar la tapa del cojinete con lacbd# la que ha sido sacada

Hacer girar el ciglefial y repetir lo operacion gotehasta que todos los conjuntos de biela y pistyal
sido retirados.

Para sacar los mismos, con el motor en el vehiseldebe vaciar el sistema de enfriamiento, sacarte
del motor y la topa de cilindros.

Valvulas y resortes Sacar los bulones y arandelas que sujetan lod@psmcamara de los botadores al b
de cilindros. Retirar lo tapa y desechar la jurgalal misma. Retirar el deflector de aceite , quiak
sujeto en posicion en la camara de botadores, mtedggapas a resorte, sujetos por remaches ermntg
inferior de los mismos.

Para sacar estos, levantarlos o bien forzarlostzdgera con un destornillador.

Con el levantaesortes de valvulas, comprimir aquellos y sacatribas de los vastagos de valvulas, q
encuentran en posicion cerrada. Cerrar las otlaslgd haciendo girar el ciguefial y sacar los tsadya l:
forma indicada. Retirar las valvulas y ponerlesilas o colocarlas en un estante, de manera queguieidlil:
instalacion de cada una en el block de cilindros.

Si una valvula esta pegada en su guia y no puearssafacilmente, empujarla hacia arriba al ma
posible y retirar el resorte. Bajar la valvulamiliiar cualquier depadsito de carbon en el vastaga desma
esto permitira retirar la valvula. Sacar los resorde la camara, con una llave de 25,4 mm (1")ode



abierta.

Conjunto de polea y mazalLa polea y la maza se sacan del cigliefial comosalzounidad, usando
extractor especial

Tapa de la distribucion. Sacar los dos bulones y arandelas de presion getarsel puntero de la puest
punto, a la tapa de la distribucion y sacar el gnntSacar los bulones restantes, tuercas y aemnd:
presion que sujetan la tapa al frente del blockiliedros. Sacar la tapa y la junta, desechandm &stcar
retén de aceite de la tapa de la distribucion, afeselolo. Sacar la chaveta de la maza y el deflee
aceite del ciguefial.

Engranajes y cadena de la distribucionSacar la cadena y los engranajes como un conjenttereza
con un martillo y un cortafrio, el doblez de laratela de seguro, para el bul6n del engranaje, sbldndo
de levas. Sacar los engranajes mediante una bageiendo fuerza alternadamente, sobre el engrde:
arbol de levas y sobre el del cigliefial, hasta glgas ambos. Sacar las chavetas medias lunas.

Reten de aceite delantero y traserdSacar los tornillos y arandelas de fijacién dekkloeten de acei
delantero a la placa soporte delantera. Sacaotadloés y arandelas de fijacion del block reténaseite
trasero, al block de cilindros; sacar el block nusnftuando se lo retire con el fin de reemplaz
empaquetadura, con el motor colocado en el vehitaobién se debe sacar la parte superior del de
aceite.

Ciguenal. Sacar los bulones que sujetan las tapas de oty de bancada al block de cilindros. Levi
la tapa hacia arriba, con uno barreta colocadanalieamente en los recesos de los extremos dedaNa
ejercer demasiado presion para evitar que se daifiapa o las espigas.

Sacar la tapa del cojinete cuando queda libre sledpigas. Seguir el mismo procedimiento para das
tapas restantes. Retirar el cigliefal del blockilohelms.

Instalar las tapas de los cojinetes y los cojinetesl| block de cilindros en su posicion origira.remocioi
del ciglefal puede efectuarse solamente con elrriugra del vehiculo.

Tubo de drenaje de aceite de la camara de botadoreSacar el bulon y la arandela de presion, quea
el tubo de drenaje de aceite mediante una grapacK de cilindros. Sacar el tubo de drenaje yrégg.

Arbol de levas Los procedimientos de remocion del arbol de lemsel motor instalado y con el mis
afuera del vehiculo, difieren considerablementede3allan por separado, como sigue:

Para sacar el arbol de levas con el motor afuerd dehiculo

1) Sacar los bulones, arandelas y la placa de eng@ljfrente del block.

