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— FE DE ERRATAS —

MANUAL DE REPARACIONES — MODELO 600/D y 600/E

Pdgina Linea Dice Debe decir
5 35 30 1. A\ 30 I
6  4,6,10,12  Berlina 600/D Berlina 600/D y E
6 12 0,150 cc, 0,160 cc.
6 13 Berlina 600 . . . etc. (No debe constar)
12 19 soportecentral soporte central
12 38 acero fundicion
19 22 "Carburador” “Distribucién”
19 27 si a compresion si la compresién
24 b pistones para centraje pitones para centraje
24 30 pagina pagina 46
31 Fig. 29 (didmetro exterior camisa) ba
32 Cuadro 600/D 600/D y E
32 23 fondo de los pistones de los pistones y fondo
48 Cuadro Mayorado en 0,100 {(No debe constar)
72 16 para el motor vy . parar el motor y
79 2 tipo 28 ICP 6 tipo 28 ICP 6/10 y también SOLEX C 28
PIB—3 y HOLLEY 28 ICP—10 (OPCIONAL)
94 16 ver pagina ver pagina 96
95 54 "PARAFUL 11" “PARAFLU 11"
104 Cuadro 1.9 34 34 + 0,05
104  Cuadro 1.° 25 25 0,25
115 Fig. 188 4.— buje del manguito desplazable para engrane,
115 Final par de 10 + 11 mkg. par de 10 mkag.
117 Remed, | prescritos pag. 149 prescritos pag. 133
118 Remed, |l pégina 141 pagina 129
121 11 pagina 126 pagina 113
121 i7 fiy, 228 fig. 195
124 12 cénico a montar conico partido por cien a montar
127 10 pagina 143 en las pagina 127 en las
127 15 fig. 204 fig. 209
128 25 pagina 129 pagina 1156
133 Cuadro 1.°  Cadt Znt
140 Desmontaje
{Iinea B) union a la carroceria union al brazo oscilante
147 57 personas + 30 kg. personas + 30 kg.
148 26 otra s epuede otra se le puede
165 37 573 £ 15mm. 580 mm.
178 15 aunpar 10+ 11 mkg aun par 10 mkg.
188 10 arandelas (8) arandelas (6)
198 2.° Cuadro,
2°Apartado  Zapatas no reguladas (No debe constar)
212 Cuadro | DNE -12-1 DNE -12-6
215 Cuadro | 7,900 + 020 7,900 + 0,1 {2
-03
215 Bobin. induc. 0,145 +0,01 0,145 = 0,01
218 44 pagina 214 péagina 230
2562 52 0,40+ 055 0,45 +0,55
52 65 FEMSA Gr. 13 Gr. 13 (tipo Kaler - Verkol)
288 Apart.® 9 Cada 30.000 kms, (No debe constar)

Madrid, 12 de Abril de 1971
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GENERALIDADES: DATOS PRINCIPALES DE LOS COCHES 5

GENERALIDADES

En esta obra se recogen y facilitan los datos y caracte- de mayor utilidad para las reparaciones, de los modelos
risticas principales, asi como también las instrucciones 600 E y 600 D.

NOTA.—Los datos y operaciones descritos en las piginas siguientes, sin referencia al tipo, se entienden comunes a
ambos modelos. Las partes no comunes son per el contrario descritas separadamente,

CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LOS COCHES

600 Ey D

DIMENSIONES

Longitud maxima, con parachoques ... ... ... ... ... ... ... oo e e s w0 MM . 3.315
ANnchura MEXIMA ... ... oo it ch ce v et e e ee eee e e aee eee s e » ! 1.380
Altura maxima a ¢oche vacio ... ... ... .. (L iih vie i e e e e e e » ' 1.350

CARACTERISTICAS

Batille v mvomn s i Bip ai Samdt 10R 5N SRR T ol e it 2 B 2.000
NI Blantera ., . cor con sum samises aps® ms sy wed medl San G630 SEGRRT e e wae 1.150
Wi posterior:,.. .., .. s v SEEE B G0 e S50 Sanl vie e el axiiess e | W 1.160
Radio minimo de giro ... ... ... ... .o Lol e e e e e e e e D | 4.350

PESOS

Peso de coche dispuesto para la marcha: totalmente repostado, incluidos he-
rramientas, rueda de repuesto y aczesorios ... ... ... ... i s aee e e Kg 600
Carga OFH oo o son amn swn smp s e S e GEek SEE SRE ST WEe SRR BER e » 330

RENDIMIENTOS

Velocidad méxima a plena carga, sobre autopista, con motor rodado: |
Bl T2 veloeldad . coc cue cooruie wna wes sis s whe wes fes e e swe e SRR 30
En 2° » » 45
En 3. » » 70
En 4. » » 110
En marcha atras ... ... ... ... .0 oo i e e e e e e e e e e » 25
Pendiente maxima superable a plena carga, con motor rodado: ;
En 1! welocidad ., ..o oo copones ae8 wia SoaBl Giias S99 w0 08 mpee T8 | 30
En 2° » » 17
En 3. » » 10
En 4. » » 6,5
Ef FATCRE BERRE oo e vim somnis way e sa mis sebres, e S8 e Fas e » 36

CONSUMO

Por TOO Kivon AUIGpinEs 885 .. oo i o s wop s sus sy dsndar vee v BN —
Por 100 » » BITE ciovw ey man ceveven wam ) W SRR RGdeE » 6 |
Capacidad del depésito de gaselina ... ... ... ... ... ... ..o o 301
Radio medio de accién en carretera ... ... ... ... ... i cih ce cie eie eer eee aan aas 500 Km,
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Fig. 2 - Dimensiones principales del coche 600 E,
ABASTECIMIENTOS
PARTE A ABASTECER [| CANTIDAD SUSTANCIA
I

Depésito de combustible ... ... ... ... ... .. cer e e el 30,000 1 | Gasolina NO 85
Rudiador: || ' Research Method

— Berling 800D ... .o viv vivvie s 51 e s e ereee e 6500 | Agua (')
Carter (2): I _

— Berlinagé0OD ... .. . .. .. | 2,700 Kg .. Aceite Motor (')
Caja del cambio y del diferencial ... ... ... . 1,400 Kg Aceite W9OM (SAE 90 EP)
Caja de la direccién ... ... ... ... .. ... .. .. . .. 0,110 Kg Aceite W9OM (SAE 90 EP)
Circuito de los frenos hidraulicos: |

— Berlinaé0OD ... ... ... .. .. .. .. ‘ 0,275 Ky Liquido especial azul
Amortiguador hidraulico anterior: ’

— Berlina600D ... ... . ... .. 0,150 c¢ Aceite SAI|

— » 600 0,135 cc¢ Aceite SAI
Amortiguador hidraulico posterior ... . . 0,120 c¢ Aceite SAI
Depdsito del lavacristales .., ... . | ) Mezcla de agua y detergente

(1) Mezcla refrigerante y anticongelante compuesta de un 50 % de agua exenta de magnesio, 50 % de liquido protectivo «PARAFLLI 11,
con una adicidn de 2 gr. de polvo sellador «AREXONS». Punto aproximado ce congelacidn de la mezcla (—35°C),

(2) Cantidad necesaria para la reposicién periddica del nivel. La capacidad total del cérter, filtro y tuberfas es igual a 3,250 kg,
(3) Agua clara 0,750 kg, mds 0,017 kg. de solucién detergente concentrada en verano y 0,034 kg. en invierno.
(4) La viscosidad del acelte varfa segin la temperatura ambiente con arreglo a la siguiente tabla:




Pg.—7

Linea Dice Debe decir
15 sin ventilador con ventilador
15 (No consta) 25 CV
16 Potencia maxima. . . . (No debe constar)

17

Potencia max. SAE 32 CV Potencia méx. a 4800 r.p.m. 29 CV
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GENERALIDADES: DATOS PRINCIPALES DE LOS COCHES 7

PR e

Minima inferior a — 15" C | _ _ VS 10 W (SAE 10 W) _ — |
—Memm;_; ;] C -a — 150, __ _ N _ __VS20 -{SAE 20) | - 10 VG 30

Minima superior a 0 C g SRS VS 30 (SAE 30) 20W . 40 ]
Media superior a I- 30 C S s s - VS 40 (SAE 40) “ | 20 W-40-

{*) Los aceites resefados son detergentes; no se reponga el nivel con aceites de dislinta marca ¢ tipo; antes de empezar a usar dichos aceites
en mobcres ya usados, hagan un cuidadoso lavado interior del m otor y carter.

DATOS PRINCIPALES DEL MOTOR

600 E y D
De valvulas en cabeza, tiPo ... ... ... til it it i e e s e e e e e e e DA
Nomero y disposicién de los CIlII‘Idl’OS 4 en linea
Diametro de los cilindros ... ... ... ... ... . e e e e 62 mm
Carrera de 105 PISYONGE .. cov suv o vns oo s wia wwn bas wsi Ga6 ed sk G busl bass s s W 63,5 mm
Cilindrada total . 767 cm
Relacién de compremén S e W 7.5
Potencia maxima efectiva (sin ventﬂador, bomba de agua y sslenciador) a 4800 rpm
Potencia maxima efectiva a 4.600 rpm ... ... ... il o iil ce e e e e e e 25 Cv
Potencia maxima SAE ... ... .. cco i iir e e e s e e e e e e 32 cv
Potencia fiscal . i3 e AR T WER T S RSO Y O e R B Ew aes 7 CVF
Momento mammo {a 2500 rpm] coEUE R TR OO R SR e R e BN DU SNAOR 520 em Kg
Orden de encendido ... ... ... .. L Ll e e e e e e e e e 1-3-4.2

DATOS PARA LA IDENTIFICACION DEL COCHE

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

Sin embargo, en todas las relaciones asistenciales, la
Organizacidn del Servicio Oficial identificara el coche con
el numero «SEAT», que precisamente es el que debe citar-
se al hacer el pedido de recambios y que coincide actual-
mente con el nimerc de la carroceria.

Estos tres nUmeros estdn reunidos en una sola placa
de identificacién, con el fin de permitir su rdpida con-
sulta.

NuUmero del motor.

A
=i
L‘u m
§

El nimero de motor estd grabado en la parte posterior
del blogue de cilindros, encima de la caja de la cadena
de distribucion (fig. 3).

Numero de la carroceria.

S

Estd grabado en el tabique derecho del compartimiento

del motor, debajo de la placa de identificacion del coche g0 3 . posicisn del numero de identificacién del motor, grabado sobre

(flg 4). al bloque de cilindros.
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Nimero SEAT y para recambios.

3 5
.___-1"”\'
3
> T i

¢

Estd grabado en la parte baja de la placa de identifica-
cién (fig. 4).

Placa de identificacién.

Se halla adosada al tabique derecho del compartimiento
del motor (fig. 4).

I\
I

Fig. 5 - Elevacién parte anterior con gato hidriulico,

Cuando un coche tenga que ser remolcado, el cable
debe ser pasado solamente por la parte interior del so-
porte anterior,

Fig. 4 - Nomero de la carroceria Y placa de Identiffcacién,

ELEVACION Y REMOLQUE DE LOS COCHES

Para la elevacién vy el remolque de los coches, se debe-
rén tener en consideracién las normas que seguidamente
se detallan e ilustran.

La elevacién mediante el gato de dotacién no presenta
dificultades especiales, pero de todos modos las opera-
ciones se efectuaran sequn el apartado «Ruedas y neu-
maticos»,

La elevacion de la parte anterior o posterior, median-
te el gato hidraulico, se debe ejecutar apoyando el plato
del gato exclusivamente debajo de los soportes situados
en la parte inferior de la carroceria (figs. 5 v 6). Para
la elevacién de la parte posterior, interponer siempre en-

tre el plato del gato y el soporte un taco de madera P2 rw. 8 - Eevedie d la parte posterior del coche con gato hidréulicos
tenga un espesor como minimo de 3 centimetros (fig. 6). provisto de un taco de madera apoyado sobre el soporte,
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NOTAS SOBRE LAS REVISIONES

Antes de iniciar sobre un coche cualquier operacién,
sea ésta del control, de regulacién, cde desmontaje y mon-
taje o de reparacion, es necesario protegerlo contra los
deterioros que pueda experimentar la tapiceria interior
o la pintura de la carroceria, mediante las oportunas fun-
das o cubiertas.

A fin de que las revisiones de los varios conjuntos del
coche se efectien bien, ademis de la capacidad de los
operarios, el taller debe estar limpio, ser luminoso y poco
accesible al polvo, que resulta muy perjudicial,

El taller debe estar cotado del necesario utillaje gené-
rico y especifico para cada tipo de reparacién; a este ob-
jeto, consultar el «Catélogo de Utillaje» del Servicio de
Asistencia Técnica SEAT.

En caso de desmontaje y revisién, es indispensable un
esmerado lavado de todas las piezas del motor y, en par-
ticular, de las intericres, liberando de impurezas los con-
ductes de lubricacién.

Un adecuado engrase de los érganos antes del montaje,
evitard eventuales peligros de agarrotamiento en el pe-
riodo inicial de su funcionamiento.

Un conjunto al que se le haya efectvado una convenien-
te y cuidadosa revision general, debera funcionar perfec-
tamente, como si se tratase de uno nuevo.

Las piezas de recambio deberin ser exclusivamente las
originales SEAT: en efecto, sélo éstas permiten restable-
cer en los diversos conjuntos las mismas condiciones exis-
tentes en el coche al salir de fabrica.

Seguir los principios técnicos y atenerse fielmente a
las tolerancias de montaje, a los limites de desgaste y a
los pares de apriete de la tornilleria expuestos en las pé-
ginas siguientes,

Téngase presente que si cvalquier operacién no ha sido
efectuada con una técnica perfecta, el conjunto reparado
no podra dar resultados satisfactorios. Sera preciso, por
tanto, desmontarlo nuevamente, con la consiguiente pér-
dida de tiempeo y mayor gasto, para eliminar los inconve-
nientes no subsanados en la primera reparacién, de forma
que quede en perfectas condiciones de funcionamiento.

Proceder en cada operacién con orden, técnica, método
y cvidado, lo que dari como resultado una perfecta re-
paracién, no dando lugar a una pérdida indtil de mate-
rial y tiempo.

S S—— e~ S—
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Fig. 7 - Seccidn longitudinal del motor del coche.
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12 SEAT - COCHES 600 E y 600 D

MOTOR

Descripcién de los diversos érganos.

El motor es de cuatro tiempos, a ciclo Otto y estd co-
locado en la parte posterior del coche.

Las ventajas esenciales derivadas de la disposicién del
motor se pueden resumir en:

— una mejor distribucién de las cargas sobre los ejes,
especialmente en las condiciones extremas de uso,
bien con una sola persona o con el coche a plena
carga;

— un mejor aprovechamiento del espacio y ventajas de
acomodo y luminosidad en el interior del coche;
— la supresién del drbol de transmision.

El grupo de cilindros en constitucién Unica con el blo-
que, es de fundicién; la culata de aluminio, con asientos
de vélvulas de fundicién y con el colector de admisién in-
corporado.

Cigiienal de acero con tres soportes; semicojinetes de
apoyo de banda fina con revestimiento de un metal anti-
friccién; en el soportecentral van aplicados cuatro se-
micojinetes axiales,

Bielas de acero; semicojinetes de banda fina con reves-
timiento de un metal antifriccién y casquillos para eje
de pistén en bronce.

Fig. 8 - Motor, lado derecho (segin el sentido da la marcha).

e

Fig. 9 . Motor, lado izquierdo (segun el sentido de 1a marcha},

Pistones de aleacién de aluminio de falda troncocéni-
ca de seccién ovalada; didmetro méximo en la base sobre
la normal al corificio para el eje del pistén. Estdn provis-
tos los pistones de tres segmentos: el primero de com-
presion, el segundo rascador de aceite y el tercero ras-
cador de aceite de entalladuras radiales.

El orificio para el eje del pistén est4 desplazado 2 mi-
limetros hacia la parte opuesta de la acanaladura de di-
latacién.

El eje de pistén, de acero, esta fijado al mismo median-
te dos anillos eldsticos, también de acero.

Distribucién de vélvulas en cabeza, mandada por me-
dio de empujadores, varillas y balancines desde el arbol
de distribucidn, situado en el bloque; el 4rbol, construido
en acero, es accionado mediante cadena mandada por el
cigienal,

La alimentacién del motor se obtiene mediante bomba
mecdnica de membrana accionada por un pivote man-
dado por una excéntrica del 4rbol de distribucion.

El carburador es de tipo invertido con dispositivo de
arranque manual. La toma de aire estd provista de filtro
con silencioso de aspiracién y toma de aire caliente.
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La lubricacién se realiza mediante bomba de engrana-
jes, que aspira el aceite del cérter, El aceite de lubrica-
cién pasa a través de un filtro centrifugo, montado sobre
la extremidad anterior del cigiefial, y de otro en deriva-
cién del tipo de cartucho filtrante. La presion del aceite
es regulada por una vélvula de 2,5 + 3 kg/cm®. El siste-
ma estd dotado ademds de un interruptor manométrico
para sefialar la insuficiente presion de aceite.

La refrigeracién del motor es por circulacién de agua,
en circuito sellado, activada por bomba centrifuga. Ra-
diador de tubitos verticales refrigerado por aire de cir-
culacién forzada por ventilador y canalizador. Regulacion
termostdtica de la temperatura del agua mediante va-
riacién del volumen de aire a través del radiador. Una
ldmpara, mandada desde un interruptor termométrico co-

locado sobre la culata, sefiala en el cuadro de instrumen-
tos cuando la temperatura es peligrosa.

El sistema de encendido es de bateria y distribuidor
accionado por el drbol de distribucion.

El arranque se realiza por motor eléctrico fijado sobre
la caja de cambio de velocidades y accionado por un con-
mutador de llave desde el tablero de instrumentos.

La suspensién del grupo moto-propulsor se consigue
por medio de tres tacos eldsticos: uno posterior central,
fijado al revestimiento inferior posterior de la carroceria
y dos anteriores laterales sobre un puente fijado a la ca-
rroceria.

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DEL MOTOR Y SUS
CORRESPONDIENTES REMEDIOS

El motor no arranca.

POSIBLES CAUSAS

1) Bateria semidescargada,

2

Conexiones en los terminales de la bateria corroidas o
flojas.

3

Bobina de encendido ineficiente,

4) Cables de la bobina de encendido al distribuidor y de
éste a las bujias, flojos o partidos,

5) Tapa del distribuidor rota,

6) Humedad o depésitos sobre los contactos de la tapa del
distribvidor de encendido.

7) Contactos del ruptor del distribvidor de encendido exida-
dos, sucios o ennegrecidos; deformacién de los puntos de
contacto o apertura excesiva,

8

Escohilla giratoria del distribuider de encendido rajada o
con sefiales de estar guemada o humeda.

9) Contacto central de la tapa del distribuidor desgastado o
roto, o deformacion del muelle de presién.

10) Condensador en corto-circuit« o con bajo aislamiente.

11) Bujias sucias o con los electrodos excesivamente abiertos,

REMEDIOS

10

1"

1) Contrelar y recargar la bateria come estéd indicado en el capitule
«Baterian,

2) Limpiar, verificar y apretar los bornes a los terminales de la bate-
ria como estd indicado en el capitulo «Baterian. Sustituir los ca-
bles y los bornes si estin excesivamente corroidos.

3) Controlarla y sustituirla por otra nueva,

4) Verificar, restaurar las conexiones o sustituir los cables defectuosos.

5) Sustituir la tapa.

6) Secar y limpiar los contactos.

7) Limpiar y regular la apertura de los contactos, siguiende las ins-
trucciones indicadas en el <apitulo «Distribuvidor de encendidon.

8) Limplar o, si es preciso, sustituir la escobilla,

9) Sustituir el contacto y el correspondiente muelle.
) Contra'ar el ¢ ndznsador 2n el banco y si astd defectuoso sustituirlo,
) Limpiar lzs bujias y restablecer la distancia entre los electrodos si-

guizndo las indicaciones del capitulo «Bujiasn,

(sigue)
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El motor no arranca (continuacién)

POSIBLES CAUSAS

12) Encendido desfasado,

REMEDIOS

12)

Controlar y proceder a la puesta en fase del encendido siguiendo
las instrucciones del capitulo cpuesta en fase del encendidon,

13) Motor de arrancue ineficiente. 13) Proceder a la localizacién de los defectos y a realizar la reparacién.
14) Carburador inundado: 14) Proceder ccan arreglo a las indicaciones siguientes:
a) por efectuar reiterados arranques con el «startern a) desmontar y secar las bujias o esperar unos minutos y después
conectado y sin pulsar el acelerader. repetir el arranque sin el «starter» conectado y acelerando a
fondo,
b) por an:malias internas del carburador. b) desmontar y revisar el carburador segin estd indicado en el
capitulo correspondiente.
15) Impurezas o agua en los conductos de la gasolina o en 15) Desmontar y limpiar cuidadosamente el carburador; si se sigue
el carburador. produciendo la anomalia, se procederd a lavar y soplar el depésito
y las tuberias.

16) Anormal nivel de combustible en la cubeta del carburador, 16) Controlar y, si es preciso, corregir el nivel del combustible cemo
indica el capitulo «Carburadors.,

17) Bomba de alimentacién ineficiente. 17) Desmontar y revisar la bomba como esti indicado en el capltulo
«Bomba de alimentacidns.

18) Compresién insuficiente, 18) Controlar la compresién (8 +9 Kg/em?) con un manémetro y si
es insuficiente proceder a la revisidn del motor.

19) Motor recalentado, 192) Controlar el nivel del agua de refrigeracién en el depdsito suplemen-
tario, la tensién de la correa mando del ventilador y bomba y el fun-
cionamiento de la bomba de agua y proceder en consecuencia.

El motor se para.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Régimen minimo excesivamente bajo. 1) Aumentar ligeramente la apertura de la mariposa del carburador y
regular la desificacién de la mezcla, siguiendo las instrucciones del
capitule «Carburadorn,

2) Mezcla excesivamente pobre o excesivamente rica. 2) Regular la dosificacién de la mezcla como indica el capitulo «Car-

buradors.
3) Inundacién del carburador: 3) Proceder con arreglo a las indicaciones siguientes:
a) par efectuar reiterados arranques con el «startern co. a) desmontar y secar las bujiss o esperar unos minutos y después
nectado y sin pulsar el acelerador. repetir el arranque sin conectar el «starters, acelerando al
maximo,
b) per anomalias internas del carburador, b) desmontar y revisar el carburador segin estd indicado en el
apartado carrespondiente.

4) Vilvula de aguja del earburador chstruida. 4) Revisar como estd indicado en el capitulo «Carburadors.

5) Impureras ¢ agua en los conductes de la gasolina y en 5) Desmontar y limplar cuidadesamente el carburador; si se sigue pro-
el carburador. duciendo la anomalia, se procederi a lavar y soplar el depdsito
y las tuberias,

6) Anormal nivel del combustible en la cubeta de| carburador. 5) Controlar y, si es preciso, corregir el nivel del -combustible como
indica el capitulo «Carburadors,

7) Mal empleo del dispositivo de arranque del carburador, 7) Proceder como estd indicado en el capitule «Carburadorn.

(sigue)
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El motar se para (continuacion)

POSIBLES CAUSAS

8) Bornes y terminales de la bateria corroides o flojos.

9) Cables de la bobina de encendido al distribuidor y de éste
a las bujias, flojos.

REMEDIOS

8)

9)

Limpiar y seguidamente apretar las tuercas de fijacién siguiendo las
instrucciones dadas en el capitulo «Baterfan. Sustituir los cables
y los bornes excesivamente usados.

Verificar y restaurar las conexiones.

10) Conexiones del conmutador a llave para el encendido del 10) Verificar y restaurar las conexiones.

moter, flojas.

11) Bujias sucias, humedas o con los electrodos excesivamente 11) Limpiar las bujias y restablecer la distancia entre los electrodoes

ablertos. sigulendo las instruccicnes dadas en el capitula «Bujiasn.

12) Contactos del ruptor del distribvider de encendido su. 12) Limpiar y verificar la apertura de los contactos siguiendo las ins-

cios, oxidados o ennegrecidos; deformacién de los puntos trucciones indicadas en el capitulo «Distribuidor de encendidon,
te contacto o apertura excesiva,

13) Contacto de la escobilla giratoria del distribuidor de en- 13) Sustituir la escobilla,

cendido, gastade.

14) El corrector del avance del distribuidor de encendido no 14) Revisar el distribuidor de encendide como estd indicado en el ca-

funciona, pitule correspondiente,

15) Bobina de encendido y condensador defectuosos. 15) Controlar y, si es preciso, sustituir ambas, Seguir las instrucciones

. indicadas en los capitulos «Bohbina de encendidon y «Distribuidor de
encendidon,

16) Conductos de escape obstruidos. 16) Limpiar meticulosamente el tubo correspondiente, el silencicso y el
colector de escape.

17) Mal reglaje del juego entre vilvulas y balancines. 17) Reglar el juege come esta indicadoe en el capitule' «Empujadores -
Varillas - Balancines»,

18) Valvulas quemadas. 18) Sustituir las vélvulas.

19) Compresidn insuficiente. 19) Controlar la compresién (89 Kg/em®) con un mandmetro y si
es insuficiente proceder a la revisidn del moter,

20) Motor recalentado. 20) Controlar el nivel dei agua de refrigeracién en 2l depdsito suplemen-
tario, la tensidn de la correa mando ventilader y bomba de agua y el
funcionamient: de |n bomba de agua y proceder en consecuencia a
las revisiones necesarias,

El motor pierde potencia.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Encendido desfasado. 1) Controlar y poner en fase como estd indicado en el capitulo «Pues-
ta en fase del encendidon.

2) Bobina y c¢:mdensader con mal funcionamiento. 2) Controlar al banco como esti indicado en el capitulo «Bohina de
encendidon y en el «Distribuidor de encendidon. Si es necesaricy
sustituir ambos,

3) El pedal del acelerador no efectda el recorride previsto, 3) Localizar el motivo del impedimento y eliminarlo.

4) Contacto de la escobilla del distribuidor de encendido, 4) Sustituir Ia escobilla.

desgastado.
5) Corrector de avance centrifugo del distribuidor, defee- 5) Revisar el distribvidor de encendido siguiendo las instrucciones

tvoso.

dadas en su correspondiente capitulo.

(sigue)
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El motor pierde potencia (continuacién)

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

6) Holgura excesiva en el eje del distribuidor de encendido. 6) Revisar el distribuider y sustituir las plezas averiadas.

7) Deformacién del muelle de contacto del ruptor. 7) Sustituir el martillo completo, con muelle de contacto,

8) Excéntricas del distribuidor desgastadas, B Sustituir al cuerpo d: excéntricas,

9) Escasa apertura de los contactos del ruptor del distri- 9) Verificar la apertura de los contactos siguiendo las instrucciones del

buider de encendido. capituio «Distribuidor de encendidon.

10) Bujias sucias, humedas o con los electrodos excesivamente 10) Limpiar las bujias y restablecer la distancia entre los electrodos si-

abiertos, guiende las instrucciones dadas en ol capitule «Bujiass,

11} Gasolina de bajo nimero de octano, 11) Emplear gasolina de 85 NO (Research Method).

12) Muelles de vilvula flojos. 12) Controlar la flexibilidad de los muelles con un dinamdmetro y
el resultado compararlo con los datos de la tabla que figura en el
capitulo «Muellesn, vilvulas, motors,

13) Vilvulas que se agarrotan en caliente, quemadas o de 13) Revisar las valvulas y las guias siguiendo las instrucciones indicadas

formadas, en el capitulo «Culatan; si es preciso, hacer las sustituciones ne-
cesarias.

14) Mal reglaje del juego entre vilvula y balancin, 14) Procader al control del juego como estd indicade en el capitulo «Dis.
tribucidn»,

15) Excéntricas del drbol de distribucién desgastadas, 15) Verificar el fasaje y confrontar los datos con los del diagrama de
la distribueién ilusirado en el capitulo «Puesta en fase de la dis-
tribucidnn,

16) Distribucién desfasada. 16) Hacer la wpuesta en fases, segun estd indicado en el carrespondiente
capitulo,

17) Rodaje insuficiente del motor en el banco. 17) Si es necesario, desmontar el moter del coche y proceder a sy
control sobre el banco de pruebas.

18) Compresién insuficiente. 18) Controlar la compresién (89 Kg/em®) con un mandmetro; si es
insuficiente, indagar las causas Y preceder a la revisién del motor.

19) Junta de culata con fugas, 19) Desmontar la culata, comprobar si las superficies de contacto de
culata y bloque motor son perfectamente planas y seguidamente pro.
ceder a la sustitucién de Ja junta,

20) Bomba de alimentacién defectuosa. 20) Revisar la bomba sustituyendo las piezas desgastadas.

21) Mezcla del combustible excesivamente rica © excesiva- 21) Reglar el carburader.

mente pobre,

22) Carburador en malas condiciones. 22) Efectuar la limpiezs del carburador, en particular de los surtidores
y hacer un reglaje adecuado,

23) Impurezas o agua en los conductas de la gasolina y en el 23) Desmontar y limpiar cuidadosamente el carburader; si el inconve-

carburador, niente persiste, proceder al lavado y secado del depésito y de las
tuberias,

24) Anormal nivel del combustible en la cubeta del carburador, 24) Controlar y restablecer correctamente el nivel del combuystible com=.
se indica en el capitulo «Carburadors,

25) El moter se calienta. 25) Controlar el nivel dal agua en el depésito suplementario, la tensién
de la correa mando ventilador y bomba de agua y funcionamiento de
ésta y proceder en consecuencia.

26) Embrague que patina. 26} Controlar y reglar el mecanismg de desembrague, que no exista
aceite ni grasa sobre el forro del disco conducido Y que no esté
excesivamente desqastado. Efectuar |as operaciones necesarias.

27) Cojinetes de ruedas muy duros. 27) Buscar 'a causa: proceder a las sustituciones que sean pertinentes
¥ hacer una exacta regulacidn, como ests indicado en el capitulo
«suspensién y ruedas anteriores y posterioress

28) Forros de las zapatas de frenos deformados. 28) Centrolar y reparar los frenos.

e
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El motor funciona irregularmente o no mantiene el régimen minimo.

POSIBLES CAUSAS

1) Regulacidn errdnea del minimo del carburador.

2) Surtidores o conductos del carburador sucios v obstruidos.

3) Impurezas o agua en los conductos de la gasolina o en
el carburador.

4) Inundacién del carburador:
a) por efectuar reiterados arranques con el «startern co-
nectade y sin pulsar el acelerador.

b) por anomalias del carburador,

5) Pérdidas de aire por la junta situada entre el carburador
y el separador situade sobre el colector de admisién de
la culata.

6) Pérdidas de compresién por la junta de la culata,

7

Mal reglaje del juego entre vélvulas y balancines,

Vilvulas motor encajadas, quemadas o deformadas.

9) Excéntricas del arbol de distribucién desgastadas.

10

Cadena de la distribucién desgastada,

11

Desequilibries en la eompresidn,

12) El motor se calienta.

13) Bateria semldescargada.

14) Encendido desfasado.

15) Pérdidas de corriente en la instalacién del encendido.
16) Humedad en los cables de la instalacién eléctrica.

17) Mecanismes del avance centrifugo defectuosos,

18) Holgura excesiva en el eje del distribuidor de encendido.

19) Excéntricas del distribuider de encendido desgastadas.

20

Bujfas sucias, humedas o con los electrodos excesivamen-
ie ablertos,

REMEDIOS

f—

Proceder a su reglaje siguiendo las instrucciones indicadas en al ca-
pitulo «Carburadorn,

2

Desmeontar los surtidores y proceder a su limpieza; si es nece-
sario, desmontar el carburador y efectuar la revisién total del
mismo,

3

Desmontar y limpiar cuidadosamente el carburador; si el inconve-
niente persiste, proceder al lavado y secado del depésito y de las
tuberias.

4

Proceder con arregle a las indicaciones siguientes:

a) desmontar y secar las bujias o esperar algunos minutos y des-
pués repetir el arranque sin conectar el ustarters, acelerando
al mdximo.

b) desmontar y revisar el carburador segin esti indicado en el
apartado correspondiente.

5

Controlar si las superficies de contacto estin perfectamante planas,
sustiwir la junta y apretar adecuadamente las tuercas de Fijacién.

]

Verificar si las superficies de contacto estin perfectamente planas,
sustituir la junta y apretar los tornilles de la culata segin el par
previsto.

7) Reglar el juego entre vilvulas y balancines, siguiendo las instrue.
ciones dadas en el capitulo «Distribucidne.

8) Hacer la revisién de la culata.

9) Verificar el fasaje y confrontar los dalos con los del diagrama de
la distribucién ilustrado en el capitulo «Puesta en fase de la distri-
bucidnn; si es necesario sustituir el drbol,

10) Sustituir la cadena.

11) Controlar, mediante manémetro, la presién de cada cilindro 8+9

kg/em’) y si es necesario, proceder a la revisién del moter.

12) Contralar el nivel del agua de refrigeracién en el depdsite suplemen-
tario, la tensién de la correa mando ventilador y bomba de agua y
el funcionamiento de la bomba de agua y proceder en consecuencia.

13) Controlar el estado de carga de la bateria y proceder a su recarga.
14) Hacer la puesta en fase del encendido.
15) Localizar las pérdidas y proceder en consecuencia.

16) Si el inconveniente es provocado por la presencia de humedad sobre
los terminales de los cables, proceder a su secado. Si la humedad
esti alojada en la totalidad del cable, proceder a la sustitucién,

17) Revisar el distribuider siguiendo las instruccionas dadas en el capi-
tulo «Distribuidor de encendidon.

18) Revisar el distribvidor de encendido y sustituir las plezas defec-
tuosas.

19) Revisar el distribvidor y sustituir el cuerpo da excéntricas,

20) Hacer la limpieza de las bujias y reglar la distancia de los electro-

dos siguiendo las instruccioned dadas en el capitulo «Bujfass,
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Motor con falta de potencia a alta velocidad.

POSIBLES CAUSAS

1) Surtidores del carburador sucios, en particular el surtidor
principal y el poceto de emulsidn,

ficaces,

5) Contactos del ruptor del distribuidor sucios o inexacta
apertura de los mismos.

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

7) Cables de la instalacién del encendide, flojos.

8) Excesiva holgura del eje del distribuidor de encendido.

9) Bujias sucias, himedas o con los electrodos excesiva-
mente ahiertos.

10) Contactos de los platinos del rupter defectuosos,

11) Insuficiante presién del muelle del contacto mévil del

ruptor,
12) Excéntricas del distribuidor de encendide, desgastadas.

13) Encendido, adelantado.

14) Muelles de vilvulas flojos.

15) Excéntricac del arbol de distribucién desgastadas.

16) Membrana de la bemba de alimentacién en mal estado,

17) Molor se callenta,

2) Impurezas o agua en las tuberias de la gasolina o en el
carburador,

3) Encendido desfasade,

4) Bobina de encendid: o condensador del distribuidor, ine.

REMEDIOS

)

2

3

4)

5)

6

7

8

9

10)

11

13)

14)

15

—

16

17)

Desinoar los surtidores y hacer una cuidadosa limpieza de los

mismos.

Desmontar y limpiar cuidadosamente el carburador: si el incon-
veniente persiste, proceder al lavado y secado del depdsito y de
las tuberias.

Hacer la «puesta en fase del encendidon como ests especificado en
el correspondiente capitulo.

Efectuar el control al banco de pruehas y si es necesario sustituir
por otros nuevos,

Hacer una limpieza de los contactos y verificar la apertura de los

mismos,

Sustituir la escohilla giratoria,

Controlar el apriete de las tuercas de fijacién de los cables y su
acoplamiento con las bujias.

Revisar el distribuidor y sustituir las piezas desgastadas.

Limpiar las bujias y regular la distancia entre los electrodos, si-

guiendo las instrucciones dadas en el capitulo «Bujiass.

Hacer el aplanamiente de los contactos y regular la apertura de
los mismos,

Sustituir el contacts completo,

Revisar el distribuidor y sustituir el cuerpo de excéntricas,

Controlar la posicién del distribuidor y si es necesario poner en
fase.

Verificar si las bujias que lleva son del tipo original mentado en
Factoria y si estin en buenas condiciones.

Si se aprecian incrustaciines excesivas sobre los pistones y en las
cémaras de comhustidén, emplear gasolina con mayor nimerc de
octano.

Desmontar los muelles de vilvulas y controlarlos; si es preciso
sustituirlos,

Ver.ficar fase de distribucién, y confrontar con los datos del dia-
grama indicado en el capitulo «Distribucién»; si es necesaris susti-
tuir el drbol.

Desmontar la bomba y sustituir la membrana; seguir las instruccio-

nes dadas en el copitulo «Bomba de alimentaciénn,

Controlar el nivel de agua en ol depdsito suplementaric, la tensién
de la correa mando ventilador y bomba de agua y funcionamiento
da ésta y proceder en consecuencia,
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Motor con falta de potencia al minimo.

POSIBLES CAUSAS

1) -Bujias, sucias, humedas o con los electrodos excesiva-

ments abiertos.

2) Cables de la instalacién del encendido, flojos o rotes.

3

—

Contactos del ruptor, quemados o deformados, o hien con
insuficiente apertura de los mismos.

4) Bobina de encendide o condensador del distribuidor, de-
fectuosos,

5) Bateria, semidescargada.
6) Tapa del distribuidor de encendido, rajada.
7) Contacto de la escobilla giratoria del distribuidor de en-

cendido, desgastado,

8) Humedad en los cables de la instalacién eléctrica.

REMEDIOS

1) Limpiar las bujias y regular la distancia entre los electrodos,
siguiando las instrucciones dadas en el capitulo «Bujiasn,

2) Controlar los cables y el apriete de las tuercas de fijacién y ade-
més su acoplamiento con las bujias,

3) Efectvar la revisién y la regulacién de los contactos como estd indi-
cado en el capitulo «Distribvidor de encendidon,

4) Hacer el control en el banco de pruebas y, si es necesario, proceder
a la sustitucidn de los mismos.
5) Contrelar el estade de carga mediante densimetro y si es necesario

proceder a la recarga. Para efectuar las eoperaciones anterlormente
indicadas seguir las instrucciones dadas en el capitulo «Baterian,

6) Sustituir la tapa.

7

Sustituir la escobilla giratoria.

8) Si el inconveniente es provocado por la presencia de humedad en
los terminales de los cables, proceder a su secado, 51 la humedad
estid alojada en la tctalidad del cable, proceder a sustituirlo.

9) Holgura excesiva en el eje del distribuidor de encendido 9) Revisar el distribuidor y sustituir las plezas desgastadas.
o excéntricas del mismo, desgastadas,

10) Vilvulas de motor, melladas, quemadas o deformadas. 10) Revisar la culata y sustituir las vélvulas, Para estas operaciones,
atenerse a las instrucciones detalladas en el capitulo «Culata».

11) Anormal juego entre vilvulas y balancines. 11} Verificar el juego come estd indicado en el capitulo «Carburadors.

12) Dispositivo del «minimo» del carburador, desreglado, 12) Hacer la regulacién del eminimo» siguiendo las instrucciones dadas
en al capitulo «Carburadors.

13) Anormal nivel de la gasclina en el carburador. 13) Efectuar el control y la regulacidn del flotador siguiendo las nor-
mas dadas en el capitulo «Carburadors.

14) Compresidn inferior a la normal. 14) Hacer el control mediante mandmetro y, si a compresién es baja
(inferior a 8-+9 kg/cm®), comprobar la causa y proceder a su
eliminacién,

NOTA

El control de la compresion existente en cada cilindro debe hacerse atendiendo a las siguientes condiciones:

valvula y mariposa del carburador, totalmente abiertas; bateria, cargada; perfecto juego entre valvulas y ba-
lancines, y motor puesto en marcha mediante el motor de arranque.
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OPERACIONES DIVERSAS

Seperacién y unién del motor ... ... .. .. .. ..
Desmontaje del motor ., ... ... ... .. .. . .

Montaje del motor ... ... ... ... .. .. ... .. ..

Separacién y unién del motor.

Para la separacién del motor del coche, es preciso ele-
var la parte posterior de éste sobre caballetes colocirdo-
los en la parte inferior de los brazos oscilantes de la
suspension trasera.

Hacer seguidamente las operaciones que se indican.

Levantar el capot delantero y separar el borne del ca-
ble terminal positivo de la baterfa, asi como la tuberfa
del depdsito de combustible.

Abatir el respaldo del asiento posterior; aflojar los dos
tornillos que fijan el panel posterior para equipajes vy
quitarlo.

b

. i ¢ e sEE wE pigina 20
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Aflojar los cinco tornillos de fijacién y quitar |a tapa
para proteccion del motor de arranque (fig. 11).

Sacar los dos tornillos superiores de fijacién conjunto
cambio-diferencial al motor,

Desmontar la proteccién central-derecha, situada en Ja
parte baja del motor, y la chapa protectora del volante
motor, fijada al cambio de velocidades.

Desmontar el tubo de escape, tanto del carter como
del colector de escape y sacar la correspondiente junta,

Vaciar el agua del circuito de refrigeracién, abriendo
los dos grifos situados uno en la parte baja del radiador

Fig. 10 - Compartimiente motor: en primer planc es visible el soporte central posterior del motor,
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Fig. 11 - Tapa para proteccion del motor de arranque; es accesible por
la parte interna posterior del coche,

A la izquierda se ve el deflector para admisidn de aire caliente al interior
del coche.

y el otro debajo del cuerpo de la bomba de agua; tales
operaciones deben ir precedidas del desmontaje del tapdn
superior del radiador. Desmontar también el manguito de
unién del radiador a la bomba de agua.

Sacar la tuberia de llegada de gasolina a la bomba de
alimentacion.

Desconectar el cable del interruptor manométrico de
insuficiente presién de aceite y el del interruptor termo-
métrico de sefalizacién del exceso de temperatura del
agua.

Sacar del filtro de aire los manguitos de toma, des-
pués desmontar el filtro con su correspondiente junta
de unidén al carburador.

Fig. 12 - Detalle del compartimiente del motar, visto desde el lado izquierdo.

Fig. 13 - Desmontaje del revestimiento posterior de la carroceria para

fa extraccién del motor.

1. Gancho Ar. 2069 para levantar el motor.—2. Revestimiento posterior

parte inferior carrocerfa.

Desmontar la abrazadera y soltar el tirante mando ma-
riposa del acelerador; sacar el pasador y desmontar la
palanca acodada de mando del acelerador, fijada sobre la
tapa de la culata. Aflojar la tuerca y soltar el cable de
mando del dispositivo de arranque del carburador,

Fig. 14 . Desmontaje del motor.
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Sacar de la bobina de encendido el cable de alta ten-
sién y el de baja que estad conectado al distribuidor.

Soltar los dos cables de la dinamo,

Sacar el manguito de unién de la tuberia de salida de
agua de la culata al radiador, aflojando la abrazadera.

Aplicar el gancho Ar. 2069 para la elevacién del mo-
tor y engancharlo a una grda,

Sacar los dos tornillos largos inferiores de fijacién del
motor al conjunto cambio-diferencial.

Aflojar la tuerca de fijacidn del soporte central poste-
rior al panel inferior posterior de la carroceria: sacar la
arandela, el platillo y el taco eldstico superior,

Aflojar las dos tuercas, una por cada lado, de fijacién
del parachoques a los soportes interiores.

Quitar las cuatro tuercas, dos por cada lado, y los dos
tornillos, uno por cada lado, de fijacion del revestimien-
to posterior inferior de la carroceria y sacar éste (fig. 13).

El motor queda asf liberado de toda unién y puede ser
extraido (fig. 14),

El montaje del motor no presenta dificultad alguna;
deben seguirse en sentido inverso las operaciones indica-
das para el desmontaje. Poner la maxima atencidn en el
acoplamiento del motor al conjunte cambio-diferencial:
el eje del embrague debe encajar en las acanaladuras del
disco conducido,

Fig. 15 - Motor sobre caballete rotativo para las revisiones.

Vista lado distribucién.

1. Caballete rotativo Ar-2204.—2. Soportes

Ar-22205/9 para fijacién del motor al caballete

Desmontoje del motor,

Con el fin de favorecer las diversas operaciones de
desmontaje del motor, es menester colocar el mismo so-
bre el caballete rotativo Ar. 2204, fijéndolo mediante los
soportes Ar. 22205/9 (figs. 15y 18).

Operar del modo que se describe a continuacién.

Preparar un recipiente de recogida y quitar el tapdn
de vaciado del cérter, de forma que se descargue el acei-
te de lubricacién.

Aflojar las dos tuercas de fijacién del soporte de la
dinamo al blogue de| motor y sacar las correas ce man-
do de la bomba de agua v dinamo.

Desmontar: la dinamo y su correspondiente sopcrte,
la bomba de agua completada con el ventilador v el cana-
lizador de aire (después de haber soltado del racor sobre
la culata la tuberfa de agua, se afloja el collarin de reten-
cién, el filtro de aceite en derivacién y el embrague del
volante del motor).

Separar o desmontar: la tuberia de desahogo y la de la
bomba de alimentacidn al carburador, los cables de |as
bujias del distribuidor de encendido y del interruptor ter-
mométrico,

Soltar: el conjunto de cables de la instalacién del en-
cendido, el carburador, la bomba de alimentacién (ex-
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Fig. 16 - Aplicacién del Gtil A. 60305 para sujetar el volante durante la
fijacidn al cigiiefal.

1. Util A, 60305.—2. Volante motor.

fraer el vdstago de mando) vy el distribuidor de encen-
dido.

Sacar la varilla de control del nivel del aceite.

Desmontar: la tapa de la culata, el colector de escape,
el cenjunto de eje de balancines, el interruptor termo-
métrico, la vélvula de regulacién de la presion del aceite
el interruptor manométrico de la presién del aceite y el
manguito de salida de agua de la culata,

Quitar las varillas de mando de los balancines.

Desmontar: la culata y la junta, después de desmontar
el carter,

De la culata se desmontardn las bujias mediante el Util
A. 52201.

Girar 180° |os perfiles del caballete rotativo, de manera
que el motor quede vuelto.

Fig. 17 - Desmantaje del piiign mando distribucién, mediante el extractor
A. 6004 provisto de la brida A, 40000,

Desmontar: la tapa de la distribucién (después de qui-
tar la polea conductora de mando de la dinamo), la bom-
ba de aceite y el eje de mando, el volante del motor, la
tapa y el retén de aceite del cigiiefial (lado del volante).

NOTA.—Para impedir que gire el volante durante el des-
montaje de los tornillos de fijacidn del cigienal, emplear
el util A. 60305 como esta ilustrado en la figura 16,

Desmontar los engranajes del drbol de distribucién y
la cadena de mando.

Girar 90° el par de perfiles del caballete rotativo, de-
jando el bloque de cilindros en posicién vertical.

Desmontar los sombreretes de bielas y sus correspon-
dientes semicojinetes.

Sacar el conjunto de los cuatro pistoles-segmentos-
bulones-bielas y semicojinetes.

Girar nuevamente el motor, poniéndolo en posicién
invertida.

Desmontar los sombreretes de los dos soportes de apo-
yo y sus correspondientes semicojinetes y los semicoji-
netes axiales del sombrerete central.

Desmontar el cigliefial y extraer los semicojinetes de
los asientos sobre los soportes y los semicojinetes de apo-
yo del soporte central.

NOTA.—Durante las operaciones del desmontaje o revi-
shién, tener separados unos de otros los semicojinetes de
bielas y de cigiierial,

Quitar el tornillo de fijacién del cojinete del lado de
la cadena del arbol de la distribucién y extraer el arbol
y el cojinete,

En los asientos sobre el bloque permanecen el cojinete
central y el del lado del volante del motor; antes de su
desmontaje efectuar el control que estd prescrito en la
pagina 60.

Sacar los empujadores de sus asientos.

Desmontar el bloque del motor del caballete rotativo
y enviarlo al lavado, segin esta precisado en la pagina 26,
parrafo «Limpieza».

NOTA.—E! desmontaje del pifidn de mando de la distri-
bucidn, del cigiiefial, se efectuara con el extractor A.6004
provisto de la brida A.40000,
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Montaje del motor.

Fijar el bloque del motor al caballete rotativo Ar. 2204,
para la revisién, mediante los soportes Ar. 22205/9.

Si estdn desmontados, colocar sobre el bloque: los dos
pistones para centraje de la caja de cambios; los dos

~para centrar la tapa con retén del cigiefial del lado del
volante; los diversos elementos que componen la vélvula
reguladora de la presién del aceite; y la boquilla para sa-
lida de gases.,

Montar los dos cojinetes, central y el del lado del vo-
lante, del drbol de la distribucién; los cojinetes deberan
colocarse a presién y después se rectificarén con el esca-
riador U, 1001 (esta operacién de mecanizacién antes de
lavar el bloque).

NOTA.—Para el montaje de los cojinetes, atenerse a
cuanto estd expuesto en la pagina 59,

Girar el bloque de cilindros sobre el caballete, ponién-
dolo en posicidn invertida.

Limpiar cuidadosamente los asientos y los semicojine-
tes de apoyo y colocar estos Ultimos en sus asientos.

Montar el cigiefal, acoplédndolo sobre los tres so-
portes.

Montar los dos cojinetes axiales de apoyo sobre el so-
porte central; el lado revestido con una capa de antifric-
cion deberd orientarse hacia los collarines del cigiefial.

Colocar el sombrerete central con los otros dos semi-
cojinetes axiales de apoyo y los otros dos sombreretes.

Verificar el juego entre los semicojinetes y las mufie-
quillas de apoyo, siguiendo las instrucciones dadas en la
pagina

Fig. 18 - Motor sobre caballete rotative para la
revisidn.

Vista lado volante motor, con embrague montado
1. Caballete rotativo Ar-2204—2. Soportes Ar-
22205/9 para fijacién motor al caballete.

Controlar el juego y asegurarse de que su tolerancia
es la que estd prescrita para el montaje, lubricar abun-
dantemente los semicojinetes y las mufiequillas; después
efectuar el apriete de los tornillos de fijacién de los som-
breretes de apoyo con un par de 6,2 m kg.

Unir las bielas a los pistones, segin se indica en la pé-
gina 41; montar los aros eldsticos mediante la pinza
para montar segmentos y orientar las aperturas de los
mismos a 120°, una de otra.

Lubricar con una brocha los pistones y los anillos elds-
ticos y luego acoplar el collar, comprimiéndolo hasta que
permita la entrada del pistén en el cilindro.

Por la parte superior del bloque de cilindros, introdu-
cir en los mismos los cuatro conjuntos de pistones-bielas-
anillos eldsticos,

El nimero grabado sobre las bielas y que indica el ci-
lindro a que corresponde, deberd ir vuelto hacia el drbol
de la distribucién.

Girar el bloque de motor sobre el caballete, poniéndolo
nuevamente en posicién invertida,

Introducir los empujadores.

Limpiar cuidadosamente los asientos y los semicojine-
tes de biela y colocar estos Gltimos.

Lubricar abundantemente los semicojinetes y las mu-
fiequillas de biela del cigliefial.

NOTA.—EI juego entre los semicojinetes y las mufequi-
llas de biela ya habra side controlado con el cigienal al
banco, como se indica en la pig. 37.




[T = S o B e ]

Pg.— 25

Linea Dice Debe decir
71 en la pagina en la pégina 63
81 2 mkag. 2,1 + 2,7 mkg.
89 la correa y apretar. la correa, tensarla (pg. 96) y apretar.