2) Sacar el arbol de levas por el frente del mdisto operacion debe realizarse con cuidado péta eue
se dafien los bulones del arbolleleas.

Para sacar el arbol de levas con el motor en elicelo.

1) Vaciar el sistema de enfriamiento y sacar ebdhat. Retirar la polea, lo tapa de la distribuci@ncaden
y los engranajes de la distribuci

2) Desconectar las cafierias del combustible y $at@mmba de nafta.

3) Sacar la tapa de cilindros, el céarter y la boxiaceite.

4) Sacar la tapa de la camara de los botadores dalagVas valvulas y los resortes de los mismos.

5) Sujetar los botadores en posicion completamlentntado mediante broches para la ropa, a eféee
evitar que aquéllos interfieran con el arbol dexteal sacarlo.

6) Sacar los dos bulones, arandelas y la placangeje del arbol de levas, del frente del blockitiedros.
7) Sacar el arbol de levas hacia el frente del mdtener cuidado para evitar que se dafien los buj
arbol de levas.

Botadores Sacar los botadores hacia la parte inferior detkbte cilindros (lado del cigiiefial), despué
haber sacado el arbol de levas. Rotular los botgdorcolocarlos en un estante marcado de modod#s
armarios luego, en las posiciones originales.

Tapones de la galeria del aceitSacar los tapones de cada extremo de la galdréeeite en el block
cilindros. Esta operacion es aplicable solamenteetonotor fuera del vehiculo.

Desarme del conjunto piston-bielaUna vez extraidos los pistones juntamente con iklad) retire lo
anillos retén del perno de piston y presionandmeato hacia afuera, saqus



CUIDADO
Calentar el pistén con agua caliente (aproximadaraéi®© C), para permitir la extraccion del perno.

Tendr& asi el piston separado de la biela. Sasaartuzs de los pistones, usando lo herramientaegrae
aros de pistén, cuidando no dafar las ranuraslpsiaos. Colocar todos los elementos en ordemeso
banco, evitando golpearlos.

.5 - Diagnostico

Alto consumo de nafta - Compresion baja - Explosspmletonacion
Consumo de aceite - Recalentamiento - Falla dedpsetes
Valvulas pegadas

DIAGNOSTICO DE SERVICIO
ALTO CONSUMO DE COMBUSTIBLE

Encendido atrasado o el mecanismo de avance tésfzagegado.
Flotante del carburador alto.

Montaje del motor defectuoso causando nivel de ctitde alto en el carburador.
Bomba de aceleracion incorrectamente ajustada.

Pérdidas de combustible.

Pérdidas en el diafragma de la bomba de combustible
Compresion baja.

Valvulas que se pegan.

Bujias de encendido malas.

Juego libre de las véalvulas incorrecto.

Filtro de aire del carburador sucio.

Silenciador de escape tapado o cafio de escapeldobla

Bobina o condensador débil.

Puesta a punto de la distribucion atrasada.

Juntas que pierden.

Silenciador de escape tapado.

Cafio de escape tapado.

Carfio de escape doblado.

COMPRESION BAJA

Valvulas que pierden.

Aros de pistones gastados.

Valvulas que se pegan.

Resorte de valvula débil o roto.

Cilindro rayado o gastado.

Juego libre incorrecto (poco) de las valvulas.
Juego libre de los pistones demasiado grande.
Pérdidas en la junta de la tapa de cilindros.

RECALENTAMIENTO

Sistema de enfriamiento ineficaz.

Termostato inoperante.

Puesta a punto de la distribucion, incorrecta.

Puesto a punto del encendido incorrecto. Acumuteekesiva de carbon.
Correo del ventilador demasiado floja.

Silenciador de escape tapado o cafio de escapaldobla

Fallo en el sistema de lubricaci



Aros de pistones picados o que pierden.
Tapa del radiador ineficaz.
Entrada de aire en el sistema.

EXPLOSIONES, RETORNO DE LLAMA, DETONACIOm

Encendido incorrecto.