J @ P T I

-

IDDIIDD

— ol el R T R e T T U e S A = ey ey e ey




‘..h e

am

MOTOR: MONTAJE DEL MOTOR

25

Aplicar los sombreretes de biela, apretar las tuercas
o ~on llave dinamométrica a un par de 3,5 m. kg. Verificar
.12 la cabeza de la biela gire suavemente sobre la mu-
eauilla,

o ~Olocar el cojinete del lado de la distribucién sobre el

i I de levas e introducir éste en el bloque y en los co-
ss central y del lado del volante, montados anterior-
e.

zojinete del lado de la distribucion debe estar orien-

i de manera que quede alineado su orificio con el del

ol ve y luego, después del centraje, bloqueado mediante
3 J! . ornillo de retencién.

Efectuar algunos giros del &rbol de la distribucién para

comprobar que rueda libremente en sus cojinetes.
Montar la tapa completa con retén de aceite sobre el

cigiefial, del lado del volante, colocando entre el bloque
y la tapa la correspondients junta.

Montar el volante del motor y apretar los tornillos con
llave dinamométrica a un par de 3,5 « 4 mkg. Asegurar
los tornillos con las chapitas de seguridad.

Aplicar la junta y montar la bomba de aceite, acoplan-
do el pifién del eje de mando con el pifién del 4rbol de
distribucién. Antes del montaje engrasar los puntos de
contacto del eje y del pifién con grasa N-95 especial o
de litio.

Fijar la bomba al blogue y controlar el libre giro del
drbol de la distribucién, o sea, que el acoplamiento con
el eje de la bomba es correcto,

Aplicar la cadena al pifién conducido de! 4rbol de la
distribucién, ensamblar la misma sobre el pifidn conduc-
tor y colocar el pifién conducido sobre el drbol de Ia dis-
tribucién,

Fijar el pifidn al drbol de la distribucién mediante tor-
nillo, arandela plana y chapita de seguridad; remachar
la chapita sobre la cabeza del tornillo. El par de apriete
del tornillo es de 5 mkag.

Montar la tapa de la distribucién, con el retén de acei-
te (que ha de ajustar sobre la polea del filtro centrifugo)
colocando |a oportuna junta sobre el bloque; fijar la tapa
con los correspondientes tornillos.,

Colocar el filtro centrifugo sobre el cigiefial y el anillo
deflector y fijar con tuerca y chapita de seguridad. Colo-
car la tapa del filtro con la junta correspondiente y apre-
tar los seis tornillos de fijacién.

Aplicar sobre los bordes inferiores del bloque las dos

semijuntas del cdrter; colocar en los asientos sobre el
cdrter la junta del lado del volante del motor y la del
lade de la distribucién, después montar el cdrter y fi-
jarlo con tornillos, chapitas de seguridad y arandelas den-
tadas,

Girar el motor sobre el caballete rotativo y orientarlo
de forma que quede en su posicién normal.

Aplicar la junta sobre el bloque y montar la culata
completada con: vélvulas, guias, muelles, codo de salida
del agua, racor de circulacién del agua del motor a la
bomba, colector de escape y distancial para el carbura-
dor, con tubito de salida de combustible.

Fijar la culata, siguiendo el orden y el par de apriete
indicados en la pédg. 57; con el tornillo largo se fija tam-
bién, sobre la culata, el interruptor termométrico (la co-
nexién de la aguja debe estar orientada hacia el soporte
central del motor y el eje longitudinal del interruptor
debe ir paralelo al del motor); el tornillo corto debe in-
troducirse en el distancial del carburador, Con los tor-
nillos se montan arandelas de cobre, en contacto con la
culata, y las planas normales.

Montar el eje portabalancines completo y fijarlo con
tuercas, arandelas dentadas y planas. El par de apriete
de las tuercas de fijacién de los soportes es de 2 mkg.

Verificar el juego entre vélvulas y balancines, como
estd indicado en la pag.

Montar el filtro de aceite en derivacién,

Aplicar, sobre el distancial para carburador, la junta,
la chapa de proteccién para carburador, la otra junta y
finalmente el carburador, fijéndolo con tuercas y aran-
delas eldsticas.

Montar la bomba de agua completa con ventilador, ca-
nalizador, polea y cable de masa del motor (fijado entre
el tornillo superior y la arandela de fijacion del canaliza-
dor a la bomba), el par de apriete de los tornillos para ca-
nalizador es de 2 mkg. Entre la bomba de agua vy el blo-
que interponer las dos juntas de retencién; la fijacién se
efectva con tornillos y arandelas planas.

Introducir en su asiento sobre el bloque, el vastago de
accionamiento de la bomba de alimentacién y montar
esta Ultima, interponiendo la junta, el aislante y la se-
gunda junts; fijar la bomba con tornillos y arandelas
dentadas,

Montar la dinamo, poner la correa y apretar las
tuercas,

Colocar el eje de mando del distribuidor y después de
haber acoplado el sector graduado A-95694, orientar la se-
nal de referencia estampada sobre el volante de motor
en correspondencia con la Iinea de 10° de anticipo.
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Después de colocar sobre la tapa del distribuidor los
cables del encendido, colocar el distribuidor con los con-
tactos del ruptor en posicién de principio de apertura.
Fijar luego el distribuidor a la culata y con el mismo tor-
nillo sujetar también la abrazadera de fijacién del tubo
de combustible,

Montar el tubo de alimentacién, uniéndolo a la bomba
de alimentacién y al carburador; para facilitar el acopla-
miento del tubo a los racores es suficiente con calentar

BLOQUE DE

Limpieza general ... ... ... ... ... ...... ... ... ...
Control desgaste cilindros ... ... ... ... ...
Esmerilado de cilindros ... ... ... ... ... ... .. .
Rectificado de cilindros con rectificadora fija ... ... ... ..
Control y repaso superficie de apoyo de la culata ... ...
Control asientos y cojinetes para drbol de distribucién ...
Contro y repaso desgaste asientos empujadores ... ... ...
Encamisado de cilindros ... ... ... ... ... ... ... ... .. ..

El blogue de cilindros es de hierro fundido. Sobre el
bloque se encuentran los asientos para los cojinetes del
drbol de la distribucidn y los semicojinetes de apoyo del
cigiefal y también los asientos para los empujadores de
mando de las vélvulas,

En el bloque se encuentran también las cdmaras para
la circulacién del agua de refrigeracién y los asientos
para: bomba de alimentacidn, filtro de aceite, bomba de
agua, eje de mando de la bomba de aceite y del distribui-
dor de encendido, cdmara de decantacion de los vapores
del acelte, varilla de control del nivel del aceite en el
carter e interruptor manométrico.

L T

la parte del tubo que debe ir conectado; apretar la abra-
zadera de fijacién del tubo a la bombg.

Montar las bujfas y acoplar a las-ymismas los cables
que vienen del distribuidor.

Montar la tapa de la culata con su junta.
Aplicar los manguitos de desahogo.

NOTA.—En el bloque motor, en los dos orificios interio-
res, estan situados los pitones de centraje del mismo con
el grupo cambio-diferencial.

CILINDROS
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Limpieza general.

Después del desmontaje del motor, proceder a la lim-
pieza del blogue de cilindros, sumergiéndolo durante
veinte minutos en una pila de lavado, que contendré una
solucién caliente de agua y sosa, a la temperatura de
80" + 85°C.

Seguidamente se elevard el grupo y mediante una bom-
ba se someterd el mismo a un fuerte lavado con la mis-
ma solucién, de forma que queden eliminados todos los
restos de aceite, las incrustaciones calcdreas e impurezas
de los conductos internos de lubricacidn,

. A-62.000 - 62.010
= B-62.010 - 62.020

2° mEDIDA

) P £-62.020 62.030
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| B-61.957: 61.967
| C-61.967: 61.977

Fig. 19 - Esquema para el control del didmetro de los cilindros y valor del didmetro, con motor nuevo, de los rilindros y de los pistones.
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Fig. 20 . Medicién de los cilindros con wn comparador.

1. Comparador—2. Puestz a cero del comparador con el micrémetro
50-75,

Fig. 21 . Vista inferior del blogue.

Las flechas indican las letras grabadas sobre el bloque en su borde
inferior para indicar la ciase a que pertenece cada cilindro, en relacién
al propio diametro.

Colocar el bloque de cilindros sobre el caballete rota-
tivo para la revisién y completar la limpieza, rascando

SRS S, PR L S A E b S, e

Fig. 22 - Operacién de esmerilade de los cilindros scbre méquina fija.

las zonas que contengan carbonilla en la superficie de
apoyo de la culata.

Efectuar una cuidadosa sopladura con aire a presién
de tocdo el bloque de cilindros y de modo particular de
los conductos internos de circulacién del aceite de lubri-
cacién,

Control del desgaste de los cilindros.

Examinar las superficies de los cilindros: si se encuen-
tran ligeramente rayadas, es suficiente repasarlas con tela
de esmerilar finisima envuelta sobre |la esmeriladora.

Realizada esta operacién, controlar si el juego existen-
te después del desgaste, entre el didmetro méximo del
pistén y el cilindro (fig. 31), estd contenido dentro del
limite de 0,15 mm.

Para el control de los didmetros de los cilindros, la me-
dida deberd hacerse en tres alturas del cilindro, tanto en
el sentido longitudinal como en el transversal (fig. 19).
El comparador de medida debe ponerse anteriormente a
cero con ayuda de un micrémetro 50-75 (fig. 20). Si se
encuentra un desgaste o una ovalizacién inferior a 0,15
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milimetros, el repaso del cilindro se efectuara mediante
esmerilado; en el caso de que la medida tenga valores su-
periores, es preciso proceder al rectificado.

Las operaciones de esmerilar y rectificar deberdn ha-
cerse a las medidas correspondientes a las sobremedidas
de los pistones de recambio, de manera que quede el
justo juego entre las piezas: 0,043 = 0,063 mm como
estd indicado en la tabla de esta pégina.

Conforme se indica en la tahla, los cilindros estin se-
leccionados en tres clases en base a su didmetro; las le-
tras A, B y C, que distinguen estas clases, deberan estar

grabadas sobre el borde inferior del blogque en su corres-
pondencia con los cilindros respectivos (fig. 21).

Los pistones estdn también seleccionados en tres cla-
ses, como los cilindros y, por lo tanto, cada cilindro y
su correspondiente pistén deberdn perteneccr a la misma
clase. ;

El rectificado méximo a que se puede someter un ci-
lindro es de 0,8 mm en el modelo 400 D; cuando es su-
perior al Iimite indicado, serd necesario recurrir al enca-
misado del cilindro; ver el parrafo con la descripcién en
la pdg. 31.

¥ :/. TABLA DE LOS DIAMETROS DE LOS CILINDROS EN RELACION A LOS DIAMETROS DE SOBREMEDIDA

L Vs DE LOS PISTONES
0 1 on
2] i
(e Modelos 600 £ y D
Sobre 3 I o
_ “ DIAMETRO DIAMETRO l JUEGO DE
medidas % PISTON CILINDRO MONTAJE
! L5 {* ) ( * )
mm : mm. mm, | mm.

A 61,947 + 61,957 62,000+62,010

Mormal - 61.957 + 61,967 62,010+ 62,020 0,043+0,063
I ¢ 51,967 61977 062,020 62,030
A 61,047 + 62,057 ©62,100+62,110

0.1 B 62,057 + 62,067 @ 62,110=-62,120" 0,043 +0,063
c 62,067 62,077 62,120+62,130
A 62,147 = 62,157 62,200+ 62,210

0,2 B 62,157 = 62,147 62,210+ 62,220 0,043+ 0,043
C 62,167 =62,177 62,220 - 42,230
A 52,347+ 62,357 62,400 +62,410

0.4 B 62,357 = 62,367 62,410 62,420 0,043 20,062
C 62,367 62,377 62,420 + 62,430
A 62,547 + 62,557 62,600 -42,610

0.6 B 62,557 62,567 62,610 62,620 0,043+ 0,063
c 62,567 + 62,577 62,620+ 62,630
A 62,747 - 62,757 62,800 - 42,810

0.8 B 62757 = 82,767 62,810+ 62,820 0,043 10,063

c 62,767 = 62,777 62,820 = 62,830 .

(*) Las medidas de los didmetros de los pistones, asi

Esmerilado de cilindros.
Cuando el material a eliminar es poca cantidad, has-

ta 0,15 mm, es suficiente hacer un esmerilado de los
cilindros.

Efectuar, por lo tanto, las oportunas medidas de los
cilindros para establecer el didmetro exacto a que deben
ser dejados.

Montar y fijar entonces el bloque de cilindros sobre el
plano de la esmeriladora. Con una serie de patines por-

como el juego de montaje, hay que tomarlas en la base sobre la normal al eje del bulén,

ta-abrasivos de grano medio, y después con otra serie
de grano més fino proceder al esmerilado.

Para conseguir un mayor alisado del cilindro, repasar-
lo con tela esmeril muy fina convenientemente envuelta
en la esmeriladora.

La operacién debe efectuarse en todos los cilindros.

Rectificado de cilindros con rectificadora fija

Si el desgaste de los cilindros es superior a 0,15 mil{-
metros, es oportuno proceder al rectificado con maqui-
na fija.



Pg.— 28

Linea

Dice

Debe decir

Tabla (normal)
Tabla (0,1)

C = 61,967 +6,1977
A = 61,047 62,067

C =61,967 + 61,977
A= 62,047 +~62,057

PSS -



R CECCCECCLEL Ly




Fig. 23 - Detalle del esmerilado de los cilindros.

Montar el bloque de cilindros sobre la placa de la
rectificadora y proceder de la forma siguiente:

Introducir en un cilindro el mandril de la rectificado-
ra, que lleva un dispositivo para efectuar el centraje
(figura 24), consistente en una palanquita a escuadra
unida a un comparador,

Hacer descender el cabezal porta-herramienta al inte-
rior del cilindro y oprimir el tope centrador con la mano,
a fin de que no roce sobre el borde del cilindro. Detener
el clescenso del cabezal de manera que el tone centrador
roce en el cilindro en la zona previamente scogida en
el centraje, poner en rotacién el mandril a la velocidad

Fig. 24 . Centraje del cilindro antes de rectificar.

1. Tope centrador del cilindro.—2. Tornillo para regular la salida de los
atiles.

Fig. 25 - Medicidn de la salida del Gtil para rectificar los cilindros.

1. Llave para ls rzqulacién dz la salida del otil.—2. Util.—3, Micrdmetro
centesimal.

minima y cbservar el comparador fijado en lo alto del
cabezal (fig. 26).

Operar sobre uno de los volantes que mandan los mo-
vimientos de la superficie horizontal y reducir al mini-
mo las oscilaciones de la aguja y seguidamente accionar
el otro volante para anularlas o reducirlas a los valores
de la eventual excentricidad del cilindro.

Realizado en estas condiciones el centraje del mandril,
bloquear la superficie horizontal por medio d2 su pa-
lanca ,elevar después el cabezal, quitar el tope centrador

Fig. 26 - Operacién de rectificar cilindros sobre méquina fija,
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y proceder a la regulacién de la cuchilla del 0til al di4-
metro indicade, mediante el dispositivo correspondien-
te; éste consiste en un calibre con micrémetro centesi-
mal, que tiene una varilla que se introduce en un orifi-
cio del mandril hasta hacer tope contra la cabeza del
tornillo (fig, 25).

Teniendo bien apoyado el calibre en esta posicién vy
girdndolo ligeramente, se llevard el micrémetro hasta to-
car la punta del Gtil.

La lectura del micrémetro, aumentada por la constan-
te caracteristica escrita sobre el cabezal, indica inmedia-
tamente el didmetro que se obtiene rectificando con el
Util en esa posicién.

Para evitar la obstruccién motivada por el polvo de
hierro que se va formando durante el rectificado, el ori-
ficio ce entrada de la varilla del micrémetro estd cerra-
do por un tapdn y su correspondiente llave, de que est4
provista la maquina, que sirve para la extraccién.

El desplazamiento del otil, para elevarlo a la posicién
requerida, se efectia con los correspondientes tornillos,
mientras que otros tornillos sirven para la fijacién.

Regulada en la forma indicada la cuchilla del otil, po-
ner en funcionamiento la maquina.

Terminada la operacién de rectificado y dejando un
exceso de material de 0,04 +~ 0,05 mm, proceder al es-

merilado y repaso con abrasivos de granc muy fino, como
se especifica en el parrafo anterior.

Control y repaso de la superficie de apoyo
de la culata.

El bloque de cilindros puede presentar deformaciones
en la superficie de contacto con la culata; por tanto, es
necesario controlarla con un plano de confrontacién cu-
bierto de una crema de color negro, para localizar las
zonas donde es necesario proceder a la eliminacién de
material y de esta forma se planifica la superficie de
apoyo,

El planificado debe hacerse con una rectificadora ho-
rizontal o bien, a falta de ésta, con una lima; hacerlo de
/manera que se quite la menor cantidad posible de ma-
terial.

NOTA.—EI control de la superficie de apoyo de la cula-
ta, se puede también ejecutar mediante una regla y un
calibre de espesores como esta indicado en la figura 27,

La regla debe ser colocada en correspondencia con las
dos diagonales del plano del bloque de cilindros y tam-
bién en posicién central en sentido longitudinal.

Control asientos y cojinetes para drbol de
distribucién,

El cojinete central y el del lado del volante, del 3rbol
de distribucidn, estdn montados con interferencia en sus
asientos sobre el bloque de motor, mientras que el co-
jinete del lado de la cadena esté montado con juego.

El cojinete central y el del lado del volante, estdn se-
leccionados, en base a su didmetro exterior, en tres cla-
ses: A, By C; asi también sus asientos sobre el bloque. En
caso de revisién es necesario que exista siempre inter-
ferencia entre las piezas, para evitar que durante su fun-
cionamiento los cojinetes se puedan mover en sus res-
pectivos asientos.

Controlar ademés el desgaste de los cojinetes sobre
la superficie interior, comprobando el juego entre los
mismos y los soportes del &rbol de la distribucidn que
deben estar contenidos en el valor Ifmite indicado en
la pdgina 61,

Para las operaciones correspondiente a éste control
y para los valores de los acoplamientos, consultar el ca-
pitulo «Arbol de la distribucién» en |a pég. 59,

Control desgaste y repaso asientos de
empujadores.

Si durante la revisién se encontrase un excesivo juego
(0,08 mm.) de los empujadores en su asiento y hubie-

DATOS DE ACOPLAMIENTO DE LOS EMPUJADORES EN
SUS GUIAS SOBRE EL BLOQUE DE CILINDROS

e i e poc
mim ! mm mm mm
" Narmal . -1-4,010+ 14,0'22; 13,982 = 14.000_ 0,010 +0.048
0,05 _1_4,65-:—-1-1,073 140_32 —_;:EO_SE 0,010+0,D;_
0,10 14,110--14,128 i_x:f;-B-Q_-e-MJDG _;,010—'0,0;6_

Fig. 27 . Control del plano superior del bloque.
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se, por tanto, necesidad de sustituirlos por otros sobre:

medida, serd necesario proceder de la forma siguiente:

Medir el didmetro del asiento, para establecer el gra-
do de desgaste y por consiguiente el valor del nuevo dig-
metro que hay que obtener. Los empujadores de recam-
bio vienen con una sobremedida de 0,05 a 0,10 mm,

Fig. 28 - Rectificado de los asientos de empujadores con escariador.

Teniendo que montar empujadores incrementados en
medida, rectificar con escariador (fig. 28).

Operando asi, se verd restablecido el normal juego
de montaje entre los empujadores y sus asientos, que es
de 0,010 + 0,046 mm.

Para ulteriores datos concernientes a los empujadores,
consultar el capftulo de la pdg. 61.

Encamisado de cilindros.

El rectificado méximo a que se puede someter un ci-
lindro ademas del didmetro normal, en relacién también
a la sobremedida de los pistones de recambio, es de 0,8
milimetros.

Si se presenta la necesidad de sobrepasar dicho limi-
te, es necesario recurrir al encamisado de los cilindros,
ejecutando estas operaciones:

— rectificar los cilindros: hasta un didmetro de
65,93 = 65,95 mm como se indica en la figura 29;

— colocar las camisas en los cilindros, cuyos didme-
tros quedan indicados también en la figura 29;

— rectificar y esmerilar las camisas a medida nor-
mal, respetando las clases de seleccién A, B y C;

— repasar ligeramente el plano superior del bloque
de cilindros, después de colocadas las camisas,

El montaje de las camisas debe efectuarse bajo pren-
sa, después de efectuar una previa lubricacién de los ci-
lindros y de la superficie exterior de las camisas.

Con el encamisado se hace, por tanto, posible el mon-
taje de pistones normales y de sobremedida, hasta 0,8 mi-
limetros, previa rectificacion de las camisas. Las camisas
se proveen de recambio también con sobremedida de
0,04 mm. La interferencia entre camisa y cilindro debe
estar comprendida entre 0,050 = 0,088 mm.

DTN

D

@d

Fig. 29 - Valores de los diimetros de las camisas antes de ser montadas
y de los correspondientes didmetros a que han de prepararse los cilindros
del bloque, para el montaje,

600 Ey D

Camisa mayo-
Camisa normal rada incremen-

tada en 0,4 mm

® a 66,000+66,018 66,400 +66,418
¢ b 45,850+ 65,950 66,250+ 66,350
Q c 61,500 +61,690 61,500+-61,690
o d 65,930+ 65,950 66,330+-66,350
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A=60000 60.010
B-60010:60,020
C--60,020 : 60.030

@ 54,507 54,520

Limpieza - Controles - Reparaciones .., . .

¢
sl 2l
©
s .
Fig. 30 - Seccién longitudinal del bloque sobre los cilindros,
PISTONES - BULONES . SEGMENTOS
pagina 32
» 35

Montaje .., ... .

Los pistones son de cabeza plana y de forma ligera-
mente oval y troncocdnica y de tipo hendido, de aleacién
ligera; el maximo didmetro se encuentra en la falda y
sobre la normal al eje del bulén.

Los pistones, como los cilindros, estdn clasificados,
en base al didmetro de su falda (fig. 32), en tres cla-
ses: A, By C; por tanto, el acoplamiento entre el cj-
lindro y el pistén debers ser por clases; cada cilindro de-
berd tener un pistén que pertenezca a la misma clase.

El primer segmento, de compresion, y el segundo, ras-
cador, son de aleacién especial, mientras que el tercer
segmento, de engrase, con acanaladuras en sentido ra-
dial, es de acero,

El bulén del pistén es también de acero,

El juego de montaje entre el cilindro y el pistén, ope-
rando de la forma anteriormente indicada y haciendo |a
‘medicién sobre el eje normal al orificio para el bulén,
debe resultar como sigue:

Al principio de la falda ... ... ... .. 0,075 + 0,095

in la base de la falda ... .. 0,043 = 0,063

Limpieza - Controles - Reparaciones.

En caso de revision, efectuar antes de todo la desin-
crustacion del fondo de los pistones y de las acanaladu-
ras de los segmentos, asi como también la de estos ylti-
mos; después, efectuar el control del juego existente en-
tre los cilindros y los pistones. Este juego no debe so-
brepasar 0,15 mm; si hubiera un juego superior al indi-
cado, en cuyo caso es necesario el repaso de los cilin-
dros, serd preciso proceder al montaje de pistones so-
bremedida.

La escala de sobremedidas de los pistones es la que

sigue: 0,1 - 0,2 - 04 -06-08 mm,

El desgaste de la falda del pistdn debe sumarse siem-
pre al cilindro, para poder determinar el juego real
existente entre los dos érganos.

El control de juego, ademds de mediante la medicién
de los dos érganos, puede efectuarse con el calibre de
espesores (fig, 31).

Si no hay necesidad de proceder a la sustitucién de los
pistones, controlar que el juego entre los segmentos y
sus alojamientos (fig. 33), después de la desincrustacidn,
sea el contenido en los valores indicados en la tabla de
la pdg. 35.
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Linea

Dice

Debe decir

fig. 32 (cota de espesor

del segmento rascador)
16

2,010+2,022

sobremedida de 0, 4 mm.

1,978 +1,990

sobremedida.
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Fig, 31 - Control del juego entre pistén y cilindro, mediante el calibre
de espesores.

Antes de proceder al montaje de los segmentos sobre
los pistones, mediante la pinza, es indispensable introducir
los segmentos en el cilindro y verificar el juego existente
en las extremidades (fig. 34); tal juego debe correspon-
der a los valores indicados en la tabla de la pag. 35; en
caso contrario, proceder al repaso sirviéndose del Util
para repasar puntas de segmentos (fig. 35), y si es nece-
sario efectuar la sustitucién,

E|l segmento de engrase, si es del tipo de acanaladu-
ras radiales, debe tener, por el contrario, las extremidades
en contacto.

Los dos primeros segmentos se suministran de recam-
bio en la misma escala de sobremedidas que los pistones:
.0,2-0,4-0,6-0,8 mm. El segmento de engrase, con
cortes en sentido radial, se suministra de recambio tam-
bién con sobremedida de 0,4 mm.

|A 61915 61925 61935 1 39oo| 2010 3.957 2,015 2.035
61925 61935 L 61945 ‘3930 | 2022 3972 | | 2.030 2.050
| o ’
* | ' .
= % \‘::‘S*- J x:&\:
e —— s —————— == \\\ R
l l — - \\\\\ \\\\
B i :
19.985
19.990 _ J
19,990 | n - A
19,995

T 61947"_ 61957 61.967)
61957 " 61.967 * 61977|

Fig. 32 . Datos principales del pistén,

Control del juego entre los segmentos y su correspondiente
alojamiento sobre el pistén.

Fig. 33 -

Controlar que entre los orificios del pistén y el bulén
exista siempre interferencia; si no fuera asf, montar. un

del bulén y de los tres segmentos.

bulén de mayor didmetro procediendo al rectificado del
orificio con escariador extensible en razén a la escala
de sobremedidas del bulén de recambio que se debe
montar (fig. 36).

Los bulones se suministran de recambio, ademds de
normales, con sobremedidas sobre el didmetro exterior

de 0,2 y 0,5 mm,

DIAMETRO E)Q'ERIOR BULON PARA PISTON
i

600 Ey D

MBFIHEL wone sow vow snamsmmnesm o s K220 & 19:995

|
i
|
N

Sobremedida 0,2 ... ... ... ... ... ...120,190 = 20,195

Sobremedida 0,5 ... ... .

|
|zo,49o + 20,495
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Fig. 34 . Control, con el calibre, del juego entre las extremidades de yn

segmento introducido en el cilindro,

Fig. 37 - Desmontaje del bulén mediante ol gtil A.60212,

1. Bulén para pistén.—2. Pistén.—3. Biela.—4_ Util A 60212 para des-
montar y montar el bulén,

T i T,

Fig. 35 - Repaso de las extremidades de un segmento,

Fig. 38 . Montaje de los segmentos sobre el pistén mediante pinza.
CORTE
ELASTICO
ARBDL DE T
DJSIRIBUCION_’
Z
<]
-3
MUMEEACION -y
BIELAS . é
&F
e
Fig. 36 - Escarfado de los drificios del pistén mediante escariador Fig. 39 - Esquema para el acoplamient y el taje del conjunto biela-

expansible. pistén sobre el motor,
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DATOS DE ACOPLAMIENTO DE LOS PISTONES - CILINDROS - BULONES - SEGMENTOS

600 E y D
Juegcs de montaje Limites de desgaste
Entre pistdn y cilindro medido sobre el plano normal al eje del bulén: mm mm
—al pringipio de 1 falda s o serwsn s sweomen i seosse wen xew 0,075+0,095 0,250
g o Datg el Falda o va s s s s Sk e WS W 0,043 0,043 0,150
debe haber siempre |
Entre buldn y su crificio en el pistén ... ... interferencia —
(0,000+0,010) |
|
Entre los segmentos y sus acanaladuras en el pistén (en sentido vertical):
— 1.° Segmento: de compresién ... ... oo e e s 0,045 0,072 0,150
— 2° Segmento: rascadOr ... see ser aie oser weeoas see sas oses ser was 0,025+0,052 0,150
— 3.9 Segmento: de engrase, con cortes radiales ... ... ... .. 0,027 +0,072 0,150-
Entre los extremos de los segmentos, una vez introducidos en el cilindro:
— Segmentos de compresidn y rascador ... ... ociioaee aee aee eee e 0,200=0,350 0,500
— Segmento de engrase con cortes radiales ... ... ... ... L L L i en contacto =

La interferencia de montaje, entre el buldn y los orifi-
cios sobre el pistdn, debe ser de 0,000 = 0,010 mm.

El montaje de los bulones debe efectuarse previo ca-
lentamiento de los pistones en el horno, o en agua ca-
liente, a una temperatura de, aproximadamente, 80° C,
para provocar una ligera dilatacién del orificio y permitir
un fécil acoplamiento del buldn.

Para desmontar y montar los bulones, debe emplearse
el Util A. 60212 (fig. 37).

Los cuatro pistones que se montan en un motor, deben
tener el mismo peso; la tolerancia maxima de peso ad-

Fig, 40 - Introducciién de los pistones en los cilindros.

misible es de + 2 grarnos, Pistones con peso diferente,

producen un desequilibrio en el funcionamiento del
motor,

Montaje.

Los pistones deben montarse con el corte orientado a
la parte derecha del motor, visto desde el lado del man-
do de la distribucién, esto es, hacia la parte opuesta al
arbol de la distribucién (fig. 39).

El montaje de los pistones se facilita empleando colla-
res para la introduccién (fig. 40), que mantienen oprimi-
dos en sus alojamientos a los segmentos, con lo que favo-
rece su introduccién en el cilindro,

Para el acoplamiento de los pistones con las bielas,
ver la descripcién detallada en la pdg. 37, en el capftulo
«Bielas»; el conjunto pistén-biela debe montarse sobre
el aparato de comprobacién, donde se controla la cuadra-
tura (figura 53); si se encuentra alguna anomalf(a, proce-
der al control del paralelismo de los ejes de las bielas,
como se indica en la pég. 51.

El desmontaje y montaje de los pistones debe hacerse
por la parte superior de los cilindros; en sentido inverso

la operacién no serfa posible, debido a los soportes del
ciglefal.,



36

SEAT - COCHES 600 E Y 600 D




MOTOR: BIELAS, COJINETES, CASQUILLOS 37

BIELAS - COJINETES - CASQUILLOS

Control semicojinetes y juego entre los mismos y las muiequillas del cigiedal ... ... ... ... ... ... ...pagina 37
Numeracidn de las bielas ... ... ... ... ... ... ... ... » 39
Control y austitucion o lon eusqUIION ... .o woe wor siosin wosmans vae cnmivas v siean woe e aavene e sae 39
Control del peso de las bielas ... ... ... ... ... ... ... ... e e e » 40
Control del paralelismo de losejes ... ... ... ... ......... ............ » 41
Acoplamiento biela-pistén y montaje sobre el motor ... ... ... ... ... .... » 4]

Los controles a que se someten las bielas, en su revi-
sién, son los siguientes:

— control del estado de los cojinetes y del juego en-
tre éstos y las mufequillas del ciglefial;

— control del estado de los casquillos y del juego
entre éstos y el bulén para pistén;

— control del peso de las cuatro bielas;

— control del paralelismo de los ejes de las bielas y
de la alineacién del conjunto biela-pistén.

Control de los semicojinetes y juego entre los
mismos y las mufiequillas del ciglenal.

Examinar la superficie interior de los semicojinetes si
se encontrasen ligeras rayaduras se pueden eliminar me-
diante una piedra abrasiva finfsima; encontrando, por el
contrario, rayaduras profundas o sefales evidentes de
cdesgaste, es necesaria la sustitucién. Es sabido que en
los cojinetes de ldmina fina no es posible proceder al re-
paso de la capa de material antifriccién,

Encontrdndose en buenas condiciones los semicojine-
tes, proceder al control del juego entre los mismos y las
mufiequillas del ciglefal.

Desde hace algin tiempo, se ha introducido en el ta-
ller de reparacién un nuevo sistema de control y preci-
samente con el hilo calibrado «Plastigage» en sustitucidn
del que se efectuaba mediante el papel de fumar.

BIK 0L 8 IR
TR O TGRS0 AaE ]
;; -PERFECT CIRCLE.PLASTIGAGE.

"Nt Ol :ommm mm MIII.L

TYPE PG I

- et

ERRL .
cumnca RANGE |

Fig. 42 -

Elementos de la biela.

El juego existente entre las piezas se verifica en razén
al aplastamiento sufrido por el hilo.

El hilo calibrado «Plastigage» se suministra en diversos
didmetros, con arreglo al juego que hay que controlar;
el hilo viene en un sobre (fig. 43) ,sobre el que estd es-
tampado: el tipo de hilo, el grado de tolerancia y la es-
cala de comparacién de la anchura del hilo calibrado en

HINEHLE L] H
MILLIMETERS 3:: ?l':“. i;l:l :3: SCALE IN m:uu
‘,025 10076 7. ustoraa ‘n’l'nl o1 c‘:t T ::
. X atis S g L%

{4 AT

gy Toie T -_..,

T

Fig. 43 -

HILO CALIBRADO

Hilo calibrado para sl contral del juego entre los semicoj inetes y las muiiequillas del ciglenal y sobre con escala de comparacién.
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Fig. 44 . Colccacién del hilo calibrado para el control del juego entre
los semicojinetes de biela y las mufiequillas del cigUedal.
1. Biela—2. Cigiiefial—3. Sombrerete de biela—4. Semicojinete.—
5. Hilo ealibrado,

el punto de mayor aplastamiento, para determinar el
juego existente entre las piezas.

El control del juego se efectla de la forma siguiente:

— pulir cuidadosamente todas las mufiequillas de bie-
la, del cigUefial y los semicojinetes, eliminando to-
dos los restos de aceite:

— montar los semicojinetes en su asiento del cuerpo
de la biela y sobre el sombrerete;

— acoplar las bielas a sus correspondientes mufequi-
llas, segln su numeracién;

— colocar sobre el semicojinete del sombrerete un
trozo d ehilo calibrado PG-1, de longitud parecida
al ancho del cojinete mismo; el hilo debe colocar-
se paralelamente al eje longitudinal del cigiefial
(figura 44);

— aplicar el sombrerete a la biela y apretar las tuer-
cas de fijacién, mediante llave dinamométrica, al
par de apriete de 3,5 mkg.

— desmontar el sombrerete; el hilo calibrado estara
adherido al semicojinete o a la mufiequilla del ci-
giiefial y habrd adquirido una seccién rectangular,
debido a la accién del aplastamiento répido experi-
mentado durante el apriete (fig. 45);

O

Fig. 45 - Demostracién del aplastamiento del hilo calibrado después del
to del sombrerete a la biela y a la muiiequilla del cigbenal.
1. Sombrerete.—2. Semicojinete.—3, Hilo calibrado.

— determinar el juego existente entre la mufiequilla
y los semicojinetes, comparando la anchura del hilo
calibrado en su punto de mayor aplastamiento, con
la graduacién de la escala impresa en el sobre del
mismo hilo (fig. 46); los numeros relacionados en
la escala, indican el juego de acoplamiento en mi-
lésimas de milimetro.

Si el juego resulta contenido en el campo de toleran-
cia de 0,012 — 0,057 mm, correspondiente al normal de
montaje, o dentro del Iimite de 0,10 mm admisible para
un normal desgaste, se pueden mantener los mismos se-
micojinetes e invariable el didgmetro de las munequillas,

Encontrandose, por el contrario, un juego superior al
indicado, se debe proceder a la sustitucién de los semi-
cojinetes por otros submedida y a repasar las mufiequi-
llas de biela del ciglefal; estas operaciones estdn espe-
cificadas en la pég. 43.

Fig. 45 - Control del juego entre los semicojinetes de biela y las mufie-
quillas del cigienal, mediante la comparacién de la anchura del hilo
calibrado después del aplastamiento.

l. Sombrerete—2, Semicojinete—3. Hilo calibrado.—4. Porcién del
sobre con escala de comparacién.—5. Valor del juego existente entre
los semicoinetes vy las mufiequillas,

ADVERTENCIA

Con el hilo calibrado «Tipo PG-1» es posible controlar
un juego mdximo de 0,076 mm; por lo tanto, si después
del control resulta que el hilo no ha sufrido ningdn
aplastamiento, es necesario repetir la operacién de con-
trol anteriormente indicada, sirviéndose ahora de un
hilo calibracdlo «Tipo PR-1», el cual permite comprobar
el juego hasta un valor de 0,152 mm.

De esta forma es posible valorar si el juego méximo
admisible de 0,10 mm ha sido o no superado.
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Linea Dice Debe decir

1 87 cuadro 1809 +1816 1,807 + 1,813
1872 +1879 1,870 + 1,876
1036+ 1,943 1,934 + 1,940
2,063 +2,070 2,081 + 2,067
2.190+2,197 2,188 + 2,194
2317 +2,324 2,315 + 2,321

11 0,028 +0,091 mm. 0,037 + 0,095 mm.

3T cuadro 22,000 + 22,030 22,009 + 22,034

0,028 + 0,091

0,037 ~ 0,095



CC:

Cec

cCCCCCCH




o

B

-

MOTOR: BIELAS, COJINETES, CASQUILLOS 39

ESPESORES DE LOS SEMICOJINETES DE BIELA

600 E y D

Morial Sor G5 e V8 il e B8 LG e 1,809--1,816
Didmetro minorad> en 0,127 mm 1,872+-1,879
» » » 0,254 » 1,936 +1,943

2 » » 0,508 » 2,063 +2,070

» » s 0,762 » 2,190+2,197

» » » 1,016 » 23172324

El didmetro de los asientos de los semicojinetes de hie-
1a es de 43,657 — 43,670 mm.

DIAMETROS DE LAS MUNEQUILLAS DE BIELA

600 Ey D
Marmal ... . coi cih iih iie e eer e see ees 39,965 40,005
Didrmetro minorado en 0,127 mm 39,858 +-39,878
» » » 0254 =» 3%,731 539,751
» » 2 0508 o= 39477 + 39,497
» W » 0,762 » 39,223+ 39,243
» % » 1,016 » 23,959 38,989

Numeracién de los bielas.

Las cuatro bielas llevan grabado sobre e! sombrerete
y el cuerpo (fig. 47) un nimero que corresponde al del
cilindro en el que tienen que ser montadas. Si se mon-
tan bielas nuevas, se grabaran los ndmeros siguiendo el
criterio anteriormente indicado; al efectuar el montaje,
los nimeros deben ir todos del lado del drbol de la dis-
tribucién (fig. 39).

Control y sustitucidn de los casquillos.

El casquillo estd montado en el pie de la biela con una
interferencia de 0,028 — 0,091 mm.

Controlar las condiciones de la superficie interior del
casquillo; sl se encuentra ovalado o simplemente deterio-
racda, proceder a su repaso a fin de poder colocar un
buldn con didmetro exterior de 0,2 mm é 0,5 mm de so-
bremedida.

Fijar la cabeza de la biela en un tornillo de banco, vy
después repasar el casquillo del pie de la biela mediante
el escariador expansible (fig. 50).

E! didmetro interior debe ajustarse a los valores indi-

cados en la tabla de datos de acoplamiento entre el bu-
Ién y el casquillo.

DATOCS DE ACOPLAMIENTO ENTRE CASQUILLO Y PIE
DE BIELA

600 Ey D

Dlimetro asento de casquillo en pie d2 b.‘e!a.? 21,939+-21,972

Didmetro exterior del casquille ... ... ... ... |

22,000 +22,030

Interferanc.a entre pie d2 biela y casquilio 0,028 +0,091

Fig. 47 - Conjunto biela-pistén y segmentos,

Observar la posician del corte elastico del pistén respecto a la numeracién
‘de la biela, indicada con la flecha.

Con estos valores, se mantiene el juego de montaje
normal entre bulén del pistén y casquillo, que es de
0,005 = 0,016 mm.

Si hubiese necesidad de efectuar la sustitucién del cas-
quillo, hay que proceder de la siguiente manera:

Desmontar el casquillo averiado sirviéndose del Util
A, 60077.

Montar un casquillo nuevo; para tal op~racidn emplear
el mismo util usado para el desmon‘aje (fig. 49).

Repasar el didmetro interno con el escariador expan-
sible, de forma que quede el valor normal indicado en
la tabla de acoplamiento que permite el montaje de un
bulén para pistén, normal.
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L 21,939
| 2er2
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| 43,657
43.670

|

Fig. 48 - Datos principales de biela, semicojinetes, casquillo y bulén para
plstén.

Fig. 49 - Montaje del casquillo de pie de biela, mediante el Gtil, A.60077,

DATOS DE ACOPLAMIENTO ENTRE CASQUILLO Y EJE DE PISTON

Modelo 600 E y D

Didmetro interno del casquillo colocado y preparado ...

Didmetro del eje del pistédn ... ... ... ... .o i it e L.

Limite de desgaste ... ... vo. viv cor vin vee e e e e s

Juego entre el eje del pistdn y el casquillo ... ... ... ... ... ...

Normal Sobremedida O,Q‘Sobrernedida 0,5

20,000 +20,006
19,990+ 19,995 |
0,005+ 0,016
005 |

20,000+ 20,006

20,190+20,195

0,005+ 0,016
0,05

20,500+ 20,506

20,490+ 20,495

0,005+ 0,016
0,05

Control del peso de las bielas.

Las cuatro bielas de un motor deberdn ser todas del
mismo peso, con una tolerancia de + 3 gramos. Para el
sontrol usar una balanza a doble escala, con cero cen-
tral. Como estd dicho, la tolerancia permitida, entre el

‘ig. 50 - Rectificado del casquillo de una biela con ol escariador expansible,

51
El drbol sobre el cual va colocada la cabeza de [a biela, es expansible.

- Control de la alineacién del conjunto biela.pistén,
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{sobremedida 0,2}

22,000 + 22,030

20,000 % 20,006

22,009 + 22,034

20,200 + 20,208
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Fig. 52 - Enderezamiento del cuerpo de una biela, mediante la palanca de
horquilla.

peso de la biela mds ligera y el peso de la biela mas pe-
sada es de 6 gramos,

Si se encuentra una diferencia de peso fuera del Iimite
de tolerancia, quitar el material sobrante, mediante una
lima, sobre la parte inferior del sombrerete.

Control del paralelismo de los ejes.

Este control debe efectuarse sobre el aparato de com-
probacién de ortogonalidad de bielas, que consta de un
mandril sobre el que debe colocarse la cabeza de la biela;

Fig. 53 - Control del paralelismo de los ejes de la biela.

Fig. 54 - Apriete de las tuercas de los sombreretes de biela mediante
llave dinamométrica.

El par de apriete es de 3,5 mkg,

en elpie de la biela se coloca el bulén del pistén y sobre
éste se apoya la escuadra de control (fig. 53).

La diferencia del paralelismo se observa controlando
la cantidad de |uz existente entre la escuadra y el plano
vertical del aparato.

Encontrando error en el paralelismo de los ejes, pro-
ceder al enderezamiento de la biela: sujetar la biela so-
bre un tornillo y con una palanca de horquilla corregir
las deformaciones (fig. 52). Cuando la deformacién es
excesiva, sustituir la biela,

Es buena norma, antes de proceder al montaje, contro-
lar la alineacién del conjunto biela-pistén (fig. 51); el
sistema y el aparato a emplear son los mismos que para
la biela sola.

Acoplamiento biela-pistén y montaje sobre el
motor.

La biela debe acoplarse al pistédn de manera que el
nimero grabado sobre el cuerpo y sobre el sombrerete,
esté situado en la parte opuesta al corte eldstico del
piston,

El apriete de las tuercas de fijacién de los sombrere-
tes de biela, debe efectuarse a un par de 3,5 mkg.

El montaje esta facilitado por el nimero que contra-
sena el emparejamiento de la biela a su cilindro.

Dicho nimero debe estar vuelto hacia el drbol de dis-
tribucion; es evidente, por tanto, la importancia de una
exacta grabacidn de las bielas, como queda dicho en la
pagina 39 e ilustrado en la figura 47, Actuando de esta
forma, el corte elastico del piston quedard de la parte
opuesta al arbol de distribucidn (fig. 39).
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CIGUENAL - COJINETES DE CIGUENAL
Examen del cigleial ... ... ... ......... ... ... .. .. ... .. ... . s pagina 43
Control y repaso de las mufiequillas de apoyo de biela ... ... ... ... .. .. » 43
Volante de motor con corona dentada ... ... ... ... ... ... .. s S wE B R VNRE RSN AR SR 4 » 44
Control del equilibrado del cigiefial .., ... ... ...... ... ... .. » 45
Control alineacién de las muiequillas de apoyo y de biela ... ... ... ... .. ... » 45
Limpieza de los conductos de engrase ... ... ... ... ...... ... .. ... ... .. » 45
Control semicojinetes y juego entre éstos y las muiiequillas de apoyo ... ... ... ... ... .. » 46
Control del juego de apoyo axial ... ... ... .. ... ... ... ... .. G R RGRR. SRR WD B e SR LN SEN » 48
Normas para el montaje de cojinetes ... ... ... ... ... ... ... .. . . s » 48
Normas de apriete de las tuercas y de los tornillos ... ... ... .. ... .. .. . » 49
IRERENNER) scocvicn sy epaonns_pioms wabeeies S oml NUSORE WSO o o R o e I T e—— » 49
Casquillo de eje de embrague ... ... ... ... ...... ... ... .. ... ... » 50

El cigUeial es de acero y tiene tres apoyos.

Los semicojinetes de apoyo y de biela son de ldmina
fina con revestimiento de un metal antifriccién.

Cuatro semicojinetes axiales, colocados sobre el apo-
yo central, soportan los impulsos axiales del cigiefal,

Antes de proceder al examen y a la revision del cigie-
fal, serd conveniente hacer al mismo un cuidadoso la-
vaclo,

Realizar después las siguientes operaciones:

examinar la integridad del cigiienal;

controlar las mufiequillas de apoyo y de biela y
repasarlas si fuera preciso;

equilibrado;

alineacién de las mufiequillas de apoyo y de hiela
y su eventual enderezado;

limpieza de los conductos internos de circulacidn
de aceite lubricante. '

L Ts07%0 ]
50.805 -
| 20.370! 22,529 120,370
120.624| 22,783 1 20,624
T N ==
. == = — e —;:—-_:ﬂ:
| 1,832
| 1,841

Fig. 55 - Datos principales del cigiieiial y cojinetes de apoyo.
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Examen del Cigiedal.

Comprobar que el cigienal no presente hendiduras,
tanto en las mufiequillas de apoyo y de biela como en
los collarines, en cuyo caso serd necesario efectuar la
sustitucion del ciglefal, evitando de esta forma su ro-
tura durante el funcionamiento.

Control y repaso de las muiiequillas de
apoyo y de biela.

Si se encuentran sobre las mufequillas leves roces, se
pueden eliminar repasando la superficie con una piedra
esmeril de «Carborundumns, finisima.

Advertir, sin embargo, que si el rayado es profundo o
la ovalizacién supera los 0,05 mm, es necesario proceder
al repaso de las mufiequillas mediante la correspondiente
rectificadora para exteriores, que esta particularmente
adaptada para los cigiiefiales (fig. 57), siendo le ésta
forma necesaria la sustitucién de los semicojinetes por
otros que tengan el didmetro interior minorado.

DIAMETROS DE LAS MUNEQUILLAS DE BIELA

500 Ey D

RMormal s e Sn S s o Paeree B SN 39,985 + 40,005

Didmetro mincrddo en 0,127 mm 39.858+39,878

» » » 0,254 » 39,731-+-39,751
» » » 0,508 » 39,477 39,497
2 » » 0762 » 39,223+ 39,243
» » » 10148 = 38,969-+38,989

DIAMETROS DE LAS MUNEQUILLAS DE APOYO

500 Ey D

REERRY .o e so Wi SRR B WRETER GG 50,790+ 50,805

Didmetro minarado en 0,127 mm 50,663 50,678

» » » 0,254 » 50,536+ 50,551
» » » 0,508 » 50,282 --50,297
» " » 0,762 » 50 02850043
» » » 1,016 = 49.774-+-49,789

Medidas con un calibre micrométrico las mufiequillas
del cigienal, se puede establecer, en base a la escala de
submedida de los semicojinetes, a qué didmetro tienen
que reducirse las munequillas, teniendo presente que los
juegos de montaje deberdn ser los siguientes:

— entre la mufequilla de apoyo y sus correspondien-

tes semicojinetes: 0,030 + 0,670 mm.
— entre la mufequilla de biela y sus correspondien-
tes semicojinetes: 0,020 + 0,067 mm.

La escala de submedidas de los semicojinetes de apo-
yo y de biela, suministrados de recambio es la siguien-
te: 0,127 - 0,254 - 0,508 - 0,762 - 1,016,

El rectificado de las mufequillas de apoyo y de biela
debe efectuarse de manera que se consigan, segun el gra-

Fig. 57 - Operacidn de repaso de las muinequillas del ciglienal sobre
méquina rectificadora.

Fig. 58 - Operacién de centraje del cigieial sobre la miquina rectificadora,

Sobre la mufequilla de apoyo se aplica el ccmparador a escuadra para
el control del centraje.

1 y 2, Util de acoplamiento y casquillo para la fijacion del ciglefial a
la maquina.
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do de desgaste, didmetros correspondientes a las medi-
{as que estdn indicadas en las dos tablas y respecto al
valor de los radios de los chaflanes de las mufiequillas
de apoyo, ver las figuras 59, 60, 61 y 62,

Fig. 59 - Chaflin para hacer sobre la mufiequilla de apoye,
(Lado engranaje de la distribucidn).

Fig. 60 - Chaflin para hacer sobre la muiiequilla de apoyo.
(Lado del volante)

Fig. 61 . Chaflin para hacer sobre la muiiequilla central de apoyo.
r=17-+21 mm

Fig. 62 - Chafldn para hacer en las caras de biela,
r=18 =+ 2,2 mm

En relacidon al diametro obtenido en la operacidon de
rectificado, se monta en cada mufiequilla los semicojine-
tes de didmetro interior minorado del valor correspon-
diente,

Comprobar bien el centracdo del cigiefal, pues es con-
dicién indispensable para obtener una perfecta alinea-
cion de las mufiequillas (fig. 58).

El rectificado, hecho con una buena muela de granc
fino, debe resultar extremadamente liso y en las toleran-
cias que estdn indicadas en las anteriores tablas.

Después de un sucesivo pulimento de las mufiequillas,
es indispensable un lavado cuidadoso del cigiefial para
eliminar todas las particulas metdlicas y abrasivas.

Los conductos internos del aceite deben lavarse varias
veces con gasolina a presién,

ORIFICIOS EQUILIBRADO

LADO CIGUENAL

LADO EMBRAGUE
- A
d—-.
D—-—h-
c
ey

Fig. 63 - Esquema para el centrol de las superficies de contacto del vo-
lante con el disco conducido y con la brida de fijacién al cigiienal.

Volante del motor con corona dentada.

Examinar el estado de los dientes de la corona para
el arranque y si estdn deteriorados desmontar la corona
y sustituirla por otra nueva.

El montaje de la corona sobre el volante debe efectuar-
se con auxilio de una prensa hidrédulica, previo calenta-
miento de la corona en bafio de aceite a 80° C.

Controlar las superficies de contacto del volante con
la brida de sujecién al cigiiefial y con el anillo del dis-
co conducido de embrague, que deben estar perfectamen-
te alisadas y exentas de rayas, asl/ como perfectamente en
plano y perpendiculares respecto al eje de rotacién del
volante. En caso de duda, controlar, con un comparador,
el paralelismo y la perpendicularidad entre los planos vy
el eje de rotacién haciendo girar el volante y los indica-
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dores colocados en A (fig. 63), aproximadamente 33 mi-
limetros del eje de rotacién, y en B (fig. 63), lado em-
brague, no deberdn acusar variaciones superiores a 0,1
milimetro. El indicador apoyado en C (fig. 63) no debe
acusar variaciones superiores a 0,2 mm,

Fig. 64 - Tolerancias maximas admisibles en la alineacién de las muie-
quillas de apoyo del cigiienal.

Posicion limite J
mupequilla de biela

munequilla de apoyo

Posicion normal

muhequilla de biels ¥

N\

Fig, 65 - Tolerancia mixima admisible en la alineacién de las mufie-

quillas de biela y de apoyo.

Para el desmontaje o la fijacion del volante al cigiie-
fal, con éste montado sobre el bloque, servirse del Util
A. 60305 que impide la rotacién del volante (fig. 16).

Los tornillos de fijacidn del volante al cigleal, debe-
ran apretarse con un par de 3,5 + 4 mkg.

Control del equilibrado del cigiefial.

El control del equilibrado del cigiiefial debe realizarse
sobre las paralelas o sobre equilibradora de disco, jun-
tamente con el volante y el embrague.

Las paralelas deben estar dispuestas sobre un plano
de comparacién y niveladas con los oportunos espesores;
si el conjunto de ciglefal, en vez de mantenerse firme,
tiende a girar hacia un lado, es necesario aplicar masti-
que en la parte opuesta; pesando la cantidad de madsti-
que aplicada se obtiene la cantidad de peso desequili-
brado.

La eliminacién del peso sobrante debe efectuarse me-
diante orificios practicados sobre el volante de motor
(sobre el plano D, fig. 63), en posicién idénea para la
correccién del equilibrado.

Control alineacién de las mufiequillas de
apoyo y de biela.

Después de los oportunos rectificados de las mufiequi-
llas y del equilibrado del cigiiefial, proceder al control
de la alineacién de las mufiequillas.

+0,025

b4 0.0|2 5

Fig. 66 - Tolerancias méaximas admisibles en la alineacién de las muie-
quillas de biela respecto al eje del cigiienal.

Sostener el ciglefial por sus dos extremidades median-
te paralelas o entre puntas, y controlar con un compa-
rador:

— la alineacién de las mufiequillas de apoyo: méxima

tolerancia admitida + 0,025 mm (fig. 64);

— la ovalizacién de cada mufequilla: no debe ser su-
perior a + 0,01 mm;

— la alineacién de las mufequillas de biela con rela-
cién a las de apoyo;

a) los ejes de las mufiequillas de biela y de apo-
yo deben estar sobre un Unico plano; la tole-
rancia maxima admitida, perpendicularmente
a dicho plano, es de + 0,25 mm (fig. 65);

b) para la distancia entre el eje del cigiiefial y la
superficie exterior de las mufiequillas de bie-
la estd admitida una tolerancia de + 0,025 mi-
Ifmetros (fig. 66); .

— la perpendicularidad entre el eje del cigiefial y el
plano de apoyo para el volante: haciendo girar el
cigUeial, un indicador apoyado lateralmente a la
distancia minima de 31 mm de su eje, no debe
acusar variaciones superiores de 0,025 mm.

Encontrando anomalfas, proceder a las operaciones
del caso sirviéndose de una prensa hidrdulica.

Limpieza de los conductos de engrase,

Después de todas las operaciones de revisién del ci-
gUefal, es oportuno proceder a una esmerada limpieza
de los conductos de engrase de las murequillas; para
este fin, sacar los tapones de los mismos y repasar los
asientos mediante fresa.

Lavar escrupulosamente el interior del cigiiefial median-
te gasolina o petréleo, soplando aire a presién en los con-
ductos para eliminar toda particula extrafia y secar el in-
terior de los residuos de gasolina o petrdleo.

Terminadas estas operaciones, colocar de nuevo los ta-
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pones, practicar después, para expansionar los mismos y
asegurar la retencién con oportunos aplastamientos de se-
guridad.

Control semicojinetes y juego entre éstos y
las mufiequillas de apoyo.

Examinar los semicojinetes de apoyo: si se encuentran
ligeramente rayados, eliminar las rayas con una piedra
esmeril finisima; si las rayas fuesen profundas o hubie-
se indicios de agarrotamiento o notable desgaste, proce-
der a la sustitucidn de los semicojinetes, porque en és-
tos, de lamina fina, no es posible efectuar ninguna ope-
racién de adaptacién.

Los asientos de los semicojinetes de apoyo tienen el
siguiente diametro: 54,507 +- 54,520 mm.

Fig. 67 - Conjunto sombrerete para apeye central del cigienal.
1. Semicojinete —2. Sombrerete.—3. Semiccjinete axial.

Los espesores de los semicojinetes de apoyo estan
dicados en la siguiente tabla,

in-

ESPESORES DE LOS SEMICOJINETES DE APOYO

1,835-+1,84]
1,898+1,9C4

Normal ... ... ... oo

Para mufeq. minorada en 0,127 mm.

» » » » 0.254 » 1,962+1,948
» » » » 0,508 » 2,089 = 2,095
» » » » 0,762 »  2,216+2,222
» » » » 1,016 » 23432349

Si clel examen de los semicojinetes se deduce |a posi-
bilidad de su ulterior utilizacién, proceder al control del
juego existente entre los mismos y las munequillas de
apoyo del cigiiefial,

Fig. 68 - Control del espesor de un semicojinete, mediante micrémetro.

Como estd descrito detalladamente en |a pagina 37
para los semicojinetes de biela, el control del juego se
efectua ahora con el auxilio del «hilo calibrado Plas-
tigage»,

Con el motor montado sobre el caballete para las revi-
siones y en posicidn invertida, de forma que el peso del
ciguenal y del volante no recaiga sobre los sombreretes de
los soportes, es posible efectuar el control simultdneo
de todos los soportes del cigiienal,

[ T 9

Fig. 69 - Disposicién del hilo calibrado para el control del juego entre
los semicojinetes y las mufiequillas de apoyo del cigienal,

1. Sombrerete del soporte central del cigiiefial —2. Semicojinetes axia-
les.—3. Semicojinete.—4. Hilo calibrado.—5. Mudequilla central de
apoyo del cigliefial.—&, Semicojinete.—7. Semicojinetes axiales.
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Despuss de haber efectuado una cuidadosa limpieza
y eliminado todos los restos de aceite, operar de la si-
guiente manera:

colocar los semicojinetes en sus asientos sobre los
soportes;

montar el cigiedal;

colocar los semicojinetes en los asientos sobre los
sombreretes de los soportes;

aplicar sobre los semicojinetes de los sombreretes
un trozo de hilo calibrado «Plastigage Tipo PG-1»
que sea igual a la longitud del semicojinete; el hilo
debe colocarse paralelo al eje longitudinal del ci-
gienal;

montar los sombreretes, completos con semicojine-
te e hilo calibrado, sobre los correspondientes so-
portes;

montar los tornillos de fijacion de los sombreretes
y apretarlos al par prescrito, que es de 6,2 mkg;
desmontar los sombreretes de los soportes: el hilo
calibrado estard pegado a los semicojinetes o a las
muriequillas del cigiefial y habra adquirido una
seccidon rectangular, debido a la accion del aplas-
tamiento sufrido durante la fijacién del som-
brerete;

Fig. 70 - Demostracién del aplastamiento del hiilo cailbrado después del
acoplamiento del sombrerete al soporte y a la mufequilla del cigienal.

1.

Munequilla central de apoyo del cigiefal.—2. Hilo calibrada.

determinar el juego existente entre los semicojine-
tes y las tres mufequllas de apoyo del cigienal,
comparando la anchura del hilo calibrado, en el
punto de mayor aplastamiento, con la graduacidn
de la escala impresa sobre el sobre que contenia
el hilo calibrado, Los numeros relacionados sobre
la escala, indican el juege de acoplamiento en mi-
lésimas de milimetro (fig. 71).

El normal juego de montaje entre los semicojinetes
de bancada y sus correspondientes muiequillas del ci-
guenal, es de 0,030 +~ 0,070 mm; el maximo de juego
admisible es de 0,10 mm.

Fig. 71 - Control del juege entre los semicojinetes y la mufequilla de
apoyo del cigledial, mediante la comparacién de la anchura del hilo
calibrado, después del aplastamiento,

1. Mufequilla de apoyo.—2. Hilo calibrado.—3, Parte del sobre con la
escala de comparacién—4. Valor del juego existente entre l2s semii-
cojinetes y la mufequilla.

Si el hilo calibrado ha sufrido un leve aplastamiento
o no ha sido afectado, no siendo, por tanto, posible
efectuar el control comparativo con la escala graduada,
esto indica que el juego es superior & 0,076 mm (valor
maximo sobre la escala graduada), pero no precisa que
juego efectivo existe. En este caso serd necesario repetir
la operacidn sirviéndose del hilo calibrado Tipo PR-1.

Fig. 72 . Apriete, con llave dinamométrica, de los tornillos de fijacién
de los sombreretes de apoyo.

El par de apriete deba ser de 6,2 mkg.
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De esta manera, serd posible saber si el juego estéd
contenido en el valor méximo admisible de 0,10 mm o
si es superior.

Una vez que se ha comprobado esta ¢ltima condicidn,
serd necesario sustituir los semicojinetes desgastados por
otros de mayor espesor y por tanto rectificar las mu-
fiequillas de apoyo.

Si por cualquier circunstancia no fuera posible colocar
el motor en posicién invertida y, por lo tanto, se asentase
el peso del cigiefial y del volante sobre los sombrerates
serd menester efectuar el control sobre cada soporte, uno
por uno, con la salvedad de aliviar la carga del sombre-
rete del soporte que se examina.

Fig. 74 - Control del juege entre la mufiequilla central de apoyo y los
semicojinetes axiales,

ESPESORES DE LOS COJINETES AXIALES

600 Ey D
Normales .., ... s s s et 2 h0 224340
Fig. 73 - Control de la rotacién de las mufiequillas de apoyo del cigiienal, Mayorados en 0,100 mm ... ..,
bre los t rtes.
SEREEE O Mayorados en 0,127 mm ... ... ... .| 2,437-2,487

Una vez efectuados estos controles, volver a montar Para el montaje de los semicojinetes axiales, atenerse
r

todos los sombreretes sobre los soportes, apretdndolos @ las normas indicadas en el pérrafo e i
con la llave dinamométrica al par indicado y hacer girar

el ciglenal; si la rotacidén resulta totalmente libre es Normas de montaje de los cojinetes.

prueba evidente de que se encuentra dentro de los limites En el montaje, observar estas prescripciones:
de montaje y también que se hallan alineadas las mufie- — No retocar en absoluto los planos de apoyo y los
quillas del cigiiefial. asfentos de los semicojinetes;

Control del juego de apoyo axial.

Efectuado el control del juege entre los semicojinetes
y las mufequillas, proceder a la verificacién del juego
' de apoyo entre los semicojinetes axiales sobre el soporte
central de apoyo y los collarines del cigiiefial; tal juego
debe ser de 0,26 mm (fig, 74).

Encontrando un juego superior al méximo admisible
(0,35 mm), sustituir los semicojinetes axiales por otros
de mayor espesor.

Los semicojinetes axiales se suministran de recambio
con espesor mayorado en 0,127 mm.

La tabla siguiente resume los valores de los espesores Fig. 75 - Vista posterior del cigleial montado, -
S 1. Tapa.—2. Retén de aceite posterior.—3. Brida del ciglefial para fija-
de estos 59m|coj[netes: normales Yy mayorados. cidn del volante.—4d. Casquillo para eje de embrague.
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— cuidar de modo particular la perfecta limpieza de
los elementos que se deben montar;

— comprobar que el diente de fijacién del semicoji-
nete esta libre radialmente en su asiento (si no
fuera asi, podria efectuarse un forzamiento sobre
la mufiequilla del cigiefial en la zona de contacto
de los dos semicojinetes);

— puesto que los semicojinetes tienen un desarrollo
superior al de su respectivo asiento, deben mon-
tarse de manera que sobresalgan por igual sobre
los dos planos de divisidn;

— el montaje de los semicojinetes axiales superiores
se efecta cuando el ciglefial estd montaclo sobre
el bloque, colocdndolos en las gargantas y tenien-
do cuidado de que el lado recubierto de material
antifriccién, donde estdn practicadas las acanala-
duras, quede contra el apoyo del cigliefal. Los se-
micojinetes axiales inferiores deben colocarse en el
sombrerete y montados con él.

Fig. 76 - Operacién de centraje de la tapa para retén del lado del

volante.

1. Tapa.—2. Util A-60283.

Normas para el apriete de las tuercas y de
los tornillos

El apriete de las tuercas y de los tornillos de fijacién
de los sombreretes de biela y de bancada, debe realizarse
con llave dinamométrica a los pares prescritos; apretar
despacio y de modo continuo hasta conseguir el par es-
tablecido, teniendo cuidado de no superarlo.

Es indispensable una perfecta limpieza de todos los
planos de apoyo y de las roscas; sobre las roscas y sobre
las tuercas no debe existir lubricante.

Fig. 77 - Extraccién del casquillo para eje del embrague mediante el
extractor a percusién A.6423.

Retenes.

Son dos, de goma, con muelle interior, uno delantero
colocado en su correspondiente asiento sobre la tapa de
la distribucién y otro posterior, en la tapa del lado del
volante (fig. 75), e impiden la salida del aceite.

En caso de revisién, examinar que estos retenes estén
bien colocados en sus asientos y adheridos a la superfi-
cie del ciglefal; en caso contrario, sustituirlos.

Para el montaje del retén del lado del volante usar el
Util A, 60283 (figura 76); éste asegura el exacto centra-
je de la tapa respecto a la arandela de fijacién del volan-

Fig. 78 - Seccidn longitudinal del motor: sobre el retén posterior y sobre
el casquillo para efe del embrague.
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te al cigUefial; de esta forma queda eliminada toda posi-
bilidad de efectuar mal el montaje del retén y su even-
tual deformacién, con la consiguiente peérdida de aceite.

Casquillo de eje de embrague.

En el interior del cigliefial, estd colocado un casquillo

de bronce autolubricado para el soporte del eje del em-
brague: si se encuentra un excesivo desgaste de este cas-
quillo, proceder a su sustitucién por otro nuevo.

El didmetro interior no debe repasarse.

La extraccién del casquillo se realiza con el extractor

A. 6423 (fig. 77).

CULATA, VALVULAS, GUIAS Y MUELLES

Separacién y desmontaje de la culata ... ... ... ..
Verificacién y revisién de la culata ... ... ... ... ..
Verificacién y revisién de las guias para vélvulas . . . .

Verificaclén y revision de los asientos para vélvulas

Desmontaje, verificacién y revisién de las vélvulas

Comprobacién de los resortes ... ... ... ...
Prueba de cierre de las vilvulas . ...

Montaje y aplicacién de la culata ... ... ... .. .. e~

Separacién y desmontaje de la culata.

La separacién y el desmontaje de la culata se estiman
necesarios cuando se hayan encontrado pérdidas de com-
presién, imputables a insuficiente ajuste de las vélvulas
© después de cierto tiempo de funcionamiento, con el fin
de eliminar los depésitos carbonosos de las cdmaras de
combustién.

Las operaciones a seguir para la separacién de la cu-
lata, son las siguientes:

Separar: el filtro de aire, el carburador, el distribuidor
de encendido y la tapa de la culata; después los dos tu-
bos de salida de agua de la culata, el tubo de escape y el
colector, los cables de las bujias y del interruptor termo-
métrico,

Fig. 79 . Culata con valvulas, resortes y bujias de encendido,

P . pigina 50
» 51

» 52
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» 54

SR N » 56
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Aflojar los tornillos de fijacién de la culata al bloque.
La culata queda as! liberada de todo érgano y puede
separarse.

El desmontaje de las piezas integrantes de la culata
no representa ninguna dificultad; de todos modos, en
los apartados siguientes se indican cada una de las ope-
raciones de desmontaje, revisién y montaje, sefalando
el utillaje necesario.

——————

,...f.,.,.___m
|
|

Fig. B0 . Limpieza de Ia cémara de explosién mediante la escobilla

metilica,

La culata estd montada sobre un Gtil para apoyo de la misma durante su
limpieza.
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Verificacién y revisién de la culata.

Eliminar ante todo los depdsitos carbonosos, usando
una escobilla metdlica a pincel, accionada por un taladro
eléctrico portatil (fig. 80),

Comprobar que el plano de la superficie de contacto
de la culata con el plano superior del bloque no haya
experimentado deformaciones: extender sobre la super-
ficie de un mdrmol una ligera capa de negro de humo,
hacer deslizar la culata sobre aquél y comprobar las se-
riales dejadas por el negro de humo (fig. 81),

Si la superficie es irregular, repasar con rectificadora
plana (fig. 82), o faltando ésta, mediante lima; efectuar
repaso con el menor rebaje posible de material para evi-
tar variacién sensible de la relacién de compresién.

Fig. 81 - Cantrel, sobre mérmol, de la superficie de apoyo de la culata
sobre el bloque.

-

Fig. 82 . Repaso con rectificadora plana, de la superficie de apoyo da
la culata.

Fig. 83 - Montaje de la placa A.60081 para la prueba hidriulica de la
& culata,

Las flechas indican las tuercas de fijacién de la placa,

Después de repasar la culata, someter ésta a un esme-
racdo lavado, para eliminar las particulas de material
abrasivo,

S! existen dudas sobre si los vanos para la circulacién
ce agua y refrigeracion presentan hendiduras, es conve-
niente someter la culata a la prueba hidréaulica.

Aplicar a la culata el Gtil A. 60081, como se indica en
las figuras 83 y 84 y unir la tuberia 1 (fig. 84) a la:bom-
ba manual,

Calentar el agua de la cuba a la temperatura de 85° =
-+ 90° C, después abrir el volantito y bombear el agua en
el interior de la culata hasta alcanzar la presién de 2 + 3
kilogramos por cent/metro cuadrado.

Si existen hendiduras se notard que la manilla del ma-
németro vuelve a cero y que el agua sale de la culata;
en tal caso, es necesario sustituir la culata.

Fig., 84 . Prueba hidrdulica.

Las flechas indican los tornillos de sujecién de la placa ilustrada en
la figura 83.

1. Racor con grifo para unién a la bomba.—2. Tapén para orificio de
salida del agua.
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Fig. 85 - Limpieza de las gufas de vilvula mediante escobilla metélica.

Verificacién y revisién de las guias para
vélvulas.

Proceder a una cuidadosa limpieza y repaso de las
gufas, usando escobilla (fig. 85) y escariador (fig. 86).

lLas guias de vélvula estdn colocadas en su asiento so-
bre la culata; la interferencia entre las piezas es de
0,023 + 0,080 mm.

DATOS DE ACOPLAMIENTO GUIAS DE VALVULA
ASIENTO SOBRE CULATA

Interferencia
entre las piezas

Didmetro asientoDiametro exterior
auia de vélvula|guia de valvula

12,950+ 12,977 | 13,000 + 13,030
|

0,023+-0,080

Fig, 86 - Repaso de las guias de vilvula mediante escariador.

Fig. 87 - Desmontaje de las guias de vélvula con el Otil A. 60059 que
sirve también para el montaje.

El desmontaje y el montaje de las gufas es sencillo
usando el Gtil A, 60059 (fig. 87).

La gufa de védlvula debe sustituirse cuando se comprue-
be un excesivo juego entre la misma y el vastago de la
vélvula, no eliminable con la sustitucidn de la vélvula.

El juego de montaje entre el vdstago ce la vélvula y la

guia es de 0,022 = 0,055 mm, mientras que el limite ma-
ximo de desgaste admitido es de 0,15 mm.

Si el anillo eldstico de fijacidn de las guias de valvula
no es eficiente, es necesario sustituirlo,

Verificacién y revisién de los asientos para
valvulas sobre culata,

Los asientos para vélvulas sobre culata, después de la
limpieza, deben repasarse para restablecer el perfecto
acoplamiento de las vélvulas.

Fig. 88 - Control del juego entre el vistago de la vilvula y la gufa.
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Fig. 89 - Introduccién en la guia de vilvula del vistago A.60058 para
el centrado de la fresa.

] = PN Sy JTT

Fig. 93 - Reduccion de la anchura de los-asientos de vilvula con la fre-
sa A.60395 (de 207) y el mandril A.11482,
La fresa d= 20" quita el materiz. en |z parte superior.

Fig. 91 - Reduccién de la anchura de asientos de vilvulas con la fresa
A11457 (de 75°) y el mandril A.11482.
La fresa de 75° quita material en la parte baja del asiento.

ESQUEMAS DE LAS REDUCCIONES DE LOS ASIENTOS
DE VALVULA MEDIANTE FRESAS

Fig. 92 . Angulos de inclinacién de los asientos sobre la culata y sobre
las valvulas,

Fig. 93 - Reduccién del asiento de valvula en su parte superior, con
fresa de 20"

Fig. 95 - Demostracién de un asienlo repasado con las fresas de 20v
y de 75°,
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Fig. 96 . Rectificado de los asientos de vilvula mediante muela.

El dngulo de inclinacidn de los asientos es de 45° + 5

Si es preciso reducir la anchura de los asientos para
vélvulas, utilizar la fresa A. 60096, de 20°, y la fresa
A. 11457, de 75°, tanto para las valvulas de admisién
como para las de escape; una quita el material por arri-
ba y la otra por debajo.

El accionamiento de las fresas se obtiene mediante el
mandril A. 11482 (figs. 90 y 91) después de haber intro-
ducido en la guia el véstago A. 60058 (fig. 89).

Fig. 97 - Desmontaje de las vélvulas mediante ol Gtil A.60084,
La culata debe estar apoyada sobre la tabla A.60045.

El vdstago A. 60058 debe seleccionarse entre los tres
de la dotacién, para usar el que mejor se acople con la
guia; el juego entre las piezas debe ser el menor posible.

Después de la reduccidn de los asientos con las fresas,
hacer el esmerilado con una muela cdnica, accionada por
el aparato Vibrocentric. Tal como indica la figura 96.

La operacién del rectificado de los asientos debe eje-
cutarse con gran cuidado; en efecto, |a muela debe actuar
sobre los asientos durante breves instantes y, mientras
dure el contacto con el asiento, el aparato Vibrocentric
no debe alimentarse con corriente eléctrica, sino acciona-
do Unicamente por la fuerza de inercia residual, a fin
cde evitar trepidaciones que produzcan un rectificado
anormal.

b
3
|

P——— —

Fig. 98 - Rectificadora de vélvulas.

Otra importante advertencia es la de no dejar que la
muela se pare mientras permanece en contacto con el
asiento de la guia ya rectificada.

Para obtener un buen trabajo, es necesario reavivar
a menudo la muela con un diamante; esta operacién se
efectia montando la muela sobre el aparato, que especial-
mente preparado para esta misién trae el equipo,

Con este aparato se puede, igualmente, restablecer la
conicidad de la muela: 45° + 5’

Durante el rectificado de los asientos, humedecer la
muela con algunas gotas de petréleo.

NOTA.—Los dtiles A. 60058, A, 60096, A. 11482
y A. 11457 estén contenidos en el equipo para rectificado
de asientos de vilvulas A. 60100,

Desmontaje, verificacién y reparacién de
valvulas.

Apoyar la culata sobre la tabla A. 60045 y con el Util
A. 60084 (fig. 97) hacer presion sobre el platillo supe-
rior para poder extraer los semiconos y separar las v4l-
vulas; desmontar también los anillos elasticos de sujecién.

Comprobar el buen estado de las vélvulas y después el
juego existente entre el véstago y la gufa de vélvula (fi-
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Linea Dice Debe decir

fig. 100 h1 =2 mm. h1=2%0,3 mm,
h2:1,6 mm, h2=1,5t 0,5 mm.

fig. 101 hy =2mm. hy=2%0,3mm,
ho =15 mm, hy =156 £0,15 mm,
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gura 88); como ya se ha dicho en la pdgina 52 el juego
de montaje debe ser de 0,022 + 0,055 mm, mientras que
el limite mdximo de desgaste admitido entre las piezas
es de 0,15 mm.

\\\\\ \‘\ \:\
oy ESCAPE L) ADMISION
N/ A
h h
de da

Fig. 99 - Datas principales de los asientos sobre la culata, para vélvulas
de admisién y de escape,

600 E y D
Do 1.,5+0,15
B s v i v e 20—+202
da oo 22,—+22,2

Fig. 100 - Datos principaies del asiento sobre la vilvula de admisién,
hy = 2 mm,
he = 1,5 mm.

DATOS DE ACOPLAMIENTO DE VALVULAS
GUIAS DE VALVULA

Diametro Didmetro

interior vastago Juego Limite
guia valvula vilvula de montaje de desgaste
7.022+7,040 6,985 7,000 0,022-0,055 0,15

Fig. 101 . Datos principales del asiento sobre la vilvula de escaps.
hi =2 mm.
hz = 1,5 mm.

7 30'+5
ADMISION ESCAPE
A=18:185 C=16+:165
B =2535:2565 D =2335: 23,65

Fig. 102 - Datos para el control de las vilvulas de admisién y de escape
y de sus correspondientes guias.

La limpieza de las vélvulas se hace con pulidora eléc-
trica doble o con escobilla metélica circular,

Proceder al repaso del asiento de la vélvula después
de haber comprobado que el véstago no estd deformado,
en cuyo caso es preciso sustituir la vélvula.

Introducir el vastago de la valvula en el mandril de la
rectificadora universal (fig. 98).

Disponer el soporte de manera que la vélvula adquiera
una inclinacidn tal, respecto a la muela de la rectifica-
dora, que permita el rectificado del asiento al exacto 4n-
gulo establecido: 45° 30" + 5/,

Comprobar, después de la rectificacién, que el borde
correspondiente al mayor didmetro de la cabeza no sea
inferior a 0,5 mm.
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RESORTES DE VALVULA

| |
| 1 -
Espiras , Didmetro ’ Didmetro A _ B ! C Carga minima
Utiles interior | del hilo S T = admisible
num. | mm mm mm mm kg mm kg referida a B
|
i | . == e .
6 i 20,2 3 51,7 32 242 245 33,4 19
|
A = Llongitud del resorte libre. B = Longitud del resorte colocacls, C = Longitud minima ds tratz o da) resorte

Fig. 103 - Control de la carga de los resortes de vilvula,

Nl

al N
~ g —Hkg 24,2%11 I
o — X
[Ty N\

ol 0

Fig. 104 - Datos principales para el control de los resortes.
Consultar la tabla,

Comprobacién de los resortes para valvulas.

Comprobar que los resortes de las valvulas no estén
deteriorados y no hayan perdido sus caracteristicas de
elasticidad. La flexibidad de los resortes puece contro-
larse como indica la (fig. 103), confrontando los datos
de carga y de reformacién eldstica obtenidos con los

Fig. 105 . Prueba de cierre de las valvulas.

datos indicados en la tabla que antecede, pertenecientes
a los muelles nuevos,

Prueba de cierre de las valvulas.

Después del rectificado de los asientos de vélvula, so-
bre la culata y sobre las mismas vélvulas, hacer la prue-
ba de cierre a la comprensién con el aparato de compro-
bacién, previa obturacién de los asientos para bujfas de
encendido (fig. 105).

Este aparato, que se dispone sobre cada par de vélvu-
las, estd compuesto de una camara de compresién, una
junta de goma, necesaria para obtener el cierre, una pera
de goma para comprimir el aire Yy un manometro para
indicar la presién.

Se comprime el aire por medio de la pera hasta que
el indice del cuadrante llegue casi al fondo de la escala,
Si las superficies del asiento y de la vélvula no ajustan
perfectamente, la fuga de aire se sefiala por el desplaza-
miento de la manilla del mandmetro hacia el acero.

Montaje y aplicacién de la culata.

Para el montaje y la utilizacion del utillaje necesario,
seguir las instrucciones indicadas en los apartados pre-

cedentes,
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Linea Dice Debe decir

Cuadro 20,2 20,2 £ 0,20
3 3 +0,05
24,2 242 11
334 334 156
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Fig. 109 - Seccién langitudinal del motor, scbhre la distribucién,
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pués las arandelas y los tornillos de fijacién, que se apre-
tarén ligeramente.

Con la llave dinamométrica, siguiendo el orden indica-
do en la figura 107, apretar los tornillos en tres fases:

— 1.° fyse: apriete de los tornillos con un par de
1,5 +*2,5 mkqg.

— 2.* fase: apriete al exacto valor del par, es decir,
de 2,8 - 3 mkg;

— 3." fase: control de los pares de apriete sobre los
tornillos 1 y 2 indicados en la figura 107,

Fig. 106 - Vista de la parte inferior de la culata.
1, Valvulas de escape—2. Valvulas de admisidn.

La aplicacién de la culata sobre el bloque se consigue
procediendo del siguiente modo:

Poner la culata completa, con vélvulas y resortes sobre
el bloque, con interposicién de la junta, aplicando des-

Fig. 108 - Apriete con la llave dinamométrica de los tornillos de fijacién

de la culata,
Fig. 107 . Orden de apriete de los tornillos de fijacién de la culata al

bloque. El par de apriete debe ser de 2,8 = 3 mkg.

ORGANOS DE LA DISTRIBUCION

Arbol de la distribucion y sus cojinetes ... ... ... ... ... ... ... ... ... vt vee ... pdgina 59
Controles y revisién del drbol y de los cojinetes ... ... ... ... ...... ... ... ... ... ... .. .. » 60
EMPUIBdORSS .. wox iy sim subivie 585 55585 K55 505 nmonen am ame vea vem vas A vor S ot tan o » 61
Varillas .. ... oo i o e i e e e e e e e e e bes e b ee et et e » 61
ERBINIRRIES o vonsooni wow svmiie 50w T80 55 580003 Sammnvms o 48 e et St TS e oo » 61
Regulacién del juego balancines véalvulas ... ... ... ... .............. .. .. . » 63
Puesta a punto de la distribucién ... ... ... ... ... ... » 63

Las vélvulas estdn mandadas por medio de empujado- rico de 0,45 mm entre balancines y vélyulas) son los si-
res, varillas y balancines desde el drbol de distribucién, guientes:
situado en el bloque y accionado por el cigiiefial median- Admilsiéi:

te cadena (fig. 120),
— principio, antes del p.ms. ... oo vosis L . 40

Los datos de la distribucién (referentes al juego teé- — fin, después del p.m.i. ... ... ... ... ...... .. 34°
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Escape:

29°
- 1°
El juego efectivo de funcionamiento, en frio, entre los

— principio, antes del p.m.i. ... ... ... ... ... ..
— fin, después del p.m.s. ... ...

balancines y las vélvulas de admisién y de escape, es de
0,15 mm.

Admisién:
[
— principio, antes del pms. ... ... ... ... ... ... 10°
— fin, después del p.mi. ... ... ... ... ... ... ... 35°
Escape:
— principio, antes del p.m.i. ... ... ... ... ... ... 35°
— fin, después del p.m.s. ... 2°

El juego efectivo de funcionamiento, en frio, entre los
balancines y las vélvulas de admisién y de escape, era
de 0,10 mm,

Arbol de distribucién y sus cojinetes.

El drbol de distribucién tiene tres soportes: dos ex-
tremos y uno central,

Las caracteristicas de los tres cojinetes para dicho
arbol, son las siguientes:

— el cojinete del lado de la cadena es de aleacién de
bronce; en base al valor de su didmetro exterior,
estd seleccionado en tres clases:

A= 47,970 + 47,990
B = 47,985 - 47,995
C = 47,995 + 48,005

Por lo tanto, al efectuar su montaje sobre el blo-
que, se verificara la clase a que pertenece el asien-
to, para aplicar un cojinete de la misma; para que
no gire el cojinete, se asegura mediante un tornillo;
el cojinete central y el del lado del volante, son de
lamina de acero con revestimiento interior de ma-
terial antifriccién; el montaje se efectla mediante
su colocacién en el asiento que corresponde sobre
el bloque.

Después del montaje sobre el asiento del bloque, los
cojinetes ceben repasarse con el escariador U. 1001 de
forma que el didmetro interior tenga los siguientes va-
lores:

Cojinete lado cadena 38,025 + 38,050
38,044 38,064

31,026+-31,046

Cojinete central
Cojinete lado volante

NOTA.—Las letras distintivas de las clases de pertenen-
cia del cajinete del Jado de la cadena y de su correspon-
diente asiento sobre el blotue, estdn grabadas en las si-
guientes posiciones:

— cojinete = sobre la superficie exterior del cojinete;
— asiento = sobre la superficie interior del blogue,
cerca del orificio para el tornillo de cojinete.

DIAMETROS DE LOS ASIENTOS, DE LOS COJINETES Y DEL ARBOL DE LA DISTR!BU(:,_I_QN |

Didmetro exterior cojinetes libres ... ... ... ... ... ... ..

Diégmetro interior cojinetes repasados ... ... ...

Didmetro aslentos sobre el bloque ... ... ... ... ... ... ...

Didmetro mufequillas soporte del &rbol ... ... ... ...

Didmetro exterior cojinetes colocados ... ... ... ... ...

Didmetro interior cojinetes colocados ... ... ... ... ...

LADO
CADENA

LADO

CENTRAL VOLANTE

A=47,990 48,010
B=48,005+-48,015
C=48,015=-48,025

A+ 47 ,970=47,990
B=47,985+-47 995
C=47,995-+-48,005

41,920+-41,950 | 35,921 +35,951

42,037 42,075 | 36,030 +36,068

37,770+-37,871
38,025+ 38,050

37,975--38,000

41,920+41,950
37,770+ 37,871
38,044 - 38,064

37,975 +38,000

35,921 +35,951
30,658 +-30,759
31,026 31,046

30,975+ 31,000
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COMIENZO
ADMISIOR |

FIN
ESCAPE

COMIENZO
N ESCAPE

FIN _
ADMISION

Fig, 111 - Bloque de motor, visto desde el lado mando de la distribucién.

a. Tornillo de sujecidn cojinete posterior.—1, lada cadena, del 4rbol de dis-
’ tribucién.

P.M.I. cion. Si presentan sefiales de agarrotamiento o de raya-
Fig. 110 . Diagrama de la distribucisn. do, conviene sustituir el rbol; pero si el deterioro es

i t 1t ines 3l s, R oo z -
Los datos se refieren al ivego de control, entre balancine v valvula muy Izgero, se puede eliminar con una piedra de esmeril

de 0,45 mm.
muy fina,
Comprobar que el principio y el fin de las fases en
Controles y revisiones. cada cilindro sean normales; para esta comprobacién,

proceder del modo indicado en e parrafo «Puesta a pun-

Tanto las superficies de las mufiequillas de apoyo de!l to de la distribucion» (pdg. 63), reguiando el juego en-
drbol de la distribucién, como las excéntricas, deben es- ' tre los balancines y las vélvulas a 0,45 mm.

tar muy pulimentadas y en perfecto estado de conserva- Control del centrado: montar el 4rbol de distribucion
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Linea

Dice

Debe decir

7,8,9,10,11,12,13,14,15

Cuadro

Admision:

..........

A =47990 + 48010
B =48,005 + 48,015
C =48,0156 + 48,025
A +47970 =473

{ No deben constar )

A = 47,990 + 48,000
B = 48,000 + 48,010
C = 48,010 + 48,020
A = 47,970 + 47,990
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Linea Dice Debe decir

fig. 112
{didmetro exterior

cojinete) C =47,996+48010 C = 47,995 -48,005
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Linea

Dice

Debe decir

1 €7 cuadro

0,010 +0,030
0,025 +0,075

0,010 + 0,020
0,026 +~ 0,071
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entre puntos, utilizando un micrémetro y haciendo girar
a mano el érbol; si el descentraje resulta superior a 0,10
milimetros, es preciso enderezar el drbol con una prensa.

Los juegos de montaje y los Ifmites de desgaste entre
los cojinetes y las mufiequillas del 4rbol, estdn indicados
en la tabla siguiente.

Los cojinetes de apoyo del drbol de la distribucién no
se suministran de recambio con su didmetro interior mi-
jorado.

En caso de excesivo desgaste de las mufiequillas del
arbol de distribucién, montar un &rbol nuevo con coji-
netes nuevos; éstos, después de montados, deberdn re-

pasarse para dejarles el didmetro interior que se indica
en la tabla de la pag. 59.

NOTA.—Los cojinetes deberin montarse sobre sus asien-
tos, teniendo en cuenta que los orificios de circulacién
del aceite se encuentren en correspondencia con los exis-
tentes en el bloque.

Para la colocacion de los cojinetes en los alojan*‘laientos
sobre el bloque, ver la figura 113 en la que se puede ver
la correspondencia de los orificios de los cojinetes con
los conductos del aceite sobre el bloque,

DATOS DEL ACOPLAMIENTO ENTRE LOS COJINETES, LOS ASIENTOS Y EL ARBOL DE DISTRIBUCION

— lado de la cadena ... ... .

tivos cojinetes:

— CONEFAl iov e wm v s e e e

Entre los cojinetes y sus correspondientes asientos sobre el blogue:

— central (interferencia) ... ... .o it v e e e e e e e e
— lado del volante {interferencia) ... ... oo oo vor cir vie e e s

Entre las mufiequillas de apoyo del arbol de distribucién y sus respec-

— lado de la cadena ... ... ... oo oot it e e e e e e e

— lado del volante ... ... ... . i e e e e e e

| Juego ‘ Limite
' de mentaje [ de desgaste
| mm | mm
' |
| |
| 0010+0,030 | 0,100
0,087 +0,155 s
| 0,079+0,147 -
i
... 0,025+0,075 0,100
.1 0,044+-0,089 407100
g > .1 0025+0,075 0,100

Empujadores.

Comprobar siempre que la superficie del platillo en
contacto con la excéntrica del drbol de distribucién esté
muy pulida; las eventuales ligeras huellas que se encuen-
tren, se pueden eliminar con una piedra de esmeril muy
fina.

La superficie exterior del empujador y el orificio de
la guia en el bloque, no deberdn estar excesivamente des-
gastados, ovalados o rayados. Si el juego entre las dos
partes resulta superior a 0,08 mm, proceder a la sustitu-
cién del empujador por otro mayorado.

En este caso es necesario asegurarse de que el orificie
de guia no se encuentra ovalade, de otro modo, proceder
a repasarlo con un escariador, como esta indicado en
la pdg. 30, parrafo «Control del desgaste y repaso de
asientos de empujadoresy».

DATOS DE ACOPLAMIENTO DE LOS EMPUJADORES
EN SUS ASIENTOS SOBRE EL BLOQUE

Sobremedidas | Didmetro Didmetro ext. | Juego de
asientos empujadores | montaje
mm i mm ! mm mm
Mormal | 14,010+14,028 | 13,932-14,000 0010+0,046
0,05 . 1406014078 14,032+ 14,050 | 0,010+0,046
0,10 14,110+ 14,128 | 14,082+14,100  0,010+0,046

Los empujadores se grﬁ)een de recambio ta\_'mbién con
didmetro exterior mayorado en 0,05 y 0,10 mm.

El juego normal de montaje entre empujador y su
asiento es de 0,010+0,046 mm.

Varillas.

Las varillas de mando de los balancines no deben pre-
sentar deformaciones y el asiento esférico de contacto
con el balancin no debe tener rastros de agarrotamiento
© asperezas, en cuUyo caso es conveniente proceder a su
sustitucion.

Balancines.

Al efectuar la revisidn, comprobar el juego existente
entre el eje portabalancines y el orificio de los mismos;
el juego de montaje es de 0,010+0,042 mm, mientras
que el [imite méximo de desgaste permitido es de 0,15
milimetros; si es necesario, sustituir la pieza mas des-
gastada o ambas.

Ademés del juego, es necesario comprobar que las su-
perficies en contacto no presenten rayas o senales de
agarrotamiento, en cuyo caso es necesario proceder a la
sustitucidn de la pieza averiada. Comprobar cuidacdosa-
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Fig, 115 - Piezas de la distribucién.

. Empujador—2. Varilla—3. Balancin.—4 y 5. Tornillo y tuerca de

Fig. 114 . Datos para el control de los empujadores y su correspondiente  regulacidn del balancin.—6. Vilvula—7. Semicono.—8. Anillo de fija-

asiento sobre el bloque,

cion.—9. Platillo superior.—10, Muelle.—11, Platillo inferior.

15,010
E_ 15,028

i5.010)/ 15,000
15,030 14,988
7 .ﬂ%'y—.— R

e

e Fig. 116 - Datos principales del eje, del

oy \&W;"g soporte y del balancin mande vélvula.
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mente las condiciones de la superficie de contacto del
balancin con la varilla de mando (fig. 117); que deberdn
resultar perfectamente lisas,

NOTA.—Las tuercas de fijacién de los soportes para ar-
bol portabalancines, deberdn apretarse con llave dinamo-
métrica al par de 2 mkg.

Fig. 117 - Conjunto de los balancines de mande de las vilvulas,
Las flechas indican las superficies para comprobar el contacto de los
balancines con las vélvulas y cen las varillas,

Regulacién del juego balancines-vdlvulas

La regulacidn del juego entre balancines y vélvulas
debe cuidarse escrupulosamente para no alterar el dia-
grama de la distribucién prescrito, como sucederia si el
juego fuera superior o inferior al establecido.

En efecto, el juego excesivo provoca ruidos y retarda
la apertura y cierre de las vélvulas, mientras que si el
juego es nulo, las vdlvulas permanecen siempre un poco
abiertas, con consecuencias perjudiciales para la duracién
de las mismas y de sus correspondientes asientos.

Fig. 118 - Regulacién del juego entre valvulas y balancines, con la lave
A.50005 y el calibre de espessores,

La regulacidn se efectla usando la llave A, 50.005
(figura 118), el juego en frio, entre vélvulas y balanci-
nes, tanto de admisién como de escape, debe resultar de
0;15 mm; el control se efectia con un calibre de espe-
sores.

Puesta a punto de la distribucién.

Las operaciones a efectuar son las siguientes:
Aplicar el sector graduado A. 95694 (figura 119).
Girar el volante del motor hasta llevar la linea graba-

da en el mismo a la posicién de 4°, correspondientes al
principio de la fase de admisién del cilindro num. 1.

Reglar provisionalmente el juego entre vélvulas y ba-
lancines del cilindro ndm. 1, a 0,45 mm.

. " .(‘A‘
) I -~
I +
Lo (R

T

Fig. 119 - Aplicacién del sector graduado A.95694 para la puesta a punte
de la distribucidn,

Girar el drbol de distribucién hasta que la vélvula de
admisién del cilindro ném. 1 inicie su apertura.

Después de estas operaciones, comprobar que las se-
fales grabadas sobre los engranajes de la distribucién
(figura 120), pifién de mando sobre el cigiefial y pifidn
conducido sobre el drbol de distribucién, sean coinci-
dentes.

Montar la cadena de la distribucién y comprobar con
sector graduado, haciendo girar el volante del motor, que
los dngulos de avance al principio de la admisién y de
retraso al fin, de las dos vélvulas coinciden con los indi-
cados en el diagrama de la distribucién (fig. 110).
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Fir. 121.Cadena de mando de la distribucién,

Terminaclas estas operaciones, reglar definitivamente
el juego entré valvulas y balancines, con motor frio, a
0,15 mm. h

s

El reglaje del juego entre las vélvulas y los balancines,
Fig. 120-Comprobacién de la coincidencia de las sefiales sobre los : S
engranajes de mando de la distribucién. se realiza con la llave A. 50005 y el calibre de espesores.
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Debe decir

Linea Dice
2.° cuadro 43,657 + 63,670
2200 +23,030

0,028 + 0,091

43,657 + 43,670
22,009 + 22,034

0,037 +

0,095
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é5

DATOS PRINCIPALES Y JUEGOS DE MONTAJE

BLOQUE DE CILINDROS

Clase A
Didmetro cilindros ... ... ... ... , Clase B
Clase C
Didmetro cilindros para colocar camisas de recambio:
j — de medida normal ... ... ... i e e e e e e e
— mayorado en 0,4 mMm ... ... L i e e e e e e e

Didmetro exterior camisas recambio:
— de medida normal ..,

— mayorado en 0,4 mm .. ... ... .. .. .. .. .. .0

600 EyD

62,000+62,010
62,010+62,020
62,020+ 62,030

65,930+ 65,950
66,330+ 66,350

66,000+66,018
66,400 66,418

Didmetro interior camisas recambio:

— de medida normal ... ... ... ... o

; — mayorado en 0,4 mm ... ,
t. .

61,500+ 61,690
61,500+61,690

Interferencia camisas-cilindros ... ... ... .

0,050+ 0,088

NOTA.—Los datos de los asientos en el bloque de cilindros para cojinetes y para empujadares se resefian en las tablas de las pags. 69 y 70.

BIELAS - SEMICOJINETES - CASQUILLOS

600 E y D
Diametro asiento para semicojinete de biela ... ... ... 43,657 = 63,670
Drémetro asiento para casqw“o de pie de biela .,. .., . 21,939-21,972

Espesor del semicojinetes normal de b!eia

Escala de submedidas de los cojinetes de biela ... ... ...

1,807+ 1,813

0,127-0,254-0,508
0,762-1,016

Didmetro exterior del casquillo de pie de biela .

22,00+23,030

Didmetro interior del casquillo de pie de biela una vez colocado y preparado ...

20,000 =-20,006

Acoplamiento eje de bisrén-cojinete de biela:
— juego de montaje ... ... ... o ves ees ees aen s

— limite de desgaste

0,005-+-0,016
0,05

Acoplamlento casquillo-pie de biela (interferencia) .

Acoplamiento semicojinetes de biela-mufiequillas de ciglefial:
— juego de montaje ... ... ... ... ... ...

— limite de desgaste ... ... ... ... ...

Tolerancia en el peso de las cuatro bielas del motor ... ...

0,028 0,091

0,020 0,067
0,10

+3g
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PISTONES - EJES - SEGMENTOS

600 Ey D
Didmetro de los pistones, medido sobre el plano normal a | eje del bulén:
Clase A f 61,915+61,925
— al principio de la falda Clase B ] 61,925-:61,935
Clase C [ 61,935+61,945
\ Clase A 61,947 + 61,957
— en la base de la falda .., Clase B r 61,957 +- 61,967
| Clase c | 61,967 61,977
Didmetro del orificio para el pistén ... .. 19,985+ 19,990
Altura alojamientos segmentos pistén: J
— 1 acanaladura ... ... .. .. . 2,035+2,050
— 2% acanaladura ... .., ... .. " v SRS R WG s e e ey oms in | 2,015+2,030
— 3." acanaladura .., ... ... A 3,957 +3,972
Didmetro del eje del pistén (normal) ... ... ... ; 19,990+ 19,995
Escalas de sobremedidas del eje de pistén ... ... ... ... .. | 0,2—0,5
Altura de los segmentos de pistén: ,
— 1.* (de compresién) y 2. (rascador) ... i WS RS R e e eee s qes | 2,010+2,022
— 3.° (de engrase) con cortes radiales 3,900+3,930
Acoplamiento pistén-cilindro, medido sobre el eje normal al eje del pistén:
— al principio de la falda, juego de montafe ... ... .o ovis er e vee s 0,075+0,095
— al principio de la falda, Iimite de desgaste ... .., ... ... ... .. 0,250
— en la base de la falda, juego de IOMEBIE i ot w5 v apmnes wen 508 v v 0,043 + 0,063
— en la base de la falda, limite de <o R | 0,150
Acoplamiento bulén-pistén (interferencia) ... ... ... ... ... ... .. ST 0,000+0,010
Acoplamiento entre los segmentos y sus acanaladuras en el pistén (en senti-
do vertical): i
— 1.° (de compresién), juego de montaje .., ... ... BB Mosmess @ % | 0,045+-0,072
— 2.° (rascador), juego de MIONEBIE vov vix wis ks 655 s ve: sun. vrss o : / 0,025--0,052
— 3.° (de engrase) con cortes radiales, juego de montaje ... ... ... ... .. | 0,027 +0,072
— limite de desgaste de los tres SRYACREDE. oy mowr i s 2 65 v e wwm won | 0,150
. - e e S
Abertura entre los extremos de los segmentos una vez introducidos en los 1
cilindros: |
— 1.y 2.° segmentos, juego de MCHIRIG: vy s cay i 55 T8 680 me sos v 0,200+0,350
— 1.° y 2.° segmentos, Iimite de desgaste ... ... ... ... . 0,500
— 3% segmento ... ... ... ... ... .. ‘ en contacto
_ i 0,1—0,2—0,4
Escala de sobremedidas de los pistones ... ... ... .. ... ... .. . o e wAw wwe | 0,6—0,8
Escala_ de sobremedidas de los segmentos: 0,1—0,2—0,4
=1 8w B2 L e v s 0,6—0,8
— 3.°, de cortes radiales ... ... ... 04
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Linea

Dice

Debe decir

12

final

para el piston
2,010+ 2,022
3.°. de cortes radiales 0,4

para el eje del piston
1,978 + 1,990
{ No debe constar )
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Linea Dice Debe decir

21 t 0,10 * 0,01



St

S IFAIPII2IDID I

)
)
]
i)
)
)
i)
)
M)
i)
)
[
£
]
()
()
()
()
)
()
)
8
i)
()
L)
)
()
)
J

8
L)
)
0

J

'.I, V. L.. C C L-
= C c C C Cv
'l.'




MOTOR: DATOS PRINCIPALES Y JUEGOS DE MONTAIJE

67

CIGUENAL - SEMICOJINETES DE APOYO

Didmetro de las muiequillas normales de biela ... ... ... ... ... ... oo s e e

Didmetro de las mufiequillas normales de apoyo ... ... ... oo ot os vin

600EyD

39,85+ 40 0[}5

50,790+ 50,805

Didmetro de los asientos de los semicojinetes de apoyo ... ... ... ... .o e e

54,507 54,520

Espesor de los semicojinetes normales de apoyo ... ... ... ... ... ..o e e

1,835+1,841

Escala de minoracién de las mufiequillas de apoyo ... ... ... oo v vin v e

0,127—0,254—0,508
0,762—1,016

Acoplamiento semicojinetes de apoyo-mufiequillas del cigienal:

— juego dé MONEAJE ... iv. cie wiv cer evn v e bae ehe bes wee san sesmes gee ses

— limite de desgaste .

0,030--0,070
0,100

Longitud de la mufiequilla central de apoyo: entre los collarines ... ...

Longitud del soporte central de apoyo entre los asientos de los semicojinetes
BXIAIEE .. com: vom vomins o sam smiumms e ey S8 wil SOE 0K sem BEe TG WA WG F

Espesor de los semicojinetes axiales para semicojinetes centrales ... ... ... ..

28,080+28,120

23,240--23,300

2.310--2,360

Sobremedidas de los semicojinetes axiales para semicojinetes centrales

Acoplamlento axial del ciguenal:

— juego de montaje .

— Ifmrte de desgaste

Alineacién de las muiequillas de apoyo del cigbenal: tolerancia (fig. 64)

0,127

Alineacién de las mufequillas de biela respecto al planc de simetria del ci-
GUBHBL LR O8) s e wme mom wew visomus s e wie v

Ovalizacién maxima admisible en las mufiequillas de apoyo y de biela después de
Fectificadas ... oo vie vie cie e e e e e et e e e e e ee e e e

Alineacién de las mufequillas de biela respecto al eje del cigiefial (figura 66).