Carburacion incorrecta.

Deposito de carbdn excesivo en las camaras de idibu
Malos asientos de las valvulas.

Resorte de valvula roto.

Valvulas que se pegan.

Poca luz de valvulas.

Electrodos de bujias quemados.

Agua o suciedad en el combustible.
Canierias tapadas.

Puesta o punto de la distribucién incorrecta.

CONSUMO EXCESIVO DE ACEITE

Aros de pistones pegados en las ranuras.

Aros de pistones incorrectamente ajustados o debile
Agujeros de retorno del aceite de pistones tapados.
Juego excesivo en los cojinetes de bancada y biela.
Pérdidas de aceite en las juntas o en los retenasdite.
Juego excesivo entre el vastago de valvula y la deivalvula (admision).
Cilindros rayados, ovalados o conicos.

Demasiado juego entre el piston y el interior deidro.
Biela desalineada.

Alta velocidad o alta temperatura en carretera.
Ventilacion del carter del motor incorrecta.

FALLA DE LOS COJINETES

Mufion de bancada del cigliefial ovalado.

Cojinete de bancada rayado.

Falta de aceite.

Aceite sucio.

Presion de la bomba de aceite baja o falla derfgbbo

Pasajes perforados en el block de cilindros o eigékfial, tapados.
Colador de aceite sucio. Biela desalineada. Pé&didaceite.
Revoluciones del motor sobre el régimen permisible.

VALVULAS QUE SE PEGAN

Valvula torcida.

Juego libre incorrecto de las valvulas. Vastagogahulas carbonizados o picados. Insuficiente guexgtre
el vastago de valvula y la guia.

Resorte de valvula débil o roto.

Resorte de valvula ladeado.

Aceite contaminado.

.6 - Especificaciones generales

General - Pistones - Pernos - Aros - Block
Ciguenal - Tapa de cilindros - Arbol de levas
Valvulas - Botadores - Bomba de aceite



ESPECIFICACIONES DE SERVICIO - MOTOR 4L -151

GENERAL

Tipo: vertical, cabeza en "L"

Modelo : 4L-151

Numero de cilindros : 4

Disposicion de las valvulas: Laterales

Cilindrada: 2.480 cm3 (151 pulg3)

Diametro del cilindro: 84,138 mm (3 5/16")

Carrera del piston: 111,125 mm (4 3/8")

Relacion de compresion: 6,86 : 1

Potencia al freno: 77,6 CV (76,6 HP) a 3.600 r.p.m
Cupla motriz maxima: 16,6 mkg (120 lbs/pie) a 2.0
r.p.m Presién de compresion a 70 r.p.m: 6,32 kg/¢a02
Ibs/pulg") como minimo

Velocidad de arranque: 70 r.p.m.

Velocidad de marcha lenta: 600 r.p.m.

Orden de encendido: 1-3-4-2

BLOCK DE CILINDROS

Deformacién maxima parte superior: 0,127 mm (.005")
Diametro normal de los cilindros: 84,138 - 84,20t m
Ovalizacién méaxima permisible: 0,127 mm (.005")
Conicidad maxima permisible: 0,381 mm (.015")
TAPA DE CILINDROS

Deformacién maxima permisible: 6,5 mm (.024")
Torsion bulones 3/8 - 16 RG : 4,8-6,2 mkg (35-4f5)pie)

Orden de apriete bulones: Centro hacia afuerajdeeigujas
reloj

Cantidad de bulones: 23
0

PISTONES
Tipo Eliptico

Peso (sin aros, perno y retenes): 430,5 - 437,55
(tolerancia max. 7 gr)

Material: Aleacion de aluminio

Terminacion: Estafiado

Longitud: 89,68 mm (3.531")

Diametro de pistones STANDARD

(medidos cerca de la parte inferior falda a 90°jeldel
perno de pistén): De 84,125 a 84,188 mm (3.3120'
3.3145")

Profundidad canaletas del piston, para:

Aros de control de aceite: 4,5 a 4,75 mm (.17783")
Aros de compresion: 4,34 a 4,6 mm (.171" a .181")

Ancho de los canaletas del piston, para:

Aro de compresién superior : 2,425 - 2,451 mm (3095
.0965")

Aro de compresion inferior : 2,413 - 2,438 mm (/095
.096")

Aro control de aceite inferior: 3,975 - 4,000 mm565" -
.1575")

Aro control de aceite superior: 4,000 - 4,026 mb575" -
.1585")

Agujero para el perno del piston: 21,821 - 21,82 nj
(.8591" - .8593")

Pistones para Servicio:
SOBREMEDIDA Diametro inferior

Std: 84,176-84,188 mm (3.3140"-3.3145")

AROS DE PISTON

Material: Fundicion gris

@ros de compresion, por piston: 2

Ancho: 2,349 - 2,375 mm (.0925" - .0935")
Espesor: 3,962 - 4,216 mm (.156" - .166")

Aros de control de aceite, por piston: 2

Ancho: 3,924 - 3,937 mm (.1545" - .1550")
Espesor aro inferior: 3,607 - 3,861 mm (.142" 215
Easpesor aro superior: 3,251 - 3,429 mm (.128"5")13
Expansor de aros: En el aro control aceite superior
Ajuste de los oros de piston: Selectivo

Luz entre extremos del aro (medida en el cilindebajo de
recorrido del aro:

Cilindros nuevos o reacondicionados: 0,2 - 0,4 méoq: -
.016")

Cilindros gastados en forma pareja: max. 1,14 mdb().
Juego lateral en la canaleta:

Aro de compresion superior: 0,051 - 0,102 mm (.00204")
Aro de compresion inferior: 0,038 - 0,089 mm (.0015035")
Aro control aceite superior: 0,038 - 0,076 mm (®01.003")
Aro control aceite inferior: 0,063 - 0,202 mm (.802 .004")
Aros de sobremedida, para motores rectificados:

0,254 mm (.010") - 0,508 mm (.020")

0,762 mm (.030") - 1,016 mm (.040")

1,270 mm (.050") y 1,524 mm (.060")




0,254 mm (.010") 84,404 - 84,430 mm (3.3230" - 3(B2
0,508 mm (.020") 84,684 - 84,696 mm (3.3340" - 33383
0,762 mm (.030") 84,912 - 84,938 mm (3.3430" - 3(B%}
1,016 mm (.040") 85,166 - 85,192 mm (3.3530" - 3(B%
1,270 mm (.050") 85,420 - 85,446 mm (3.3630" - 3(B%
1,524 mm (.060") 85,674 - 85,700 mm (3.3730" - 3B
Ajuste del piston: Selectivo

Juegos libres:

Extremo superior del pistén: 0,508 - 0,762 mm (‘020
.030")

Falda del piston (medido lado empuje):

Pistones nuevos: Sonda de 0,04 x12,7 mm (.00182'§ 1
traccion 1,3 - 3,1 kg (3 - 7 libras)

Pistones usados: Sonda de 0,10 x 12,7 mm (.0042") 1
traccion 2,3 - 4,5 kg (5 - 10 libras )

TABLA DE AROS HIDRAULICOS
Designacion del juego Para uso en cilindros gastado

Standard a 0,229 mm (Std. a .009") Hasta 0,229 eirStdndar
(.009")

0,254 a 0,737 mm (.010" a .029") Desde 0,254 mnah@S1(
mm (.010"a.024")

0,762 a 0,991 mm (.030" a .039") Desde 0,635 mnah@.863
mm (.025" a.034")

1,016 a 1,245 mm (.040" a .049") Desde 0,889 mstaha, 244
mm (.035" a.049")

1,270 a 1,752 mm (.050" a .069")Desde 1,270mm
1,752'mm (.050" a.069")

PERNO DEL PISTON

Tipo: Flotante

Longitud: 70,71 - 70,46 mm (2.784" - 2.774")
Diametro standard: 21,821 - 21,826 mm (.8591" 938%
Sobremedida: 0,076 mm (.003") 6 0,127 mm (.005")

Juego en el pistén: Ajuste de empuje manual livicun e
pistén calentado a 70"C.