Perpendicularidad del plano de apoyc del volante al eje del cigiiefal:
— to!erancia, midiendo a una distancia minima del eje de 31 mm

Voiante de motor:
— parzlelismo entre el plano de apoyo del disco de embrague y el plano

de unidn a la brida del cigtefal .,

— ortogonalidad de dichos planos con el e|e de rotacién

0,260
0,350

+0,025

+0,250

+0,10
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CULATA . VALVULAS - GUIAS . MUELLES

600 Ey D
Didmetro del asiento de las guias de vélvulas sobre la culata VIR o o asevama __5:9_50—1;9_7_7 o
___.DHmet::._exterior_g;’as de ;rufas ___—_ — _ 13;;3‘;):—13,030
 Dldmtro e gufes devie . o B
 Acoplamiento ontre guie do wivulos<vlte (mmerorencey . oomiom
 Didmetro el vistago s s wiivolos | eomsezan
o Aco@ﬁ_lagmr;re_-gufasyvélvulas: —_—._—___“___-—;_-__._ T
— juego de montaje ... ... ... ...... ... ... .. |' 0,022-+0,055
— Iim:te de desga;te _'—_-_0,_1_50—__—
Angulo de inclinacién de los asientos de vélvula sobre la culata . . ST 45° 45
—Ar;gulo de ir;;;cié—n;-;-ientos sobre las vélw_’ula_s_ii _. - ;°30_J_r5_ T
Dlam;t;r;;r;; c:a—b; .de las vélvulas de c';-r:n;én 5'_ 25_3:2;;“
- Didmetro méximo de la cabeza de las vélvulas de escape ... ___— —_—' ___;3_,3;_:__23_,;5_ -
. F:a_f_'a un_;; co-nﬁ_p@)_de-_-l-a v.é;;. ;Ji_a_da en ei__v;St-ago-,_de_splaza_r:ie_mo - o .
maximo en el comparador con la varilla apoyada en el centro del asiento ., | 0,020
Altura de los asientos de vélvula en la culata ii 1,300+ 1,500
Didmetro minimo de los asientos de las valvulas de admisién en la culata .., ... ; - 1;:?_8,_5 .
- "
Didmetro minimo de los asientos de las vélvulas de escape en la culata . i 16+16,5
Didmetro interior resorte de vélvula ... ||j 20,20
 Longitud o alturs del rsorte fre o “’ T mm
T ——— B
 Longiud del esorte bjo carg de 334 kg (vivrs sy ] uso
 Corge minima adisibl del resorte da vatvla et o o it o7 | ke
 Recorrid de I vl do sdmen | rss0
 Recorrido de Ia vélvula de sscape . e
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Linea Dice

Debe decir

15 1,300 + 1,500

16 18 +185
17 16 + 165
18 20,20

1,350 + 1,650
22 <+ 22,2
20 + 20,2

20,20 £ 0,2
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Linea Dice Debe decir
Clase B 47,985 + 48,000 47,985 + 47,995
Clase C masde 47,995 + 48,010 47,995 + 48,005

32 0,025 + 0,075 0026 + 0,07
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ARBOL DE DISTRIBUCION - COJINETES

Didmetro de los asientos de los semicojinetes sobre el blogque del motor:
sl cadhiiia [ Clase B 48,000-+-48,010
— BOpOrts lacerce la st i i BT T e 48,010 48,020
— soporte central . 41,920+41,950
— soporte lado del volante 35,921 +35,951

Didmetro exterior de los cojinetes libres:

o e il | Clase B 47,985+ 48,000
= i e f Clase C mas de... 47,995:-48,010
— central . 42,037 = 42,075
— lado del voiante 36,030+36,068

" Didmetro extef'.io.r &élc_)s _c:};n_e.tes colocados: - ]
— central . 41,920+41,950
— lado de[ voEante 35,921 35,951

Acoplamiento entre los cojinetes y sus asientos sobre el bloque:
— laclo de la cadena (juego de montaje) ... ... ... ... coi eie e ee en 0,020+0,015'
— central (interferencia) . W OAEE WER R AT e 0,087 +0,155
— ladlo del volante (lnterferencna) 0,079+0,147
— T8 e TESHASES v suvesn wws e s Seve oAl SoEe E MR T eE WEE Sl NG 0,100
Didmetro interior de Ios cojinetes colocados
— lado de la cadena ... ... ... ... ... ... 37,770+-37,871
— central ... ... o R, R LUE A RETENERT S W W S T S n 37,770-+-37,871
— lado del volante R N WS SERIRERTRNE W SR WA 30,658 +-30,759
Didmetro de los cojinetes repasados:
— lado de la cadena ... ... ... ... ... ... .. 38,025+-38,050
— central . 38,044 +~ 38,064
— Jladc del volante T 31,026 +-31,046
Didmetros de las mufequillas soporte del drbol:
— lado de la cadena ... ... ... ... ... ... .. L. 37,975+38,000
— central . 37,975+ 38,000
— lado del voiante 30,975 +=31,000
Acopl!amiento entre Ias munequn‘las y los cojinetes del drbol de distribucién ...
— lado de la cadena (juego de montaje) r e e e e e e 0,025+-0,75
— central (juego de montaje) ... ... 0,044 = 0,089
— laclo del volante (juego de montaje} 0,025-+-0,075
— limite de desgaste ... 0,100
EMPUJADORES - BALANCINES - EJES Y SOPORTES
Didmetro de asientos empujadores sobre el bloque ... ... ... ... ... o0 ol o 14,010+-14,028
Didametro exterior de los empujadores normales ... .. 13,982+ 14,000
Escala de sobremedidades de los empujadores ... ... ... ... oo il e e ol L 0,05—0,10
(sigue)

4
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Empujaclores - Balancines - Ejes y soportes (Continuacidn)

Acoolamiento empujadores asientos sobre el blogue: |

— juego de montaje ... ... ... e | 0,010+0,046
~— limite de desgaste ... .. ... .. ... .. . ..o e | 0,08
. —
Didmetro orificio soporte eje balancines ... ... ... ... GG R TR B W e | 15,010+ 15,028
Didmetro eje portabalancines ... ... ... ... ... ... ... .. ber man e e e e | 14,988 +15,000
|

Acoplamiento soporte-eje portabalancines:

— juego de montaje ... ... ... ... 0,010+0,040

|
— limite ce desgaste ... ... ... ... ... . Jl 0,15
Didmetro orificio balancines mando vélvulas ... 15,010+-15,030
~ Acoplamiento balancineseje: a
== [UB00 08 PISIEEIE jos oo mcmns 345 308 056 B0 wct e crm son oo oo 0,010-=-0,042
— limite de desgaste ... ... ... ... ... .00 0,15
PARES DE APRIETE DE LA TORNILLERIA DEL MOTOR
; Par de
DENOMINACIONES Rosca | Material apriete
i mkg
Tornillo fijacién volante al cigiefial ... ... ... ... ... ... ... | M8 x 1,25 | R100 3,5+4
Tornillo fijacién sombreretes soporte cigiiefial al bloque ... .... M 10 x 1,25 | R 100 6,2
Tornillo fijacién sombrerete de biela ... ... ... ... ... ... ... .. M8 x 1 R 100 3.5
Tornillo fijacién pifidn al drbol de distribucién ... ... ... ... ... M 10 % 1,25 | R 80 ! 5

Tornillo fijacion culata al bloque ... ... ... ............... ...l M8 x 125 R 100 2,8+3

Tuerca para esparragos fijacién soportes balancines a la
CUIBIZ G i i come oo oy wovss mms i o e R0 s s M8 x 1,25 R 80 ! 2

Tuerca fijacién polea mando ventilador y dinamo al cigleial., M 18 % 1,50 ! R 50 Cdt | 10

|

Tornillo fijacién canalizador de aire al cuerpo de la bombai | ;
de agua ... ... iv e ce e e s M8 x 1 R 80 Cdt | 2:5

ADVERTENCIA IMPORTANTE SOBRE EL EMPLEO DE LA LLAVE DINAMOMETRICA

Se hace constar que el apriete de los tornillos y de las tuercas con la llave dinamdmetrica al par prescri-

to, debe efectuarse en seco; es decir, sin lubricar las roscas ni las bases de apoyo (base de la cabeza de

los tornillos, chapitas de seguridad, arandelas, etc.), que deben estar desprovistas de toda senal de éxido,
suciedad, etc.
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PRUEBA DEL MOTOR EN EL BANCO

Montaje del motor sobre el banco de prueba ... ... ... ... s i e e e e s e L. PAginA 7

Operaciones preliminares ... ... ... .., con il cin sl i i i s s i e e sre s s ene aie e » 72

Vit e - OIS O PIUBNN 0. s e s con s wss s e wiss: s s R SR SRS N SR SN W e » 72

Clclo decprueha. i vis o oo 50 B0 ST 60 S0 SRR SED o i 00 eReiE GNE Wi Deedes e s R wes » 73

Contio] deJa POYENEIR sox suommionen wow s o Susmes s FRe a%s e sSR0eEs Hue s GEse N S s R » 73

Revisién después de la prueba en el banco ... ... ... ... L. e e e e e e e » 73
El motor, después de la revisidn, debe someterse a una Unir entonces:

prueba en el banco; seguir, por lo tanto, las instrucciones

que a continuacién se indican — el colector de escape del motor al tube con brida,

para la salida de gases quemados (fig. 122);

Montaje del motor sobre el banco de prueba.

Colocar el motor sobre las columnas de soporte del
banco; a tal fin, servirse de los Gtiles ilustrados en la
figura 122 para los soportes anterior y posterior del
motor.

Fig. 123 - Motor montado sobre el banco de prueba.

—el volante del motor al drbol de transmisién median-
te la oportuna brida (fig. 123).

Efectuar entonces las uniones de las tuberias del com-
bustible y del agua de refrigeracidn.

En lugar del interruptor mandmetrico, montar la tu-
Fig. 122 - Motor montado sobre el banco de prueba. beria que manda el aceite al mandmetro del banco,

Las flechas indican las bridas para la fijacidn anterior y posterior del . ; - 2 GG
: : A Finalmente unir los cables eléctricos del distribuidor
motor a los soportes del banco y la tuberia con brida para salida de

gases. de encendido y de la dinamo, al cuadro de maniobras.
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Operaciones preliminares. — si la circulacién del aceite es regular y si el mané-
metro del banco, unido al blogue, seRala [a presién
Comprobar que el aceite del motor alcance el nivel nor- prescrita de 2,543 kg/cm?,

mal en el cérter. — si el funcionamiento es regular,

Abrir los grifos de las tuberfas de alimentacién: agua

) Encontrando anomalias, para el motor y eliminarlas,
de refrigeracién y combustible.

antes de proceder a una ulterior prueba.

Dar corriente al sircuito eléctrico, Es preciso tener presente que durante el periodo ini.

Poner en marcha el motor. cial de la prueba el motor carece de elasticidad, presen-
tdndose una notable resistencia a la rotacién a causa del

© rozamiento entre las superficies de trabajo de las piezas
nuevas que se han montado, las cuales necesitan un cier-
to perfodo de funcionamiento para su acoplamiento.

Fig. 124 . Motor sobre el banco de prueba al freno,

Método y normas de pruebas.

Puesto en marcha el motor, examinar cuidadosamente:

1000 2000 3000 4000 5000
— si se producen pérdidas de aceite, agua o combus- REM.

tible en los planos de acoplamiento, en las tuberfas

Fig. 125-Curvas caracteristicas del motor para prueba al banco, ([Sin:

o en las juntas; filtro de aire, dinamo, bomba de agua, ventilador y silenciso escape,)
Régimen de prueba
Tiempo en minutos Carga al freno
r.p.m,
500 15’
en vacfo

2.000 15
a media carga

2.000 5
a plena carga

Total 35
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Esto ocurre particularmente sobre motores a los cua-
les se hayan sustituido los pistones; los cojinetes de biela
y de apoyo, con el correspondiente rectificado de las mu-
fiequillas de ciglefial, asi como de los cilindros.

Ciclo de prueba en el banco de los motores
revisados.

El ciclo de rodaje debe hacerse seguin los datos de |a
tabla indicada superiormente,

E|l frenado del motor se efectia regulando el flujo del
agua en el interior de la turbina del freno hidréulico o
bien actuando sobre la dinamo o sobre las palas del mo-
linillo, segtn el tipo de freno adoptado.

NOTA.—Es preciso advertir que la potencia de un mo-
tor revisado, y después de sélo dos horas de rodaje al
hanco, no alcanza los valores indicades en la curva de la
figura 125.

Los valores indicados en las curvas de dicha figura
seran alcanzados con el motor completamente rodado so-
bre el coche, es decir, después de que el mismo haya
completado el prescrito periodo de rodaje de, al menos,
3.000 km, a velocidad reducida.

Control de la potencia.

Para conocer la potencia desarrollada por el motor a
las distintas velocidades, servirse de la férmula:

CV=0,001 PN

clondle:

CV = Potencia en caballos-vapor;

P = Peso en kg (indicado por el dinamdmetro o por el
peso aplicado en la extremidad del brazo del
freno);

N = Nimero de r. p. m. (indicado por el tacémetro);

0,001 = Coeficiente fijo para el brazo del freno de lon-
gitud = 0,716 m.

Para frenos con brazo = 1,432 m, la férmula debe ser:
CV = 0,002 PN

Revisién después de la prueba al banco.

La revisién después de la prueba en el banco debe rea-
lizarse sélo en el caso de que se hayan encontrado ano-
malias de funcionamiento o en caso de que el motor no
haya desarrollado la potencia requerida.

Eliminados los inconvenientes encontrados, es indis-
pensable someter el motor a una nueva prueba, con el
fin de lograr un dptimo funcionamiento.
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El motor estd alimentado por una bomba que aspira
el combustible del depésito, el cual se encuentra colocado
en el compartimiento anterior, y lo envia al carburador.

Fig. 126 - Detalle de la seccién transversal del motor sobre el mando de
la bomba de alimentacisn.

BOMBA DE ALIMENTACION

La bomba de alimentacién ests fijada sobre el lado
izquierdo del bloque y es accionada por una excéntrica
del drbol de distribucién que mueve el vdstago para pa-
lanca de mando de la membrana (fig. 126).

En la parte superior de la bomba estén colocados: la
cubeta de carburante, que también sirve para el cebado
de la bomba, el filtro y las valvulas de admisién y sali-
da; en la parte inferior est4 colocada la membrana de la
bomba con el correspondiente mando (fig. 127).

La bomba de alimentacién no requiere cuidados espe-
clales, sin embargo, es aconsejable inspeccionarla perié-
dicamente.

Quitando la tapa se pueden eliminar las impurezas de-
positadas en la cubeta y sobre el filtro.

En caso de averia en la vélvula de admisién o de salida
€s necesario sustituir el cuerpo superior.

El mecanismo de mando de la membrana de la cédma-
ra ce aspiracién debe lavarse con petréleo y lubricarse
con aceite flvido.,

Es preciso cambiar las juntas de la bomba de alimen-
tacién cuando se encuentren ligeramente averiadas, para
evitar eventuales infiltraciones. Antes de montarlas, dar-
les una ligera capa de grasa. Si se presenta la necesidad
de sustituir la membrana de la bomba, sumergir la nueva
membrana en petréleo, al menos durante quince minutos.

Cuando la gasolina no llega al carburador, comprobar
si el inconveniente depende de una de las causas si-
guientes:

a) depdsito de combustible vacio;

b) tornillos, de la tapa superior o de unidén de las
dos partes de la bomba, flojos;

¢) tubos que pierden;

d) tubos que estdn excesivamente doblados o aplas-
tados;

e) redecilla del filtro obstruida;

f) vélvulas deformadas o sucias:

g)  muelles debilitados;

h) véstago de accionamiento de la bomba excesiva-

mente desgastado en las extremidades o agarrota-
do en su asiento de deslizamiento sobre el bloque.

Proceder, entonces, en consecuencia para eliminar el
defecto encontrado.

NOTA.—Antes de proceder al desmontaje de la bomba
Y sus correspondientes tubos, para verificar y limpiar, sa-
car el tubo de unién del racor de aspiracién sobre el de-
posito, con el fin de evitar la salida del combustible as.
pirado por el tubo que hace de sifén,
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Fig. 127 - Despiece de la bomba de alimentacidn.

1, Cuerpo superior—2, Arandela de seguridad.—3, Tornilla —4. Filtro. —

5. Junta—6. Tapa.—7. Junta—8. Tornillo.—192. Muelle.—20. Arandela

plana.—21, Palanca de mando.—22. Arandela plana.—23 Eje—24. Ani-

llo elistico.—25. Palanca.—26. Arandela de fieltro.—27  Platillo —
Cuerpo inferior—29. Muelle.—30. Membrana.

DEPOSITO DE COMBUSTIBLE

El depdsito de combustible esta colocado en la parte
posterior del compartimiento delantero.

Sobre el depdsito estdn dispuestos: la boca de carga,
el mando indicador eléctrico del nivel de gasolina y el
tubo con filtro para aspiracion del combustible.

Debiendo sacar el depdsito para proceder a su limpie-
za, es preciso realizar las siguientes operaciones: sacar

Fig, 128 - Depésito de combustible, en el cempartimiento anterior.

1. Depésito.—2. Tapdn introduccion carburante.—3, Terminales para in-
dicador nivel carburante y tuberia a la bomba de alimentacidn.—4. Flejes.

el tubito de material pldstico que une el tubo de aspira-
cién al tubo que va a la bomba de alimentacién; quitar
los cables para la sefializacién del nivel y desmontar el
aforador con el tubo de aspiracién con filtro; desmontar
finalmente los flejes de retencién del depdsito, con el fin
cle quitar los tornillos superiores y desenganchar los fle-
jes de las chapitas sobre el salpicadero.

Extraer el depdsito del compartimiento.

Vaciar el combustible y limpiar cuidadosamente el de-
pésito y el filtro,

FILTRO DE AIRE

El filtro de aire seco, estd dotado de silenciador, jara
eliminar el zumbido de aspiracién, y de toma de aire ca-
liente.

Fig. 129 - Toma de aire para motor, con filtro,

1. Filtro aire motor, con silencioso de aspiracidn.—2. Tuerca maripesa

de fijacién tapa al cuerpo del filtro.—3. Aletas para la rotacién de la

tapa del filtro, de forma que permita, segin la estacidn, la entrada de

aire caliente o frio—4, Entrada de aire frio en el filtro durante la

estacion estival (aleta verde en la parte superior).—S5. Entrada de aire

caliente en el filtro durante la estacién invernal (aleta roja en la parte
superior ) —é. Colector de escape,

El elemento filtrante, estd formado de papel especial
plegado.

La tapa es giratoria sobre el éje del cuerpo del filtro,
y estd dotada de ventanilla; esto permite, seqin las nece-
sidades, aspirar aire fresco a través de los orificios de
la parte superior del cuerpo del filtro, o de aspirar aire



78 SEAT - COCHES 600 E Y 600 D

caliente a través de la manga inferior colocada encima
del colector de escape. '

En efecto, durante la estacidén fria es necesario cerrar
la entrada de aire frio en el filtro, y con este fin, como
estd dicho, es suficlente girar 180° |a tapa del filtro; de
tal forma, el motor puede aspirar el aire ya caliente,
puesto que, para entrar en la manga inferior unida al
filtro el aire debe tocar el colector de escape (fig. 129).

La rotacién de la tapa se efectda actuande sobre las
dos aletas frontales de la tapa, después de haber aflojado
la tuerca de mariposa que fija al cuerpo |a tapa del filtro.

Se colocard la tapa con la aleta verde en la parte su-
perior para la estacién estival y con la aleta roja hacia
arriba para la estacién invernal,

La constante eficacia del filtro de aire es de méxima
importancia, pues protege las partes internas del motor,

En efecto, si el polvo, o cualquier impureza en general
contenida en el aire aspirado, llegase a penetrar en el
motor, depositdndose sobre las paredes de los cilindros
y mezcldndose con el aceite de lubricacién, actuarfa como
un enérgico abrasivo, provocando un répido desgaste de
los drganos.

Cada 5.000 kms es conveniente limpiar de polvo el car-
tucho con aire a baja presion.

Fig. 130 . Piezas del filtro de aire.

1. Cuerpo del filtro.—2. Tapa orientable con orificios para la entrada
de aire fresco o caliente, segin |a posicién sobre el cuerpo.—3. Elemento

filtrante.

Fig. 131- Colector de escape y junta sobre la culata,

Es buena norma, sustituir el elemento filtrante cada
10.000 kms.

Es obvio, que tratandose de coches que ordinariamen-
te marchan por caminos muy polvorientos, la limpieza y

sustitucion del elemento filtrante se deberd efectuar con
més frecuencia.

NOTA.—Es indispensable proceder a la prevista manu-
tencidn del elemento filtrante, por cuanto su obstruccién
reduce la aspiracién del motor, con la consiguiente dis-
minucién de la potencia. Por lo tanto, en caso de poco
rendimiento, se procederd, antes de ninguna otra opera-
cién, a verificar el estado de eficiencia del filtro,

Para efectuar el desmontaje del filtro del
necesario:

motor, “es

a) aflojar el tornillo del correspondiente taco rosca-
do que sujeta el filtro a la tapa del carburador;

b) aflojar las dos tuercas de Jos espdrragos sobre el

colector de escape, que fija la parte inferior del
filtro;

c) sacar del filtro el tubo que va a la vélvula de res-
piradero y el de ventilacién de la tapa de culata;

d) extraer el filtro y después la junta de unién del
filtro al carburador.
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CARBURADOR

Los modelos 60 E y D llevan incorporado el carburador
tipo 28 ICP 6 con dispositivo de arranque manual me-
diante mariposa de estrangulacién de aire,

CARBURADOR BRESSEL-WEBER 28 ICP 6
Descripcidn.

El carburador Bressel tipo 28 ICP 6 es un monocuerpo
invertido cuyo conducto de alimentacién a la altura de
la vdlvula de mariposa tiene un didmetro de 28 mm.

El dispositivo de regulacién de la mezcla de combus-
tible de este carburador consta de una vélvula de ma-
riposa movida por el pedal del acelerador, mediante una
palanca fijada al eje de la mariposa.

. E Imismo carburador lleva «starter» con mariposa
de estrangulacién de mando mecénico, dispositivo empo-
hrecedor y bomba de aceleracién.

Funcionamiento.

Observemos en la figura 132 el funcionamisnto del
carburador.

El aire entra por la parte superior, pasa a través del
centrador (26) y se mezcla con el combustible que sale

Fig. 132 . Secciones del carburador Bressel tipo 28 ICP 6.

1. Toma de aire.—2. Surtidor aire de freno.—3. Canal aire ccmunicacion
empobrecedor.—4. Portasurtidor ralenti—5, Canal mezcla ralenti.—é.
Surtidor de ralenti.—7  Tapén del filtro—8. Rejilla filtro.—9. Racor
entrads carburante—10. Vilvula de aguja—11. Aguja para vilvula.—
12. Eje flotador.—13. Flotador.~—14. Cuba carburadar,—15. Portasurtidor
principal.—16. Surtidor principal.—17. Canal comunicacién pocite-surti-
dor de ralenti.—18. Canal comunicacién surtidor principal-pocito.—19..
Diafragma para empcbrecedor.—20. Pocito alojamiento tubo emulsionador,

por el pulverizador (27), seguidamente, a través de la
estrangulacion del difusor (23) y de la abertura regula-
da por la mariposa (21) es enviado a los cilindros.

Por la tuberia de alimentacion unida al carburador me-
diante el racor (9), el combustible, filtrado por la rede-
cilla (8), pasa a través de la valvula de aguja (10) a la
cuba (14) donde el flotador (13) articulado en el eje
(12), regula la apertura de la aguja (11) para mantener
constante el nivel del liquido.

Desde la cuba, el combustible pasa por el surtidor prin-
cipal calibrado (16) y a través del canal (18) llega al
pocito (20). Mezclado con el aire que sale por los orifi-
cios (24) del tubo de emulsidn (25) y procedente del
surtidor de aire de freno (2) y del canal (3) del dispo-
sitivo empobrecedor, a través del pulverizador (27), lle-
ga a la zona de carburacién constituida por el centrador
de mezcla (26) y por el difusor (23).

Para el funcionamiento del motor en ralent{, el com-
bustible es enviado del pocito (20) al surtidor calibrado
de ralent! (6) a través del canal (17). Emulsionado con
el aire procedente del tubito calibrado (28), mediante el
canal (5) y el orificio de alimentacién del ralentl (31)
regulable mediante el tornillo de punta cdnica (30), llega
al conducto del carburador por debajo de la mariposa
(21), donde se mezcla con el aire aspirado por el motor
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21. Mariposa principal —22. Palanca mando mariposa.—23. Difusor.—
24. Orificics de emulsidn,—25, Tubo emulsionadar.—26, Centrador de
mezcla.—27. Tubo pulverizador.—28, Tobera toma aire de ralent{.—29.
Orificio de progresién.—30. Tornillo regulacién mezcla ralentf,—31, Ori.
ficio de ralenti al conducte.—32. Acanaladura diafragma.—33, Canal aire
empabrecedor.—34, Surtidor bomba.—35. Vilvula envio bomba.—36,
Canal envio bomba.—37. Pistén bemba.—38, Palanca flja mando bomba.
39. Palanca libre mandc bomba.—40. Canal aspiracién bomba,—d41, Vil-
vuia aspiracién bomba.—42, Muelle extension bombeo,.—43 —Varilla man-
do bomba,
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Esquema B

Esquema A

Fig. 133 . Secciones del carburador Bressel tipo 28 ICP 6.

1. Toma de aire.—21. Mariposa principal.—23.—Difusor.—26é, Centrador
de mezcla.—27. Tubo pulerizador.—44, Maripesa de estrangulacién para
«starters.—45, Eje soporte mariposa.—4dé, Apéndice para palanca arran-
que,—47. Muelle retorno mariposa arranque —48. Palanca del estarters, —
49. Biela de unién.—50, Palanca de unién de Ia mariposa principal al
«starter»—51, Eje principal—52. Cable mando del «starters,

a través de los pequefios agujeros que hay entre la pared
cel conducto y la mariposa en |a posicidn de ralenti.
Mediante el canal (5) la mezcla llega al conducto del
carburador también a través del orificio de progresidn
(29), puesto a la altura de la Mmariposa, y que tiene el

Fig. 134 - Carburador visto por la parte inferior,

cometido de permitir un regular aumento de velocidad
angular del motor a partir del régimen de ralenti, cuando
se abre la mariposa.

Dispositivo empobrecedor.

Sigamos observando la figura 132, este dispositivo
consta del diafragma (19) accionado por el eje de la ma-
riposa, por el canal (33) ¢ue comunica con la toma de
aire del carburador y por el canal (3) que desemboca en
el pocito por debajo del surtidor de aire de freno (2).

Con aperturas parciales de |a mariposa, el diafragma
(19) pone en comunicacién los canales (33) v (3); en
estas condiciones, el aire de emulsidn aspirado a través
del surtidor de aire de freno (2) se afiade al procedente
de los canales (33) y (3), empobreciendo la mezcla su-
ministrada por el tubo pulverizador (27) para propor-
cionar la méxima economfa de consumo.

Con mariposa completamente abierta, el diafragma
(19) corta la comunicacién entre los canales (33) y (3):
en estas condiciones, el aire de emulsidn pasa solamente
por el surtidor de aire de freno (2), enriqueciendo la
mezcla suministrada por el tubo (27), para obtener |a
maxima potencia del motor.

Bomba de aceleracién.

Este dispositivo permite un regular aumento de | ve.
locidad angular del motor, incluso cuando se abre repen-
tinamente la mariposa, consta (figura 132) de un pistdn
metdlico (37), movido por la varilla (43) mediante la
palanca libre (39).

Cerrando la mariposa, la palanca (39), arrastrada por
la palanca fija (38), mediante la varilla (43), levanta el
pistdn (37); de esta forma, el carburante es aspirado de
la cuba (14) en el cilindro de la bomba a través de la
védlvula de aspiracién de bola (41) y el canal (40).

Abriendo la mariposa, la varilla (43) queda libre y el
pistén (37) es empujado hacia abajo por el muelle (42):
mediante el canal (36) el carburante es enviado a través
de la vdlvula de bola (35) al surtidor de bomba calibra-
do, (34), por el que es inyectado en el conducto princi-
pal del carburador.

Para reducir la cantidad de carburante suministrado
por la bomba de aceleracién, la vélvula de aspiracién cle
bola (41) puede ser dotada de un orificio lateral calibra-
do, que descarga en la cuba el carburante de sobra.

Dispositivo de arranque manual,

Consta de la mariposa de estrangulacién (44) (figu-
ra 133) colocada descentrada en el eje (45) unido me-
diante muelle (47) a la palanca de mando (48).



SISTEMA DE ALIMENTACION 81

Fig. 135 - Carburador 28 ICP 6, lado palanca del «stirtern,

48, Palanca del «starter».—53. Tornilla fijacién funda.—S54. Tornillo

fijacién cable de arranque.

Fig. 136 - Carburador 28 ICP 6, lado entrada carburante, surtidores y
tornillo regulacién ralenti,

4, Portasurtidor de ralenti.—7. Tapén filtra.—9. Racor entrada carburante.
15, Portasurtidor principal —30. Toernillo regulacién mezcla ralenti—
56. Tornille regulacién marcha en ralent.

Para el arranque en frio del motor, tirando a fondo
de la palanca situada en el tdnel del pavimento, la palan-
ca (48) se coloca en la posicién del esquema «A» (figu-

Fig. 137 - Carburador 28 ICP 6, vista superior, sin tapa,

2, Tubo emulsionador completo, con surtidor de aire de freno.—23. Di-

fusor.—2&, Centrador de mezcla.—27. Tubo pulverizador —28, Tobera

toma aire ralenti—33.—Canal aire empobrecedar —34. Surtidor bomba.—

35, Viélvula envio bomba.—41. Vélvula aspiracién bomba.—43, Varilla
mando bomba.—57. Placa retencidn muelle bomba.

Figura 138 . Carburador 28 ICP 6, lado palanca de mando mariposa.

4. Portasurtidor ralenti—22. Palanca principal mando mariposa.—30.

Tornillo regulacidn mezcla ralenti—48, Palanca del estarters,—49, Biela

unidn del «starters.—50. Palanca de unién de la mariposa principal del
«starters.—S5&. Tornille regulacidn marcha ralentf,
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Fig. 139 - Tirador del «slarters,

ra 133) y la marijosa (44) obstruye, por tanto, la toma
de aire del carburador, mientras que la mariposa princi-
pal (21) se coloca en una determinada posicion de aper-
tura por medio de la biela (49) que une la palanca (48)
y la palanca (50) colocada en el eje de la mariposa prin-
cipal (51).

El vacio debido a la aspiracién del motor arrastrado
por el motor de arranque alcanza valores bastante sensi-
bles a causa de Ia estrangulacién operada por la mari-
posa (44); por tanto, el tubo pulverizador (27) suminis-
tra una mezcla rica, que permite el pronto arranque del
motor,

Una vez el motor en marcha, por efecto del vacio de
aspiracién, la mariposa (44) se abre parcialmente con-
tra la accién del muelle (47) permitiendo una regular
marcha del motor, pues se tiene un suministro de mezcla
sensiblemente rica,

Durante la fase de calentamiento del motor debe abrir-
5€ poco a poco la mariposa de estrangulacién (44), mien.

Fig. 140 - Carburador en el motor,

A. Tornille regulacién del ralenti—B_ Tornillo regulacién dosificacidn
mezcla en ralenti.—C. Portasurtider principal —D. Portasurticdor de ra-
lenti.—E. Tapén de registro del filtro.

tras que por medio de la biela (49) se cierra la mrigosa
principal (21), hasta que se alcanza |a temperatura de
régimen y el dispositivo de arranque se desconecta-esque-
ma «B»: la mariposa de estrangulacién (44) se mantiene
completamente abjerts por el apéndice (46) de Ia palan-
ca (48), mientras que la mariposa principal (21) retor-
na a la posicién de funcionamiento en ralenti,

Normas de uso del ¢starter» manual.

Para obtener del «starters todas las ventajas que pue-
de proporcionar, a continuacién resumimos las normas
de empleo que es conveniente observar.

— Arranque del motor: tirar del «starter» a fondo

mediante el pomo respectivo (fig. 139).

— Calentamiento del motor: durante esta fase, inclu-
so con el vehiculo en movimiento, quitar poco a
poco el «starters con maniobras sucesivas, a fin
de tener siempre un suministro de mezcla suple-
mentaria estrictamente necesario para el regular
funcionamiento de| motor,

— Marcha normal del vehjculo: apenas el motor al-
cance una temperatura suficiente para el regular
funcionamiento, quitar el «startery.

Regulacién del ralenti

El dispositivo para la regulacién del ralenti consta del
tornillo regulacién marcha (A) (fig. 140) y del tornillo
regulacién mezcla (B). El tornillo (A) permite graduar
la apertura de la mariposa; el tornillo (B) de punta cé-
nica tiene la misién de regular la cantidad de mezcla pro-
cedente del canal del ralenti, que se mezcla con el aire
aspirado por el motor a través de los agujeros que hay
entre la pared del conducto principal y la mariposa en
la posicién de ralenti, permitiendo asf obtener la mezcla
mas conveniente para un regular funcionamiento del
motor,

La regulacién del ralent! debe hacerse con motor ca-
liente y en movimiento, regulando primero |a apertura
minima de |la mariposa mediante el tornillo (A) a un va-
lor tal que el motor se sostenga con seguridad.

Actuando sobre el tornillo (B) se busca luego la dosi-
ficacion de mezcla que da la marcha mas veloz y estable
para la posicidn de la mariposa; todavia se reduce |a aper-
tura de la mariposa hasta el régimen de ralenti mds con-
veniente, y se vuelve a controlar |la dosificacién de la
mezcla mediante el tornillo (B).

Reglaje del flotador.

Para reglar el flotador, atenerse a |as normas generales
siguientes;
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comprobar que la vélvula de aguja (V) (fig. 141)
estd bien apretada en su alojamiento;

tener la tapa del carburador (C) en posicién ver-
tical, pues el peso del flotador (G) podria hacer
bajar la esfera mévil (Sf) colocada en la aguja (S);
con la tapa del carburador (C) vertical y la len-
gieta (Lc) del flotador en ligero contacto con la
esfera (Sf) de la aguja (S), el flotador (G) debe
distar 7 mm de la cara de la tapa con junta (Gz)
colocada y bien adherida a la cara;

una vez reglado el nivel, comprobar que la carrera
del flotador (G) sea de 7 mm, si no es asi modifi-
car |a posicidn del apéndice (A);

comprobar que el gancho de retorno de la aguja

INSTRUCCIONES PARA LA LOCALIZACION
DE LOS DEFECTOS DEL CARBURADOR

Sélo cuando se ha comprobado que el mal funciona-
miento del motor depende exclusivamente de la carbura-
cidon, debe buscarse la causa de la anomalia entre las si-
guientes:

— Inundacién del carburador: Mal cierre de la valvu-
la de aguja en su asiento.

— El motor no arranca en frio: El dispositivo de arran-
que en frio no funciona regularmente porque el
dispositivo de mando no efectta todo su recorrido.

— El motor no arranca en caliente: Surtidores o con-
ductos internos obstruidos; mala regulacién del dis-

no afecte a su libre movimiento en el asiento; positivo de minimo; apertura incompleta de la ma-

— cuando el flotador (G) no estd correctamente colo- riposa del dispositivo de arranque.
cado, modificar la posicién de las lengiietas (L) del

- : — EI motor no funciona al minimo: Surtidores o con-
mismo, hasta alcanzar la cota prevista, fijdndose

ductos internos cbstruidos; mala regulacién del dis-
positivo del minimo; filtraciones de aire por jun-
tas, cojinetes de mariposa, ...; incorrecto funcio-
namiento de las mariposas de carburador o de

V A LC L arranque.

— Titubeos del motor en las aceleraciones: El surti-

N Q) dor principal o los taladros de emulsidn estan obs-

3 Z j B truides.
!

[

\

\

- < — Falta de repris y velocidad: Incorrecta regulacidn

v del carburador; falta de limpieza del surtidor prin-
cipal; deficiente apertura de la mariposa del car-
/ burador; bomba de aceleracién, surtidor o vélvulas
- deficientes,

-
Fs
v
hY

— Excesivo consumo de carburante: Impurezas exis-
tentes en |os orificios del tubo mezclador: deficien-
te regulacién del carburador; flotador o véalvula de
entrada deficientes; falta de limpieza del filtro de

Fig. 141 - Esquema y datos para reglar el flotador, aire; mariposa de arrancue semiabierta.

~J

]
—E \
v
(«p]

V. Alojamiento de vélvula—A. Apéndice de la lengieta—L, y Lc. Len
gUetas del flotador.—Sf. Esfera de la viivula de aguja.—G. Flotador.—

Gz. Tapa con junta.—C. Tapa del carburador—$. Valvula de aguja. INSTRUCCION(_EERFB’GEﬁDLSRREV|SION DEL

Nivel de gasolina.
en que la lengieta (Lc) de contacto esté perpendi- g

cular al eje de la aguja y que no presente, en la
cara de contacto, deformaciones que afecten al li-
bre movimiento de la aguja;

El asiento para vdlvula de aguja y el flotador son fé-
cilmente inspeccionables desmontando la tapa del car-
burador a la que estdn unidos,

— comprobar que el flotador (G) puede girar libre- Antes de controlar el nivel del carburante en el depd-
mente alrededor de su eje. sito se verificard que:
— el asiento para la vdlvula de aguja esté bien mon-
ADVERTENCIA.—Cuando es necesario sustituir la vél- tado con su correspondiente junta;
vula de aguja (V), hay que asegurarse de que la nueva — el orificio tarado del asiento de vélvula esté libre
vélvula se enrosca bien en su alojamiento, interponer una de impurezas y no se encuentre desgastado o de-

nueva junta y repetir las operaciones de reglaje del nivel. formado;
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— la aguja se deslice libremente en |a gula; en caso
de falta de cierre es aconsejable sustituir |a valvula
completa;

— el flotador no haya sufrido deformaciones o rotu-
ras y que pueda moverse sin roces o juegos axce-
sivos en el pasador; en caso contrario sustituirlo.

Proceder después al control del nivel, operanclo como
se indica en el parrafo «Reglaje del flotadors,

Vélvula de mariposa.

El eje de la vélvula de mariposa debe girar libremente
én sus cojinetes, aun cuando el motor esté muy caliente.

No deben existir juegos excesivos debidos a desgaste,
que causarfan un funcionamiento irreqular del motor a
baja velocidad. En este caso sustituir el eje.

La mariposa no debe presentar deformaciones y debe
estar bien bloqueada en su eje.

Limpieza general del carburador.

— Filtro de gasolina: Cada 20.000 km aproximadamen-
te de recorrido es aconsejable efectuar [a limpieza
del filtro. Para ello debe desmontarse el tapén vy
extraer la redecilla filtrante; vaciar y limpiar cui-
dadosamente el alojamiento de decantacién, situa-
do en el costado de la cubierta del carburador, te-
niendo cuidado de que las suciedades que se sepa-
ren no queden en el cuerpo de la vélvula de entra-
da. Para evitar tal eventualidad, taponar oportuna-

mente el taladro horizontal de alimentacion. Lavar
cuidadosamente con gasolina la redecilla filtrante,
destapar el taladro de alimentacidn y volver a mon-
tar el tapdn con su junta, apretandole a fondo has-
ta comprobar que no hay pérdida de combustible.
— Conductos internos: Todos los conductos de paso

del carburante tienen un didmetro determinado
para las mejores condiciones de funcionamiento:

es necesario, por tanto, eliminar los depdsitos y
las Incrustaciones debidas al carburante, que al-
terarfan las condiciones de funcionamiento.

Se aconseja para ello la limpieza con gasolina y
un enérgico soplado con aire comprimido, evitan-
do el uso de puntas met4licas que podrian alterar
los didmetros de los conductos.

— Partes calibradas: Para |3 limpieza de las diversas
partes calibradas usar gasolina y soplado enérgico
con aire comprimido, evitando, del modo m&s ab.
soluto, el empleo de puntas metélicas que altera-
rian el didgmetro de los orificios calibrados.

Cuando por necesidad de inspeccidon sea nece-
sario desmotar alguna pieza tarada debe asegurar-
S€ que en su nuevo montaje quede bien apretada en
sU asiento, para evitar la posibilidad de inconve.
nientes de funcionamiento,

Control de mandos.

Los tirantes de mando de mariposa y de «starter» de-
ben revisarse cada vez que se interviene en el carburador
con objeto de asegurar su correcto funcionamiento, tan-
to en lo que respecta a la regulacién de recorridos como
a la eficacia de articulaciones y anclajes,

DATOS DE REGULACION DEL CARBURADOR

CARBURADOR TIPO

28 ICP 6

Didmetro conducto del CUBEDIO oo was s e i v
Didmetro del cono difusor ... ...

Didmetro del surtidor principal ... ... ...
Didmetro del surtidor de aire de freno ... ..
Distancia tapa-flotador ... ... ... .. . R

Peso del flotador, en gramos .. .
Tubo emulsionador ... ... ..

Didmetro clel centrador de mezcla ... sl S SR SR B
Didmetro del surtidor del minimo R

Didmetro asiento vélvula de aQUJA ..

Didmetro del surtidor bomba aceleracién ... ... ... ... ..

- 28
19
..... 45
1
0,45
2
1,5
7
9
F 1/100
04
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SISTEMA DE LUBRICACION

BOMBA DE ACEITE .o 5o 5o s mow mo i 5 Soit 000 S Sos e ¥ BER sE0 B0 0Bl cms e oo e ne
FILTRO DE ACEITE EN DERIVACION ... ... ... oo i iih in ih cin ven vee e e s e eee e aee e e
FILTRO DE ACEITE CENTRIFUGO (MOD. 600 D] .o. vo sun svmmne sow suicoims was dan soscsse e was 558 s
VALVULA DE REGULACION DE PRESION DE ACEITE ... ... ... ... ... oo oo e e e e
INTERRUPTOR MANOMETRICO ... .. ... il i i v er s en en eie ove v een s e e aen e e

La lubricacidn cdel motor es de tipo a presién con bom-
ba de engranajes, que estd fijacla inferiormente al bloque
del motor (fig. 142) y es accionada, mediante un par
de engranajes helicoidales, por el drbol de la distribucion.

El sistema de lubricacién comprende, ademés de la
bomba de engranajes: §

— un cuerpo aspirador con rejilla filtrante;

— un filtre de aceite en derivacién, fijado sobre el

lacdo derecho del mator, con cartucho filtrante;

— una vélvula de regulacion de la presion, situada so-
bre el lado izquierdo inferior del bloque, accesible
desde el exterior;

— un interruptor manométrico.

Fig. 142 - Motor sobre caballete rotativo para la revisidn, visto desde la
parte inferior del bloque.

Es visible el lugar de fijacién de la bomba de aceite.

BOMBA DE ACEITE

La bomba de aceite estd fijada sobre el borde inferior
del bloque mediante dos tornillos, y consta: de un cuer-
po, de dos pifiones (uno conductor y otro conducido),
de un cuerpo aspirador con rejilla filtrante y, ademas del
eje de mando con su correspondiente casquillo (fig. 144).

pagina 85
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» 87
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Fig. 143 - Bomba de aceite completa, con eje de mando,

Durante la revisién, examinar los dientes de los pifio-
nes y si se encuentran deteriorados ¢ excesivamente des-
gastados, es preciso proceder a sustituirlos,

Fig. 144 . Piezas de la bomba de aceite.

1. Cuerpo principal.—2. Eje de mando.—3. Cuerpo aspirador con rejilla
filtrante.—4. Pindn conductor —5. Pifdn conducido,
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Fig. 145 . Dates Principales para ol contro| de acoplamiento de [as
Piezas de [a bomba de aceite y su mando.

El juego normal entre los pifiones es de 0,08 mm.
Comprobar que entre la cresta de |os dientes y el cuer-
Po de la bomba no exista un juego superior a 0,15 mm;

Fig. 146 - Detalle de up motor seccionado sobre |3 bomba de aceite Y sobre
la vélvula de regulacidn presién de aceite,

para este control emplear yn calibre de espesores (el jue-
do de montaje es de 0,07 - 0,10 mm),

El juego dle montaje entre pifidn conducido y sy eje
es de 0,000 — 0,051 mm; controlar que no sea superior

El casquillo guia del eje mando de la bomba estd mon-
tado en el bloque motor con una interferencia de 0,025 -
0,070 mm; controlar que el juego entre el eje de man-
do y el casquillo no $eéa superior a 0,15 mm (el juego de
montaje es de 0,025 - 0,062 mm).

El juego normal entre el pifdn del eje de mando de
la bomba v el Pifion sobre el 4rbol de distribucidn es de
0,06 mm; el juego méximo admisible es de 0,10 mm.,

Examinar que Ia rejilla filtrante del cuerpo aspirador

€N este caso proceder a |a sustitucién,

FILTRO DE ACEITE EN DERIVACION

Los coches 600 E y D van dotados de un Nuevo tipo de
filtro no desmontable en sus elementos que va situado en
la parte latera| derecha del bloque, roscado al mismo.

Examinar |a coloracién del aceite lubricante: si ésta
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Linea _ Dice Debe decir

fig, 145

{didmetro interior aloja-
miento en el bloque) 10,10+10,18 12,950 +12,977
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Fig. 147 . Desmontaje filtro de aceite.

1. Soporte del filtro.—2, Filtro.—3_ Utii 40200.

es oscura, verificar el trabajo de! filtro; hacer funcionar
el motor durante algunos minutos, con el fin de poner
el aceite a la temperatura de funcionamiento.

Si el cuerpo del filtro permanece frio, es evidente que
el filtrado es incorrecto; es preciso, por tanto, comprobar
si el defecto es debido a obstruccion de los conductos o
al cartucho filtrante que estd sucio.

En el primer caso es necesario limpiar los conductos
y, en el segundo, se debe sustituir el filtro.

La limpieza del filtro de aceite debe ser particularmente
esmerada, dada la suma importancia de una buena y ra-
cional lubricacién del motor.

Cada 10.000 km sustituir el filtro completo y pro-
ceder a la renovacién del aceite de lubricacidn.

Con motor nuevo la sustitucidn del aceite debe reali-
zarse a los 1.500 + 2.000 km y a los 3.000 =+ 4,000 ki-
ldmetros.

FILTRO DE ACEITE CENTRIFUGO

Consta principalmente de una polea, un cuerpo para
polea y un deflector anular (ver las figs. 148 y 149).

El deflector tiene un diametro inferior al de la polea
y al del cuerpo, pero proyectado de modo que hace circu-
lar radialmente el aceite hasta una zona en la que el cam-
po centrifuge es capaz de separar las impurezas,

Los nervios radiales que presenta la superficie inte-
rior de la polea retienen las impurezas y canalizan el
aceite hacia el centro del filtro,

El aceite procedente de los agujeros laterales del cue-
llo anterior del cigienal (en el cuello estan practicades
dos rebajes longitudinales) es impulsado a la zona peri-
férica del filtro mediante el deflector; luego el aceite
depurado vuelve al centro y pasa al interior del cigiefal
a través del orificio del cuello (fig, 148).

Fig. 148 - Elementos del filtro de aceite centrifugo.

1. Tapa.—2. Junta.—3. Cuerpo centrifugo.—4. Anillo deflector.—5. Aran-
dela de seguridad.—6. Tuerca de fijacion.—7. Orificio de paso del aceite.

La polea es conductora para comunicar el movimiento
a la dinamo, bomba de agua y ventilador.

La tuerca de fijacidn del cuerpo al cigilefal debe apre-
tarse con llave dinamométrica a un par de 10 mkg.

Fig, 149 Corte longitudinal del moter, detalle sobre el filtro de aceite
centrifugo.
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VALVULA DE REGULACION DE LA
PRESION DEL ACEITE

La vélvula de regulacién de la presion del aceite estd
situacda sobre el bloque, en Ia parte inferior del lado iz-
quierdo.

Consta de un cuerpo y su correspondiente junta, una
valvula, un resorte, un tapon gracduable, espesores de

5 S

Fig. 150-Piezas de la vilvula de regulacién de Ia presién del aceite,
1. Tapén.—2. Junta para tapén.—3. Resorte—d4. Vilvula,—5. Cuerpo.—
6. Junta.

re-

Fig. 151 - Bloque de cilindros, lade derecho.
1. Conducto de entrada de agua de refrigeracién procedente de la bomba,
2. Orificio de salida del aceite del bloque y de entrada en el filtro.—3.
Orificio de entrada del aceite precedente del filtro,

gistro para la regulacién de la carga del resorte y de una
junta,

La regulacién de la presion del aceite se efectda del
siguiente modo:

— desenroscar el tapén que contiene el resorte;

— anadir o quitar, segin la necesidad, algunos de los

espesores de regulacién situados dentro del tapédn;

— eénroscar a fondo el tapdn,

La presidén del aceite debe resultar, con motor a régi-
men normal, alrededor e 2,5 =~ 3 kg/cm®. El control de

la presién se puede hacer colocando sobre el bloque, en
lugar del interruptor manométrico, un mondmetro de
prueba.

INTERRUPTOR MANOMETRICO

El interruptor manométrico ests montado en |a
inferior, lado izquierdo, del bloque, Mediante cable
trico estd conectado a |a ldmpara indicadora,
en el cuadro de instrumentos.

La ldmpara indicadora se enciende (lémpara de 2,5 W-
luz roja) sélo si estd conectado el encendido del motor
Y se apaga cuando se pone en marcha el motor y la pre-
sion del aceite es la necesaria para asegurar una normal
lubricacién.

Con motor muy caliente y régimen inferior a 920 re-
voluciones por minuto, se puede encencler también |a
ldmpara, aunque todo funcione normalmente.

parte
eléc-
colocada

NITA.—Un eventual cortocircuito, como,, por ejemplo, el
de la lampara de sefializacién sobre el salpicadero, puede
producir la averia del interruptor,

Esta eventualidad debers tenerse en cuenta en caso de
averia del interruptor y, por lo tanto, antes de proceder
a su sustitucién, deberd eliminarse el cortocircuito.

JUEGOS DE MONTAJE Y LIMITES DE DESGASTE DE LA B OMBA DE ACEITE

Juegos Limites de
ORGANOS DE LA BOMBA DE ACEITE de montaje desgaste
mm mm
Entre el casquillo de guia del eje de mando y el asiento correspon- Deb?nfzisf.él:e;ﬁ;npre
diente sobre el bloque ... ... .. (0,025--0,070)

Eare el eje de mando y el casquillo colocado en el bloque ... ... 0,025+0,062 - 0,15_“
Entre el eje del pifién conductor y el asiento sobre el cuerpo de| T —————
la bomba ... ... 0,013 -0,050 0,15

o R RN T R - et LT =
Entre el efe y el piAidn conducido ... .. 0,000+0,05] 0,10
Eng lé peri;‘erié_ de los pifiones y el cuerpo de la bomba ... ... 0,010-0,100 0?5_ B
_E;t;e-_lgs_ pi?‘mnes conductor y conducido acoplades .. .. ; — 0,08 0,??
_'E_m_ré__e]m del_t-eié_cie. _r;f!ar_'rd_o Te_f_piﬁgn sobfg_ef_é;'go-f__&é T e m————n
distribucién ... ., ... ... .. —— Y 0,06 0,10
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Fig. 152 - Esquema de la lubricacién del motor,

1. Tubo de unidn al filtro de aire para la recirculacién de los gases y vapores de aceite en el interior del mwotor.—2. Boca de llenado de acei-

te.—3. Varilla para el contrcl del nivel de aceite en el carter.—4. Trans-misor para indicador luminoso de insuficiente presién de aceite del mo

tor.—35. Vélvula de regulacién de ls presién de aceite.—6. Filtro centrf-fugo.—7. Bomba de aceite.—8. Filtro de aspiracién de la bomba de
aceite.—9. Tabique de estabilizacién del aceite—10, Carter—11. Filtro de aceite en derivacién,
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GENERALIDADES

El liquido empleado en el circuito de refrigeracién del
motor es permanente, es decir, que no debe ser sustituido
sino después de 2 afios o 60.000 kms de recorrido del
coche.

Estd constituido por una mezcla al 50 por 100 de agua,
exenta de magnesio, y de liquido protector Paraflg 11, con
la adicién de 5 gr de polvo sellador Arexons; el punto de
solidificacidén de la mezcla es de unos —35° C.

La instalaciéon de refrigeracién del motor va unida,
por medio de un tubo sobre el tapén del radiador, a un
depdsito (1, fig. 154) que compensa las variaciones de
volumen y de presién del liquido refrigerante debidas al
calentamiento del motor.

El liquido Parafld 11, coloreado para poder indicar
mejor el nivel del depésito, que es semitransparente, tie-
ne propiedades antioxidantes, anticorrosivas, antiespu-
mantes y antiincrustantes.

Durante el funcionamiento del motor el nivel del II-
quido tiende a aumentar a causa de su dilatacién y de la
formacion en su interior de nucleos de gas y vapores,
Sélo con el motor parado y completamente frio es posible
efectuar el control del nivel.

El depdsito en estas condiciones debe estar lleno de
modo que el nivel del liquido supere en 7 cm aproxima-
damente la referencia del minimo. El espacio vacfo resul-
tante sirve no sélo para permitir el movimiento del I[i-
quido, que se produzca durante el funcionamiento regular,
,sino también para recuperar el liquido que podria de otro
maodo perderse durante los breves periodos de ebullicién
que a veces se verifica en circunstancias particulares (pa-
rada después de una salida brusca, marcha en columna,
etcétera).

El nivel del liquido del depdsito, controlado con el mo-
tor frio, no debe sufrir variaciones.

Prescripciones para el uso

Controlen de vez en cuando el nivel del liquido del
depdsito suplementario, exclusivamente con el motor en

frio: debe ser siempre superior a la indicacién del mini-
mo. Con el motor muy caliente el nivel puede aumentar
también notablemente; el aumento puede verificarse tam-
bién inmediatamente después de que el motor haya sido
parado.

Cuando el nivel del liquido descienda frecuentemen-
te por debajo de la indicacién del minimo, marcado en
el depésito suplementario, efectden una cuidadosa com-
probacién de la instalacién, segin se especifica mdés
adelante, y restablezcan el nivel.

Sélo en caso de emergencia (pérdidas notables y re-
pentinas de liquido refrigerante), se puede volver a lle-
nar la instalacién con agua limpia, ateniéndose a las
normas siguientes:

— dejen enfriarse el motor;

— quiten los tapones del radiador y del depésito su-

plementario;

— echen el agua en el depésito suplementario hasta

que el agua salga por el boquete del radiador,

En cuanto sea posible restablezcan las caracteristicas
del liquido refrigerante, como queda dicho en el texto
que sigue, y efectlen las reparaciones necesarias.

Prescripciones para la asistencia.

El control de la retencién de la instalacién se efectda
con el dispositivo Ap. 5066, obrando del modo siguiente:
— sobre el dispositivo Ap. 5066, provisto de un man-
guito, apliquen el tapdn del radiador del coche

en examen;

— bombeen aire accionando el dispositivo; el tapdn
del radiador debe descargar la presién cuando ésta
alcance 0,4 kg/cm?

— establecida la eficiencia del tapdn, monten el dis-
positivo sobre el radiador como se ilustra en |3
figura 153;

— bombeen aire hasta que alcance la presién de
1 kg/em®; no se debe registrar disminuciones de
presién.
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Fig. 153 - Prueba de la retencién de la instalacién de refrigeracidn con el
dispositic Ap. 5066,

En caso contrario, controlen la retencién de los man-
guitos de conexién y la del radiador, como se especifica
en el capftulo respectivo.

Para la sustitucién, usen exclusivamente liquido espe-
cial Parafld 11 diluido al 50 por 100 con agua normal
exenta de magnesio y sin la adicién del polvo sellador.

La capacidad total de la instalacién es de 6,5 litros.

Quiten los tapones del radiador y del depdsito suple-
mentario y, a través de este Gltimo, introduzcan el liquido

refrigerante en la instalacién hasta que rebose por el
radiador.

Arranquen el motor y héganlo funcionar al minimo
durante algunos minutos, a fin de provocar la evacuacién
del aire que pueda contener el circuito.

Restablezcan el nivel a 7 cm por encima de la referen-
cia del minimo y pongan los tapones.

Cuando haya que intervenir el radiador de refrigeracién
del motor, introduzcan nuevamente en el circuito el li-

quido recuperado, previo cuidadoso lavado con 4cido acé-
tico al 2,5 por 100.

En los coches que hayan de circular en los paises tro-
picales, la sustitucién del liquido (consiguiente a repara-
ciones, o a causa de que hayan alcanzado los 60.000 km, o
bien, los dos afios de funcionamiento) se puede efectuar
con agua, con tal de que esté inhibida con anticorrosivos
a hase de bicromato.

Se aconsejan:
— Bicromato potdsico al 2 = 3 por 1.000 (en peso).
— Nalco 38 (Nalco Co., o bien, Nalco Italiana).

— Ferroxan (Bavyer),

Fig. 154 - Vista del comportamiente del motor.

1. Depdsito suplementario. — 2. Tubo de

union del radiador al depdsito suplementa-

rioc—3, Supresor de 10.000 r—4. Cana-
lizador de aire,

NOTA.—En este caso no afadan en absoluto polvo se-
llador. '

Antes de introducir el agua inhibida es necesario lavar
perfectamente el circuito de refrigeracién, a fin de eli-
minar todo rastro de anticongelante y polvo sellador, ya
que el bicromato es absolutamente incompatible con
cualquier sustancia orgédnica.

Fig. 155 - Control del porcentaje de wParaflé 11» en la instalacién de
refrigeracién.

1. Densimetro para contral del porcentaje de Parafig 11.
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Para el control del porcentaje de «Parafld 11» exis-
tente en la mezcla de refrigeracién, aténgase a cuanto se
indica en el capitulo siguiente.

Control del porcentaje de «Paraflg 11,

Cuando, en caso de emergencia, se haya afiadido agua
a la mezcla de refrigeracién, es necesario, para el resta-
blecimiento de las caracteristicas del liquido, establecer e|
porcentaje de «Parafl 11» existente en el circuito,

A tal fin se ha previsto un densimetro, que se ilustra
en la fig. 155; para su empleo, aténgase a las normas si-
guientes:

Aseglrense de que la temperatura de la mezcla a ana-
lizar esté comprendida entre los 10° y los 70° C y que
el nivel del liquido en el radiador sea normal. $i es nece-

sario, restablézcase con la adicién de agua pura.
Aspiren hasta el dispositivo una cantidad de liquido

suficiente para alzar el flotador (fig. 155) y lean en el
mismo la letra coincidente con el nivel de la mezcla del
aparato.

Efemplo:

— el flotador se encuentra sumergido hasta la letra F;

— lean en la columna F de [a tabla inferior del dispo-
sitivo el porcentaje de «Parafl( 115 existente en el
circuito; tal porcentaje ests determinado por el
nivel alcanzado en el termdmetro, que puede co-
rresponder, por ejemplo, a «35»;

— en la tabla de [as «cantidades a alcanzar», situada
en la parte superior del dispositivo, se halla que tal
cantidad es igual a 1,35 litros de «Parafld», puro,
cantidad que es necesaria para restablecer el por-
centaje prescrito del 50 por 100.

NOTA.—Si el flotador se sumerge pasada la letra «A», 1a
cantidad de «Paraflé 11» contenida en el liquido es in-
significante o nula.

BOMBA DE AGUA

Funcionamiento

La bomba centrifuga, accionada mediante correa por
la polea de dinamo, que a su vez es movida por la del
cigiiefial, envia el agua a las cdmaras de refrigeracién del
bloue y de la culata. Desde la culata el agua pasa, me-
diante manguito, al depdsito superior del radiador ¥,
mediante tuberia de goma, a la parte superior central del
cuerpo de bomba; del radiador, mediante manguito, el
agua retorna a la homba.

Cuando la temperatura del agua supera los 75" = 80" C
el termostato, puesto en la parte inferior del radiador,

se expansiona y actuando sobre |a palanca (6, fig. 156),
provoca la apertura de la mariposa (7, fig. 156); de este
modo, el aire puede atravesar el radiador, refrigeréndolo;
la carrera méxima del véstago del termostato corresponde
a Una temperatura aproximada de 105° C.

En otros términos, el termostato hace variar, seglin el
grado de temperatura del agua clel motor, la cantidad de
aire que atraviesa la masa radiante.

La bomba de agua es de tipo centrifugo con rodete
solidario con el eje, que estd sostenido en los extremos
por rodamientos de bolas, alojados en el cuerpo de [a
bomba; el rodamiento posterior esta fijado en el exterior
por un anillo eldstico con asiento sobre el cuerpo de la
bomba, mientras que por la parte interior los dos roda-
mientos se apoyan sobre distanciadores sujetos por ani-
lios eldsticos sobre el eje.

Fig. 156 - Detalle del sistema de aireacién del compartimiento motor y
calefaccién interior del coche,

1. Juntas laterales.—32, Radiador.—3. Llave salids agua del radiador.—4,

Deflector para entrada de aire caliente de calefaccién interior del ccche.—

3. Muelle de retorno.—¢ y 8. Palanca y varllla para apertura mariposa.—
7. Mariposa regulacién entrada de aire.

La estanqueidad al agua se realiza
taduras de goma (12, fig.

con dos empaque-
157) con envoltura metalica.

Separacién y colocacién,

La separacién de la bomba de agua del motor se efec-

tda del modo siguiente:

— quiten la proteccién del hueco del motor;

— descarguen completamente el liquido del circuito
de refrigeracién, quitando el tapén situado en |a
base del radiador;

— quiten el anillo que fija el deflector de aire al
racliador;
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— quiten los tornillos que fijan el cuerpo de la bom-
ba al bloque; : '
— quiten la bomba completada con el ventilador vy el
deflector de aire.
Para su colocacidn inviertan las operaciones y resta-
blezcan el liquido en el circuito de refrigeracién, siguien-
do las indicaciones dadas en el capitulo prececlente,

Desmontaje y montaje.

Fijen en un tornillo el grupo bomba y desmonten el
deflector, la polea y el ventilador.

Quiten el retén eldstico (6, fig. 157) del cojinete de
bolas posterior.

Separen el cuerpo de la bomba (2) de la tapa (14),
quitando los tornillos de fijacién.

Saquen del eje con rotor (13): el cojinete de bolas (7).,
el anillo de fijacién (8), el anillo de tope (10), el retén
eldstico (11) y la junta (12) de retencién de agua.

Saquen la tapa (14) y, del interior de ésta, desmon-
ten el cojinete de bolas (7), el anillo de fijacién (8) y
el anillo de tope (10).

Saquen finalmente del eje con rotor el retén eldsti-
co (11) y la junta de retencién de agua (12).

El montaje se efectUa invirtiendo oportunamente las
operaciones de desmontaje,

Controles y revisiones.

—Efectuadas las operaciones de desmontaje, comprue-
ben que:

— los cojinetes de bolas estén en perfectas condicio-

nes y no presenten juege axial; teniéndolos cogidos

con la mano y haciéndolos, simultdneamente, girar

Fig. 157 - Piezas componentes de la
bomba de agua,

1. Racor.—2, Cuerpo de bomba.—3.
Tapdén.—4, Tuercas de fijacién polea
y wventilador—5. Chapita da seguri-
dad.—6. Retenes eldsticos de cojine-
tes.—7. Cojinetes de belas estancos.
8. Anillo de fijacidn.—9. Chavetas.—
10, Anillos de tope—11, Retenes
eldsticos.—12. Juntas de retencidn de
agua.—13. Eje con rotor.—14. Tapa
de! cuerpo de bomba.—15. Tornillo
fijacidn tapa.—16. Arandela eldstica.
17. Junta de tapa cuerpo de bomba.

ligeramente en-los dos sentidos, no denuncian nin-
guna rudeza en el deslizamiento;

— los retenes eldsticos no han perdido su eficiencia;

— el eje con rotor no presenta seiales de agarrota-
miento o descentramiento en la rotacién; el rotor
debe estar sélidamente unido al eje;

— los anillos de tope y de fijacién de los cojinetes no
estén excesivamente gastados;

— las juntas de retencién de agua estén en perfecto
estado; cuando el desmontaje haya side por el con-
trario dificultoso, sustituyan sin més las juntas.

Si en los antedichos exdmenes se hallaran desgastes,
dafics o ineficiencias, sustituyan las piezas interesadas.

La junta entre el cuepo de la bomba y la tapa debe
ser siempre sustituida.

Fig, 158 - Conjunto bomba de agua.

1. Conducto salida agua de la bomba a los cilindros.—2. Racor para

manguito circulacidén agua del motor a la bomba.—3, Racor para man-

guito entrada agua a la bomba desde el radiador—4. Llave para
salida agua.
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VENTILADOR

El ventilador est4 unido 3 eje de la bomba de agua
por una chaveta.

_. S8
N Sé;;lﬂ
]

\ -

Fig. 159 - Seccién longitudinal de la bomba de agua,

Para desmontar el ventilador, es suficiente quitar la
tuerca de fijacién al eje de |a bomba.

RADIADOR

El radiador es del tipo de tubos verticales en triple
fila (fig. 160)).

Cuando, durante el funcionamiento, se hubiese encon-
tracdlo un excesivo calentamiento, se debe proceder al con-
trol del termostato, situado en el depdsito inferior del
radiador, que debe comenzar a actuar sobre la palan-
ca 4 (fig. 164) cuando la temperatura haya alcanzado
los 75° =+ 80° C, para resultar a fondo cuando Ia tempe-
ratura se acerca a los 105° C.

Si no fuera asi, comprobar el termostato Y proceder
a un cuidadoso examen de las palancas y de la mariposa
para cerciorarse que no existen agarrotamientos. Para
el control del termostato, ver en la pég. el corres.
pondiente pérrafo,

Encontrando eficientes el termostato vy el grupo de
ventilacién, es probable que el recalentamiento sea im.
putable a una ineficaz refrigeracién por parte del ra-
diador.

Comprobar, entonces, si no se han formado en el ra-
diador excesivas incrustaciones calcdreas o depdsitos de
6xido. En este caso, proceder al lavado del radiador y
del bloque de cilindros,

El lavado debe hacerse del siguiente modo:

-— abrir las llaves colocadas en la parte inferior del

radiador y de la bomba Yy sacar el agua;

— llenar el radiador y el motor con agua y hacer fun-
cionar el motor durante diez minutos aproximada-
mente a régimen minimo;

— parar el motor y dejar el agua en el radiador du-
rante media hora; hacer funcionar después el mo-

Fig, 160 - Vista frontal del radiador,

tor, vaciando al mismo tiempo el agua del radia-
dor y parar inmediatamente el motor apenas deja
el agua de fluir;

— dejar enfriar el motor y después enjuagarlo con
agua corriente durante ynos minutos, dejando abier-
tas las llaves de descarga;

— llenarlo todavia una vez mas con agua limpia y ha-
cer funcionar el motor vacidndolo de nuevo;

— llenar, en fin, el radiador a nivel normal.

Fig. 161 - Comportamiente. motar lado derecho, visto desde abajo.

1. Mariposa reguladora entrada aire—2. Llave salida agua del radiador —

3. Radiador.—4_ Abrazadera para fijacién manguito.—s5. Manguite circy.

lacién agua dal radiador a la bomba.—6. Llave salida agua de |a bomba
y dzl blogue d2 cilindros.—/. Bemba de agus,
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Si se dispone de mdquina de lavado de radiadores es
aconsejable usarla utilizando un detergente adecuado,

Encontrando pérdidas de agua en el radiador, es nece-
sario localizarlas y proceder, si es posible, a su soldadu-
ra con estafio.

Las pérdidas de agua se pueden localizar sometiendo
el radiador a una prueba bajo presién: obturar el tubo
de salida del agua y unir al racor de entrada el 0Otil
Ap. 5066. La presién del aire sobre el agua del radiador
debe ser de 1 kg/cm® aproximadamente.

Si se apreciase la necesicdad de efectuar reposiciones
de agua con mucha frecuencia, el inconveniente puede de-
berse a alguna de las causas que seguidamente se indican.

Vilvula del tapén de radiador que no funciona regular-
mente;

— proceder al control de la junta situada debajo de
la vdlvula; la deformacidén de la junta, provoca el
blocaje de la vélvula, o bien, la salida del agua del
radiador.

Pérdidas por los manguitos de goma de unién:

— controlar la tensién de las abrazaderas de fijacion;
si los manguitos estdn deteriorados, proceder a su
sustitucidn,

Mala estanqueidad de los retenes:

— controlar si hay pérdidas de agua por los orificios
de escape de los semicuerpos de la bomba; en tal
caso, proceder al desmontaje de la bomba y sus-
tituir los dos retenes.

ADVERTENCIA.—En el caso de sustitucion de toda el
:agua de refrigeracién, hay que llenar el radiador hasta el
nivel normal, después poner en marcha el motor a régi-
'men minimo durante algunos minutos y, finalmente, res-
tablecer el nivel en el depdsito suplementario.

‘ TAPON DEL RADIADOR

El circuito cerrado de refrigeracion tiene un depdsito
'que, mediante un tube, comunica con el tapén del radia-
clor. Las variaciones de presién del liquido refrigerante,
debidas a las fluctuaciones de temperatura en el motor,
originan intercambios de liquido entre el sistema de
refrigeracién propiamente dicho y el depdsito de com-
pensacion; la valvula tarada incorporada al tapdn del ra-
diador (figs. 162 y 163) regula el flujo y reflujo del li-
quideo y sus vapores.

El tapén sobre el depdsito suplementario estd provisto
de 4 pequefios orificios de comunicacién con la atmédsfe-
ra y de una vélvula de goma colocada entre el cuerpo de
dicho tapdn, con el fin de evitar que se formen schrepre-
siones o depresiones en el depostito suplementario.

El liquido que se emplea estd coloreado vy el depédsito
es semitransparente, con ello es f4cil comprobar a sim-
ple vista la eficacia de la instalacién.

El circuito viene sellado de fabrica conteniendo aproxi-
madamente 6,5 litros de mezcla de agua exenta de mag-
nesio y liquido de proteccién «PARAFUL 11» al 50 por
100 mds 5 gr de polvo sellador «AREXONS»; el punto
de congelacién de la mezcla es de —35° C,

Fig. 162 . Esquema funcionamiento vilvulas del tapdén del radiador para
circuito de refrigeracién cerrado,

Valvula abierta con la instalacién de presion.

Funcionamiento.

Durante las fases de calentamiento aumenta la presién
en el circuito; superando un cierto valor se abre la val-
vula del tapdn del radiador (fig. 162) y el liquido pasa del
radiador al depdsito de compensacién. Por el contrario,
en las fases de enfriamiento, apenas la instalacién entra
en depresién, se abre la védlvula de retorno (fig. 163) y
el liquido vuelve a la instalacidn,

El nivel del liquido tiende a aumentar durante la fase
de funcionamiento, debido & su dilatacidén y a la forma-
cién de nucleos de vapor en su interior; sélo con el mo-
tor parado y frio es posible controlar su nivel. El depési-
to, en estas condiciones, ha sido llenado en origen apro-
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E_L_J'ut_:gc__entrt valvula y junta

=
es de 06 + 12 m/m. <

Fig. 163.Esquema funcionamiente vélvulas del tapén del radiador para

circuito de refrigeracién cerrado.
Vélvula abierta con la instalacidn a depresién,

Fig. 164 - Vista posterior del radiador.,

-1. Guarniciones.—2, Fieltros.—3. Llave para salida agua.—d4. Palanca

mando tirante para apertura mariposa reguladera entrada alre.—5. Rodillo

de contacto con el termcstato.—é, Llave A, 12201 para desmontaje tuerca
de dos estrias fijacidn termostato.

ximadamente a més de 8 cm por encima de la referencia
del minimo, quedando un espacio vacio que permite, con
las normales variaciones, recuperar el liquido que, de
otra forma, se perderfa en los breves periodos de ebulli-
cion (en circunstancias especiales de parada después de
cuesta empinada, marcha en caravana, etc).

TERMOSTATO

Como se ha dicho en el capitulo «Radiador» este ter-
mostato, montado en el depdsito inferior del radiador,
debe comenzar a expansionarse cuando el agua ha alcan-
zado una temperatura de 75° = 80° C y debe estarlo to-
talmente cuando se aproxime a la temperatura de 105° C.

Para desmontar el termostato, hay que sacar la tuerca
de dos estrias que lo fija al radiador: para tal operacidn,
emplear la Ilave A. 12201 (fig. 164),

Si el termostato no funciona, lo gque puede ser com-
probado sumergiéndolo en agua a las temperaturas antes
Indicadas, es preciso sustituirlo.

En caso de averia, el termostato debe sustituirse,

INTERRUPTOR TERMOMETRICO

El interruptor termométrico cierra el circuito de la
lampara de sefializacién de temperatura peligrosa,

El interruptor termométrico ests fijado a la culata en
SU parte anterior.

El tarado del interruptor tiene las siguientes caracte-
risticas: con temperatura creciente (1° C/min) el con-
tacto debe estabilizarse a la temperatura de 110" —
+ 120° C.

Antes de proceder a la sustitucidn de este aparato,
debe buscarse el origen del error o averia en las conexio-
nes y en la ldmpara de sefializacién.

Al efectuar el montaje hay que comprobar que las su-
perficies de contacto con la culata sean aceptables.

REGULACION CORREAS MANDO
DINAMO Y BOMBA DE AGUA

La transmisién del movimiento a la dinamo y a la hom-
ba de agua, se obtiene mediante poleas accionadas por
correas trapezoidales,

Sobre el cigijefial estd montada una polea de una sola
garganta, que transmite el movimiento a la polea de dzble
garganta montada sobre la dfnamo; de ésta, con otra
correa, el movimiento se transmite a la bomba de aqua,
sobre cuyo eje estd montada otra polea.

Es conveniente comprobar que la tensién de las dos
correas sea tal que, oprimiéndolas con una presidn de
10 kg, no ceda mds de 1 +1,5 cm (fig. 165),
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Fig. 165 - Regulacién de la tensién de las correas mande dinamo, bomba
de agua y ventilador.

1. Sopecrte regulador tensidén mando dinamo.—2, Tuercas de fijacién
soporte regulador.—3. Polea conducida diname.—4. Polea conducida
bomba de agua y ventilador.—5. Tuercas fijacion semipolea y suplemen-
tos.—6. Suplementos tensidn correa mando bomba de agua y ventilador.

Si la tensién es débil las correas tienden a patinar, lo
que provocaria una insuficiente rotacién de la dinamo y
ce la bomba de agua, ademéas de un répido desgaste de
las mismas correas; por el contrario, una tensién excesi-
va provoca una anormal presién sobre los rodamientos
d ela dinamo y de la bomba de agua.

La regulacidn de las correas se efectVa de la forma
que seguidamente se indica.

Se regula, en primer lugar, la tension de la correa en-
tre polea conductora y dinamo.

Aflojar las dos tuercas (2, fig. 165) de fijacién del so-
porte de la dinamo al bloque, la superior de articulacién
y la inferior de regulacién.

Fig, 156 - Seccién transversal del soporte anterior del conjunto moto-
propulsor,

Fig. 167 - Seccién longitudinal del soporte central postericr del motor.

Corregida la tension de la correa a su exacto valor,
apretar la tuerca inferior y después la superior.

Proceder a continuacién a regular la correa entre di-
namo y bomba de agua. '

Sacar las tres tuercas que fijan la polea al buje, sobre
la bomba de agua (fig. 165).

Quitar la semipolea posterior y sacar al exterior de |a
misma uno o dos suplementos (6, fig. 165) que forman
la garganta de la polea (segin la holgura de la correa);
de tal forma la garganta de la polea se estrecha y la co-

rrea es obligada a tensarse, colocdndose alrededor de la
periferia.

Montar de nuevo la semipolea y fijarla al buje me-
diante las tres tuercas.

SOPORTES DEL GRUPO MOTOPROPULSOR

El conjunto motor-embrague-cambio de velocidades-di-
ferencial estd sostenido eldsticamente por tres soportes.

El conjunto se apoya por la parte delantera, mediante
dos tacos eldsticos de goma fijados en la caja de cambio,
sobre un travesafio atornillade al piso de la carroceria
(fig. 166). La posicién de los tacos sobre el travesario
es regulable, para permitir la alineacién del conjunto.

La parte posterior clel bloque motor estd apoyada so-
bre un soporte unido al revestimiento inferior trasero

de la carroceria, con interposicién de dos tacos de goma
(figura 167).

Cuando se efectie la separacién y unién del motor al
coche, comprobar que los tacos eldsticos de los soportes
estdn en buenas condiciones y que la alineacién del con-
junto motor-embrague-cambio de velocidades-diferencial
sea regular,
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DESCRIPCION DE LOS DIVERSOS ORGANOS

El embrague es de tipo monodisco en seco con huje
estriado eldstico y forros circulares de friccion. Estd cons-
tituido de las siguientes piezas:

Disco conducide.

El disco conducido, con forros anulares en forma de
corona circular, es del tipo de buje eldstico; esto es, uni-
do con el buje por medio de muelles dispuestos circular-
mente alrededor del buje mismo y de anillos amortigua-
dores, para absorber los pares de aceleracién y hacer
suave y gradual el acoplamiento en cualquier marcha

Disco conductor.

Este disco presiona con superficie pulida contra los
forros del disco conducido.

Palancas de desembrague.

Estas palancas estan montaclas sobre unos ejes cole-
caclos sobre el disco conductor y sobresalen por el platc
soporte; la palanca, que estd apoyada sobre el plato, es
retenida en su asiento por un muelle y por una chapa y
queda fijada mediante tuerca y chapita de sequridad.

Apretando y aflojando la tuerca de blocaje se consigue
regular la altura de la extremidad interior de las palancas

Fig. 168 - Piezas del embrague,

1. Tuerca fijacién palanca desembrague.—2. Chapa de sequridad.—3. Chapa.—4
O tapa para palanca—7, Anillo disco conducter 8. Mualle d:

Falanca desem:.:urague —5. Muells suiscian pa vtz —& Dsco

emorague.—9, Platillo para muelie.—173. Cs-n en-
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Muelles de embrague.

Son seis y oprimen el disco conductor sobre el disco
conclucido.

Collar de embrague con rodamiento axial.

El collar, mandado por una palanca de horquilla, pue-
cle deslizarse hasta oprimir con el rodamiento axial las
extremidades internas de las palancas de desembrague.

Plato soporte,

El plato es de chapa y tiene seis orificios para el paso
de los muelles de embrague con sus correspondientes ca-
zoletas. Este plato, con el embrague montado, estd fija-
do al volante del motor por seis tornillos (fig. 174).

Pisado el pedal del embrague se cpera, mediante pa-
lancas, flexible y eje de mando, sobre una horquilla que
mueve el collar y, por tanto, el rodamiento axial, el cual
hace a su vez presidn sobre las extremidades internas
de las tres palancas de desembrague.

La extremidad exterior de las palancas separa el disco
conductor y se efectua asi el desembrague.

SEPARACION Y DESMONTAJE

Para la separacion del embrague es necesario extraer
el cambio de velocidades-diferencial, haciendo las opera-
ciones indicadas en la pagina 113.

Sacaco el cambio-diferencial, el embrague es ficilmen-
te separable sacando los seis tornillos de fijacién al vo-
lante motor. Se queda también asi libre el disco condu-
cido,

Para proceder al desmontaje del embrague, montarlo
sobre el Util A. 70015, como se ilustra en la figura 170 y
blocar el plato sobre los tres esparragos correspondientes

Enderezar las chapitas de sequridad y sacar las tuarcas
de fijacidn de las palancas de desembrague; quitar las
chapas y las palancas, después aflojar gradualmente las
tres !laves del Gtil hasta desmontarlas de los espdrragos.

Separar el plato, del que se sacardn las cazoletas para
muelles, y después éstos.

EMBRAGADC
T 0
| kg 37.2% 13
\ !
S o
s M | :
mom g i kg“.l:?J
!
P | 1 DESEMBRAGADO

Fig. 169 - Caracteristicas de¢ los muelles da embrague.

INSPECCION DE LAS PARTES DESMONTADAS

Controlar la eficiencia de los muelles de embrague si-
guiendo los datos indicados en la tabla.

En el caso de que se encontrase un debilitamiento ex-
cesivo de los muelles, superior al limite indicado en la
tabla, se procederd a su sustitucidn.

Verificar que las palancas de desembrague no estén
clesgastadas, que las chapas no se encuentren deformadas
y que los muelles de retencidn de las palancas no estén
deformados o debilitados; la rosca de los pernos debe es-
tar en éptimas condiciones; si se encuentran anomalias,
proceder a las sustituciones ¢ue sea menester,

Controlar que el disco conductor no presenta lesiones
y que la superficie de arrastre esté perfectamente plana
y pulida, pues de otra forma el embrague resultaria rui-
doso. Si las rayas de la superficie son muy profundas, se
procederd a rectificar con la rectificadora plana.

De la misma forma, proceder a verificar la superficie
del volante del motor, que esté en contacto con el disco
conductor,

Controlar que el casquillo sobre el cigiefial para eje de
embrague, no esté roto o excesivamente desgastads. En
el caso de que fuera necesaria la sustitucidén, sacarle con
el extractor A. 6423,

Fig. 170 - Montaje y regulacién del embrague con el util A.70015.

Fara el comrol de la hclgura entre la parte central de ctil ¥ las
faznzas, emnizar ul 227002 da csnaiceas

Examinar los forros del disco conducido: si estan des-
gastaclos, sustituirlos. Si, por el contrario, estuvieran su-
cios de lubricante, pueden lavarse con aguarrés y repa-
sars2 con cepillo metdlico, tratancose de coza superficial,
de otro modo sustituirlos. Cada vez auz se procede a la
sustitucion de los forros, se deberd realizar el control
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del equilibrado y centrado del disco conducido. Colocado
el disco sobre el correspondiente eje acanalado y puesto
sobre las paralelas, el equilibrado debe resultar perfec-
to, si no fuera asf quitar material de [a parte mas pesada,
Serd menester adem4s, controlar el descentraje del djs-
co conducido haciénclolo girar lentamente; estando co-
locado sobre el eje acanalado, el descentraje lateral ve-
rificado con comparador no sers superior a 0,4 mm. Ase-
gurarse que los remaches de fijacién de los forros al dis-
co conducido estdn perfectamente remachados y no so-
bresalen con respecto al mismo, pues en tal caso dafarfan
las superficies de roce del volante del motor y del disco
conductor,

Con el fin de evitar el golpeteo entre las acanaladuras
del eje del embrague y las del buje del disco conducido,
no debe existir un juego superior a 0,10 mm en el senti-
do longitudinal y a 0,30 mm en el transversal,

Verificar que el disco se desliza libremente sobre el
eje acanalado para evitar dgarrotamiento del embrague.
Examinar también las condiciones del collar y del roda.
miento axial y sustituirlos si estan deteriorados.

/

m 9 g 7

Fig. 171 - Mando del embrague,

1. Cable—2 y 4, Palancs con eje—3. Pasador de fijacidn palanca de

horquilla.—5. Palanca de horquilla—6, Muelle de sujecién manguite 10

sobre la palanca—7. Soperte para manguito.—8. Arbol de embrague.
9. Rodamiento axial—10, Manguito.

MONTAJE Y REGULACION

Para el montaje, proceder del modo siguiente:
Colocar el disco conductor, con ejes, sobre el otil
A 70015 (fig. 170).

CARACTERISTICAS DE LOS MUELLES DE EMBRAGUE

600 E y D
|
Didmetro del hilo ... .. 3,4
Jidmetra exterior ... .., .. 25
Espiras dtiles ... ... ... ... ... .. 7,9
Sspiras totales ... ... .. ... 9
~ongitud del muelle libre ... ... ... 53
Muelle colocado:
— longitud ... ... ... ... .. 34
—— carga correspondiente .., .., ... 37,2+1,9
— carga minima ... ,., ... ... .. 32
Longitud del muelle con espiras en
contacto .., ... .. 30,6

Montar las tres palancas de desembrague sobre el pla-
to soporte, colocando los muelles de retencién como estd
indicado en la figura 170.

Fig. 172 - Seccién longitudinal del embrague.
El desplazamiento de 2 mm, del rodamiento <arresponde a una carrera
en vacio del pedal de embrague de 19 mm, La carrers del 7 mm del man-
guitc permite compensar el desgaste del forro del disco conducido,



EMBRAGUE

103

Disponer los seis muelles de embrague en sus respec-
tivos alojamientos en el disco conductor.

Poner sobre los muelles las cazoletas.

Montar el plato y sirviéndose del mismo Gtil A, 70015,
anteriormente ilustrado, comprimir el plato, aseguranclo-
se al mismo tiempo de que las palancas y los ejes se ha-
yan colocaclo en sus orificios.

Montar las chapas para las tres palancas y apretar las
tuercas, con chapitas de seguridad, sobre los ejes.

Apretar a fondo los soportes del Gtil, regular el juego
entre las extremidades de las palancas y el apoyo cen-
tral; operar sobre las tuercas de forma que el juego re-
sulte de 0,10 mm, controldndolo con calibre de espeso-
res como estéd indicado en la figura 170,

Fig. 173 - Mando anterior desembrague.

1, Flexible de mando.—2. Contratuerca de blocaje.—3. Tuerca de regu-
lacidn del juego de mando desembrague.—4. Eje de mando.—5. Brazo
pedal de mando desembrague.

Realizada la regulacidn del juego, blocar las tuercas
de los ejes de soporte con las chapitas de seguridad para
impedir un eventual desreglaje.

El disco conductor y el plato soporte de embrague de-
berdn ser montados en idéntica posicidn a como estaban
antes del desmontaje, con el fin de no variar el equilibra-

do del conjunto.

Fig. 174 - Montaje del conjunto embrague y disco conducido sobre el
volante del motor.

La alineacién del buje del disce conducido con el casquillo para eje ed
embrague se efectia con el perno de guia A.70085, como se puede
ver en la figura.

MANDO DESEMBRAGUE

El mecanismo del mando de desembrague estd consti-
tuido de una palanca de horquilla, montada sobre un eje
que atraviesa la carcasa de embrague y sobre la cual estd
ensamblada la palanca exterior de mando (fig. 171). Un
muelle de retorno, unido a la palanca exterior, y fijado
sobre el cuerpo de la caja de cambio (fig. 172), mantie-
ne separado, en posicién normal, el rodamiento axial de
las tres palancas de desembrague.

El rodamiento axial es empujado contra las palancas
de desembrague por un collar que estd unido a la palan-
ca de horquilla (fig. 171).

Recorrido del pedal.

El pedal de embrague debe tener, en funcionamiento
normal, un recorrido en vacio de 20 mm aproximada-
mente antes de actuar sobre las palancas de desembrague.

Cuando, a resultas del desgaste de los forros del disco
conducido, se redujese o anulase tal recorrido en vacio,
el embrague tenderia a patinar y entonces es necesario
restablecer el juego exacto.

La regulacién del recorrido del pedal de embrague se
efectia de las siguiente forma:

Quitar la defensa delantera de proteccién de la ba-
llesta.

Aflojar la contratuerca (2, fig. 173) v apretar o aflo-
jar la tuerca de regulacién (3, fig. 173) del cable man-
do de embrague, seguin se deba disminuir o aumentar el
recorrido en vacio del pedal.
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Fig. 175 - Esquema del conjunto mando embrague.

1. Pedal de mando.—2 y 3. Contratuerca y tuerca para reglaje cable de mando—4. Cable—5. Funda del cable —aé. Palanca, eje y herguilla
de mando.—7. Rodamiento.—B. Palanca de desembrague.

Controlar el recorrido del pedal y apretar la contra- Como estd indicado en la figura 174 para la coloca-
tuerca (2) montando después la defensa de la ballesta. cion sobre motor en el banco, antes de apretar a fondo
los tornillos de fijacion del embrague, es menester pro-

» ceder a la alineacién del disco conducido,
Colocacién
El 0til A. 70085 permite alinear el buje del disco con-

La colocacién del embrague en el volante del motor, ducido con el casquillo para eje de embrague, cclocado
sobre el coche, no presenta ninguna dificultad. en el cigienal.

CARACTERISTICAS Y DATOS DEL EMBRAGUE

| 600 Ey D
L T T T Monodisco en seco
DIECO KORBUEIID ooy won vomovns o s oas Baw 500 555 555 I 050 GUR GESIaeE, B0 o fhs Con forros de friccién
Didmetro exterior de los forros ... ... ... ... oo oo cii e e e 155
Didmetro interior de los forros ... ... ... ... oo oo i o % 114
Muelles de embrague:
— Didmetro del hilo ... ... ... ... o 3,4
— Didmetro exterior ... ... ... ... . e e e 25
— Espiras dtiles ... ... ... .0 L WA AR SO WA SRR e et 7,90
— Espiras tolales ... ... ... cee vee cer ien see sen vee ees ers see bie ees Ses e 9
— Longitud del muelle libre ... ... ... ... ... ... ... . 53
— Muelle colocado
FOSATEUR s w4l 355 01 A remmmm e e e s | 34
carga correspondiente ... ... ... ... ... ... ... .. 37,2+1.9
CHPGE. NI co v woe won uin bow 530 530 550 or ol 32
Recorrido en vacio del pedal de embrague ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... .. 20 mm
Juego entre el anillo central del Otil A. 70015 para regular el embrague y ‘
‘as palancas de desembrague ... ... ... ... 0,10
Descentrado de las superficies laterales de los forros del disco conducido !
e BIMBREGURE o ne wamisa wes g W5 55 R 688 et ke on e ee oee oon onr i ] 0,204 0,40
Juego entre las acanalacluras del eje de embrague y las del buje del disco |
conducido: !
— B0 SBntide: [GRGHUAINGT o i w5s 500 6550 ven 550 5ee dan e s ere vr sane oo 0,0540,10
=g wentide: RnRYBRERL .. v wi wne Sie SR B TR SR SR S et e e s 0,15+0,30
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UTILLAJE PARA LA REVISION DEL EMBRAGUE

A.

6423—Extractor a percusidn casquillo cigienal arbol embrague.

A. 70085—Guia para centrar discos de embrague.

A. 70015—Util para montar, desmontar y reglar =l embrague.

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DEL EMBRAGUE Y
SOLUCIONES QUE CORRESPONDEN

Ruidos perceptibles cuando se pisa el pedal.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Rodamiento axial excesivamente desgastado, deleriorado o 1) Sustitvir el rodamiento; la lubricacién interna no es posible en

escasamente lubricado, ‘cvanto el rodamiento estd blindado.

2) Superficies de contaclo entre rodamiento axial y palancas 2) Sustituir el rodamiento axial y después, con cepillo metilico, lim-

de desembrague con sefales de agarrotamiento. piar las extremidades de las palancas y con fieltro pulir las
superficies de contacio con el rodamiento.

3) Las palancas de desembrague chocan contra el plato so- 3) Corregir el montaje de las palancas y proceder a su reglaje y

porte. ademas controlar la eficiencia de los muelles de retencién de las
palancas.

4) Insuficiente recorrido en vacio del pedal de embrague. 4) Controlar el recorrido en vacio de|l pedal de embrague actvando
sobre el tensor de regulacion (fig. 173) y siguiendo las instruc-
ciones indicadas en la pag. 103.

5} Muelle de reterno del eje posterior, de mando palanca de 5) Sustituir el muelle y engancharle, controlande cuidadosamente su

horquilla, rote, débil o desenganchade, colocacion.

6) Muelle de retorno del collar de embrague roto o muy 6) Sustitvir el muelle.

dzbil.
7) Excesivo juego entre el buje del disco conducide y el eje 7) Sustituir el disco conducide y controlar que el juego entre el
de embrague, con el consiguiente golpeteo, buje del nuevo disco y el eje de embrague sea de 0,10 mm en
el sentido longitudinal y 0,30 mm en el transversal; si el juego
es superior a los valores indicados, sustituir también el eje.
.
El embrague patina.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1} Insuficiente retorno del pedal de embrague debido a atas- 1) Encontrada la causa, sustituir el muelle o eliminar el impedimento
camiento del cable o al debilitamiento del muelle de del cable de mande.
teterno,

2) Mecanismo de desembrague averiado, 2) Revisar el mando de desembrague y, si es preciso, el embrague.

3) Muelles de empuje del embrague débiles o rolos, 3) Revisar el embrague y sustitvir los muelles.

4) Aceite o grasa sobre los forros del disco conducido. 4) Eliminar la averia que determina la pérdida de aceite y sustituir
los forros, si la limpieza de los mismos con aguarrds y cepillo me-
tilico no ha sido suficiente para eliminar la suciedad.

5) Forros del disco conducide desgastados o quemades. 5) Sustituir los forros,

105
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Ruidos perceptibles cuando se suelta el pedal

POSIBLES CAUSAS

1)

Error de alineacion entre disco conducido y volante de
motor, que causa un ligero movimiento del buje del
disco, respecto a los forros de embrague. Tales ruidos son
particularmente notables con motor al minime o bajas

REMEDIOS

1)

Restablecer el plano del disco conducido; haciendo girar lenta-
mente el disco, colocado sobre el eje acanalado, verificar que el
descentraje controlade mediante comparader no sea

0,40 mm,

superior a

velocidades.
2)  Muelles del disco conducido rotos o excesivamente dé- 2) Sustitvir el disco conducido.
biles.
3) Insuficlente recorrido en vacio del pedal de embrague. 3} Controlar el recorrido en vacio del pedal de embrague, siguiendo
las instrucciones indicadas en la pag. 103,
4) Muelle de retorno del eje posterior de mando palanca 4)  Sustituir el muelle o engancharlo con cuidado.
de horquilla, rotq, débil o desenganchado,
5) Muelle de retorno del collar de desembrague, roto o débil. 5) Sustituir el muelle,
6) Eje de embrague (toma continua) desgastado, 6) Sustituir el eje de embrague y, si es necesario, el disce conducido.
7)  Juego excesivo entre rodamiento y collar de desembrague. 7)  Sustituir las pieras desgastadas,
El embrague no desembraga
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Excesivo recorride en vacio del pedal de embrague, 1} Controlar el recorrido en vacio del pedal de embrague, siguiendo
las instrucciones indicadas en la pag. 103,
2] Disco conducido descentrado. 2) Si es posible, restablecer el plano del disco; el descentraje maximo,
admisible es de 0,40 mm.
3) Asperezas sobre los forros del disco conducido. 3) Repasar los forros con cepillo metilico o, si es necesario, sustituirlos.
4) Forros del disco conducido mal montados, flojos o rotos, 4) Sustituir los forros; los remaches de fijacién deben estar hien
remachados para evitar que daiien al disco conductor y al velante
de motor,
5) Buje del disco conducido excesivamente forzado sobre el 5) Encontrar la causa del impedimento y, si es pesible, eliminarla;
eje de embrague. si es necesario sustitvir el disco.
&) Acanaladuras del eje de embrague deterioradas, de forma 6) Sustituir el eje de embrague y, si es necesario, tamhién el disco
que impiden el desplazamiento del disco conducide. conducide,
7) Aceite o grasa sobre los forros del disco conducido. 7)  Sustituir los forros,
8) Disco conductor y plata soporte daiados o deformades. 8) Sustituir las piezas defectuosas.
El embrague se deforma
POSIBLES CAUSAS REMEDIQS
1) Aceie o grasa sobre el volante de motor, sobre el disco 1) Eliminar la averia que determina la pérdida de aceite o grasa, lim-
conductor y sobre los forros del disco cemducido. piar cuidadosamente el volante y el disco conductor, y después
sustituir los forrcs del disco conducido.
2) Forros flojos sobre el buje del disco conducido por im- 2) Si los forros no estdn desgastados, sustituir los remaches que

perfecta sujecién de los remaches.

no hagan sujecion; si es necesario, sustituir los forres haciendo

un buen remachado.

(sigue)
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El embrague se deforma (continuacién)

3)

&1

5)

6)

7)

8)

POSIBLES CAUSAS

Buje del disco conducido que no se desplaza libremente
sobre el eje de embrague,

Disco conducter muy deformado o roto.

Imperfecta regulacidn de las palancas de desemhrague.

Desalineaciones,

Endurecimiente del mecanismo de mando del desem-

brague.

Forros de friccién del disco conducido totalmente des-
gastados.

REMEDIOS

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Eliminar los eventuales cuerpos extraiios o depésitos de suciedad
en las acanaladuras y, si el inconveniente persiste, sustituir la pieza
averiada,

Sustituir el disco conducter,

Regular las palancas, siguiendo cuanto se ha indicade en la pi-
gina 102, en el pérrafo «Montaje y regulacién».

Localizar la desalineacién y, si es posible, proceder a la alineacién

o a la sustitucién de las piezas deformadas.

Localizar el endurecimiento y, si es necesario, lubricar o sustituir

las piezas,

Montar nuevos forros, comprobando que el disco conducido, el
disco conductor y el volante de motor no han sido dafades,

Anormal desgaste de los forros del disco conducido

1)

2)

3)

4)

POSIBLES CAUSAS

Insuficiente recorrido en vacio del pedal de embrague.

El conductor mantiene durante la marcha el pie apoyado
en el pedal del embrague, provocando el desgaste de los
forres y del rodamiento axial.

Muelles de empuje dehilitades o rotes,

Montaje anormal de los forros scbre el disco conducido.

REMEDIOS

1) Controlar el recorride en vacio del pedal de embrague, siguiendo
las instrucciones indicadas en la pig. 103,

2) El conductor debe evitar la costumbre de apoyar el pie en el pedal
del embrague, lo que se hara sélo cvando es necesario.

3) Después de haberlos controlado, segin las normas de la pig. 102
y comprobado su ineficacia, proceder a la sustitucién,

4) Sustituir los forros, haciendo wn montaje regular y controlar el

centrado del disco.
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DESCRIPCION DE LOS DIVERSOS ORGANOS

El cambio de velocidades y el grupo diferencial est4n
incorporados en una sola carcasa.

El movimiento a las ruedas traseras es transmitide por
dos semiejes unidos, mediante acoplamiento de patines,
al grupo diferencial.

El cambio tiene cuatro velocidades hacia adelante vy
una hacia atrds. La cuarta velocidad estd multiplicada:
los pifiones de 2.*, 3." y 4.* velocidades estan siempre en
toma constante, con engrane mediante sincronizadores

de anillo libre.

RELACIONES DEL CAMBIO DE VELOCIDADES Y DE REDUCCION SOBRE LAS RUEDAS

|
VELOCIDADES I I ‘ 11 v M. A
Relac?)-nes cambio: o - _! B |
2 44 37 i 32 26 24 44
— Mods. 600 Ey D ... ... .. —=3,384 —=2,055 ;| —=1,333 —=0,896 — X —=4,275
13 18 | 24 29 13 19
Relacién sobre ruedas:
— Con relacién de reduccién
8/39 16,500 10,020 6,500 4,370 20,842
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la tapa supe-

encial, sin

difer

rior de inspeccion,

Fig. 177 - Conjunto




CAMBIO DE VELOCIDADES - DIFERENCIAL

1

La carcasa del grupo cambio de velocidades-diferencial,
de aluminio, esta fijada al motor mediante cuatro tor-
nillos y se apoya en la parte delantera (fig. 181), con
interposicién de dos tacos eldsticos, sobre un puente de
chapa unido al piso de la carroceria.

El grupo estd constituido por tres partes, separables
una de otra:

— la carcasa central, dividida en dos partes: en la
primera, anterior, estdn contenidos los pifiones de
la 1% 3.y 4 velocidades y marcha atrds, con los
ejes secundarios de la marcha atrds, asi como
las barras y las horquillas para mando de las ve-
locidades indicadas; en la otra, posterior, estd co-
locado el grupo diferencial y el par cénico de re-
duccién; los pifiones conductores de la 1.%, 3", 4.2
velocidades y la marcha atrds, en una sola pieza,
constituyen el eje primario;

— el cuerpo anterior, que tiene los pifiones de la se-
gunda velocidad y la correspondiente horquilla, la
palanca de seleccién y velocidades y los pifiones
de mando del cuentakilémetros;

— el soporte para unir al motor, que hace la funcidn:
en su parte anterior, de tapa del compartimento
donde esta colocado el grupo diferencial, y en su
parte posterior, de carcasa de embrague.

El soporte para unidn al motor estd fijado a la tapa

del volante del motor.

La carcasa central estd provista de tapa superior para
la inspeccién del interior; el soporte para unir al motor
presenta un vano para el alojamiento del motor de
arranque.

El eje primario estd unido al del embrague mediante
un manguito y dos pasadores con los correspondientes
anillos eldsticos de retencién. Sobre el eje primario del
cambio, en el exterior de la carcasa, estd encajado el
pifién conductor de la 2.* velocidad,

El eje estd sostenido en sus extremidades por roda-
mientos a bolas, mientras que el eje de embrague lo estd
por la parte opuesta a la unidn con el eje primaric por
un casquillo de bronce, colocado en un manguito (figu-
ra 176) fijado al soporte de unién al motor.

El eje secundario del cambio, con pifdn cénico de
‘reduccion, estd sostenido por dos rodamientos a bolas:
el anterior, colocado en la placa de unién de la tapa al
cuerpo centrol de la carcasa, y el posterior, de doble
fila de holas, blocado sobre la pared de division del
cuerpo central, entre cambio y diferencial.

Sobre el eje secundario estdn montados: el pifidn con-
ducido de la 4." velocidad, el anillo sincronizador de
cuarta velocidad, el buje y el manguito desplazable para
acoplamiento 3.* y 4.* velocidades con pifdn desplaza-
ble de la 1.* velocidad y marcha atrds, el anillo sincro-
nizador para 3.* velocidad, el pifAdn conducido de la ter-

Fig. 178 - Seccidn transversal del cambio de velocidades, sobre las
barras de mando y sobre la horquilla de mando 2.* velocidad.

Fig. 179 - Seccién transversal del cambig de velocidades sobre mangui-
guitos de engrane para 3.2 y 4.* velocidades.

cera velocidad, el de la 2.* con su correspondiente anillo
sincronizador, el buje y el manguito desplazable para
acoplamiento de la 2.* velocidad, y finalmente, el pifién
mando cuentakilémetros.

La entrada de las marchas estd mandada por la pa-
lanca situada sobre el tnel central del pavimento, la
cual acciona, mediante tubos, la palanca de seleccién
de marchas, colocada en el interior de la tapa anterior.

El blocaje de cada una de las tres barras, sea en po-
sicién libre como de marcha engranada, es realizadas
por una bola, la cual es comprimida por un muelle con-
tra las cavidades practicadas en las mismas barras (fi-
gura 189).

La seguridad contra el engrane simultidneo de dos mar-
chas se efectia con una bola y dos pitones, que corren
dentro de los orificios practicados sobre las barras,

El grupo diferencial y el par cénico de reduccién estén
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Fig. 180 - Mctor sostenido con el gancho Ar. 2067, indicado con las
flechas, durante la separacién del conjunte cambic de velocidades.
diferencial.

colocados en la parte posterior del cuerpo central de la
caja de cambio.

El pifién cdnico forma una sola pieza con el eje se-
cundario del cambio.