Juego en la biela Ajuste de empuje manual livianda
temperatura ambiente.

BIELAS

Longitud (de centro a centro): 177,75 -177,85 mrA48"
- 7.002")

Diametro del agujero superior: 23,19 - 23,215 nBi3" -
.914")

Diametro del agujero inferior: 55,537 - 55,550 m
(2.1865" - 2.1870")

Buje de la biela (para el perno del piston):
Material: Bronce

Diametro: 21,831 - 21,836 mm (.8595" - .8597")
COJINETES DE BIELA

Tipo: Postizos; de precision

Material: Metal antifriccion con respaldo de acero

Espesor del metal antifriccion: 0,05 - 0,1 27 mfA0R" -
.005")

Espesor total: 1,566 - 1,572 mm (.06165" - .06190")
Ajuste del cojinete en el ciguefal: Selectivo
Cojinetes bajo medida:

0,025 mm (.001")

0,050 mm (.002")

0,254 mm (.010")

0,279 mm (.011")

0,304 mm (.012")

0,508 mm (.020")

Tapa de los cojinetes de biela:

COJINETES DE BANCADA

Tipo: Postizo; de precision

Material: Metal antifriccion con respaldo de acero
Espesor del metal antifriccion: 0,05 - 0,127 mn®2.0- .005")
rEspesor total2,360 - 2,366 mm (.0929" - .0931")

(medido en angulo recto con la linea de separacion)
Diametro interior en el block de cilindros:

Diametro: 65,062 - 65,079 mm (2.5615" - 2.5622")

Ovalizacion y conicidad permisible: 0,005 - 0,018100002" -
.0005")

Desgaste maximo alojamiento cojinete: 0,025 mmi(’00

Juego libre vertical (mufién y cojinete): 0,0254€,0508 mn|
(.001" - .002")

Ajuste de los cojinetes en el cigiefial: Selectivo
Longitud efectiva del cojinete:

Delantero 26,97 mm (1.062")

Intermedio central: 31,75 mm (1.250")

Trasero: 33,55 mm (1.321")

Cojinetes bajo medida:

0,025 mm (.001")

0,050 mm (.002")

0,254 mm (.010")

0,279 mm (.011")

0,304 mm (.012")




Torsion de los bulones 3/8" - 24 RF : 5,5 - 6,2 n@ -
45 Ibs/pie)

0,508 mm (.020")
Tapa de los cojinetes de bancada:

Torsion de los bulones 1/2" - 13 RG: 11,7 - 13,1 ng - 95
Ibs/pie)

CIGUENAL

Material: Acero forjado

Peso: 20 kg (44 libras)

Descentracion permisible: 0,051 mm (.002")

Ovalizacion o conicidad permisible (mufiones de hdac
y de biela): 0.025 mm (.001")

Empuje tomado en el cojinete de bancada trasero
Juego longitudinal: 0,051 - 0,152 mm (.002" -.006")

El juego correcto se obtiene: Reemplazando el dejin
trasero

Diametro del mufion de biela: 52,372 - 52,392 m
(2.0619" - 2.0627")

Diametro del mufién de bancada: 60,31 -60,33 n
(2.3744" - 2.3752")

Longitud del mufién de bancada:
Delantero: 32,54 mm (1.281")

Intermedio central: 38,86 mm(1.530")
Trasero:41,50 - 41,55 mm (1.534" - 1.636")
ENGRANAJES DE LA DISTRIBUCION
Numero de dientes:

Del &rbol de levas: 36

Del cigliefial: 18

ARBOL DE LEVAS

Material: Acero forjado, cementado en caja, o foiti tratads
térmicamente

Tipo de mando: Por cadena

Diametro de los mufiones:

Delantero 45,961 - 45,987 mm (1.8095" - 1.8105")
Intermedio central: 44,379 - 44,412 mm (1.7472:7485")
Longitud de los mufiones:

eDelantero 21,844mm (.860")