La caja de satélites es de dos piezas: la corona cénica
estd montada sobre una de las semicajas y queda fiiada
con los tornillos que realizan la unién de las dos semi-
cajas.

Los pifiones planetarios presentan en su interior una
acanalacura, en la que se desplazan y oscilan a través
del acoplamiento a patines (fig. 191) los dos semiejes
gue transmiten el movimiento a las ruedas.

La caja de satélites estd sostenida por dos rodamien-

Fig. 181 - Soporte del conjunte cambio de velocidades-diferencial,

1. Tuerca fijacién taco eldstico al grupo cambio.—2. Tornillo fijacién

traviesa al piso de la carroceria.—3 Tuercas para fijaciéon y regulacidn

tacos eldsticos.—4. Grupo cambio de velocidades-diferencial—5. Tacos
elasticos,—&, Traviesa de sujecidn,

tos a rodillos cénicos ajustados en su asiento por los
oportunos aros de regulacién.

La relacion de reduccién del par cénico con dientes
Gleason es 8/39.

En la tabla de la pdg. 108 se indican las relaciones de
las velocidades y las relaciones sobre las ruedas, segln
la velocidad desarrollada.

SEPARACION DEL CONJUNTO

CAMBIO DE VELOCIDADES - DIFERENCIAL
DEL COCHE

Sacar el borne del cable del terminal positive de la
bateria; después elevar la parte posterior del coche so-
bre caballetes,

Abatir el respaldo del asiento posterior y sacar la
alfombra de detrds del asiento y la defensa del motor
de arranque.

Sacar: los dos cables del motor de arranque, el tirante
de mando y el motor mismo, el cable mando embrague
y el muelle de retorno; sacar después el cable por el
orificio sobre el soporte de la caja de cambio.

Aflojar los dos tornillos cortos superiores de fijacidn
del conjunto cambio de velocidades-diferencial al motor.

Sostener el motor con el gancho Ar. 2067 (fig. 180)
y después aflojar la tuerca del soporte central posterior,
y ademds la chapa de fijacion de la funda de los cables
para acelerador y estrangulador,

Quitar los cuatro tornillos de fijacién manguitos aca-
nalados de los semiejes a la junta flexible sobre rue-
das (fig. 213) y sacar el muelle interior.

Sacar la palanca de seleccién de marchas del flector
sobre el tubo de mando de velocidades, la transmisidn
flexible del cuentakilémetros, la proteccién inferior para
embrague y el revestimiento posterior.

Aplicar debajo del grupo cambio de velocidades-dife-
rencial un gato hidraulico.

Aflojar los dos bulones largos inferiores de fijacion
del conjunto cambic-diferencial al motor; soltar del piso
ce la carroceria el puente del conjunto (fig. 181) e, im-
pulsando hacia adelante el grupo, sacar el eje de em-
brague de su asiento sobre el cigijefal.

ADVERTENCIA

La revision del cambio de velocidades puede realizarse
sin que sea necesario proceder al desmontaje del grupo
diferencial, salvo que se presente la necesidad de susti-
tuir el eje secundario-pifndn cénico.

Para la revisién del grupo diferencial es inevitable el
desmontaje del grupo cambio, por cuanto para realizar
un perfecto acoplamiento entre los dientes del par de
reduccién son necesarias operaciones que requieren el
desmontaje del piiién cénico-eje secundario.
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CAMBIO DE VELOCIDADES

DESMONTAJE DE CAMBIO DE VELOCIDADES

Antes de iniciar el desmontaje del cambio es nece-
sario realizar las siguientes operaciones:

— quitar el puente anterior del grupo con los corres-

pondientes tacos eldsticos;

— sacar el soporte para unién al motor;

— quitar la tapa superior y el tapén situado en la

parte inferior de la carcasa y sacar el aceite;

— enviar el grupo al lavado.

Proceder después al desmontaje, operando de la si-
guiente forma:

Montar el conjunto sobre el banco Ar. 4946,

Sacar el soporte con piiidn mando cuentakildmetros.

Desmontar la tapa anterior y de la misma extraer la
palanca de seleccién de velocidades y su junta.

Blocar la rotacidn del eje secundario-pifdn cdnico, y
después de haber quitado la clavija sacar la tuerca de
fijacion.

Sacar del eje secundario el pifidn conductor mando
cuentakilémetros; después desmontar la tapita de reten-
cién, los muelles y las bolas de blocaje de las barras
de mando de las marchas.

Abrir las chapitas de seguridad y sacar los tornillos
de fijacion de las horquillas a las barras (fig. 184).

Fig. 182.Desmontaje del soporte para unién cambio de velocidades-
diferencial al motor, sobre al soporte Ar-2204/6.

Sacar la barra superior y la horquilla de mando de la
marcha atrds, la bola de seguridad de la barra, la barra
intermedia, el correspondiente pitén de seguridad y la
horquilla de mandc de la 3.* y 4." velocidades.

Sacar el manguito desplazable para engrane 2." velo-
cidad, con horquilla y la correspondiente barra; el buje

Fig. 183 - Cambio de velocidades sin las tapas superior y anterior.

1. Horquilla de mando 2.2 velocidad.—2. Horquilla de mando 3* y 4%
velocidades.—3, Barra de mando marcha atras.—4. Horquilla de mando
marcha atrds.—5, Horquilla de mando 1.* velocidad.—6. Pifdn conduc-
tor 4. velocidad.—7. Pifidn conductor 1. velocidad y marcha atrds.—
8, Pifdn desplazable para 1.* velocidad y marcha atrds.—9. Pifidn des-
plazable de la marcha atrds.—10. Pifién ccnductor 3.* velocidad —
11. Pifién conductor 2.% velocidad.—12. Manguito desplazable para
embrague 2" velocidad. —13. PiAdn conductor mando cuentakildmetros,

del manguito desplazable con los correspondientes mue-
lles, el anillo sincronizador, el pindn conducido para se-
gunda velocidad y el correspondiente casquillo.

Aflojar la tuerca de fijacidn del eje primario y sacar
la arandela de seguridad; desmontar después el pifdn

.‘]3'_

Fig. 184 - Desmontaje de los tornillos de fijacién de las horquillas a
las barras mande marchas,
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conductor para 2.* velocidad, la placa de retencidn eje
de la marcha atras y rodamiento a bolas; después, sacar
el eje de la marcha atrds y el correspondiente pifidn.

Desmontar la placa de unidn tapa anterior a la carca-
sa central con las correspondientes juntas; extraer de
la placa el rodamiento anterior para eje primario y el
anterior para eje secundario.

Quitar del eje secundario el pifidn conducido para
tercera. velocidad con el correspondiente casquillo, el
anillo sincronizador, el manguito desplazable y el buje
para engrane 3° y 4. velocidades, el pifién conducido
para 1." velocidad y marcha atras, el anillo sincronizador
y el pifién conducido para 4.* velocidad y el correspon-
diente casquillo,

Desmontar por la parte anterior el eje primario, de
una sola pieza, con los pifiones conductores de |a 18 3
y 4." velocidades y marcha atrés, y el rodamiento poste-
rior, juntamente con el eje del embrague.

Del soporte para unidén al motor, desmontado ante-
riormente, sacar, si es necesario, el conjunto mando des-
embrague,

Sobre el soporte queda en su asiento [a junta de reten-
cién y el casquillo del soporte intermedio del eje de
embrague,

Fig. 185 - Control dal juego entre los pifiones acoplades del cambio de
velocidades.

El juege de montsje entre las ruedas acopladas es de 0,10 mm.

INSPECCION DE LAS DIVERSAS PARTES DESMONTADAS DEL CAMBIO DE VELOCIDADES

Antes de proceder al examen de todas las piezas que
componen el conjunto, someter las mismas a una es-
merada limpieza,

La caja nc debe presentar hendiduras y los asientos
de los rodamientos no deben estar desgastados o dete-
riorados, a fin de que los anillos exteriores de los roda-
mientos no giren en su asiento,

Los rodamientos a bolas deben estar en perfectas con-
diciones y no presentar un juego axial superior al limite
méximo admitido, que es de 0,5 mm; el juego radial
de los mismos no debe ser superior a 0,05 mm.,

Es buena norma comprobar la suavidad de desliza-
miento de la pista interior sobre la exterior: teniendo
el rodamiento sujeto entre las manos y haciéndolo girar
en los dos sentidos no debe advertirse dureza.

Sustituir los rodamientos cuando se tenga alguna duda
sobre su eficiencia.

Los ejes primario y secundario, controlados sobre con-
trapuntas y con comparador, no deben acusar un des-
centraje superior a 0,02 mm sobre el asiento de los
rodamientos; comprobar, ademds, que las acanaladuras
de los ejes no presenten deterioros.

El eje de la marcha atrds debe presentar una super-

ficie muy pulida, exenta de deterioros; el juego entre
el eje y el casquillo montado en el pifion desplazable no
cebe ser superior a 0,15 mm.

Los pifiones no deben presentar un desgaste excesivo
de los dientes y el contacto entre los dientes de los pi-
nones en toma debe extenderse a toda la superficie Util
de trabajo; dicha superficie debe estar bien alisada y
sin sefiales de muescas,

Controlar el juego de acoplamiento entre los pificnes:
éste debe ser 0,1 mm cuando nuevos; el limite maximo
de desgaste es de 0,2 mm (fig. 185).

Entre los casquillos y los engranajes y entre los cas-
quillos y el eje secundario no debe existir juego apre-
ciable,

Los manguitos desplazables y los bujes correspondien-
tes deberdn tener las superficies de desplazamiento pu-
lidisimas; el juego entre las piezas acopladas dehe ser
de 0,10 + 0,15 mm; el limite de desgaste es de 0,2 mm.

Los anillos sincronizadores no deberdn estar excesi-
vamente desgastados en su superficie interior ni en sus
dientes de engrane con los manguitos desplazables; el
anillo debe ofrecer resistencia a la rotacién sobre |a
superficie cénica del pifidén a la que se acopla.
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Fig. 186 - Grupo de pinones del eje secundaric del cambio de velocidades-

pifén cénico de transmisién.

1. Eje secundario pifion cdnico.—2. Redamiento a bolas posterior.—3.
Pifian 4. velocidad.—4. Anillo sincronizador para acoplamiento 4.* veloci-
dad.—5. Pindn desplazable 1.* velocidad y marcha atrds.—6. Manguito
desplazable para engrane 3. y 4. velocidades.—7, Anillo sincronizador

Las horquillas para meter las velocicdades no deben
estar deformadas y las barras de mando deben correr
libremente, pero sin juego apreciable, en los orificios
de la guia scbre la carcasa.

Las juntas deberdn estar en perfectas condiciones:
sustituirlas a la menor duda de su eficiencia.

Las bolas para el blocaje de las barras de mando de
velocidades, lo mismo que los rodillos de seguridad de
las mismas, deberdn correr libremente en sus asientos.
Su agarrotamiento podria causar irregularidades en el
engrane o desengrane de las velocidades.

MONTAJE DEL CAMBIO DE VELOCIDADES

Poner la caja de cambio completa con diferencial y
par cénico sobre el banco Ar. 4946. E

Meter por la parte anterior de la caja de cambio el
eje primario completo con pifiones para 1.4, 3. y 4." ve-
locidades y marcha atrds, con su rodamiento posterior,
y el eje para embrague unido al mismo.

Montar sobre el eje secundario el pifién conducido
para la 4." velocidad, provisto de su casquillo, el anillo
sincronizador para éngrane 4." velocidad, el buje y el
manguito desplazable para engrane 3." y 4.* velocidades,
sobre el que debe encajarse después el pinon conducido

RORENRO ©

para acoplo 3. velocidad—8. Pifidn 3.% velocidad.—%. Rodamiento a

holas intermedio.—10, Pifdn 2.* velocidad.—11. Anillo sincronizador

para engrane 2. velocidsd.—12. Manguitc desplazable para erigrane!
2.7 yelocidad —13. Pindn conducter mande cuentakilémetros.

Fig 187 - Piezas sobre el eje secundario para 2.* velocidad y cuenta-
kilémetros.
1. PiRan conducido para 2.% velocidad.—2. Casquille para pifién—3.
Anille sincrenizador para engrane 2.4 velocidad.—4. Buje y manguitoc
desplazanle para engrane 2.° wvelocidad.—5. Pifdn conductor mando
cuentakildmetros.

cde la 1." velocidad, y finalmente montar el anillo sincro-
nizador y el pifdn conducido de la 3." velocidad, con su
correspondiente casquillo.

Montar la placa de unidn cuerpo central al cuerpo
anterior con las correspondientes juntas, y después el
rodamiento anterior para eje primario y el anterior para
eje secundario.

Montar el eje de la marcha atrds y el correspondiente
pifién con casquillo y aplicar después la placa de suje-
cién; colocar el pinén conductor de la 2.* velocidad vy

fijarlo con tuerca y arandela de seguridad. El apriete
de esta tuerca debe efectuarse con llave dinamométrica

a un par de 10 = 11 mkg.

Fig. 188 - Piexas sobre eje secundario para 1.2, 32
y 4. velocidades.
1. Pifién conducido para 4.9 velocidad.—2. Casqui-
llo para pifdn.—3. Anille sincronizador para en-
grane 31 y 4. velocidades.—5. Pifon desplazable
para 1." velocidad y marcha atras.—6. Anillo sin-
cronizador para engrane 3% velocidad.—7. Casqui-
llo para pifién.—8, Pifidn cenducicde para 3% wve-
locidad.
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Fig. 189-Detalle de la seccién transversal del cambiz de velocidades
sobre bolas de salida répida de las marchas.

1. Barra mande marcha atras,—2. Barra mandg 3.4 y 4. velocidades.

3. Barra mando 17 y 2n velocidaces —Bolas para salida répicda de

las manchas —5. Casquillos gufa para bolas y muelles —s, Tapa.—7
Muelles para bolas,

Sobre el eje secundario, montar: e pifidn conducido
de la 2.* velocidad con el correspondiente casquillo, e!
anillo sincronizador y el buje del manguito desplazable.

Montar el manguito desplazable y barra con horgquilla
para engrane 2.* velocidad; en el interior, sobre |a barra,
colocar la horquilla de mando de |3 1.0 velocidad; apli-
car después los tres muelles interiores. En el orificic
correspondiente, sobre el cuerpo central, colocar el pi-
tén de seguridad de la barra.

Montar: la barra intermedia y la horquilla de man-
do 3.ty 4. velocidades, y en el correspondiente orificio
de la caja, el pitén y la bola de seguridad; montar des-
pués la barra superior y la horquilla de mando de Ia
marcha atras,

Blocar las horquillas sobre las barras mediante tor-
nillos y cerrar las chapitas.

Montar las tres bolas para blocaje barras y los co-
rrespondientes muelles y fijarlos con la tapita provista
de junta (fig. 189): montar sobre el eje secundario el
pifion conducido para cuentakilémetros.

Apretar la tuerca sobre el eje secundario mediante
llave dinamomeétrica a un par de 5,5 mikg.

Sobre la tapa anterior de la caja de cambios, montar
la palanca de seleccién de velocidades v Ia correspon-
diente junta.

Fijar la tapa asi preparada a la caja de cambios, mon-
tando al mismo tiempo la palanca de seleccidn de las
velocidades en los enganches de las barras.

Montar el pifidn mando cuetakilémetros con su so-
porte.

Si uno de los cortes de la tuerca no se encontrase en
correspondencia con el orificio sobre el eje, para pasa-
dor, apretar posteriormente la tuerca hasta que coincida

y montar el pasador.

Fig. 190 - Grupo de pifiones del eje primario del cambio de velocidades
y eje para embrague,

I. Eje para embrague.—2, Manguito para unidn eje primaric al eje

para embrague.—3. Anillos eldsticos de seguridad de los pasad:res da

blocaje manguito a los ejes.—4. Rodamiento a bolas pasterior.—5. Pifdn

conductor 4. velocidad.—6, Pifidn conductor |9 velocidad y marcha

atras.—7. Pifidn conductor 3.4 velocidad.—8. Rodamients a bolas ante.

rior.—9. Pifidén conducter 2. velocidad.—10. Arandela
11. Tuerca,

eldstica. —
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DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DEL CAMBIO DE
VELOCIDADES Y SOLUCIONES QUE CORRESPONDEN

Cambio de velocidades ruidoso

1)

2)

3)

4)

5)

POSIBLES CAUSAS

Juego excesivo entre los pifones acoplados, a causa de

su desgaste,

Pifiones, rodamientos, sincronizadores o casquillos para
pinones deteriorades.

Desalineacién y descentrado de los ejes por aflojamiento

de las tuercas de fijacidn.

Suciedad o residuos metéilicos mezclados con el aceite
lubricante.

Insuficiente nivel del aceite en la caja,

REMEDIOS

1)} Revisar el cambio de velocidades y sustitvir los pifones desgas-
tados.

2) Revisar el cambio y sustituir las piezas desgastadas,

3)

4)

5)

Desmontar el cambic y controlar las diversas piezas, hacer las
reparaciones y sustituciones necesarias y después del montaje apre-

tar |as tuercas a los pares prescritos en la pag. 149,

Desmontar y limpiar todas las piezas del cambio de velocidades
comprobar el estado de las mismas. Swustituir el aceite lubricante,

lAfadir aceite W 90 (SAE 90 EP) hasta el limite inferior del

asiento del tapén para la introduccidn del aceite.

Dificultad y dureza en el engrane de las marchas

11

2}

3)

4}

5)

6)

7)

8)

2]

POSIBLES CAUSAS

Acoplamiento anormal entre la palanca a mano de mando

y la palanca anterior interna.

Casquillo elastico y las correspondientes chapitas para

palanca anterior interna deteriorados.

Tubo de mando palanca de seleccién y engrane marchas
deformado,

Junta flexible, entre tubo y palanca de seleccién y engrane
de marchas, averiada,

Palanca de seleccién y engrane marchas desgastada.

Endurecimiento de las barras en sus asientos sobre la

caja cambio.

Manguitos y pif-nes cdesplazables obstaculizados en su
recorrido sobre los asientos a causa de la presencia de
suciedad en las acanaladuras o despuds de la rotura de los
muelles para anillos sincronizadores.

Calidad inadecuada del aceite lubricante introducido an la
caja de cambio.

Mandos y embrague desreglados que no permiten el des-

engrane.

REMEDIOS

1)

2)

3)

4)

3)

6)

7)

8)

?)

Desmontar el conjunto de mando y controlar el casquete esférico,

el casquete inferior y el muelle. Sustituir las piezas deterioradas.

Desmontar el conjunto de mande y sustituir el casquille y las
chapitas,

Desmontar el tube y enderazarlo.

Desmontar y sustituir la junta.

Desmontar la tapa anterior del cambio y sustituir la palanca,

Efectuar el desmontaje y una vez comprobada la causa del endu-

recimiento, proceder a la reparacién.

nEcontrada la naturaleza del impedimento, hacer wna cuidadosa

limpiera y efectuar la sustitucién de las piezas averiadas.

|Dssmcnlaf la caja y proceder a un cuidadoso lavade; proveer de
nueve con aceite W 90 (SAE 90 EP),

Revisar el mando desembrague y controlar la altura de las palan-
cas de desembrague. Regularlas siguiendo las instrucciones dadas

en el capitulo uEmbraguen.

117
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Desengrane espontdneo de las marchas e irregularidades del engrane

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1} Mala maniobra de engrane, 1) Desengranar a fondo las marchas antes de soltar el pedal del em-
brague.

2) Desreglaje del soporte palanca a mane del mando engrane 2) Efectuar la regulacién siguiendo las instrucciones dadas en la pa-

marchas, gina 141,

3) Error de montaje o desgaste de las holas y muelles para 3) Desmontar la tapa y revisar las piezas; efectuar un correcto

salida rapida de las barras de mando. montaje.
4) Juego excesivo a causa del desgaste de las horquillas de 4) Revisar el cambio y sustituir las piezas desgastadas.
mando, de las acanaladuras sobre los pifiones y sobre los
manguitos esplazables y de los rodamientzs a bolas.

5) Pilcnes o bolas de seguridad, por desarreglo bharras de 5) Desmontar y sustituir las piezas desgastadas y montarlas correc.
mando, desgastados o montados de forma anormal. tamente siguiendo las instrucciones de la pag. 129.

6) Anillos sincronizadores desgastados, €) Revisar los pinones y los manguitos desplazables del cambio, sus-
tituyendo los deteriorades a causa de golpes entre los mismos; sus-
titvir los anilles sincronizadores.

’ - .

Pérdidas de aceite

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Excesivo llenado de la caja de eambio. 1) Controlar el nivel: al limite inferior del asiento del tapén de in-
troduccidn,

2) Aflojamiento de las tuercas de fijacion de la tapa anteriar, 2) Controlar y apretar donde sea menester todas las tuercas. Las

de la superior y del soporte para unién al motor, tuercas de fijacién soporte para unidn al motor deberdn apretarse
con llave dinamomeétrica a un par de 3,8 mkg.

3) Junta, sobre tapa anterior para palanca seleccién y en- 3) Desmontar fa tapa y la palanca, después sustituir la junta mentan-

grane marchas, averiada. dola sobre la tapa.

4) Junta, en el soporte para manguito mando desembrague, 4) Desmontar y sustituir el soporte completo por otro nuevo.

averiada.
5) Juntas: entre tapa superior y carcasa, entre tapa anterior 5) Sustituir las juntas que no asequren la retencién.

y placa sujecién rodamientos, entre placa y carcasa, entre
soporte para manguite mando desembrague y soporte para
unién al motor, averiadas,
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GRUPO DIFERENCIAL Y PAR DE REDUCCION

Para facilitar la localizacion de las eventuales anoma-
lias que se puedan manifestar en el grupo diferencial es
preciso seguir las normas que se dan a cantinuacién,
para efectuar un diagndstico seguro sobre el origen de
los incovenientes de funcionamiento.

DIAGNOSTICO DE LOS RUIDOS Y SU
ELIMINACION

Las pruebas siguientes son esenciales para determinar
si los ruidos encontrados tienen su origen en el grupo
cliferencial y no pueden, por lo tanto, atribuirse a otros
drganos del coche.

Prueba nimero 1

Llevar el coche por autopista a una velocidad de 20
kilémetros por hora aproximadamente, para poder adver-
tir claramente los ruidos anormales. Aumentar después
gradualmente la velocidad hasta 70 km/h, observando
al mismo tiempo los ruidos que se manifiesten a las
distintas velocidades, tomando nota del momento en que
aparecen y en el que cesan,

Abandonar el acelerador vy, sin utilizar los frenos, de-
jar que la velocidad del coche se reduzca hasta parar.
Durante el descenso de la velocidad, controlar las varia-
ciones de los ruidos y los periodos en ¢que son maés apre-
ciables,

Se encuentra generalmente que los ruidos aparecen
y desaparecen a la misma velocidad tanto en el periodo
de aceleracion como en el de deceleracién.

Prueba numero 2

Alcanzada la velocidad de 80 km/h aproximadamente,
poner el cambio en punto muerto e interrumpir el en-
cendido, dejando que el coche ruede libremente hasta
su parada; tomar después nota de los ruidos aparecidos
"a las diversas velocidades de deceleracion.

Los ruidos encontrados durante esta prueba y corres-
pondientes a los ya advertidos en la prueba precedente
no proceden del grupo diferencial, por cuanto el grupo,
no estando bajo carga, no puede dar lugar a ningun
ruido, salvo el debido a los rocdamientos.

Por el contrario, los ruidos apreciados en la primera
prueba y que no se repiten en la segunda pueden deber-
se al diferencial, & los semiejes o a los rodamientes de
las ruedas.

La localizacién de estos ruidos se efectia con la prue-
ba siguiente.

Prueba nimero 3

Con el coche parado y frenado, arrancar el motor
aumentando gradualmente la velocidad de rotacién vy
confrontar los eventuales ruidos que se produzcan con
los de las dos pruebas precedentes.

Los ruidos adverticdos en esta prueba, que son iguales
a los notados en la primera, no afectan al grupo dife-
rencial y son, probablemente, debidos a otros grupos,
como el filtro de aire, el silencioso de escape, el motor
o la carroceria.

Prueba numero 4

Los ruidos encontrados en la primera prueha y que
no hayan sido descartados por via de eliminacién en
las pruebas sucesivas deben atribuirse al grupo dife-
rencial.

Para cerciorarse de ello, elevar del suelo las ruedas
posteriores, poner en marcha el motor y engranar la
cuarta velocidad. De este modo se podra comprobar que
los ruidos atribuidos al diferencial proceden efectiva-
mente del mismo.

Localizados asi los ruidos cue tienen su origen en el
grupo diferencial, es necesario proceder a las verifica-
ciones siguientes:

Ruidos en tiro

Controlar el reglaje de los rodamientos en la carcasa
del diferencial.

Verificar el contacto de los dientes entre pifién y co-
rona.
Ruidos en retencién

Verificar la profundidad de engrane de los dientes del
pifidn conico, el cual es posible que haya de ser alejaclo

o acercado a la corona.
Golpeteo

Controlar que no haya dientes de los pifiones o anillos
de los rodamientos astillados o con desgaste excesivo



120

SEAT - COCHES 600 E y 600 D

“
“
SR
N
e
o

L]

’ L
/ e
: £k
ey [
=% :Q 3 nar el o
o ./ ot B o
N
| pod .
| ]
P ._F_L)’
—
—F“.‘ ﬁ
L — 5
= 4 ~
| T T .
r 5 t P
i L
R
LA I
L l"

)

i

Fig. 191 .Seccién transversal del diferencial y de los acoplamientos a

patines de los semiejes,

Ruidos por juego excesivo

Controlar que no exista un juego excesivo entre pifid:
y corona.

Controlar el valor del juego axial del pifidn cénico.

Fig. 192 -Desmontaje de los aros roscados de regulacién rodamientos
para caja interna diferencial.

Fig. 193 - Desmontaje del anillo intericr del rodamiento a redillos mediante

1. Caballete Ar. 2204.—2. Soporte Ar. 2204/6.—3. Llave A.52020.

extractor A.6004 y las bridas A.40000.
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Ruidos en curva

Comprobar: que los satélites no estdn excesivamente
forzados en el eje portasatélites, que el eje portasatéli-
tes presente una superficie perfectamente pulida y exen-
ta de irregularidades, que los planetarios no giren con
excesiva dificultad en el soporte, que no haya pifiones
astillados o deteriorados.

Verificar que el desgaste de los pifiones y de los anillos
de apoyo de los planetarios no resulte excesivo.

Fig. 196 - Util A. 62035 y comparador A, 954690 para determinar el es-
pesor del anillo de apoyo del piiién cdnico,

Desmontar de ambos lados: la placa de fijacion aro
para reglaje de los rodamientos; el aro (fig. 192); la caja
portarrodamientos con la junta y el anillo de retencién de
L aceite, y con el Util A, 62027, extraer el anillo exterior del
Fig., 194 - Desmontaje de la caja interna diferencial, con corona cénica. rodamiento a rodillos (flg 228).
Quitar el soporte para unidn al motor de la caja de
cambio y después sacar la caja del diferencial con co-
rona conica (fig. 194).

P

Fig. 195 - Desmontaje del anillo exterior del rodamiente a rodillos de
la caja interna diferencial, mediante el Otil A.62027.

DESMONTAJE DEL GRUPO DIFERENCIAL

Realizado el desmontaje del cambio de velocidades
como se ha descrito en la péagina 126 proceder al des-

; ; : Fig. 197 - Montaje del rodamiento a bolas posterior del pifién cénico cen
montaje del grupo diferencial. . d e

el Gtil A, 62001,
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Si el grupo cambio de velocidad se encuentra ya
desmontado, extraer el pifién cénico y el correspondien-
te rodamiento, previo desmontaje de la placa de sujecién.

Desmontar con prensa el rodamiento del pifoen coni-
co sirviéndose del Util;

— A. 45011.

Extraer de la caja diferencial los anillos interiores de
los rodamientos a rodillos con el extractor A. 6004 y las
bridas (fig. 193) A. 40.000.

Aflojar los tornillos de unidn de las dos semicajas
del diferencial y de fijacién de la corona cdnica; sacar
el eje portasatélites y desmontar los pifiones satélites
y planetarios con los correspondientes anillos de apoyo.

NOTA.—Para poder efectuar la revision clel grupo dife-
rencial es indispensable proceder al desmontaje total
del cambio de velocidades.

CONTROL Y REVISION DE LAS PIEZAS DEL
DIFERENCIAL

Las piezas componentes del grupo diferencial deben
examinarse cuidadosamente después del desmontaje nara
comprobar su eficiencia o determinar la existencia de
eventuales anomalfas o deterioros.

En particular, el eje portasatélites, que estd sujeto
a notables solicitaciones en curva, debe verificarse aten-
tamente: encontrando irregularidades o desgaste excisi-
VO es preciso sustituirlo,

Se deben examinar también las condiciones del par
cénico, ademiés de los satélites y planetarios, cuyos dien-
tes no deben estar deteriorados,
desgastados.

Comprobar las condiciones de los rodamientos a ro-
dillos y a bolas; los rodillos, bolas y anillos no deben
presentar sefiales de estar dafiados o desgastados,

Encontrando leves deterioros en las superficies de
contacto de los anillos de apoyo de los planetarios, pro-
ceder a su alisado; si es necesario, sustituir los anillos
Por otros nuevos incluso con espesor aumentado.

Los anillos se suministran de recambio en los siguien-
tes espesores: 1-1,3-1,5 mm.

rotos o excesivamente

MONTAJE Y REGULACION DEL GRUPO
DIFERENCIAL

Montaje y regulacién del pifidn cénico.

Para un exacto acoplamiento del pifion con la coro-
Na es necesario montar entre el pificn v el rodamienta
a bolas posterior un anillo de apoyo del correspondiente
espasor,

Fig. 198 - Montaje del Gtil A, 62026 sobre rodamiento posterior
pifién conico.
Lz flecha indica i plano superior del Gtil, sabre el que tiens que estar
fijada el camparador,

para

Los anillos de apoyo del piiidn cénico se proveen de
recambio en los siguientes espesores:

Desde 2,20 a 2,90 mm, de 0,05 en 0,05 mm.

Para poder determinar el exacto espesor del anillo de
apoyo a montar es preciso servirse del Util A. 62024 ( fi-
gural®6), a manera de falso pifiodn.

Después, proceder del siguiente modo:

Aplicar el cuerpo central de la carcasa cambio de velo-
cidades-diferencial sobre el bonco Ar. 4946.

Poner, en su alojamiento, el rodamiento a bolas poste-
rior del pifién cénico mediante el botador A. 62.001, apli-
car la placa de sujecidn y apretar las tuercas al par de
2,5 mkag.

Proceder después a la determinacién del espesor que
deberi tener el anillo de reglaje del pifidén cénico sobre
el rodamiento posterior, para el perfecto reglaje del pi-
Adén mismo.

Fig. 199 . Puesta a cero, sobre mirmol, de las escalas centesimal y milj-
métrica del comparador A. 95690,
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TABLA DE DETERMINACION DEL ESPESOR DEL ANILLO DE APOYO PINON CONICO

Si «a» es el valor impreso por la fabrica sobre el piidn y «b» el indicado por el comparador del estu-
che A, 95.690 (figs. 201 y 202), el espesor «S» del anillo cle apoyo a montar esta clado por la férmula si-
guiente:

S=b—(+a)=b—a
(o} S:b—(-—a}:b+a
En otros términos:

— si el numero indicado en el pifdn estd precedido por el signo mas, significa que su medida sobre-

pasa en dicha cantidad a la normal y, por tanto, el espesor del anillo se obtiene sustrayendo el no-
mero mismo al valor indicado en el comparador;

— si el nimero indicado en el pifidn estd precedido por el signo menos, significa que su medida es
inferior en dicha cantidad a la normal y, por tanto, el espesor del anillo se obtiene sumando el no-

mero mismo al valor indicado en el comparador.
Ejemplo: Si b=2,50 valor dado por el comparador

y si a= — 10 numero indicado en el pifidn

se tiene que $=2,50— ( —2,10)=2,50 + 0,10=2,60

En este caso se debe montar un anillo de apoyo zon un espesor de 2,60 mm.

Fig. 200 - Esquema de montaje del pifién cénico y del correspon-

Fig. 201 - Esquema de la aplicacién del Gtil A, 62026 y del com-
diente anillo de apoyo.

parador A. 95690, para la determinaciéon del espesor del anillo
Donde: 5 = espesor del anillo de apoyo; 9 WpRN: O, Mnen. chrilen,

b = valor dado por el comparader; b = valor dado por el comparador, del cual debe sustraerse el

a = valor impreso por la fabrica en el pifidn cdnice., valor marcado sobre el pifion cénico,
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Fig. 202 - Operacidn para la determinacién del espesor del anillo de apoyo
del pifén cénico,

El espesor de!l anilio se obtiene sustrayendo al valer indicado en el campa.
rador, el que va marcado par el fabricante en el pifdn conico.
1. Uil A 62026 —2. Comparador A. 99690,

Montar el util A, 62026 (fig. 198) y blocarlo con el bo-
tén moleteado, sobre el rodamiento ya montado.
Poner a cero sobre marmol (fig. 199) las escalas cente-

Fig. 203 - Montaje, mediante el uGtil A. 62027, del anillo intericr del
rodamiento a rodillos sobre la caja interna del diferencial.

simal y milimétrica del comparador; aplicar después el
comparador sobre el util (fig. 202) y cuidar que la varilla
se apoye sobre el asiento de la caja porta-rodamiento a
rodillos.

Desplazar de izquierda a derecha, en sentido horizontal,
el soporte del comparador y observar las variaciones de
los indices ;para el comparador en el punto en que los
indices sefialen el valor minimo.

El espesor del anillo de apoyo, a interponer entre la ca-
beza del pifidén y el rodamiento, se obtiene sustrayendo
al valor indicado por el comparador, el sefialado sobre el
pifién cdnico a montar, teniendo en cuenta el signo que
precede al nimero grabado en el pifidn.

En efecto, tal valor, sefialado sobre el pifidn conico,
puede ser positivo, cuando va precedido del signo mds, o
negativo: en tal caso ird precedido del signo menos.

Cada par cénico estd contrasefiado por un ndmero pro-
gresivo de produccién, estampado sobre el piiidn y so-
bre la corona; ademds, sobre el piidn esta impreso de
modo indeleble, el valor de la diferencia entre’el montaje

efectivo y el nominal.

Desmontar el Util A. 62026 v el comparador y montar:

— el pifién cénico con el anillo de apoyo, del espesor
determinado anteriormente y el rodamiento poste-
rior y placa;

— los pifiones conducidos del cambio de 4." y 3.* con
buje y casquillos;

— la placa de unién tapa anterior al cuerpo central;

— el rodamiento anterior del pifdn conico;

— el pifidn conducido de 2.* con casquillo y buje;

— el pifidn conductor de cuentakildmetros;

— la arandela y la tuerca de fijacién del eje secunda-
ric-pifion conico; esta tuerca debe apretarse a un
par. de 5,5 mkg.

Montaje de la caja de satélites.

Montar los pifiones planetarios y los correspondientes
anillos de apoyo en las dos semicajas, los satélites y el
eje soporte.

Colocar la corona cénica sabre la semicaja izquierda,
unir las dos semicajas y apretar después los tornillos de
fijacién con llave dinamométrica a un par de 9+ 11 mkaq.

La posicién de los pifiones planetarios debe reglarse,
mediante los correspondientes anillos cle apoyo, de for-
ma que con montaje terminado resulte el par de rotacién
ahajo especificado.

Controlar el par de rotacidn dejando libre la caja y
blocando uno de los planetarios. La fuerza necesaria
para girar el otro planetario debe ser de: 0--0,5 mkg.

Los anillos de apoyo de los pinones planetarios se pro-
veen de recambio en los siguientes espesores:

1-13-1,5mm,
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Fig, 204 - Montaje, mediante el Otil A, 62027, del anillo exterior del
rodamiente a rodilles, para caja interna del diferencial, en la caja porta-
rodamiento,

Montar los dos anillos interiores de los rodamientos
a rodillos sirviéndose del Gtil A, 62027 (fig. 203).

Colocar el grupo asi preparado en la carcasa del grupo
cambic-diferencial, sobre el banco Ar 4946, y completar
el montaje de la forma que seguidamente se indica.

Montar: las cdos cajas porta-rodamientos con la corres-
pondiente junta y anillos exteriores de los rodamientos
a rodillos, el montaje de los anillos se efectia con el
Util A. 62027 (fig. 204); los aros de reglaje de los roda-
mientos.

T rep—

Fijar las cajas porta-rodamientos apretando las tuer-
cas al par de 2,5 mkg.

Las placas de fijacién de los aros, deberan montarse
después del reglaje.

Reglaje del juego de acoplamiento pifién-
corona y precarga de los rodamientos del
diferencial. -

Estas dos operaciones deben efectuarse simultaneamen-
te mediante el aparato C. 688, provisto de dos compara-
dores, y la llave A. 52020 (fig. 205).

Fijar el parato C. 688 a la caja, mediante la columni-
ta 3 (fig. 205); desplazar el soporte 4 hasta poner la pa-
lanca 5 en contacto con la superficie lateral exterior de
la caja, después apretar el botdn de fijacién; regular el
soporte 6 de forma que la varilla de mando del compa-
rador 7 se apoye sobre la superficie lateral de un diente
de la corona cdnica; apretar después el botén de fijacion.

Se advierte que la instalacidon del aparato C. 688 va
hecha con los aros de reglaje apenas en contacto con los
rodamientos, es decir sin precarga. Apretar entonces uno
de los dos aros con la llave 8 (fig. 205); actuando de
este modo, la caja experimenta una ligera desviacidn,
cuya importancia se sefiala, a través de la palanca 5, en
el comparador 9, que previamente se ha puesto a cero.

El aro debe apretarse hasta obtener una separacién de
0,10-0,12 mm.

Fig, 205 - Operacion de reglaje del juego de acoplamiento pifién-corana y de precarga de los rodamientos del diferencial, mediantz el aparato
C. 688 y la llave A. 52020,

|. Scporte.—2 y 3. Soparte y calumnita de fijacién del aparato C.688 a la caja.—d. Soporte del comparador.—S5. Palanca de resnvic.—&. Soporta
para comparador.—7. Comparador para controlar juego entre pifidn yCorona.—B8, Llave A. 52020 —9. Comparador para contrelar desviacidn
caja o la precarga de los redamientos.
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Aflojar el aro opuesto: el indice del comparador 9 de-
berd retornar a cero; apretar nuevamente dicho aro has-
ta que la desviacién sea de 0,10+-0,12 mm.

NOTA.—La operacién de precarga de los rodamientos
debe efectuarse después de haber hecho completar a [a
corona cdénica un nimero de giros suficientes para garan-
tizar un total ajuste de los rodamientos.

Obtenida asi la precarga establecida de los rodamientos
cle la corona, controlar el juego de acoplamiento entre los
dientes del pifién y los de la corona conica; éste debe
estar comprendido entre 0,08 y 0,13 mm.

Blocar la rotacién del pifdn cénico y @ mano mover la
corona, haciéndole completar el desplazamiento permiti-
do por el juego entre los dientes. El valor de este juego
estd sefialado por el comparador 7 (fig. 205),

Si el juego resulta superior o inferior a los limites in-
dicados, es necesario, respectivamente, aproximar o ale-
jar la corona del pifidn, aflojando uno de los aros y apre-
tando el otro en igual medida.

Es importante que durante la rotacién de un aro se
haga otra rotacién igual, pero en sentido contrario, del
otro aro, para no variar la precarga dada precedente-
mente.

Para efectuar con exactitud esta Operacidn, es preciso
controlar las indicaciones del comparador 9 (fig. 205).
En efecto, aflojando uno de los dos aros Ia desviacién de
la caja adquiere un valor inferior, indicado por el com-
parador, al establecido anteriormente. Apretando después
el otro, seguir el desplazamiento del indice del compara-

-
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dor de manera que se actde hasta que indique de nuevo
el valor preestablecido.

Verificar después con el comparador 7 (fig. 205) sj
se ha obtenido el exacto juego de acoplamiento, en caso
contrario, intervenir nuevamente sobre los aros, repitien-
do las operaciones ya descritas.

Si el taller donde se efectUa la revisién dispone del ban-
co de prueba (fig. 206), las operaciones de regulacién
anteriormente descritas, pueden efectuarse sobre el mis-
mo banco,

Se podrd, del mismo modo, someter el grupo diferen-
cial a la prueba de ruidos y a la verificacién del contacto
de los dientes cdnicos, como estd indicado en el parrafo
siguiente.

REGULACION DEL CONTACTO DE LOS DIENTES
CONICOS PINON-CORONA,

ADVERTENCIA.—Si las operaciones para determinar el
espesor del anillo de apoyo del pifién cénico estin exac-
tamente efectuadas, dificilmente se tendrs que proceder
a un nuevo desmontaje y a sucesivas regulaciones del di-
ferencial, a causa de un defectuoso contacto de los
dientes,

Verificacién contacto de los dientes cénicos
pifidén-corona.

El control final del exacto contacto de los dientes co-
nicos pifién-corona, debe efectuarse con el grupo mon-
tado sobre el banco de prueba de diferenciales.

Fig. 206 - Operaciones, sobre el hanco de Prueba, de regulacién del juego
de acoplamliento pifidn.corona Y precarga de los rodamientos del diferen.
clal, mediante el aparato C. 688 y la llave A. 52020.
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Pintar algunos dientes de la corona con minio, después
frenar a intervalos la rotacién del grupo, actuando sobre
las palancas, de modo que la rotacién esté bajo carga y
queden, por lo tanto, impresas, sobre la seccidén pintada
de la corona, las sefiales del contacto entre los dientes,

El contacto serd normal si la sefial dejada por los dien-
tes clel pifidn sobre los dientes de la corona resulta wni-
formemente distribuida en las superficies de contacto.

Los casos de contacto inexacto pueden ser los ilustra-
dos en la pagina 143, en las figuras 208, 209, 210 y 211,

a) excesivo contacto sobre la base del diente (figu-
ra 208): alejar el pifién de la corona disminuyen-
do el espesor del anillo puesto bajo la cabeza del

piiion. Fig. 209 - Excesivo contacto en el talén del diente,

b) Excesivo contacto en el talén del diente (fig. 204):  Aproximar el pifdn a la corona aumentands sl espesor del anillo de apoyo,
aproximar el piidn a la corona, aumentando el

Fig. 210 - Excesivo contacto en la cresta del diente,
Fig. 207 . Contacto correcto,
Aproximar el pifién a la corona aumentando el espesor del anillo de apoyo,

Fig. 208 - Excesivo contacto en la base del diente. Fig. 211 - Excesive contacto en la punta del diente.

Alejar el pindn de la corona disminuyendo el espesor del anillo de apoyo,  Alejar el pifién de la corona disminuyendo el espesor dal anillo de apoyo.
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espesor del anillo puesto bajo la cabeza del pindn.

c) Excesivo contacto en la cresta del diente (fig. 210):
acercar el pifién a la corona, aumentando el es-
pesor del anillo bajo la cabeza del pifén.

d) Excesivo contacto en la punta del diente (figu-
ra 211): alejar el pifién de la corona, disminuyen-
do el espesor del anillo puesto bajo la cabeza del
pinén.

En todos los casos descritos, para poder efectuar la

regulacién del pifién, cambiando el anillo de apoyo, es
necesario desmontar de nuevo el grupo.

En el sucesivo montaje, es preciso repetir todas las
operaciones de precarga de los rodamientos a rodillos y
regulacién del juego de acoplamiento pifidn-corona ya
realizados en el primer montaje.

Efectuaclas todas las regulaciones, montar las placas
para fijacién de aros; si las lengiietas de cierre no se in-
troducen en el vano, apretar més los aros, pero, para
evitar que varien las regulaciones efectuadas, el despla-
zamiento de los aros debe ser el minimo indispensable.

Desmontar los pifiones conducidos, bujes y casquillos
después montar nuevamente la carcasa sobre el banco,
completar el montaje del cambio de velocidades efectuan-
cdo las operaciones descritas en la pdgina 129.

Es menester hacer constar, que las tuercas de fijacidn
a la caja central del soporte para unién al motor dehen
apretarse con llave dinamométrica a un par de 3,8 mkg.

COLOCACION DEL CONJUNTO CAMBIO DE
VELOCIDADES-DIFERENCIAL

Colocar el coche sobre foso o elevador.

Con el 0til A. 70085 (fig. 174) comprobar que el buje
del disco conducido de embrague esté alineado con el
casquillo, sobre el cigiefial, de soporte del eje de em-
brague,

Sostener el conjunto cambio de velocidades-diferencial
con el gato hidrdulico y el soporte e, impulsandolo hacia
, el motor, colocar el eje de embrague en las acanaladuras
del buje del disco conducido y en el casquillo sobre el

cigienal; acoplar el soporte de unién del cambio al blo-
que de motor mediante los dos pitones de centraje.

Por el interior del coche, apretar los dos tornillos cor-
tos de fijacion superior del cambio al bloque y después,
por debajo del coche, apretar los dos tornillos largos de
fijacién inferior.

El apriete de estos tornillos debe efectuarse con llave
dinamométrica a un par de 8 mka.

Elevar el conjunto cambio-diferencial y apretar los dos
tornillos de fijacién del soporte anterior a la carrocerfa,
interponiendo entre las piezas la arandela de fibra,

Montar la transmisién del cuentakilémetros: colocar
el flexible mando embrague en el orificio sobre el soporte
anterior de la caja de cambio y unirlo a la palanca de
horquilla de mando del desembrague.

Meter la palanca mando velocidades en el conjunto so-
bre la palanca de mando seleccién de velocidades, tiran-
do hacia atrds de la palanca mando velocidades y fijarla
con perno y tuerca.

Si no se ha efectuado en el banco, montar los semiejes,
colocando el acoplamiento a patines en la acanaladura
del pifidn planetario.

Interponer el muelle entre las extremidades del eje rue-
da y el semieje y unir el manguito acanalado a la junta
flexible.

Aplicar los capuchones de retencién aceite, ya coloca-
dos sobre los semiejes y fijarlos con las correspondien-
tes abrazaderas,

Operando desde el interior del coche: unir el flexible
cde mando del embrague a la palanca mediante perno ¥
brida; montar el muelle de retorno; montar el motor de
arranque, después de haber unido el tirante de mando y
los dos cables eléctricos; montar la chapa de proteccién
y clespués el cubrefondo con alfombra.

Por la parte baja del coche: montar el revestimiento
central posterior y, después de haber centrado el conjun-
to cambio de velocidades-diferencial-motor mediantz los
tacos de goma del soporte anterior, apretar la tuerca de
fijacién del soporte posterior.

Quitar el gancho Ar. 2067 de sostén del motor (figu-
ra 180). Fijar la chapita de sujecién de las fundas para
aceleracdor y dispositivo de arranque. Unir el cable al ter-
minal positivo de la bateria,

SEMIEJES Y ACOPLAMIENTO DE PATINES

Descripcién y revisién.

Los dos semiejes se unen al diferencial mediante aco-
plamiento de patines, los cuales permiten a los semiejes
correr y oscilar en la acanaladura del planetario.

Por la otra extremidad, los semiejes se acoplan al con-

junto eldstico sobre eje de ruedas a través de un inan-
guito acanalado (fig. 213).

En caso de revisién, controlar las condiciones de las
superficies de desplazamiento de los patines y las corres-
pondientes a los planetarios; encontrando un juego, por
desgaste, entre las piezas superior a 0,20 mm es preciso
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Fig. 212 - Piezas ce un semieje y del acoplamiento de patines.

1. Semieje con buldn—2. Manguito de unidn a la junta flexible
sobre eje ruedas—3. Anillo eldsticc sujecién manguito.—4. Ca-
puchén retencién de aceite—&. Estuches o patines para bulén del

semieje, que se acoplan a la acanaladura interna del pindn

planetario,

proceder a la sustitucidn de los patines vy, si es necesario,
también de los pifiones planetarios.

Controlar también el juego existente entre el hulén y
los patines y si es excesivo sustituir el semieje o los pa-
tines; el buldon, no se suministra de recambio sdélo, va
unido al semieje.

Entre las acanaladuras de los semiejes vy las de los
manguitos, el juego no debe ser superior a 0,15 mm.

Examinar el anillo eldstico de fijacién del manguito
acanalado, que debe adherirse perfectamente en su asien-
to sobre el semieje.

Controlar también el estado del muelle colocado entre
la extremidad del semieje vy la del eje de rueda; el muelle
no debe haber perdido su propia elasticidad.

Los capuchones de retencidn de aceite no deben pre-
sentar cortes ni grietas, si fuera asi, sustituirlos para evi-
tar pérdidas de aceite,

Los retenes montados en los casquillos sobre los semi-
ejes (fig. 191), no deberdn presentar desgaste sobre sus
superficies interiores; éstas deberdn adherirse perfecta-
mente a los asientos sobre los semiejes; en caso contra-
rio proceder a la sustitucidn.

Al efectuar el montaje, controlar antes que los retenes
estén bien acoplados en sus asientos sobre casquillos;
un error de montaje puede ser causa de pérdida de
aceite,

Fig. 213 - Piezas del semieje de transmisién del movimiento del
cambio de velocidades.diferencial a la junta elistica sobre el eje
de la rueda posterior derecha.

1. Abrazadera fijacién capuchén.—2. Capuchdn retencién acei-

te—3. Semieje.—4. Manguito unién semieje a la junta eldstica

sobre el eje de rueda—5. Tornillo fijacién manguito—6, Junta
flexible scbre el eje de rueda.

CONJUNTO MANDO VELOCIDADES

Regulacién.

Encontrando un irregular engrane de las marchas, es
preciso proceder a la regulacién del conjunto de mando.

Las operaciones a realizar son las siguientes:

Aflojar los tornillos que fijan el guardapolvos (1, fi-
gura 215) al tunel sobre pavimento y elevar aquél a lo
largo cle la palanca de mando de las velocidades,

Aflojar los tornillos de fijacidén del soporte para pa-
lanca, dos superiores y tres laterales (fig. 215); como se

ve en la fig. 218, sobre el soporte estén practicados unos
ojales que le permiten desplazarse er sentido longitu-
dinal.

Desplazar hacia adelante el soporte, si se encuentra un
defectuoso engranaje de la primera y de la tercera velo-
cidades, y hacia atrds para regular la segunda y cuarta
velocidades y la marcha atrds; apretar después los co-
rrespondlientes tornillos de fijacién,

Realizada esta regulacién, montar las piezas en las con-
diciones iniciales.
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Fig. 214 - Posiciones de la palanca de cambio.

Desmontaje del conjunto mando velocidades

El desmontaje del conjunto mando velocidades del co-

i o Fig. 216 - Desmontaje del conjunt
che se efectia actuando de la siguiente forma: !

do velocidades.
1. Desmontaje dal tornillo de unién de la palanca interna al tubo
de manda de las velocidades.

Fig. 215 .

Mando del cambio de velocidades.

Fig. 217 . Desmontaje del conjunte mando velocidades

- Palanca de mande, a empujar hacia adelante.—2, Destornillador
para hacer palanca sobre el tubo de mando y sacar la palanca
dades. a y b. Tornillos de fijacidn del soporte para palanca de combios.

interna.~—a y b. Tornilios de fijacion del soporte.

1. Guardapolvos.—2. Muelle de retorne del tubo de mands de las veloci



CAMBIO DE VELOCIDADES - DIFERENCIAL 131

Fig, 218 . Desmontaje del conjunte mando velocidades,

a. Ojales sobre el soporte y orificios roscados scbre el asiente
para la regulacién del conjunto.—b, Orificios roscades sobre el
soporte y ojales sobre el asiento,

Fig. 219 - Desmontaje del conjunte mando velocidades.

1. Extraccién del conjunto: palanca de mando, soporte y palanca
interna.

Separar la empufiadura de la palanca mando velocida-
des y los tornillos que fijan el guardapolvos, desmontsn-
dolo de la palanca.

Desenganchar el muelle (2, fig. 215) de retorno del
tubo mando velocidades.

Aflojar los dos tornillos que fijan el tubo de mando a
la palanca interna (fig. 216).

Empujar hacia adelante la palanca mando velocidades
y, maniobrando con ésta (fig. 217), sacar la palanca in-
terna.

Aflojar los cinco tornillos de fijacién del soporte para
palanca de mando, dos superiores y tres laterales (figu-
ra 218), y sacar el conjunto de su asiento (fig. 219).

Desmontaje y control de las piezas de la
palanca mando de marchas.

El desmontaje de la palanca mando de marchas se hace
aflojando la tuerca inferior indicada en la figura 220,

Examinar que las superficies esféricas de la palanca y
del casquete inferior estén pulidas.

El muelle no debe haber perdido su elasticidad; susti-
tuirlo si se encuentra debilitado.

Controlar la integridad del casquillo eldstico y la co-
rrecta colocacidn de las tres plaquitas; si se encuentran
desgastados o deformados, sustituir el casquillo y tam-
bién las plaguitas si es necesario.

Fig. 220 - Conjunte mando de velocidades,

La flecha indica la tuerca autoblocante de fijacién de la palanca
a mano, de mando cambio de velocidades, al soporte.
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Fig. 221. Conjunto mando de marchas y freno de mano,



CAMBIO DE VELOCIDADES - DIFERENCIAL

133

PARES DE APRIETE Y COTAS DE REGULACION DEL CONJUNTO CAMBIO-DIFERENCIAL

DENOMINACION Rosca Material Par en mkg
Tuerca fijacidn eje pifidn cdnico ... ... ... 114 MB (x1,5) R 50 Cdt 5,5
I - | - B
Tuerca sobre eje primario del cambio de velocidades ... 20 MC (1) | R 50 10
Tornillo fijacidn corona coénica a caja diferencial ... ... ... : 101,25 M R 125+ 135 211
Tuerca fijacién caja portarrodamientos de diferencial a |
caja de cambio wa vir v s ame s s e o seeeseowns | 80MA(ER1,25) R 50 Cdt 2,5
R
Tornillo fijacion placa sujecidon rodamiento posterior so- |
bre eje secundario con pifdn conico ... ... ... ... ... i8 MA (¢ 1,25) R 80 2.5
2 ' |
s e N | === !
Tuerca fijacidn al cuerpo central cambio del soporte ynidn | ' |
B TOOTOT (le wvr wow wim suin e s won sivs e s fonimms Sons [ 10x 1,25 M R 50 Cdt | 3.8
; .l._... e e
Tornillo fijacion cambio al motor ... ... ... ... ... ... ... 12 MB (x1,5) R 80 Cdt . 8
2recarga rodamientos a rodillos del diferencial ... ... .., ... .... 0,10+0,12 mm
Juego acoplamiento dientes pinon-corona ... ... 0,08=-0,13 mm

CARACTERISTICAS Y DATOS DEL CONJUNTO CAMBIO-DIFERENCIAL

B A o o e e e s W e SR A A

Anillos sincronizadores (para engrane rapide de las marchas).

Tipo de engranajes:

de la 2.-3.%4." velocidades ... ... ... ... coo ver it s e s

de la 1.* velocidad y marcha atrds ... ... ... ... ... ...

Relacidn engranajes cambio de velocidades:

Toweloehdam ..o e mms s G0 W8 sen e il G5 A0 GEF WG
ZIVAIBETIREE wommm i mu son oR Wl BN SR S S S R
Sveloeidad. o ammn s s wn wen s e 6 e S W

AF velGeidat] (o wan mun Sie SEe SR ek I Wb e e
METChE BTFEE fuv s civeanmnmin e ik G8 Wb e TR We i

[

Juego de acoplamiento entre los engranajes ... ..., i

|
~ Juego radial de los rodamientos a bolas ... ... ... ... ... ... ..
Juego axial de los rodamientos a bolas ... ... ... ... ... ... ... ...

Alineacion de los ejes (mdximo descentraje admisible) ..

4 hacia adelante - 1 marcha atras

22.3.-4 " velocidades

de dientes helicoidales en toma constante
pifiones desplazables de dientes rectos

1:3,384
1 22,055
1:1,333
1:0,896
1 4;275

0,10 mm

limite maximo 0,05 mm

limite méximo 0,50 mm

0,02 mm
(sobre el asiento de los rodamientos)
(sigue)
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Caracteristicas y datos del conjunto cambio-diferencial [continuacion)

Par conico de reduccién ... ... ... .. ... .. vor wen g e | helicoidal
Relacién de reduccién ... ... . e i !

c e uccién .. e i G 0 8/39
Rodamientos para caja interna del diferencial S TR o el oTe | 2
Tipo de rodamientos ... ... ...... ... ... ... .. a rodillos cénicos
Regulacién ... ... ...... oo o 5 247 e e v e | mediante aros
Precarga rodamientos: |

separacion caja cambio-diferencial ... ... ... .. .| 0,10+0,12 mm

|

Pifion y corona cénica ... ... ... .., ... ... ... % acoplados

Juego de acoplamiento pifién-corona ... ... ... ... . .. | 0,08+0,13 mm

mediante dos semiejes unidos al grupo

Transmisién del movimiento a las ruedas posteriores .., ... ... ; ) . ;
diferencial con acoplamiento de patines

Aceite de lubricacién:
PO 500 550000 e woom womswn e suck st i ;
cantidad ... ... ... ... ... .

W 90 (SAE 90 EP)
1,55 litros - 1,400 kg

UTILLAJE PARA LA REVISION DEL CONJUNTO CAMBIO-DIFERENCIAL

Las operaciones de desmontaje, montaje y regulacién del conjunto cambio de velocidades-diferencial, debe-
rén efectuarse en el banco Ar. 4946,

A. 45011  Util para desmontar anillo interior rodaniento pifidn de ataque.

A. 52014  Llave dinamométrica para medir par de rotacién.

A. 52020 Llave de regulacién aros roscados reten-ién rodamientos caja de satélites.
A. 62001 Botador para montaje rodamiento & bo'as posterior para pindn cénico.
A. 62026  Util para el reglaje del pifién de ataque,

A. 62027 Util para desmontar y montar anillo exteior Yy Para montar anillo interior rodamiento a ro-
dillos caja diferencial.

A. 62029  Capuchén de goma (par) para impedir la salida del aceite de la caja cambio-diferencial, des-
provista de semiejes.,

Ar. 2067  Gancho para sostener el motor sobre € coche durante la colocacién del cambio de velocida-
des-diferencial.

Ar. 2204/6 Soporte para fijacién cambio-diferencial a Ar. 2204.
Ar. 4946  Banco para montaje cle la caja de cambio-tiferencial.

€. 688  Util para regular el juego entre pinén y corona y control precarga rodamientos caja dife.
rencial.

A. 95690  Comparador para determinar el espesor de la arandela de reglaje del pifién cénico.
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Fig. 222.Seccién sobre el conjunto de la suspensién anterior vy
la rueda izquierda,

! { El dngulo de inclinacién de las ruedas antericres es de 1° + 2
;’ ’ El dngulo de salida del pivote es de 5° 30', mientras que el
i f

dngulo de avance del mismo es de 9° + 17
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SUSPENSION Y RUEDAS ANTERIORES

La suspension anterior, de ruedas independientes, esta
constituida por una ballesta colocada transversalmente,
la cual estd unida: a la carrocerfa, en dos puntos y con
interposicion de tacos eldsticos, y a los montantes de
mangueta mediante casquillos eldsticos.

La particular fijacion de la ballesta confiere a ésta, en
las sacudidas asimétricas de las ruedas, una accién esta-
bilizadora, particularmente en las curvas.

Los montantes estdn unidos mediante casquillos elds-

ticos a los brazos oscilantes superiores, los cuales, tam-
bién mediante casquillos eldsticos, oscilan sobre los ejes
fijados a la carroceria.

La suspensién estd integracla por arﬁortiguadores hi-
drdulicos, unidos en su parte superior a la carrocerfa y
en la inferior a los montantes. Dos tacos de goma, fijados
a dos soportes soldados a la carroceria, limitan las osci-
laciones de la ballesta.

Fig. 223 - Suspensién anterior del coche, vista desde abajo.

1. Montante para mangueta—?2, Brazo oscilante superior.—3. Amortiguador hidraulico.—4. Mangueta.—5. Ballesta.—é. Soporte
elastico para ballesta—7. Tope eldstico, de goma.

SEPARACION Y DESMONTAJE DE LA
SUSPENSION

Elevar la parte anterior del coche, apoyandola después
sobre caballetes.

Desmontar las ruedas y la proteccion (1, fig. 226)
central,

Desmontar los tirantes de mando de la palanca sobre
la caja de direccién, de la palanca de reenvio y de las
palancas sobre las manguetas.

Quitar la tuerca (4, fig. 226) de fijacién de la parte
superior de los amortiguadores a la carrocerfa y empujar
hacia abajo el tubo guardapolvos.

Desmontar los tubos de los cilindros de freno sobre
las ruedas; esta operacion debe ir precedida del clerre

del respiradero del tapén del depdsito de liquido de
frenos.

Aplicar el travesafio A. 66061 a la ballesta, sujetédndola
con un gato hidraulico.
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Fig. 224 - Parte anterior del coche, vista desde abajo,

Es visible en la parte central la proteccién de los mandos de
freno y embrague.

Fig. 225.Detalle de la suspensién anterior, lade izquierdo del
coche,

Aflojar la tuerca autoblocante de unidn de la ballesta
al montante y sacar éste

Quitar las tuercas (5, fig. 226) que fijan el eje de los
brazos oscilantes a los espéarragos soldados a la carroce-
ria y desmontar el conjunto.

Sacar de los espérragos las arandelas de regulacién y
después los distanciadores.

NOTA.—A| efectuar la separacién de la ballesta del co-
che, es menester anotar el nimero de espesores de re-
gulacidn que tiene entre los soportes eldsticos inferiores
y las correspondientes chapas superiores.

Para la colocacién seguir las instrucciones de la pa-
gina 161.

Fig. 226 - Detalle de la colocacién de la suspensién, lado izquierde
del coche.

1. Protecciéon.—2. Cabeza tirante direccidn.—3. Palanca sobre
mangueta,—4. Tuerca fijacion parte superior amortiguador.—5.
Tuercas fijacidn eje del brazo oscilante a la carroceria.

Separar el amortiguador hidrdulico del montante.

Aflojar las tuercas de fijacién de los soportes eldsticos
de la ballesta a la carroceria (6, fig. 223); para desmon-
tar la ballesta bajar lentamente el gato hidréulico.

Aflojar la tuerca del tornillo de unién del brazo osci-
lante al montante y seguidamente quitar el tornillo.

Para el desmontaje del montante de mangueta, hace,
las siguientes operaciones:

Quitar el engrasador.

Desmontar, sirviéndose ce| Gtil A. 66042, el casquillo
eldstico del montante,

Extraer, mediante punzén, la chaveta de fijacién del
pivote de la mangueta.

Desmontar los tapones obturadores superiores, con
engrasador, e inferior, y sacar el pivote de mangueta.

BALLESTA

Caracteristicas.

La ballesta estd constituida por una hoja maestra y por
otras cinco hojas.
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erno central y dos abrazaderas laterales provistas de

Entre cada hoja lleva interpuesta una lémina aislante  quillos eldsticos para la unién de la ballesta a los mon-
e polietileno. Las hojas estdn unidas entre si por un tantes.

Las tablas que seguidamente se ilustran resumen los

DATOS CARACTERISTICOS

cos eldsticos. datos y caracteristicas de la ballesta y las figuras 228 y
En los cjos de la hoja maestra estan forzados los cas- 229 ilustran las oscilaciones.

BALLESTA CARGADA EN EL CENTRO
Flexién elastica a partir e
Prsigion i habelos cde la posicién 2 Rexibllide
kg mm mm/100 kg
mm.
2 carga inicial control flexibi- o =
Jida%‘ contr exibi 150 7543 o
L U = 8545
3 250* —- 8545
* En la prueba de la ballesta no es preciso superar los 250 kg de carga.
BALLESTA MONTADA SOBRE EL COCHE
st Zarga P Flecha Flexion eléslif:‘al a partir Flexibilidad
Posicidn . ' de la posicién | 100
] mm FTE mm/ g
1 carga inicial control flexibi- o | o I =
lidad. 100 = ==
; - — 78 +5
2 carga estdtica 170 | 7,543 55+4
3 carga dindmica 260 '. = - —

|

de la ballesta.

Las caracteristicas de la ballesta se entienden aquellas que corresponden a la condiciones de montaje, es
decir, con tacos de goma, El control de las flexiones debe hacerse cargando al mismo tiempo los dos ojos

Verificaciones y reparaciones de la ballesta
y de los casquillos eldsticos.

Descomponer la ballesta: desmontar las dos abrazade-
ras laterales y el perno central de unidén; someter después
todas las piezas a un cuidadoso lavado.

Efectuar los siguientes controles:

a) Examinar que no se encuentren las hojas rotas o
deformadas, en tal caso efectuar su sustitucion,

b) No debe existir absolutamente nada de pintura en-
tre hoja y hoja; eliminar los eventuales rastros.

c)

d)

e)

las superficies de contacto de las hojas deberdn
estar perfectamente lisas y limpias; eliminar las
muescas o sefiales de asperezas, con una lima v

otro Util adecuado,

Controlar la curvatura de las hojas y restablecer,
si es necesario, el justo valor. (Ver en las tablas
que anteceden el valor de la flecha de la ballesta

recompuesta.)

Examinar las condiciones de los casquillos eldsti-
cos forzados en los ojos de la hoja maestra. Algu-
nas anomalias de dichos casquillos, tales como rui-
dos o crujidos, se advierten con la ballesta sobre
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el coche. Encontramos los inconvenientes ante-
riormente indicados, un evidente desgaste, sefia-
les de gripaje o que la parte de goma estd seca,
proceder a la sustitucidn de los casquillos elds-
iticos.

El desmontaje y montaje de los casquillos elds-
ticos, se efectlia empleando el Util A, 74049.

f) Efectuar un cuidadoso examen de todos los tacos
eldsticos, asi como de los soportes y de las sbra-
zaderas de unidn; controlar también los espesores
de polietileno, que se interponen entre las hojas.
Sustituir las piezas que se encuentren averiadas.

F‘ LAMINA LIBRE
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Fig. 227 - Seccién sobre un soporte eldstico de la ballesta,

1. Ballesta.—2. Taco de sujecién.—3, Chapa.—4. Tornillo.—
3. Espescr de regulacion—é, Tuerca y arandela dentada.—
7. Soporte.

Fig. 228 - Oscilaciones de la lamina maestra cargada an el centro.

Fig. 229 - Oscilaciones de la ballesta, montada sobre 2l co-he.

BRAZO OSCILANTE
Caracteristicas.

El brazo oscilante es de chapa estampada y estd mon-
tado mediante un tornillo al montante para mangueta y
con un eje de articulacién a la carrocerfa.

En el brazo oscilante se encuentran forzados los cas-
quillos eldsticos para su acoplamiento con el eje de unidn
a la carroceria (fig. 230).

Desmontaje.

Para desmontar el brazo oscilante en las diversas pie-
zas que lo integran (fig. 232), montarlo sobre el Gtil
A. 74135 (fig. 231) y efectuar las siguientes operaciones:

Quitar los pasadores (9, fig. 232) y sacar las dos tuer-
cas (8) de fijacién del eje (4) de unién a la carroceria.

Sacar las cazoletas (7), después extraer los casquillos
elasticos (6) sirviéndose del Otil A. 6509 y sacar el eje
(4) con las arandelas (5).
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: - Fig. 231 -Control del brazo oscilante complete sobre el dtil
A, 74135,

Fig. 230 - Seccién parcial sobre el brazo oscilante de la suspen-
sién anterior.

Fig. 232 - Piezas 2l brzz> oscilante 2 la suspensién anterior.

1. Brazo oscilante.—2. Tornillo de unién brazo oscilante al montante.—3. Tuerca autoblocante.—4. Eje del brazo oscilante para su fijacidn a la
carroceria.—5. Arandela intericr para casquillo.—&. Casquillo eldstico.—7. Cazoleta exterior para casquillo—8. Tuerca para fijacién eje (4) al
brazo oscilante.—9. Pasador para tuerca.

Control del brazo, de los casquillos eldsticos centrados y alineados y verificar que el brazo se
y del eie. adhiere a las superficies del Util; corregir las even-
tuales deformaciones. Este control puede realizar-
se también con el brazo completo, colocandc los
ejes del Util en los orificios del eje (4).

Con casquillos montados, el brazo debe girar li-

Efectuar las siguientes verificaciones y revisiones:
a) Montar el brazo oscilante sobre el Gtil A, 74135
y controlar que los orificios para los ejes estén b)
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bremente sobre el eje sin que tenga juego apre-
ciable,

c) La superficie de contacto del eje con las chapas
no debe presentar magulladuras o asperezas tales
que perjudiquen la exactitud de la regulacién; si
la anomalfa es de poca importancia, proceder a
su alisado, de otro modo sustituir el eje.

d) Controlar las condiciones de los casquillos eldsti-
cos montados en el brazo oscilante; la superficie
interna de los casquillos no debe presentar sefia-
les de gripaje y el juego entre el eje y el casquillo
no debe resultar superior a 0,40 mm (el juego
de montaje es de 0,050--0,250 mm). Examinar
también que la zona el4stica del casquillo no haya
sufrido deformaciones o perdido la debida elas-
ticidad; encontrando alguna anomalia de las an-
teriormente indicadas, proceder a la sustitucién de
los casquillos.

Montaje.

El montaje del brazo oscilante se hace sobre el Otil
A. 74135,

Colocar el eje (4, fig. 232), provisto de las dos aran-
delas (5), en los orificios del brazo oscilante.

Montar el eje y el brazo sobre el Gtil A. 74135.

Montar los casquillos eldsticos sirviéndose del Gtil A.
66044 y después montar las cazoletas y las tuercas, ase-
gurando éstas con el correspondiente pasador.

B et S e e e ——
VT e 3 5

Fig. 233 - Rectificado de los casquillos sobre montante, para pivote
de mangueta,

MONTANTE PARA MANGUETA

Como estd descrito en la pagina 138, la extraccién del
casquillo eldstico del montante debe efectuarse mediante
el Gtil A. 66042, que sirve también para el montaje.

Fig. 234 .Control del paralelismo de los ejes del montante,
mediante el callbre C, 1003, comprendidos en la figura,

1. Eje superior—2. Eje infericr con escuadra—3. La flecha
indica la extremidad de la escuadra 3 que debe estar aproximada
al eje 1.

Examinar que el casquillo eldstico no esté desgastado,
asi como que la superficie interna no presente sefales de
gripaje y la parte de goma no esté seca y haya perdido,
por este motivo, la necesaria elasticidad.

Controlar el juego existente entre el pivote de mangue-
ta y sus correspondientes casquillos, forzados sobre el
montante; dicho juego no debe ser superior a 0,20 mili-
metros (el juego de montaje de las piezas nuevas es de
0,016+0,054 mm),

NOTA.—Para evitar torsiones anormales del casquillo
eldstico empotrado en el montante, hay que apretar la
tuerca de fijacién del perno de unidén del montante al
brazo oscilante, disponiendo las piezas de forma que en-
tre el plano del brazo y el eje del montante exista un 4n-
gulo aproximado de 95" (fig. 240).
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Si el juego resulta excesivo, sustituir los dos casqui-
llos, y si fuese preciso incluso el pivote. La extraccion y
colocacion de los casquillos del pivote de mangueta se
hacen con el Util A, 66016; una vez colocados, repasar
cuidadosamente los casquillos con escariador (fig. 233),
dejando un didmetro de 15,016 =+ 15,043 mm.

Controlar mediante el calibre C. 1003, que el montante
no ha sufrido deformaciones.

Operar de la siguiente forma:

Colocar el eje (1, fig. 234) en el orificio superior del
montante y el eje (2) con la escuadra (3) en los orifi-
cios inferiores.

Comprobar que la parte superior de la escuadra se en-

cuentra totalmente aproximada al eje superior (1); re-
petir la operacién en el otro lado, controlando de esta
forma el paralelismo de los ejes del montante. Si por un
laclo la luz fuese excesiva y del otro la escuadra tocase
el eje superior, esto indica que el montante ha sufrido
una deformacién. En este caso, sustituir el montante,

Desmontar el eje superior (1), después colocar el man-
go en el orificio para el pivote de mangueta. Si el mon-
tante estd en perfectas condiciones de alineamiento, la
extremidad saliente del mango debe resultar tangente al
eje (2).

Encontrando que la superficie cilindrica del eje (2) vy
la plana del mango no estan tangentemente, sino que
entre las mismas resulta una luz apreciable o cuando la

Fig. 235 - Piezas del

brazo oscilante, del

montante

y de la

I. Casquillo eldstico, sobre montante, para montaje brazo osci-
lante.—2. Brazo oscilante.—3, Casquillos eldsticos.—4. Eje para
brazo oscilante—5 y 6. Mangueta y palanca de cdireccian.—

7. Montante.—8. Pivote para mangueta.—9, Casquillos para pivete.
10. Anillo eldstico para pivote—11 y 12. Anillos para pivote.—
13. Anillo inferior.
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Fig. 236 - Extraccién de la cazoleta buje rueda anterior derecha,
mediante el extractor a percusién A. 46014.

Fig. 237 - Suspensién anterior, seccién sobre la mangueta y schre
la unién de la ballesta al montante.

El d@ngulo de avance de 9° del pivote se refiere al suelo,

extremidad del mango choca contra el eje, es evidente
que el montante estd deformado.

Si el montante estd deformado, proceder a su susti-
tucidn.

Es buena norma, en la revisidn, controlar que el en-
grasador para el orificio del pivote de mangueta no se
encuentra obstruido; en tal caso limpiarlo.

MANGUETA Y BUJE RUEDA

Desmontaje.

El desmontaje de las cazoletas de los bujes de ruedas
se efectda con el extractor de percusion A. 46014 ( figu-
ra 236), mientras que para el montaje es preciso servir-
se del Util A. 66008 (fig. 238),

F

238 - Montaje de la cazoleta buje rueda anterior derecha,
mediante el Gtil A, 66008,

Para la extraccién del tambor-buje-rueda, después de
haber desmontado la cazoleta y la tuerca de fijacién, em-
plear el extractor A. 6469 (fig. 239).

Del buje, desmontar el anillo interior del rodamiento
exterior a rodillos, la junta, el anillo eldstico y el ani-
llo interior del rodamiento interior a rodillos.

Los anillos exteriores de los dos rodamientos se des-
montan con el extractor A, 6511 sirviéndose también,
para el anillo exterior del rodamiento interior, del util
A. 6463,

Sacar las dos tuercas de fijacién a la mangueta, y des-
montar el disco portafrenos completo,
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Fig. 239 . Extraccién del tambor de freno de la rueda anterior
izquierda, mediante el extractor A, 6469,

El desmontaje de la mangueta del montante, come estd

descrito en la pagina 138, se efectUa del siguiente medo:

— desmontar, sirviéndose del Util A. 66042, el cas-
quillo eldstico del montante;

— extraer, mediante punzon, la chaveta de fijacion del
pivote de la mangueta;

— desmontar los tapones obturadores superiores con
engrasador, e inferiores y quitar el pivote.

La mangueta resulta asi desmontada, unida al anillo
elastico, a las dos arandelas superiores y a la inferior.

Controles.

Efectuar un cuidadoso examen de todas las piezas, si-
guiendo las instrucciones que seguidamente se indican:

a) Examinar que la manguszta, eipecialmente la pa-
lanca de unién del tirante de cirezcién, no pre-
sente deformaciones, si fuese asi, proceder a la
sustitucion,

b) Controlar, sobre la mangueta, las superficies de
contacto con las anillos interiores de los dos ro-

damientos a rodillos: deberdn estar pulidas y
exentas de sefiales de gripaje.

¢) Examinar las condiciones de las dos arandelas su-
periores y de la inferior: no deberdn estar desgas-
tadas; si es necesario, sustituirlas.
Las arandelas inferiores se proveen de recambio en los
espesores Indicados en el cuadro inferior.

Al efectuar el montaje, entre la mangueta y el mon-
tante, después de haber interpuesto los dos anillos supe-
riores con anillo eldstico vy el anillo inferior, no debe exis-
tir juego apreciable. Con este mismo motivo montar el
anillo inferior del espesor apropiado.

d) Controlar que los asientos de los anillos exteriores
de los rodamientos a rodillos, sobre el tambor,
estén pulidos; no ‘debe existir juego entre los ani-
llos y los asientos. Comprobar que los estuches y
los rodillos de los rodamientos no estén rotos o
averiados.

e) El retén debe tener las siguientes condiciones: no
estar roto en ningin punto, adaptarse bien al
asiento sobre el tambor y adherirse perfectamente
sobre la mangueta.

f} El anillo eldstico colocado entre la junta y el ro-
damiento interior no debe estar deformado.

BT,
MONTAJE DE LA SUSPENSION ANTERIOR
En montaje de la suspension anterior debe efectuarse
como seguidamente se indica.

Determinar la necesidad y después la cantidad de espe-
sores que hay que colocar entre los dos soportes eldsticos
inferiores de la ballesta y las correspondientes chapas
superiores, efectuando las siguientes mediciones:

— medir «con ballesta libre» la maxima altura del
paquete de ldminas en correspondencia de la curva
de la primera hoja, para la aplicacién del soporte
eldstico de sujecidn;

— si la altura resulta de:
41,2+41,8 mm no es preciso aplicar ningin es-
pesor;
més de 41,8428 mm es preciso aplicar un es-
pesor;

| ! Sobremedidas Submedidas
Arandela Normal SN | [ - o
0,05 0,10 015 | 020 0,25 | 030 0,05 0,10
| 2482 | 2,532 2,582 2,632 2,682 | 2732 2782 2,432 2,382
Espesor [ —— | = ] B __
1 2,500 | 2550 2,600 | 2,650 2,700 | 2.750  2.800 2,450 2,400
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mds de 42,8--44 mm es preciso aplicar dos es.
pesores,

El espesor de las placas de regulacién es de 1 mm.

Aplicar a la ballesta el ¢til A. 66061 y cargarla, con el
correspondiente dispositivo del Otil, hasta que la sefial de
referencia aparezca bajo el filo inferior de Ia traviesa
del atil.

La ballesta, en esta posicién, resulta deformada como
si estuviese «a carga estdtica» (plena carga) sobre el
coche, y la flecha entre |3 recta que une los centros de
los ojos y la cara inferior de la ballesta, debe ser apro-
ximadamente 7,5 mm (fig. 240).

Elevar la ballesta asf dispuesta y provista de los suple-
mentos superiores con los tacos eldsticos y colocarla en
los espdrragos situados debajo de la carrocerfa.

Aplicar los espesores en Ia cantidad indicada anterior-
mente, los dos soportes el4sticos inferiores y fijarlos a
los espérragos apretando las tuercas a un par de 4 mkg.

Aparte se proceders al montaje:

— de la mangueta aj montante, interponiendo los dos
anillos superiores, con el anillo eldstico, y el anillo
inferior con el espesor apropiado, como ests indi-
cado mds arriba. De tal forma se podrs eliminar
todo juego apreciable entre I3 mangueta y el mon-

tante, dejando naturalmente un regular movimiento
de la mangueta; el pivote de la mangueta debers
fijarse con pasador eldstico:

— del disco portafrenos, complete, a |a mangueta,
apretando las tuercas de fijacién con un par de
2 mkg.

— de los dos rodamientos a rodillos, del anillo el4s-
tico y de la junta sobre el buje-tambor; |a cdmara
interior entre los dos rodamientos debe ir provista
de abundante grasa MR;

— del buje-tambor sobre |3 mangueta;

— de la tuerca ,con arandela, de fijacidn buje rueda
sobre mangueta, apretando la tuerca a un par de
3 mkg; después aflojar la tuerca un minimo de 60’
y frenar tuerca.

— de la cazoleta & buje, sirviéndose, como se ha
dicho, del Gtil A. 66008,

Unir el brazo oscilante al conjunto rueda, asf prepa-
rado, mediante tornillo y tuerca.

El apriete de la tuerca al tornillo (A, fig. 240) debe
efectuarse colocando las piezas de forma que entre e pla.
no del brazo y eje del montante haya un dngulo aproxi-
mado de 95° (fig. 240), Operando de esta forma, el aco-
plamiento entre el brazo oscilante y el montante sers
perfectamente el4stico Y se evitard el someter 3] casquillo
eldstico del montante a anormales torsiones durante el
funicionamiento. E| par de apriete es de 6.7 mkg.

ot=1"420"_|
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Fig. 240 - Esquema para el control de Ia inclinacién de las rueda-
anteriores,

2= 1° 120", Angulo de inclinacién de la rueda.
S = Suplementos de regulacian,
7.5 mm = Cota correspondiente 3 I condicidn de «carga es-
tdticas.

Fig. 241 .Esquema para la regulacién del 4ngulo de avance del
meontante.

B =9"41% Angulo de avance del montante,
D y E = Puntos para la aplicacidn de les suplementos de re-
gulacién,
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Fig. 242 - Esquema para la regulacién del ingulo de inclinacién
de las ruedas anteriores.

uplementos de regulacién.

5
E untos de aplicacién de los suplementos de regulacidn.

=5
DyE=P

NOTA.—Para evitar anormales torsiones de los casquillos
elasticos montados en el montante, es indispensable apre-
tar la tuerca de fijacién del perno de unién del montante
al brazo oscilante, colocando las piezas de forma que
entre el plano del brazo y el eje del montante haya un
angulo aproximado de 95° (fig. 240).

Colocar el eje del brazo oscilante sobre los dos espé-
rragos soldados en el flanco de la carroceria, para fijar
el conjunto de la suspensidn-rueda.

Unir el montante al ojo de la ballesta con el eje y la
tuerca autoblocante que se aprieta con un par de
6 = 7 mkag.

Hay que tener presente que la ballesta debe estar siem-
pre bajo «carga estdtica», deformada, como se ha dicho
anteriormente, con el util A. 66061; esta norma es parti-
cularmente importante en relacién a la unién eldstica,
mediante casquillo eldstico, como se ha especificado an-
teriormente.

Sacar el brazo oscilante y poner sobre los espérragos
los distanciadores y los suplementos de regulacién (S,
fig. 242) en la cantidad deducida durante el desmentaje;
colocar nuevamente el brazo oscilante.

Enroscar las tuercas de fijacion del eje a la carroceria,
apretéandolas a un par de 4,5 mkg.

Montar el amortiguador hidréulico, fijandolo al mon-
tante de mangueta y a la carroceria; entre el taco eldstico
y la arandela dentada de las tuercas debe ir intercalada
la arandela plna.

Desmontr el Otil A. 66061, unir los tirantes de la direc-
cién y las tuberias de los frenos hidraulicos y montar la
rueda. Colocar el gato hidrdulico, quitar los caballetes y
después bajar el coche.

Seguidamente al montaje de la suspensién (la descrip-
tién hecha sirve para las dos ruedas delanteras) proce-
der al control y a la regulacién del avance del montante

y de la inclinacién de las ruedas, ateniéndose a las ins-
trucciones del apartado «Alineacién del eje anterior»,

NOTA.—Para la revisién de los amortiguadores hidrauli-
cos anteriores y posteriores, ver las instrucciones en el
tapitulo respectivo.

NORMA DE ENGRASE

Al colocar los rodamientos, engrasar con grasa MR,

Rodamientos.

No han de colocarse sin grasa.

Antes de colocarlos en la mangueta, hay que llenar com-
pletamente con grasa e] espacio que media entre la jaula
y el anillo interior del redamiento.

Buje de rueda.

No tiene que ilenarse por completo, pero si se pondrd
tanta grasa como para que baste a garantizar el engrase
del rodamiento exterior, y se la extenderd en la zona pe-
riférica de la cdmara que media entre los anillos exterio-
res de los rodamientos.

La cantidad para cada buje es de 30 gramos.

Cazoleta.

No se llenaré por completo, sino tan sélo lo suficiente
como para que la cavidad libre que media entre cazoleta
y rodamiento exterior resulte llena de grasa tras colocar-
lo en el buje (25 gramos).

ALINEACION DEL EJE ANTERIOR

Los dngulos caracteristicos del ajuste de la suspensién
anterior referidos a la condicién de carga estdtica (co-
rrespondiente a 4 personas +30 kg de equipaje, reparti-
dos en 20 kg anteriormente y 10 kg posteriormente), son
los siguientes:

— dngulo de inclinacién de las ruedas: 1° + 20°;

— dngulo de avance del montante: 9° + 1°,

La regulacién rel dngulo de inclinacién de las ruedas
(=, fig. 240) y del dngulo de avance del montante (8, fi-
gura 241) se realiza interponiendo chapas de regulacién
entre el eje del brazo oscilante y los distanciadores sobre
los espédrragos soldados a la carroceria (en los puntos
D y E, figuras 241 y 242).

Los suplementos de regulacidn y los distanciadores se
suministran de recambio en los siguientes espesores:
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— suplementos = 0,5 —1—1,5—2 mm;
— distanciadores = 10 mm.

El control de ajuste de las ruedas anteriores es una
operagién indispensable, después de haberse efectuado
el montaje de las suspensiones o cuando se encuentre un
anormal desgaste de los neumdticos o un irregular fun-
cionamiento de la direccién,

En efecto, encontrando una excesiva reversibilidad de
la direccién en curva, o un endurecimiento o también un
anormal desgaste de los neumdticos, es preciso proceder
al control y a la regulacién de la inclinacién y de la con-
vergencia de las ruedas, al mismo tiempo que del avance
del montante.

Las operaciones de control, excepto la de convergencia,
para la cual se usa un calibre especial (ver la pag. 179),
se efectUan con el aparato que se observa en las figs. 243
y 244,

El aparato estd compuesto de:
— un indicador;

— un dispositivo magnético para el anclaje del indi-
cador al buje de la rueda;

— dos plataformas, con sectores graduables y planos
giratorios para el apoyo y el giro de las ruedas.

El aparato indicador consta de un goniémetro de pén-
dulo, en cuyo cuadrante (fig. 243) lleva dos escalas gra-
duadas, de las cuales una es fija y la otra s epuede poner
a cero con el correspondiente botén. Sobre la primera es-
cala se indican los valores del dngulo de inclinacién de
las ruedas (Camber) y sobre la sequnda los valores del
angulo de avance del montante (Caster),

Fig, 243 . Piezas del alineador

1. Dispositivo magnético para el anclaje del indicador al buje de
la rueda.—2  |ndicador.—3. Botén para poner a cero la escala
graduada del «Casters.—4, Escala «Cambers.—5. Escala «Casters.

Fig. 244 - Plataformas para el apoyo de las ruedas antericres

1. Planc giratorio.—2. Sector graduado.—3, Pestillo para disco
giratorio.

Las plataformas, para aplicar bajo las ruedas y facili-
tar la orientacién de las mismas en las diversas posicio-
nes requeridas por las exigencias del control, estdn cons-
tituidas por una base cuadrangular de chapa; llevan un
disco, también de chapa, libre de girar sobre su eje y de
desplazarse al mismo tiempo en todas las direcciones.

El disco estd provisto de un sector graduado requlable
para permitir la puesta a cero con un indice de la plata-
forma (fig. 244).

Normas preliminares.

Antes de proceder a los controles, es preciso realizar
una inspeccién preliminar de algunos érganos del coche,
lo scuales pueden influir sobre el ajuste de las ruedas;
encontrando anomalias, se deben eliminar para evitar
comprobaciones errdneas.

Los controles que hay que efectuar son los siguientes:

— Ppresion neumaticos: debe ser 1 kg/cm’ para las rue-
das delanteras y de 1,6 kg/cm® para las traseras;

— montaje neumadticos: la excentricidad y el descen-
traje no deben superar los 3 mm;

— juego rodamientos ruedas anteriores: regularlo si
es necesario;

— juego entre pivote y casquillos del montante de
mangueta: sustituir las piezas que se encuentren
desgastadas;

— juego entre tornillo sin fin y sector de la direccién:
regularlo si es necesario (ver la pag. 176);

— juego en los pivotes esféricos de las cabezas de los
tirantes de direccidn: si es excesivo, sustituir las
cabezas de los tirantes;
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Después de las revisiones citadas, disponer el coche en
las siguientes condiciones:

— en «carga estatica» (correspondiente a cuatro per-
sonas méas 30 kg de equipaje, repartidos como se
ha dicho anteriormente); en estas condiciones de
carga, la distancia de los soportes eldsticos de la
ballesta sobre el piso, tomando la medida en el
punto més bajo del soporte, debe ser aproximada-
mente de 169 mm y la del plano inferior del cérter-
motor aproximadamente de 176 mm;

orientar el volante de direccién a media carrera, con
los radios horizontales;

Montar el aparato sobre la rueda a examinar y efectuar
los controles descritos en los parrafos que siguen.

Control dngulo de inclinacién ruedas
anteriores (Camber).

Con el calibre unido a la rueda y el aparato indicador
montado en posicién normal al eje de la rueda (fig. 245);
leer el valor del dngulo de inclinacidon sobre la escala
«Cambers», en correspondencia con el indice del aparato:
éste debe corresponder a 1° + 20°.

Fig. 245 -Control del dngulo de inclinacién de las rvedas an-
teriores.
La rusda dabe estar deracha y el sector graduado de la plataforma
a O". Sobre la escala « laria:rs, el indice debe indizar 17 la
tolerancia admisible es de + 20°,

Fig. 246 - Control del ingulo de avance del montante de las

ruedas anleriores.

1.8 operacién con la rueda desviada 20" hacia afuera, poner a
cero la escala «Casters en correspondencia con el indice.

ADVERTENCIA.—Cuando se controla el dngulo de incli-
nacién es necesario hacer la lectura como se ha indicado
anteriormente, después girar la rveda 180" y efectuar
una nueva lectura; sumar las dos lecturas y dividir el re-
sultado por dos, asi se obtiene el justo valor. Operando
de esta forma se eliminan los errores debidos a un even-
tval descentramiento de la rueda.

Control dngulo de avance del montante
(Caster).

El control del dngulo de avance del montante se efec-
tuas manteniendo el aparato indicador montado en posi-
cion normal al eje del coche.

Desviar la rueda hacia fuera 20"; regular la escala md-
vil del aparato de forma que el «O» esté en corresponden-
cia con el indice (fig. 246).

Desviar la rueda 20° hacia el interior y leer el valor del
dngulo de avance del montante sobre la escala «Caster»
(figura 247); éste debe corresponder a 9" + 1°,

Cuando los valores de los &ngulos de avance del mon-
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tante y de inclinacién de la rueds no correspondan a los
datos anteriormente indicados, proceder a la regulacién
ateniéndose a las siguientes instrucciones.

Regulacién del dngulo de avance del mon-
tante y del dngulo de inclinacién de las
ruvedas anteriores.

Para la regulacién del 4ngulo de avance del montante,
es preciso aflojar las dos tuercas de fijacién a la carro-
cerfa del eje del brazo oscilante, después:

— Para aumentar el dngulo de avance (8, fig. 241),
pasar suplementos de regulacién del tornillo pos-
terior (B) al tornillo anterior (A, fig. 248);

— para disminuir el dngulo de avance (8, fig. 241),

Fig. 248 - Aplicacién de suplementos para la regulacién de |os
dngules de inclinacién de la rueda Yy avance del montante.

Ay B. Espdrragos a los cuales va fijado el brazo oscilante de la
suspension.

Las flechas indican los suplementos de regulacién,

pasar suplementos de regulacién del tornillo ante-
rior (A) al tornille posterior (B, fig. 248).

El éngulo de inclinacién de las ruedas, después de ha-
ber aflojado las dos tuercas de fijacion a la carroceria del
eje del brazo oscilante, se corrige del siguiente modo:

— para disminvir el dngulo de avance (B, fig. 241),
poner un nomero igual de suplementos en ambos
tornillos (A y B, fig. 248);

— para disminvir el dngulo de inclinacién (fig. 240),
quitar un numero igual de suplementos de ambos

Fig. 247 .Control del 4ngulo de avance del montante de las tornillos (A y B, f'g‘ 248).
rusdas; sntariores; Aumentando o disminuyendo la misma cantidad de
uplementos regulaci B ibl
2. operacién: con la rueda desviada 20° hacia dentro, el indice SUpiem nt.O de regulacién e‘n A Y B es posible efectu?r
debe marcar, sobre la escala «Casters 9%; tolerancia admisible: la regulacién del dngulo de inclinacién de las ruedas sin
+ 17 alterar el dngulo de avance del montante.
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Linea Dice Debe decir
4 R 50 Cd R 60 Znt
5 12MB (X 15) 12M (X 1,5)
R b0 Cd R b0 Znt
5] Tornillo Tornillo
R 50 Cd R 50 Znt
5 6+~ 7 9
R 50 Cd R 50 Znt
6 Tornillo Tornillo
R 50 R 50 Znt
7 R b0 Cd R 50 Znt
8 R 50 Cd R 50 Znt
a R 60 Cd C 40 Rct Znt
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PARES DE APRIETE DE LA TORNILLERIA DE LOS ORGANOS DE LA SUSPENSION Y RUEDAS
ANTERIORES

Pares de
DENOMINACIONES Rosca Material apriete

mkg

R50Cd |
* Tuerca fijacion ballesta al piso de la carroceria ... ... ... 101,25 M Tornillo i 4

C21R |

R 50 Cd
Tuerca fijacion montante al brazo oscilante ... ... ... ... 12 MB (x1,5) Tornillo 67

R 50 Cd

R 50 Cd
1 Tuerca fijacion disco portafreno a la mangueta ... ... ... 8 MA (x1,25) Tornillo 2

! - RS5O
; R 50 Cd

Tuerca fijacion ballesta al montante ... ... ... ... ... ... 14 MB (x1,5) Tornillo 6+7
R 50 Zn

R 50 Cd
Tuerca fijacion brazo oscilante a la carrocerfa ... ... ... ... 10%1,25 M Tornillo 4,5

R 80

Tuerca sobre mangueta para fijacién rodamientos ruedas 14 MB - R 50 Cd ;
117 o] {1 T (x1,5) Mangueta ; 3

38NCD4Bon

C35R |

Tornille fijacién ruedas al tambor de freno ... ... ... ... |12 MB (x1,5) Bon Cd

CARACTERISTICAS Y DATOS DE LA SUSPENSION Y RUEDAS ANTERIORES

Ballesta ... ... oo ot e e e e e e e ! 1 (transversal)
Composicion .. .., G R R SRR TN AR R hoja maestra y otras 5 hojas
Flecha con ballesta montada 75+3 mm

(con carga de 170 kg)
Casquillo de unidn al montante ... ... ... ... ... ... ... ... elasticos
Unién al piso de la carroceria .., ... 2 soportes con tacos eldsticos

Posicion de la ballesta para apnete tuerca del perno cle

unién al montante ... ... con carga estatica

Brazos oScllamtes ... oooen aie wne s s e 2 (superiores)

Unién a la carroceria ... ... | con eje y casquillos eldsticos
. Posicién de los ejes del brazo y de los orificios del e;e, [
para el apriete de las tuercas del mismo .. ... ... ... ... ! sobre el mismo planc

Montantes para mangueta;

Casquillos de unidn al brazo oscilante v a la ballesta .. ... eldsticos
Angulo de inclinacion (King Pin Angle) ... ... ... ... ... . 5° 30°
Angulo de avance (Caster) ... ... ... oo il il i e 9°+1°
Regulacién del avance ... ... con suplementos

Posicion del eje del montante respecto al plano del brazo
oscilante para el apriete de la tuerca del tornillo d= |
DY vy iy R i T o T TR e DR en ST 5 0 95"

(sigue)
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Caracteristicas y datos de la suspensién y ruedas anteriores. (continuacién)

Manguetas:
Regulacién juego entre mangueta y montante ...

Ruedas:

Angulo de inclinacién ruedas (Camber) ... ... ... o0 ot s,

Regulacidn inclinacién ... ... ... .

Convergencia ruedas ... ... ... oo oo ce ce e e e e e

Regulacién convergencia ... ... ... .. ov con .l

Lubricacion rodamientos ... ... co. cov vor vir cir e e e e

Amortiguadores hidraulicos ... ... ... ... ... .o e e

Tipo ... ...

Didmetro cilindrico interior ... ... o vor vir e et e e e
Calidadiocel adlite oo o e o5 s i s wbn e w6 15 98 S
Cantidad de aceite ... ... ... oo vor ver i e e e e e

con anillos: de espesor 2,50 mm;
scbremedidas: 2,55-2,60-2,65-2,70-2,75-2,80;
submedidas: 2,40-2,45

1"+ 20
con suplementos
0+2 mm
con manguitos regulables sobre las rdtulas de
los tirantes laterales de dlireccidn
grasa MR

2
telescopico
27 mm
S. AL
160 ecm?

UTILLAJE PARA LAS REVISIONES DE LA SUSPENSION Y RUEDAS ANTERIORES

Util (para usar con el A. 6511) para extraer el anillo exterior rodamiento a rodillos interior

A. 6463
ruedas.
A. 6469 Extractor para bujes ruedas.
A. 6509 Extractor para casquillos eldsticos brazos oscilantes.
A. 6511 Extractor para anillos exteriores rodamientos ruedas.
A. 46014 Extractor a percusidn para cazoletas bujes ruedas:
A. 56020 Llave para desmontar y montar amortiguadores hidraulicos.
A. 66008 Util para el montaje de las cazoletas bujes ruedas.
A. 66016 Util para el montaje y desmontaje casquillos sobre el montante de mangueta.
A. 74135 Util para el control brazo oscilante suspension anterior.
A. 74049 Util para el desmontaje y montaje casquillos elasticos de ballesta.
A. 66041 Util para montar anillos rodamientos ruedas.
A. 66042 Util para el desmontaje y montaje casquillos eldsticos sobre montante mangueta.
A. 66044 Util para el montaje casquillos elasticos sobre brazo oscilante.
A. 66061 Util para el montaje y sujecidn ballesta en posicién de «carga estatica».
C. 1003 Calibre para controlar montante mangueta.
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DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DE LA SUSPENSION
Y RUEDAS ANTERIORES Y SOLUCIONES QUE CORRESPONDEN

El coche tiende a desplazarse hacia un lado

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Presién de los neumaiticos baja o irregular. 1) Contrclar y efectuar una correcta presidn segin estd prescrito,

2) Mala alineacién de las ruedas, 2) Controlar y regular: el angulo de avance, el 4ngulo de inclinacién
y la convergencia de las ruedas.

3) Brazos oscilantes deformades, 3) Controlar los brazos sobre los correspondientes Gtiles y si las de-
formaciones son excesivas y no es aconsejable su enderezads!, sus.
tituirlos,

4) Amortiguadores hidraulicos ineficaces. 4) Desmontarlos, comprobarlos y, si es necesario, sustituir,

5) Fren:zs agarrotados, 5) Revisarlos y regularlos siguiendo las instrucciones dadas en el
capitulo «Frenosx,

Neumadticos anormalmente desgastados
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Les neumiticos no han estado sometidos a una pru- 1) Para uniformar el desgaste, cada 5.000 km es accnsejable permutar
dente permutacién. en a«Xn las cinco ruedas,
2) Errénea inclinacién de las ruedas. 2) Controlar el dngulo de inclinacién y proceder a Ia regulacién
siguiendo las instrucciones dadas en la pig. 149.

3) Errdnea convergencia de las ruedas, 3) Controlarla y regularla siguiende los datos y las instrucciones
de la pag, 179.

4) Irregular presion de los neumiticos, 4) Seguir las instrucciones y datos del capitulo «Ruedas y Neuméticos»,

5) Altas velocidades en las curvas. 5) Aconsejar al cliente, si desea reducir el desgaste de Ics neumiticos,

tomar las curvas a una moderada velocidad,

6) Aceleraciones muy rapidas. 6) La aceleracidn debe ser progresiva.

7) Altas velocidades de marcha sobre carreteras con firme 7) Sobre tal género de carreteras, la velocidad de marcha debe ser

de grava. moderada,

8) Juego excesivo de los rodamientes de las ruedas. 8) Regular el juego y lubricar los rodamientos siguiendo las instruc-

ciones dadas en la pdg. 145,

9) Brazos cscilantes endurecidos en la rotacién, 9) Desmontar los bratos oscilantes y sustituir los casquillos eldsticos

deteriorados.

10) Frenos desreglados, 10) Efectuar la regulacién del juego entre las zapatas y los tambores,

como estd especificado en el capitulo de frenos,
Vibraciones de las ruedas
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Desigual presidn de los neumaticos.

2) Rodamientos ruedas desgastadas o con excesivo juego,

1)

2) Desmontar, controlar y, después de hacer las sustituciones que
sean menester, proceder a la lubricacién y el mentaje siguiendo
las instrucciones dadas en la pig. 145,

Dar una correcta presién a los neumiticos.

(sigue)
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Vibraciones de las ruedas (confinuacidn)

POSIBLES CAUSAS

3) Amortiguadores ineficaces.

REMEDIOS

3)

Desmontarlos, comprobarlos y, si es necesario, sustituir,

4) Mangueta o montaje con jusgo. 4) Desmontar y sustitvir los casquillos desgastacdos sobre el mon-
tante, el pivote para mangueta y los anilles o los ares de requlacion.

5) Mal alineamiento de la rveda. 5) Controlar y regular: el dngulo de avance, el dngule de inclinacién
y la convergencia de la rueda.

&) Casquillos eldsticos de los hrazos oscilantes o de los 6) Controlar los casquill:s y proceder a las sustituciones, siguiendo

montantes y de la ballesta, desgastados, las instrucciones dadas en los diferentes pdrrafos, correspondientes
a los érganos interesados,
La rueda salta

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) MNeumitico pinchade. 1) Si es posible, repararlo, en caso contrario sustituir el nesmatico.

2) Presidén de los neumdticos desigual. 2) IControlar y dar a les neuméticos una correcta presién,

3) Llanta de rueda o neumiticos, desequilibrados. 3) Atenerse a las instrucciones dadas en el capitulo «Ruedas y Neu-
miticos».

4) Soporte ballesta desgastado, 4) Sustituir el soporte y el taco elastico superiores,

5) Amortiguador ineficaz. 5) Controlar su funcionamiento sobre el correspondiente aparato vy,
si es necesario, sustituir,

6) Ylanta de rueda o neumdtico descentrados. 6) Atenerse a las instrucciones dadas en el capitulo «Ruedas y Meu-
miéticosn,

Suspensién ruidosa

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Insuficiente lubricacién. 1) Efectuar la lubricacion: de los montantes de mangueta, de los
tirantes de la direccidn y de los rodamientos de las ruedas, ate-
niéndose a los esquemas de lubricacién ilustrados en la Seccién
«Entretenimienton.,

2) Amortiguad:res ruvidosos o ineficaces. 2) Controlar su funcienamiento sobre el correspondiente aparato vy,
si es necesario, sustituir,

3) Rodamientos ruedas desgastados o con excesive juego. 3) Desmontar la rueda, el tambor-buje rueda y controlar la eficiencia

de los rodamientos; realizadas las sustituciones y las lubricaciones
necesarias, efectuar el montaje siguiendo las normas indicadas
en la pdg. 145
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Fig. 249 - Suspensién posterior derecha vista desde el interior.