Intermedio central: 37,312 mm (1.469")

m

Trasero: 29,362 mm (1.156")

mescentracion méaxima permisible medida en el
intermedio: 0,0508 mm (.002")

m

Ovalizacién méaxima de los mufiones: 0,0254 mm (.p01"

Placa de empuje: torsion bulones 5/16 - 18RG: 2,6 mkg (12
15 Ibs/pie)

Engranaje distribucion: torsion bulén 1/2" - 20 RE8 -5,5 mkg
(35-40 Ibs/pie)

CADENA DE LA DISTRIBUCION
Marca: Morse

Ndmero de eslabones: 46
Ancho: 25,4 mm (1")

Paso: 12,7 mm (.500")

BUJE DEL ARBOL DE LEVAS

Cantidad: 3

Tipo : Reemplazables

Material: Metal antifriccién con respaldo de acero
Diametro interior del buje:

Delantero 46,012 - 46,037 mm (1.8115" - 1.8125")
Intermedio central: 44,437 - 44,455 mm (1.74957502")
Trasero: 31,737 - 31,762 mm (1.2495" - 1.2505")

Agujeros en el Block de Cilindros, para los bujesatbol
de levas:

Delantero 49,199 - 49,225 mm (1.9370" - 1.9380")

Intermedio central: 47,612 - 47,637 mm (1.8745"
1.8755")

Trasero: 34,912 - 34,937 mm(1.3745" - 1.3755")
Juego libre: 0,025 - 0,076mm (.001" - .003")
Juego méaximo entre mufion y buje: 0,102 mm (.004")

Juego longitudinal: 0,076 - 0,020mm(.003" - .008")

GUIA DE VALVULAS
(Admision y Escape)
Material: Fundicion

Diametro exterior (normal): 16,687 - 16,700 mm {65 -
.6575")

Aguijero en el block de cilindros: 16,624 - 16,66thr16545" -
.6560")

Ajuste a presion en el block: 0,025 - 0,076 mmZ*0003")
Agujero de la guia (después de escariar, puestd lelnck):
8,692 - 8,717 mm (.3422" - .3432")

Sobremedidas para servicio:

Marcada letra "A": 0,013 mm(.0005")

;\/Iarcada letra "L" : 0,140 mm (.0055")

RESORTES

(valvulas Admision y Escape)

Longitud total libre afuera motor : 50,012 mm (1996

Comprimido a 42 mm (1 21/32") : 21,3 - 24,0 kg (-%63 libras)




Comprimido a 35 mm (1 3/8") : 46,7 - 49,9 kg (10BLO libras)
Colocacién de los resortes:

Las espiras de menor paso (o antivibratorias) agssy/aontra |
parte superior del block

BOMBA DE ACEITE
Tipo: A engranajes
Succién: Por medio de colector flotante

Diametro del eje de mando: 1 2,662 - 1 2,674 mi9864
- .4990")

Juego longitudinal del eje de mando: 0,051 - 0,i0#
(.002" - .004")

Material del buje del eje de mando: Bronce

Diametro interior del buje del eje de mand

(escariar):12,700 -12,725 mm (.500"- .501")

Diametro del eje del engranaje libre (rectifica?)7138 -
12,751 mm (.5015" - .502")

Agujero en el cuerpo de la bomba para el engrditege:
12,700 -12,725 mm (.500" - .501")

Agujero en el engranaje libre (escariar): 12,782.:816
mm (.5035" - .5045")

Juego libre maximo entre el extremo del diente d
engranaje y cuerpo de la bomba:

0,089 mm (.0035")

La cara del engranaje sobresale de la cara dghcuer la
bomba:

0,089 - 0,013 mm (.0035" - .0005")

Tapa de la bomba. Torsion bulones 1/4" - 20 RG- 1@
mkg ( 7 - 10 Ibs/pie)

Tuerca 3/8" - 16 RG de la tapa del cojinete intaelimel
cuerpo de la bomba, torsién:

4,1 - 4,8 mkg (30 - 35 Ibs/pie)

BOTADORES
Tipo: Hongo; con tornillo autofrenante

Material: Aleacion de hierro fundido tratado téramwente o d
acero cementado

Diametro del cuerpo del botador: 17,424 - 17,412 @6860" -
.6865")

Sobremedidas para servicio:
Marcado letra "B": 0,0254 mm (.001")
oMarcado letra "D": 0,0508 mm (.002")
Marcado letra "K": 0,127 mm (.005")
Diametro de la cabeza: 25,4 mm (1")

Aguijero en el block de cilindros: 17,424 - 17,44B1r6860" -
.6868")

Ajuste en el block: Selectivo
Juego libre: Ligero arrastre

duego libre entre botador y vastago de la valvua356 mnj
(.014") a temperatura ambiente

Torsioén del tornillo autofrenante: 0,4 - 1,4 mkg- (B0 Ibs/pie)
Orden de ajuste de los botadores:

Con las valvulas 1 y 3 completamente levantadastaajuos
botadores 6y 8.

Con las valvulas 2 y 5 completamente levantadastaajuos
botadores 4y 7.

Con las vélvulas 6 y 8 completamente levantadastaajuos
botadores 1y 3.

Con las vélvulas 4 y 7 completamente levantadastajuag
botadores 2y 5.

CARTER
Capacidad: 4,75 litros
Cantidad de bulones 5/16" - 18 RG: 12

Torsion bulones al block cilindros: 1,6 - 2,1 mK@ (- 15
Ibs/pie)

VOLANTE DEL MOTOR
Descentracion maxima permisible: 0,127 mm (.005")
Cantidad tuercas 3/8" - 24 RF: 6

Torsion tuercas al cigiiefial: 4,8 - 5,5 mkg (35 {bHdpie)

CORONA DEL VOLANTE
Cantidad de dientes: 130
Para reemplazarlo, agujerear con mecha de 9,5 &%) (3

Para instalarlo en el volante, calentarlo a 340"870 € (en
forma pareja)

Montaje en el cigliefial: Una sola posicion

VALVULAS ADMISION ESCAPE

Material Acero Acero silicromo X.C.R
silicromo

Longitud total 131,750 mm 132,131 mm (5.202")
(5.187")

Diametro de la cabeza 38,506 mm 33,731 mm (1.328")
(1.516")




Didametro minimo del asiento 34,33 mm 29,134 mm (1.147")
(1.3515")
Angula del asiento 30° 45°
Angulo de la valvula 30° 44°
Ancho del asiento en el block 2,0 - 2,4 mm 2,4 - 2,8 mm(3/32"-7/64")
(5/64"-
3/32")
Diametro del vastago 8,64-8,66 8,59-8,61 mm(.3382" - .3390")
mm(.3402"-
.3410")
Juego libre entre vastago y guia 0,030 - 0,081 - 0,127 mm(.0032" - .0050")
0,076 mm
(.0012" -
.0030")
Alzada 8,84 mm 8,42 mm (.3315")
(.3481")

ESPECIFICACIONES DE TORSION

DESCRIPCION: TORSION

TAMANO mkg Lbs/pie
Bulén de los bloques retenes de aceite de cojing¢edancad 5/16" -18 RG 16-21 12-15
trasera y delantera
Buldn de la placa delantera 7/16" -14 RG 55-6,9 40 - 50
Buldn de la placa delantera 5/16" - 18 RG 16-21 12-15
Bulén de la tapa de distribucion 5/16" - 18 RG 16-2,1 12 -15
Bul6n de la carcaza del embrague al block de ciisdr 7/16" - 14 RG 5,2-58 38-42
Tuerca del filtro de aceite a la tapo de cilindros 3/8" - 16 RG 55-6,9 40 - 50
Bul6n soporte delantero del motor al bastidor 5/16" - 24 RF 2,7-34 20-25
Tuerca de la placa delantera al soporte del motor 1/2" - 20 RF 52-58 38-42
Tuerca del soporte trasero del motor al travesafio 1/2" - 20 RF 55-6,9 40 - 50
(En los vehiculos con soportes de motor tipo sacidwi 7/116"-20R F 4,8-6,2 35-45
Tuerca del soporte trasero del motor al travesafio: 7/116"-20R F 4,8-6,2 35-45
(En los vehiculos con soportes de motor tipo sacilwi

DISTRIBUCION
REGLAJE GRADOS CARRERA DELPISTON
Avance apertura de admision 10°A.P.M.S 1,14 mm (.045")
Retardo cierre de admision 60° D.P.M. | 89,99 mm (3.543")
Avance apertura de escape 55° A.P.M.I 93,37 mm (3.676")
Retardo cierre de escape 10°D.P.M.S 1,14 mm (.045")

J - REFRIGERACION
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K -SISTEMA ELECTRICO
K.1 - Detalle general

Detalle de las partes generales que componentetsieléctrico

2,015,408
» 26000 ——90—78M8MM —— i
“5??33 — % 20-470 %
« 250 : ‘
 25-000 ¥ \ 20-487
e 250200 N ; %E‘Eﬁ'a'
12, 508504\ 0-810 %
2,015,043 S 5 20-810 =
» 201200 T g Xy T 20-850 »
e “ Sl 20-B60 »
2.000,081] _ o
® (0110 N 20885 =
. 20020 — N 2N P ! 0o, a5
i~ % ey & | 2 2470
M s k Li-220 ®
7,003,822
25-250 =
2,016,080
260 v
* 20-850 Ah | 20-405»
* £0-9% P70 ————n.002.508
i o —Lr
908, 685 s ~7,003,438
* 20-400 20-420 &
= 20-210 2,011,288
s 20-470 7,005,235
= i . 5 '%ﬁ”?fyhm
2. 004 3 = fAs oA / A i, ™ ) =100
~-,°;n'j§i S M g7 : N\ s ) [2.017.701
i 20010 e
% 2,008, 10}
2.016.320 ,5’ 3 S ik
1
PR e 2,002,781
c: b |20-000»
£ 850
Fa \- 2002, 862
sgg.ss} Vs 20-840 »
. 202200
G40/ o VOF qrupe

K.2 - Dinamo

Piezas componentes de la dinamo en vista exp
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K.3 - Motor de aranque

Detalle de las piezas componentes del motor dagueaem vista explosiva
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K.4 - Distribuidor
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Vista explosiva del distribuidor y sus compone
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K.5 - Faroles reglamentarios

Vista explosiba de los faroles reglamentarios delas y traseros
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K.6 - Faroles delanteros

Vista explosiba de los faroles delanteros de lattesy baja de todos los mode
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K.7 - Circuito eléctrico mod. JA1(AyB) Y
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Esquena de la instalacién eléctrica del Jeep
(JA1[AyBly1l

K.8 - Circuito eléctrico mod. JA2P(AyB) JA3U
(AyB) y JA3CB
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Esguemna de la instalacion eléctrica del Jeep (JA 2PA/B, JA iUA B, JA-3CB).

K.9 - Cadigo de colores del cableado
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Color del cable Color del maguito

Rojo
Amarillo
Marrén
Negro
Marrén
Marrén
Rojo
Marrén
Marrén
Negro
Negro
Amarillo
Rojo
Rojo
Rojo
Negro
Rojo
Marrén
Amarillo
Amarillo
Amarillo
Negro
Marrén
Amarillo
Amarillo
Negro
Amarillo
Marrén
Marrén
Marrén
Negro
Marrén
Marrén
Negro
Amarillo
verde

Verde
Amarillo
Rojo
Verde
Rojo
Verde
Negro
Marrén
Amarillo
Negro
Rojo
Amarillo
Vrde
Rojo
Amarillo
Amarillo
Amarillo
Verde
Negro
Verde
Rojo
Negro
Marrén
Amarillo
Amarillo
Negro
Amarillo
Rojo
Verde
Amarillo
Negro
Rojo
Verde
Negro
Amarillo
verde