NOTA.—E! apriete a fondo de las tuercas de fijacién del brazo oscilante sobre los soportes anleriores y posteriores, debe hacerse
con el plano de la rueda en posicién vertical. Observando esla advertencia se evita someter a los casquillos eldsticos a anormales
torsiones durante el funcionamientc. Para llevar el plano de la rueda a la posicion vertical, utilizar el ulil A 74052,
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Fig. 250 - Seccién sobre el buje de la rueda izquierda, scbre el tamber y cilindro freno, semi-eje para transmisién del movimiento,
capuchén de retencién aceite y sobre el perno para acoplamiento de patin de la rueda posterior izquierda.

Sobre la seccién del buje rueda se aprecia el distanciador eldstico colocado entre dos rodamientos a rodillos, y sobre la seccidn
del manguito acanalado el muelle interior de presién sobre el semieje. El pernoc del acoplamiento de patin estd soldado con el
semieje
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Fig. 251 .Conjunto suspensién posterior,

1. Cable mando freno auxiliar—2. Muelle helicoidal.—3. Brida de anclaje interior braza oscilante,—4. Brazo oscilante—5. Tuerca

fijacién inferior amertiguador al brazo oscilante.—6. Tornillo para fijacién soporte anterior brazo oscilante al piso de la

carrocerfa.—7. Traviesa para sujetar la parte anterior del conjunto cambio-diferencial.—8. Tornillo y tuerca autoblocante para fija-

cion brazo oscilante al soporte anterior.—9. Capuchdn retencidn aceite—10. Semieje diferencial.—11, Manguito unidn semieje a
la junta eldstica sobes el eje de rueda.—12. Junta eldstica—13. Tornillos fijacién manguito a la junts eldstica.
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DESCRIPCION

La suspension posterior es de ruedas independientes,
con brazos oscilantes, muelles helicoidales y amortiguado-
res hidrdulicos telescépicos de doble efecto.

Los brazos oscilantes estan unidos al piso de la carro-
ceria mediante casquillos eldsticos.

Los muelles helicoidales estan provistos en sus extre-
midades de anillos eldsticos de goma para el apoyo bajo
el piso de la carroceria y sobre el brazo oscilante

Los amortiguadores hidraulicos son del mismo tipo
que los montados en la suspensidn anterior.

Al brazo oscilante estédn fijados, mediante tornillos y
tuercas, el buje porta-rodamientos para el eje de la rue-
da y el disco porta-frenos.

Sobre el eje de la rueda estd fijado, en el exterior, el
tambor de freno; en el interior estd colocada la junta
eldstica acanalada para el acoplamiento al semieje.

SEPARACION DE LA SUSPENSION
POSTERIOR COMPLETA

Elevar el coche sobre caballetes y desmontar las ruedas
Elevar el brazo de la suspensién con un gato hidraulico.

Del interior del coche, levantar el revestimiento del
fondo posterior y sacar la tuerca de fijacién superior del
amortiguador al piso de la carrocer(a; emplear la llave
A. 56020,
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Fig. 252.Detalle de la suspensidn y rueda posterior izquierda.

Sacar los cuatro tornillos de fijacién del manguito aca-
nalado del semieje a la junta eldstica sobre la rueda, des-

plazar hacia dentro el manguito sobre el semieje y sacar
el muelle colocado en el interior.

Obstruir el respiradero del tapén depdsito liquido de
frenos y después desconectar la tuberia del liquido frenos
del racor fijado al piso de la carroceria.

Desconectar el cable de freno de mano.

Accionar el gato hidrdulico de forma que baje el brazo

de la suspensién, comprimir el amortiguador bajando el
tubo guardapolvo y sacar el muelle helicoidal con los dos

anillos aislantes de goma.

Sacar la tuerca autoblocante de fijacién del brazo os-
cilante al soporte interno, soldado al piso de la carroce-
ria y sacar el perno; quitar los dos tornillos vy la tuerca
con tornillo de fijacién soporte exterior del brazo al piso
de la carroceria y extraer el brazo de la suspensién.

Entre el soporte y el piso de la carrocerfa estd inter-
puesta una placa de goma.

BRAZO OSCILANTE
Desmontaje, control y revisidn.

Montar el brazo oscilante de la suspensién, después de
haber sacado el amortiguador hidrdulico, sobre el Gtil
A. 66037 (fig. 254),

Si el brazo oscilante no ha sufrido deformaciones, el
maontaje debe hacerse sin ninguna dificultad, efectuando
las siguientes operaciones de fijacidn sobre el Util:

— blocaje de los tornillos sobre el eje de rueda;

— acoplamiento del semibrazo interno en el asiento
del Gtil;

— acoplamiento de los orificios del soporte exteriar

del brazo con los pivotes y el espdrrago del Gtil.

Si no se realizan estas condiciones, proceder a endere-
zar el brazo donde esté deformado.

El desmontaje de las piezas componentes del brazo os-
cilante se efectVa de la siguiente forma:

Sacar el pasador y aflojar la tuerca (4, fig. 253) de fi-
jacion de la junta eldstica (6) al eje rueda, después sacar
la chapita de seguridad y la junta.

Extraer el eje de rueda (9, fig. 253) y el tambor me-
diante el extractor A. 47017; desmontar después los dos
retenes (10), los anillos interiores de los rodamientos ex-
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Fig, 253 . Piezas del brazo oscilante y del buje rueda posterior.

1. Brazo oscilante.—2. Casquillos eldstices para la unién del brazo oscilante al piso del coche—3, Pasador.-—4. fuerca fijacion
eje rueda.—5, Chapita de seguridad.—é. Junta eldstica—7. Distanciader para junta elastica.—8. Buje—9. Eje de rueda.—
10. Retenes sobre el buje—11, Rodamientos a rodillos, interior y exterior, para buje.—12. Distanciador eldstico.

b} los anillos exteriores de los rodamientos exterior
e interior no deberdn tenr juego sobre sus co-
rrespondientes asientos; verificar que las cajas y
los rodillos cle los rodamientos no estén rotos o
averiados;

c) los retenes deberdn adherirse perfectamente sobre
el eje de la rueda, sobre el distanciador para el

Fig. 254 - Brazo cscilante completo, sobre el Otil A. 66037, para
el control y regulacién,

terior e interior, el distanciador (7) de la junta elastica
y el distanciador eldstico (12, fig. 253).

Desmontar los anillos exteriores de los dos rodamien-
tos empleando el Gtil A. 66034 (fig. 255).

Si es necesario, desmontar el soporte exterior del bra-
zo oscilante, la tuberia del cilindro frenos, después el buje
y el disco portafrenos completo.

Una vez realizado el desmontaje, efectuar los siguien-
tes controles:

a) los casquillos eldsticos deberdn estar forzados en
sus respectivos asientos del brazo y los tornillos
de fijacién del brazo deberdn poderse colocar li-
bremente, pero sin juego excesivo: en caso de sus-
titucion de los casquillos eldsticos emplear el util
A. 66045 que sirve tanto para desmontaje como
para el montaje;

Fig. 255.Dzsmontaje de los anillos exteriores de los rodamientos
a rodilles interior y exterior, mediante el util A. 66034,
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buje de la junta eldstica y los asientos sobre el
buje;

d) el distanciador eldstico no debers haber sufrido
deformaciones permanentes; cuando se proceda a
la sustitucién de los rodamientos o del buje se
montard siempre un distanciador nuevo;

e) la superficie de acoplamiento de los rodamientos
sobre el eje de la rueda deberd estar pulidisima;
el juego lateral entre las acanaladuras del eje y
las de la junta eldstica no debersn superar el |-
mite de 0,15 mm; ‘

f) la junta eldstica no debers haber sufrido averias
tales que comprometan la unién de |a parte meta-
lica a la eldstica.

Montaje.

Para el montaje seguir en sentido inverso las opera-
ciones indicadas para el desmontaje y atenerse a las si-
guientes instrucciones:

— El montaje de los casquillos eldsticos en los asien
tos sobre el brazo oscilante se realiza con el Otil
A. 66045,

— El montaje de los anillos exteriores de los roda-
mientos a rodillos se realiza con el uti| A. 66041,

— Las tuercas de fijacidn del buje y del disco porta-
frenos al brazo oscilante deben ser apretadas con
llave dinamométrica a un par de 6 mkg.

— En el montaje, los rodamientos deben ser abundan-
temente lubricados con grasa M. R.

— Proceder a la requlacién de los rodamientos como
a continuacién se indica.

— Proceder a la regulacién del brazo oscilante siguien-
do las instrucciones precisadas m4s adelante,

Regulacién de los rodamientos de las ruedas.

Con el fin de evitar juegos excesivos o endurecimien-
tos, es necesario que el apriete de la tuerca de fijacién
del eje de la rueda se realice gradualmnte de modo cue
al par de giro no sea superior a 0,05 mkg.

El distanciador elistico entre los dos rodamientos, ase-
gura una constante regulacién y reduce los aflojamientos
axiales durante el funcionamiento.

Para la regulacién del par de giro, actuar del siguiente
modo:

Fig. 256 - Montaje de los anillos exteriores de los rcdamientos a
rodilles interior y exterior, mediante el Gtil A, 66041,

Fig. 257 - Detalle de la suspensisn Yy rveda posterior izquierda, sin
tambor de frenos.

Montar el puente que contiene el estuche del ytil
A. 52014 para fijacién del dinamémetro al tambor de a
rueda; aplicar entonces el dinamémetro oportunamente
tarado.

Actuar sobre la leva del dinamémetro y hacer girar al
aparato en el sentido de las agujas del reloj durante al-
gunas vueltas. El movimiento se transmite a través del
muelle interior, de la parte del dinamdmetro solidaria a
la leva, a la parte fijada al tambor de la rueda.

Si durante la rotacién, el indice del dinamémetro se
estabiliza en una posicién inferior a la seflal de tarado
(0,05 mkg), significa que es vélida Ia carga previa dada
a la tuerca de fijacién.
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Cuando se encuentre que el par de rotacién es supe-
rior a 0,05 mkg, indice de elevada carga sobre los roda-
mientos, es preciso desmontar nuevamente el eje de la
rueda y poner un nuevo distanciador eléstico.

Repetir después el control del par de rotacién.

Regulacién del brazo oscilante.

Esta se hace sobre el Util A, 66307 como estd ilustrado
en la figura 258,

En los puntos A y B (fig. 258) entre el casquillo eldsti-
co y el soporte de fijacién anterior del brazo al piso de
la carrocerfa, montar seis arandelas de regulacién, tres
por lado; para el centraje de las arandelas emplear el
util A. 66033: sacarlo muy lentamente y a su vez colocar
el tornillo de fijacién del soporte al brazo y enroscar la
tuerca. Esta deberd ser apretada, después de la regula-
cidn de la alineacién de las ruedas posteriores, con un
par de 6 + 7 mkg.

En los puntos C y D (fig. 258), colocar luego una can-
tidad de arandelas tal que compense la luz existente en-
tre el casquillo eldstico y los dos apoyos del Gtil. El nd-
mero de arandelas asi determinado, tanto en el punto C
como en el punto D, debe ser después montado entre el
casquillo eldstico y las caras de la brida de fijacién inte-
rior del brazo oscilante al piso de la carroceria.

Muelles helicoidales

Los muelles helicoidales montados sobre la suspensién
posterior tienen las siguientes caracteristicas:

— didmetro del hilo .., ... ... ... 13,8+0,05 mm

— didametro interior ... ... ... ... 99,44+1 mm

— numero de espiras Utiles ... ... 5,5

— nUmero de espiras totales .., 7

— flexibilidad ... ... ... ... ... ... 21,3+0,6 mm/100 kg
— espiral ... ... ... ... ... ... ... a derechas

— altura muelle libre ... ... ... 244,5 mm

— altura con carga de 425+20 kg 154 mm
— altura con carga de 605+30 kg 116 mm

Controles.

Examinar cuidadosamente los muelles para comprobar
su flexibilidad y si tienen hendiduras: en ese caso efec-
tuar la sustitucion.

Verificar también las condiciones de los anillos eldsti-

cos de apoyo: es necesario sustituirlos si se encuentran
averiados.
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Fig. 258 - Reglaje del brazo oscilante de suspensién posterior sobre
el util A, 66037,

A y B. Arandelas de reglaje del brazo oscilante sobre el soporte
anterior—C y D. Arandelas de reglaje del brazo oscilante sobre
el anclaje posterior al piso de la carroceria,

COLOCACION DE LA SUSPENSION

Para la colocacién de la suspensién posterior se debe
operar del modo siguiente:

Sostener, con gato hidrdulico, el conjunto y colocarlo
en correspondencia con las uniones al piso de la carro-
ceria.

Enroscar, sin blocar a fondo, los dos tornillos y el tor-
nillo con tuerca de fijacién del soporte exterior del bra-
zo al piso del coche; dichos tornillos serdn definitivamen-
te apretados al par prescrito (4+5 mkg) solamente des-
pués de regular la orientacién de las ruedas.

Colocar la extremidad interior del brazo oscilante en
la brida soldada al piso de la carrocerfa; poner entre el
casquillo eldstico y la brida, las arandelas de regulacién
determinadas sobre el atil A. 66037 (fig. 258); colocar
el Otil A, 66033 de forma que queden alineadas las aran-
delas y el casquillo eldstico con los corificios de la brida
y después, manteniendo bien apretado el conjunto, sscar
el Util y sustituirlo con el tornillo de fijacién,

Enroscar la tuerca: ésta, después del control de la
orientacién de las ruedas posteriores, deberd ser apreta-
da con llave dinamomeétrica al par de 6+7 mkg.

Colocar en su asiento, sobre el brazo, el anillo eldsti-
co inferior de apoyo del muelle helicoidal; poner el mue-
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Fig. 259 - Suspension y rueda posterior derecha.

1. Plato portazapatas, excéntrica, arandela y tuerca de reglaje de la excéntrica,—2. Zapata con forro—3, Tambor.—d4. Semieje.—

5. Placa.—6. Pitdén de centraje—7. Pasador para guia de zapata.—8. Cazoleta exteriar —9. Resorte.—10. Cazoleta interior.—11, v

12. Tuerca y arandela de fijacién del soporte de rodamientos a rodijos.—13. Perno de fijacién del plato portazapatas y soporte
de rodamientos a rodilles al braze oscilante,
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lle sobre el amortiguador, anteriormente fijado a la parte
inferior del brazo, y orientarlo en el asiento del brazo
mismo,

Meter entre el muelle el anillo eldstico superior vy, ele-
vando la suspensién con el gato hidrdulico o con el Gtil
A. 74052, colocar el muelle en su asiento bajo el piso de
la carrocerfa.

Comprobar qu estd montado el anillo superior de apo-
yo del amortiguador al pavimento, después alargar el
amortiguador hasta hacer sobresalir el extremo roscado
superior por el asiento del piso de la carroceria; blocar,
desde el interior del coche, el amortiguador con tuerca
y arandela dentada después de haber interpuesto el ani-
llo eldstico y la arandela plana.

_Plano ruedq _ \

Para el apriete de la tuerca, emplear la llave A. 56020.

Meter nuevamente en su asiento el revestimiento inte-
rior de fondo posterior y fijarlo,

Unir la tuberia del liquido de frenos al racor fijado
sobre el piso de la carrocerfa.

Quitar la obstruccién del respiradero tapdn depdsito
liquido frenos, Después efectuar la purga del aire.

Interponer entre el semieje y el eje rueda el muelle in-
terior, después unir el manguito acanalado a la junta
eldstica, apretando los tornillos a un par de 3+3,5 mkg.

Unir el cable de mando del freno de mano.

Montar las ruedas y bajar a tierra el coche.

la regulacién de la convergencia de las ruedas posteriores.
O = Centro del eje de la rueda,

P = Orificio sobre el plano de apoyo del taco elastico.
140 mm = Distancia entre los puntos O y P para el exacto con-

- T~ _
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Fig. 260 - Posicién de la suspensién posterior para el control y
|
|

trol de las convergencias de las ruedas.
90" = Plano de la rueda respecto al piso.

CONTROL Y REGULACION DE LA
CONVYERGENCIA

Efectuado el montaje de la suspensidn posterior, es
necesario hacer el control y la regulacién de la conver-
gencia de las ruedas posteriores.

En efecto, el plano de las ruedas posteriores debe orien.
tarse asi:

— perpendicular al plano de tierra;

— convergente, en el sentido de la marcha, un én-
gulo a=0" 20° + 15, respecto a la paralela al eje
longitudinal del coche (fig. 261);

— distante 573 + 1,5 mm del eje longitudinal (semi-
ancho de via).

Para regular la convergencia de las ruedas, se actua
sobre el soporte exterior del brazo oscilante y se dispone
del juego existente entre los orificios del mismo soporte
(A, fig. 261) y los tornillos para su fijacion al piso de la
carroceria.

Es preciso hacer constar que una variacién de 0z 15’
sobre el éngulo de convergencia (=, fig. 261) corresponde
a un desplazamiento de unos 8,5 mm( medido a 2 me-
tros del centro de la rueda, equivalente al paso del coche.

Supuesto el coche colocado sobre caballetes o mejor
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Plano rueda !
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sobre un elevador de aspas, se procede a la regulacién
de la convergencia de las ruedas posteriores del modo
siguiente!

a)
b)

c)

d)

f)

Desmontar las ruedas posteriores.

Elevar la suspensién posterior comprimiendo el
muelle helicoidal y el amortiguador, con el til
A. 74052, girando el husillo de éste hasta la mar-
ca correspondiente a este modelo, para que de
esta forma quede la rueda en posicién vertical,
tal como aparece en la figura 260,

Fijar el visor, convenientemente reglado, en el eje
de la rueda con los dos tornillos centrales, tenien-
do en cuenta que los pivotes de los correctores
coincidan con los orificios del disco de proteccidén
del tamhor de rueda.

Desmontar chapa proteccién de pedales,

Acoplar la pantalla del Gtil C. 696 a la ballesta
anterior, encajando los tetones en los tornillos de
sujeccién de los soportes eldsticos de la ballesta,
Encarar el visor, haciendo coincidir el reticulo con
la linea de separacidn de los colores rojo y negro

Fig. 261-Regulacién del ingulo de convergencia de las ruedas
posteriores.

=0 20' = 15", Angulo de convergencia de cada una de las
ruedas posleriores,

A.  Soporte exterior para brazo oscilante; la convergencia de
las ruedas se regula aprovechando el juego existente entre
los orificios y los tornillos de fijacién del soporte al fondo
de la correcerfa,

con que van pintados los discos de la pantalla co-
respondientes a este modelo,

g) Si el reticulo no coincide en su posicidn correc-
ta es perciso graduar la convergencia afadiendo o
quitando arandelas de registro o bien aflojando
los tornillos de fijacién del soporte exterior al
piso del coche y orientando el brazo conveniente-
mente y apreténdolos de nuevo a un par de 4 =
5 mkg.

Después blocar las tuercas de los dos pernos
del brazo oscilante a un par de 6 « 7 mkg.

Como se ha dicho, estd permitida una tolerancia sobre
el angulo de convergencia (x=0° 20') de 15°, con tal
de que el valor del dngulo resultante se obtenga también
scbre la otra rueda posterior,

Las ruedas posteriores deberin, en efecto, ser ambas
convergentes de igual dngulo.

Efectuar después el control y la regulacidn sobre la
otra rueda posterior; por lo tanto, desmontar el calibre
C. 696 y aplicarlo sobre la otra rueda,
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Fig. 242 - Disposicidn del util C. 696, para el ~ontral de
1. Ut A. 74952 para la comprasion de las mua'es helicoidilas —2,

CARACTERISTICAS Y DATOS DE LA SUSPENSIO

PR g 10 g

la convergencia de ruedas posterizres.
Vizor (dtil C. 6%5).—3, Pantalla (util C. &98).

N Y DE LAS RUEDAS POSTERIORES

Brazos oscilantes:

Unién al piso de la carroceria ... ... ... .
Regulacidén ... ... ..
Posicion del brazo para el apnete de las tuercas de los e|es

y de los tornillos para soporte de unién al piso de la
CAFTOCEIID oo i L eie ve it et e e e e e e s

casquillo eldstico
con arandelas

ruedas verticales y convergentes de 0° 20"+ 15'

Muelles helicoidales:

Altura con muelle libre ... ... ..
Altura con carga de 425 +20 kg
Altura con carga de 605 +30kg ..
Flexibilidad . T,

244'5 mm
154 mm
116 mm

21,34+0,6 mm/100 kg

Ruedas:

Regulacién rodamientos a rodillos ... ... ... ... ... ... ... ...
Par de giro rodamientos de ruedas ... ... .
Convergencia de ruedas, en el sentido de I marcha

Lubricacién de rodamlentos

con distador eldstico
0,05 mkg
0" 20" + 15’
(igual para cada rueda) grasa MR

Amortiguadores hidraulicos ..

L1 o A —

Diametro (mlmdm mterlor)

Calidad del aceite .., ... oo oov e v vee e e e e e
Cantidad del aceite ... ... ... ... .o oo ver e i

2

telescdpico
27 mm
S, A I

12045 cm?®
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PARES DE APRIETE PARA LA TORNILLERIA DE LOS ORGANOS DE LA SUSPENSION Y DE LAS
RUEDAS POSTERIORES

| Pares de
DENOMINACIONES i Rosca Material apriete
| | mkg
Tuerca fijacion tornillos de unidn brazo oscilante al piso | I
CATTOCEIIA ... tev tiv vee ven vvs ver vee oen wee ven een oes oe | 14 MB (X 1,5) R 50 Cd 6+7
Tornillo fijacién soporte para brazo oscilante al piso ca-
FPOCEITA Lot o tit e ver ten s e ces tee eee eee e 101,25 M R 80 Cd , 4+5
Tuerca fijacién buje y disco portafrenos al brazo osci-
e T T L T YT Py 10x1,25 M R 50 Cd 6
Tornillo fijacién manguito del semieje a la junta eldsti- !
C PR o s s sy s s o e i s e 8 MR ET,28) R 80 Cdt | 3
- i
o _ C35R |
Tornillo fijacion rueda al buje ... ... (12 MB (x1,5) 8on Celt 6+7
o | B .
Par de giro eje rueda ... ... ... oo v i e e e < 0,05 mkg

UTILLAJE PARA LA REVISION DE LA SUSPENSION Y DE LAS RUEDAS POSTERIORES

. 47017  Extractor a percusidn para bujes ruedas.
52014  Dinamdmetro para comprobar par de giro del eje de rueda,

56020 Llave para desmontar y montar amortiguadores hidraulicos.

66033  Util para montaje arandelas de reglaje sobre el brazo oscilante.

66034  Util para desmontaje de anillos exteriores de los rodamientos de ruedas.
66037  Util para control y reglaje brazo oscilante.

66041  Util para montaje de anillos exteriores de rodamientos de ruedas.

66045  Util para desmontaje y montaje casquillo eldstico brazo oscilante.

74052  Par de Utiles para comprimir muelles y sujetar rueclas en posicién vertical.

O > > > > > > > >

696  Calibre para control convergencia ruedas,
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Linea Dice Debe decir
1 8" cuadro:

1 &7 apartado R 50 Cd R 50 Znt

g° ¥ R 80 Cd R 80 Brn

S8 R 50 Cd R 50 Znt

4° o R 80 Cdt R 80 Znt
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AMORTIGUADORES HIDRAULICOS

Los amortiguadores hidréulicos son de tipo telescépi-
co de doble efecto, dotados de valvulas de accidn termos-
titica, las cuales permiten una gran estabilidad de fre-
nado incluso a continuacion de notables variaciones de
temperatura.

El amortiguador estd constituido por un cuerpo cilin-
drico, a su vez formado por dos cilindros coaxiales (14
y 16, fig. 263); el interior tiene funciones de trabajo y el
exterior de recipiente. El espacio anular entre los dos tu-
bos mencionados constituye el depésito para aceite de
reserva. El tubo exterior (4) tiene funcién protectora y
preserva al véstago (10) del barro y de la proyeccion de
piedras.

El cuerpo cilindrico estd cerrado en la parte superior
por un tapon roscado (7) provisto de retenes (5) y (6).

A través del retén (5) se desliza el vastago (10) ros-
cado en su parte superior (1) para fijar el amortiguador
a la carroceria; este vastago lleva en su parte inferior
el pistdn (13) sobre el que estan colocadas las vélvulas
de retroceso (26) y de admision (28).

El cilindro (16) estd cerrado en su parte inferior por
un soporte (17) sobre el que estdn colocadas las valvu-
las cle compresién (20) y de compensacién (22).

El pistén tiene dos coronas concéntricas de orificios
(11) y (27); la corona central (11) estd cerrada en su
parte inferior por la vélvula de retroceso (26), que se
abre de arriba hacia abajo; la corona exterior (27) estd
cerrada en su parte superior por la vélvula de admisién
(28), que se abre de abajo hacia arriba. El pistén esta
provisto de aro eléstico de compresion (12).

Funcionamiento.

Se puede considerar el amortiguador idealmente sub-
dividido en tres partes:

1) Parte del cilindro que se halla encima del piston;
siempre llena de aceite.

2) Parte del cilindro que se halla debajo del pistén:
siempre llena de aceite.

3) Reserva de aceite; es decir, espacio entre los ci-
lindros (14) y (16), nunca completamente llena
de aceite.

Fase de retorno

En esta fase, el amortiguador se estira; el aceite que
se halla por encima del pistén, encuentra cerrada la co-
rona exterior de orificios (27) y es, por tanto, forzado
a fluir a través de los orificios de |a corona central (11),
actuando sobre la vélvula de retroceso (26) y pasando
a la parte inferior del cilindro.

El pistén, durante su desplazamiento hacia arriba, pro-
duce una depresién que succiona aceite de reserva a tra-
vés de los orificios (21) y la valvula de compensacién
(22). El aceite que pasa de la reserva al cilindro tiene el
mismo volumen que el véstago que sale del mismo.

En esta fase funcionan Unicamente las vélvulas de re-
troceso y de compensacion; las de admisién y compre-
sién permanecen cerradas.

Fase de compresion

Esta fase tiene lugar cuando el amortiguador se cie-
rra y el pistén se desplaza hacia abajo; el aceite que se
encuentra por debajo del pistén, eleva el disco de la vél-
vula de admisién (28) y pasa a la parte superior del ci-
lindro.

No todo el aceite que se encuentra por debajo del pis-
tén pasa a I~ parte superior; en efecto, una parte del
aceite actUa sobre la vélvula de compresién (20) y pasa
a la reserva.

El frenado es debido sélo al desplazamiento de un vo-
lumen de aceite correspondiente al volumen de la vari-
lla que se introduce en el interior del cilindro. En esta
fase, las vélvulas de compensacién (22) y de retroceso
(26) permanecen cerradas, funcionando Unicamente las
de compresién (20) y de admisidn (28).

Normas para la localizacién de los defectos.

Por el uso, los amortiguadores pueden presentar los
siguientes defectos:

a) ruidos;

b) variaciones del efecto de frenado.

Ruidos.

Este defecto atribuido a los amortiguadores, puede te-
ner origenes diversos; en tales casos examinar cuidadosa-
mente toda la suspensién y la fijacién de los amortigua-
dores a la carrocerfa y al montante de mangueta.

Comprobar que la fijacién de los amortiguadores se
haya hecho con interposicion de los anillos de goma; si
los anillos en cuestién estdn desgastados, sustituirlos.
Comprobar también que los amortiguadores no tengan
contacto con otras piezas.

Los ruidos pueden ser producidos por un insuficiente
nivel de aceite, debido a pérdidas accidentales o por de-
ficiente ajuste de los retenes.

Variaciones del efecto de frenado.

Las variaciones del efecto de frenado pueden produ-
cirse accidentalmente, sea en el sentido de aumento como
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Fig. 263 - Seccién del amortiguador hidriulico telescépico anterior,

1. Extremo roscado para fijacién a la carroceria.—2, Distanciader
eldstico.—3. Tapdn superior—4. Tubo guardapolvo.—5. Retén
para vidstago.—&. Retén para cilindro exterior.—7. Tapon para
cilindro.—8. Resorte para retén 5.—9 Guia para vistago —
10, Véstago.—11. Orificios sobre pistdén para vélvula de retroreso.
12. Aro elédstico para pistén.—13. Pistén.—14_ Cilindro exterior —
15. Casquillo de fijacidn pistén.—16. Cilindro interior—17. So-
porte para vilvula—18. Tapdn inferior—19. Extremo roscado
para fijacidn inferior.—20, Vélvula de compresién—21, Orificios
para védlvula de compensacién.—22. Disco-valvula de compensacian,
23. Lengleta para vélvula de compensacién.—24, Calibre para
vdlvula de compresién.—25. Resorte para vilvula de retroceso —
26. Vidlvula de retreceso.—27. Orificios sobre el pistén para
vélvula de admisién.—28. Vélvula de admisién.—29. Disco limi-
tador carrera vilvula de admisidn.

en el de disminucién. Normalmente el primer caso es
poco frecuente y puede atribuirse a alteraciones del acei-
te (espesamiento) o bien a agarrotamiento de alguna vél-
vula. La disminucién del efecto de frenado, por el con-
trario, puede ser determinada por la rotura de alguna
pieza, por insuficiencia de aceite 0, como en el caso an-
terior, por inutilizacién de alguna vélvula.

Control de los diagramas de frenado.

Para controlar el funcionamiento del amortiguador co-
locar éste sobre |la méquina de prueba de amortiguadores,

Efectuar la puesta a punto del aparato para la prueba
segin el tipo de amortiguador a examinar.

A tal fin, efectuar las siguientes operaciones, de acuer-
do con las instrucciones detalladas en el librito de uso
del aparato:

a) Regular la longitud del brazo de reaccidn.
b) Regular la carrera de prueba.

c) Regular la distancia entre los ejes de unidn del
amortizador, haciendo coincidir los dos indices
con las referencias correspondientes al amortigua-
dor en prueba, que se leen sobre la placa aplica-
da a la corredera del aparato.

d) Dar vueltas sobre el rodillo al papel y trazar la |i-
nea base, haciendo funcionar el aparato en vacio.

Montar ahora el amortiguador sobre el aparato y com-
probar que se encuentre libre en las rétulas de los bra-
zos de sujecion. La prueba debe efectuarse a la tempera-
tura ambiente; en efecto, las ordenadas de la pantalla para
la verificacién de los diagramas estén calculadas para es-
tas condiciones de prueba.

La comprobacion del diagrama debe efectuarse sélo
después de que el amortiguador ha completado 4 6 5 ci-
clos completos. El diagrama de frenado estd trazado por
la pluma cuando ésta hace contacto sobre el papel envuel-
to en el rodillo.

Sacar el papel del rodillo y verificar el diagrama de
frenado.

Interpretacién del diagrama.

a) Los valores de las reacciones de retorno y compre-
sién se entienden referidos a las ordenadas maxi-
mas de los respectivos diagramas.

b) El diagrama debe tener recorrido regular y, en los
puntos de inversién, no presentar trazos parale-
los a la linea base.
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DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DE LA

SUSPENSION

POSTERIOR Y SOLUCIONES QUE CORRESPONDEN

Una rueda cede.

POSIBLES CAUSAS

1) Errénea presién del neumatico,

2) Muelle helicoidal déhil o roto.

3) Amortiguador defectuoso con frenado insuficiente,

REMEDIOS

1) Controlar e inflar.

2) Controlar la flecha del muelle, bajo carga, y si no se encuentra
entre los valares indicados en la pég. 163, efectuar la sustitucién,
como en el caso de rotura.

3) Controlar el funcionamiento scbre el correspondiente aparato vy,

si_es necesario, sustituirlo.

Irregular o excesivo desgaste de los neumdticos.

POSIBLES CAUSAS

1} Errénea presién de los neumatic:s.
2} Ruedas desequilibradas,

3) Ruedas descentradas.

4) Frenos desreglados,

5) Muelles helicoidales débiles o rotos.

6) Carga excesiva,

7) Alineacién incorrecta de la rueda.

REMEDIOS

1) Inflarles a la presidn prescrita.

2) Comprobar y retocar segin las normas de la pég. 200,

3) Comprobar y retocar segin se indica en la pdg. 200,

4) Reglar los frenos como esti indicado en la pdg. 191,

5) Controlar la flecha, bajo carga, del muelle y proceder a su sys-
titucién si no se encuentra en los datos indicados en la pig. 167,
como en el caso de rotura.

6) Consultar en la pig. 5 los datos correspondientes,

7) Controlar y regular la convergencia de las ruedas posteriores como

se indica en la pdg. 165.
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Chillido, golpeteos o ruidos en general.

POSIBLES CAUSAS

1} Ruedas desequilibradas,

REMEDIOS

1)

Controlar y retocar segin se indica en la pdg. 200.

2] Ruedas descentradas. 2} Controlar y retocar segun se indica en la pag. 200.

3) Frenos desreglados, 3) Reglar los frenos como estd indicado en la pdg. 191.

4) Muelles helicoidales débiles, rotos o con sus anillos fuera 4) Controlar la flecha del muelle, bajo carga, y sustituirlo si no se ciiie

de su asiento. a los datos de la pdg. 163, o bien estd rolo. Sustituir los anilles

superiores si estin en malas condiciones.

5) Amortiguadores defectucsos, con frenade insuficiente. 5) Controlar el funcionamiente sobre el correspondiente aparato y,
si es necesario, suslituirlo,

6) Casquillos elasticos de los brazos oscilantes desgastadoes. 6) Sustituir los casquillos por otros nvevos.

7} Insuficiente lubricacidn de los rodamientos de las ruedas, 7) Atenerse a las instrucciones dadas en la pdg. 162.

El coche tira hacia un lado.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Inexacta presién de un neumitico. 1) Comprobar e inflarlos a la exacta presidn,

2) Frenos desreglados, 2} Regar los frenos como estd indicado en la pdg. 191.

3) Brazo oscilante deformado. 3) Desmontar el brazo, controlarlo con el Gtil previste (ver la pdgi-

na 161), enderezarlo si es posible y efectuar una perfecta regu-
lacién al hacer el montaje.
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DESCRIPCION

La direccién es del tipo a tornillo y sector helicoidal;
la reiacion de reduccion es 2/26,

La caja de la direccidn estd fijada en el lado izquierdo
anterior de la pared vertical del salpicadero (fig. 264),
al lado de la bateria,

El conjunto de la direccién estd constituido por dos
barras simétricas laterales, para el mando del giro de las
ruedas, y por una barra central que va desde la palanca
de la caja de direccién (fig. 264) a la palanca de reen-
vio.

Radio de viraje minimo: 4,35 m.

EXTRACCION DEL VOLANTE DE DIRECCION

Extraer el pulsador mando avisaclor, iniroduciendo un
destornillador entre el mismo y el volante de direccién;
el pulsador estd Unicamente retenido por muelles (figu-
ra 265).

Separar del pulsador el conductor eléctrico.

Aflojar la tuerca de fijacion del volante, usandc una
llave de tubo de 24 mm,

Separar de la columna el volante de direccién.

Fig. 264 . Caja y barras de la direccién, sobre coche.
1. Caja de direccion.—2. Palanca mando direccidn.—3. Barra
centrai de union y reenvio.—4. Barra lateral izquierda de mando
giro rueda izquierda.

SEPARACION DE LA CAJA DE DIRECCION
DEL COCHE

Actuar de la forma siguiente:

Desde el interior del coche, extraer el tornillo de fija-
cién de la columna de direccidn al tornillo sin fin.

Por debajo del coche quitar las tuercas y las cabezas
de articulacién de la palanca de mande ayudandose para
ello con el Util A, 47035,
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Pulsador mando avisador eléctrico, extraido de su

Fig. 265

asiento sobre el volante de direccién,

1. Tuerca fijacién volante direccién al tube.—2. Pulsador mando
avisador.—3. Conductor eléctrico para avisador.

Sacar la baterfa de su alojamiento, para permitir una
mayor accesibilidad a la tuerca autcblocante superior
(2, fig. 267) de fijacién de la caja de direccion a la pa-
red vertical del salpicadero.

Aflojar la tuerca autoblocante inferior (3, fig. 267) y
la otra lateral, de la parte opuesta,

Separar el tornillo sin fin de la columna de direccidn y
extraer la caja.

NOTA.—Antes de efectuar cualquier trabajo de revision
en la caja de direccidn es preciso comprobar que no exis-
ten anomalias en el conjunto de la tiranteria.

-l

Fig. 267 - Detalle de la fijacion de la caja de la direccién a la
pared vertical del salpicadero.

1. Caja de direccidn.—2, Tuerca autoblocante superior.—3, Tuerca

autablocante inferior.—4. Alojameinto para bateria de acumu-

ladores.

DESMONTAJE DE LA DIRECCION

Para este desmontaje, realizar las operaciones que se
describen,

Fijar la caja de la direccidn al soporte A. 74076 v,
después de haber desmontacdo la tuerca autoblocante

de fijacion, separar la palanca de mando direccidon con
el extractor A. 47033.

Quitar el pasador y aflojar el manguito inferior de fi-
jacion rodamiento y de regulacién tornillo sin fin; para
ello, usar la llave A. 8065 (figura 268).

Fig. 266 - Desmontaje de la tuerca de fijacidn del volante a la
columna, mediante llave de tubs de 24 mm,

Fig. 268 - Desmontaje, ¢ n la llave A. 8065, del manguito inferior
de fijacién del rodamiento y regulacién del tornille sin fin.
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Fig. 269 . Desmontaje del retén de grasa, mediante el Gtil
A 10110,

Desmontar la tapa provista de tornillo y tuerca para la
regulacion del sector helicoidal y, después de haber saca-
do el retén inferior del drbol del sector, aflojar los torni-
llos de fijacién de la chapita de reglaje del casquillo ex-
céntrico y desmontar la chapita y el retén superior,

Extraer el sector helicoidal, la arandela de tope y las
arandelas de reglaje.

Desmontar el tornillo sin fin, sacdndolo por abajo (si-
multdneamente se extraerd el anillo exterior del roda-
miento inferior),

Sobre el tornillo sin fin permanecen los anillos interio-
res de los rodamientos, que se desmontan con ayuda del
extractor A. 46019,

Desmontar el retén de grasa con el otil A. 10110 (fi-
gura 269) y después el anillo exterior del rodamiento su-
perior del tornillo sinfin, mediante el Otil A. 66040 (fi-
gura 270),

Fig. 270 - Desmontaje del anillo exterior del rodamiento superior
del tornillo sin fin, mediante el Gtil A, 66040.

Comprobaciones y regulaciones.

Examinar cuidadosamente que las superficies de con-
tacto de los dientes del sector helicoidal y de las roscas
del tornillo sin fin no presenten sefales de atascamiento,
machacaduras o rayas profundas.

Al examinar las superficies de contacto es indispensable
comprobar cue el acoplamiento entre las dos piezas se
realice exactamente en el centro, con el fin de obtener
Una base segura para las regulaciones durante el mon-
taje.

Comprobar el juego existente entre el casquillo excén-
trico (5, fig. 271) y el 4rbol del sector helicoidal (11, fi-
gura 271).

El maximo juego admisible entre las dos piezas es de
0,10 mm; el normal juego de montaje es de 0 = 0,042
milimetros,
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Fig. 271 - Seccién de la caja de direccién sobre el sector
helicoidal.

1. Tornillo para regulacién sector.—2. Tuerca de fijacidn.—3. Aran-

dela de tope.—4. Arandela de reglaje.—5, Casquillo eXcéntrico.—

6. Chapita para reglaje casquillo—7. Tornillo fijacidn chapita.—

8. Palanca mando direccién.—9. Retén inferior para sector.—

10. Junta superior.—11, Sector helicoidal.—12. Tornillo sinfin.
13. Tapén de llenado y nivel de aceite.

Es buena norma comprobar el centraje del tornillo
sin fin: el méximo descentramiento admisible es de 0,05
milimetros.

Para las regulaciones, a efectuar tanto en caso de mon-
taje como en ocasidén de reglar la direccién sobre coche,
es preciso seguir atentamente cuanto se describe.
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NOTA.—EI grupo tornillo sin fin-sector helicoidal se mon-
ta sin juego entre los flancos.

La regulacién se obtiene mediante rotacién del casqui-
llo excéntrico para soporte sector helicoidal,

Si se encontrara un juego excesivo entre el tornillo
sin fin y el sector helicoidal, actuar sobre el casquillo ex-
céntrico del drbol helicoidal, del modo siguiente:

— desmontar la palanca de la direccid;

— aflojar los tornillos (7, fig. 271) que fijan la chapi-
ta (6) de regulacién;

— hacer girar al casquillo excéntrico (5), mediante la
misma chapita, en el sentido de aproximar el sec-
tor al tornillo; la rotacion debe ser de una impor-
tancia tal que resulte posible la fijacién de la cha-
pita en el segundo orificio previsto.

-1
A ,—"'/
W . bt ~1
e : 2
o i
(=] X 3 7
2 I
AR »‘\\:\\ N
< N
x, - An
b Y
x -
[« o
" & 2
| % 2
%y
6_ 3 3, X d .3
R o
A |
> N s
e p, ‘

X ANGULDS REFERENTES A LA CAIA
OF LA OIRECCION COLOCADA EN EL COCY"

Fig. 272 - Seccién de la caja de direccién sobre el tornillo sin fin.

1. Tornille sin fin—2. Retén.—3, Rodamiento a rodillos.—4. Manguite
inferior de fijacién rodamiento y regulacién tornillo sin fin—5. Palanca
de mando.—é. Sector helicoidal.

i ey

Fig. 273 . Regulacién del juego del sector helicoidal de mando direccién.

Cuando la chapita esté ya fijada sobre el sequndo ori-
ficio, separarla del casquillo y volverla a montar escalo-
nande un diente,

Si se encuentra juego en los rodamientos del tornillo
sin fin, eliminarlo apretando el manguito inferior (4, fi-
gura 272); una vez terminada la regulacién, este man-
guito debe ser asegurado con el pasador para impedir
su rotacién: a tal fin es preciso hacer coincidir el orifi-
cio existente en la caja de direccién con uno de los hue-
cos del manguito.

Come ya se ha dicho precedentemente, el contacto en-
tre las roscas del tornillo y los dientes del sector debe
hacerse preferentemente en el centro; si esto no sucede,
se puede desplazar axialmente el sector helicoidal afa-
diendo o quitando las arandelas de reglaje (4, fig. 271)
sobre el apoyo del casquillo excéntrico.

A continuacién se debe proceder a la regulacion del
juego por medio del tornillo (1, fig. 271) puesto sobre
la tapa; bloquear después el tornillo con la tuerca (2).

Las arandelas de reglaje se suministran de recambio
en espesores de: 0,10-0,30-0,50-0,80 y 1,00 mm.

Dichas regulaciones deben efectuarse de modo que se
eliminen los juegos en el &rbol de mando direccion, pero
sin que se cause una anormal dureza en el mando.

Si los retenes se encontraran deteriorados, es necesa-
rio proceder a su sustitucion.

Verificar las condiciones de los rodamientos a rodi-

llos, las jaulas y los anillos exteriores no deben presentar
sefiales de deterioros o de sensible desgaste.
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MONTAJE Y ACOPLAMIENTO DE LA
DIRECCION

El montaje de la direccién se realiza invirtiendo el or-
den de las operaciones descritas para el desmontaje, uti-
lizando el utillaje seguidamente relacionado.

A. 66043: Util para montaje del casquillo excéntrico;
este Util también sirve para el desmontaje.

A. 66046: Util para montaje de los anillos interior y
exterior superior de los rodamientos a rodillos del tornillo
sin fin.

A. 8065: Llave para manguito de apoyo del tornillo
sin fin.

Es indispensable que todos los elementos estén bien |a-
vados y lubricados antes de proceder a su montaje y a la
sucesiva regulacion.

La tuerca de fijacién de la palanca debe apretarse con
llave dinamométrica, a un par de 10 + 11 mkg.

Para la exacta orientacién de la palanca en el momen-
to del montaje, el drbol con sector helicoidal y la palan-
ca mando direccién llevan marcada una sefial de referen-
cia, o el dentado del sector carece de un diente y la pa-
lanca presenta un doble diente, lo que impide su erro-
neo montaje.

Para el acoplamiento de la direccién, actuar en sentido
inverso a como se ha descrito para la separacién.

NOTA.—Las tuercas autoblocantes de fijacién de la caja
de direccién deben apretarse, con llave dinamométrica, a
un par de 2 + 2,5 mkg..

La tuerca de fijacién del volante mando direccién debe
apretarse a un par de 4 = 5 mkg.

SOPORTE Y PALANCA DE REENVIO

El soporte de la palanca de reenvio est4 fijado en la
parte anterior de la pared vertical del salpicadero, en el
lado opuesto a la conduccidn.

Separacién y desmontaje.

Las operaciones a fectuar para la separacién, son las
siguientes:
— quitar las tuercas y extraer las cabezas de articu-
lacién de la palanca de reenvio, ayudédndose del
util A. 47035,
= quitar las tres tuercas autoblocantes de fijacién del
soporte, las arandelas y extraer el soporte.

SEAT - COCHES 600 E y 600 D

Fig. 274 - Seccidn sobre el soporte para palanca de reenvio.

Para el desmontaje de la palanca de reenvio, ictuar
del modo siguiente:
— fijar el soporte a un tornillo de banco;
— aflojar la tuerca y extraer el perno, dejando asf li-
bre la palanca.

Comprobaciones.

Comprobar el juego existente entre el perno y los cas-
quillos eldsticos: si se encuentra un juego superior a
0,30 mm, proceder a la sustitucién de la pieza que esté
mas desgastada o, si fuese necesario, cde las dos.

Examinar el estado de los casquillos eldsticos alojados
en el soporte: la superficie interior de los mismos no debe
pPresentar sefiales de gripaje y la parte eldstica de los
casquillos no debe estar deteriorada y no haber perdido
la debida elasticidad.

Montaje.

En el montaje la Unica particularidad a observar es el
apriete de la tuerca del perno, que debe hacerse (después
de regular la convergencia de las ruedas anteriores o con
éstas situadas simétricamente respecto al eje longitudi-
nal del coche) con un par de apriete de 55 + 6 mkg.

Barras de la direccién.

Como ya se ha dicho brevemente al principio del ca-
pitulo, el conjunto de la direccidn estd constituido por
dos palancas: una de mando, acoplada en el 4rbol con
sector helicoidal, y otra de reenvio, adosada a Ia pared
vertical del salpicadero, en la parte opuesta a la conduc-
cion; estas dos palancas estdn unidas par una barra cen-
tral no regulable.

Cada una de estas palancas estd articulada a una barra
de unidn con las palancas de las manguetas de las dos
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ruedas. Las dos barras laterales estdn provistas en sus
extremidades de cabezas regulables, para hacer la arien-
tacién de las ruedas, conforme se inclica en el pérrafo
«Convergencia de ruedas anteriores»,

Si alhacer la revisién se encuentra un excesivo iuego
de las articulaciones esféricas, o el deterioro del véstago
de la cabeza, es preciso sustituir Ia cabeza completa.

Para las normas de orientacién y apriete de los colla-
res de las barras, véase el péirrafo antes citado.

Las tuercas de fijacion de las cabezas de articulacidn
a las palancas de mando de la direccién, deben apretarse
a un par de 2,5 <+ 3 mkg.

COMPROBACION Y REGULACION DE LA
CONVERGENCIA DE LAS RUEDAS
ANTERIORES

Antes de iniciar la comprobacidn, es indispensable se-
guir las siguientes prescripciones:
— los neuméticos deben estar inflados a exacta presién;

1,00 kg/em?
1,60 »

— anteriores ...
— posteriores

— el volante de direccidn debe encontrarse a medida ca-
rrera con los radios horizontales:

— las ruedas deben estar rectas, es decir, dispuestas si-
métricamente respecto al eje longitudinal del coche;

Fig. 275 - Esquema para el control de la convergencia de las ruedas
anteriores,

La medida C debe ser 0+2 mm menor que A.

Fig. 276 - Comprobacién de la convergencia de las ruedas anteriores.

— el coche debe encontrarse en estado de plena carga.

Actuar después del modo siguiente:

Regular la altura de los indices del calibre para control,
para llevarlos a la altura del centro de la rueda, luego dis-
poner los indices en contacto con los bordes exteriores de
los discos de las ruedas (fig. 276), por la parte posterior,
y sefalar estos puntos con una tiza,

La medida C debe ser 0 +~ 2 mm menor que A.

Poner luego el calibre en la parte anterior y, desplazan-
do el coche, hacer dar a la rueda una vuelta de 180°, has-
ta llevar los puntos marcados precedentemente a la al-
tura de los indices del calibre.

Apoyar un indice del calibre contra el borde del disco
de una rueda (fig. 276) y medir la distancia existente en-
tre el otro indice y el borde del disco de la otra rueda;
esta distancia debe ser:

— convergencia 0 =~ 2 mm (con palanca de reenvio).

Si no se encuentran los valores antes indicados, es pre-
ciso: aflojar los cuatro collares que sujetan las dos ba-
rras laterales a las cabezas y girar las mismas barras,
una en sentido contrario a la otra y en la misma medida
para ambos lados: actuando asi, las barras se enroscan
o se desenroscan de las cabezas, varidndose la longitud
de aquéllas.

Conseguida la exacta regulacién, apretar los cuatro co-
llares de sujecidn; con tuercas apretadas, las extremida-
des de los collares no deben estar en contacto.

Ademds, es preciso comprobar que las aberturas de las
barras y de los collares estén en el mismo eje.
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PARES DE APRIETE DE LA TORNILLERIA DE LOS ORGANOS DE LA DIRECCION

DENOMINACIONES

Tuerca autoblocante fijacién caja direccidn y soporte pa-
lanca de reenvio ... ... ... . ) 55

Tuerca autoblocante fijacién palanca al eje con sector
mando direccién .., .

Tuerca fijacién perno palanca de reenvio mando direccidn,

Tuerca fijacién cabezas de articulacidn a
mando direccién ...

Tuerca fijacion volante mando direccién ... ... ... .. ..

Par de
Rosca Material apriete
i i " I"_‘ |
8 MA (x1,25) R50cCdt | 2+25
14 MB (x1,5) R 50 Cdt 1011
12 MB (x1,5) R 50 Cdt 5556
las palancas
10%1,25 M R 50 Cdt 2,5=3
18 MB (x1,5) R 50 Cdt 45

CARACTERISTICAS Y DATOS DE LA DIRECCION

Direccion de tipo ... ... ... ... ..o ..

a tornillo vy sector
helicoidal

Relacion de reduccion ... ... ... ... ... ... .. TR AN R TR W e o

| 2/26

Rodamientos del tornillo sin fin ... ... .. ... ... ..

de rodillos cénicos

Regulacién rodamientos ... .,

| mediante manguito

Casquillos para eje con sector o porta-rodillo ... ... ... ...

Reglaje juego entre tornillo y sector o rodillo ... ... ... ... ... ... ..

1, de bronce

| mediante rotacién casquillo
| excéntrico del eje con sector
|

Didmetro interior casquillos para eje con sector ..

20,000 20,027 mm

Didmetro eje con SECIOr ... ... oo v civ et cer e e e

19,985+ 20,000 mm

Juego de montaje entre eje con sector y su correspondiente casquillo ... ... ...

0,000+0,042 mm

Rackio: deiglbs! o ames anm s e s 5

4,35 m

Barras latarales ... ... .o coi s e o e e e e

con cabezas regulables

Barra central de reenvio ... ... ... ... ... .. ... ..

con cabezas fijas
(sigue)
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Linea Dice Debe decir
1 &7 cuadro;

1% apartado R 50 Cdt R 50 Znt

2° " R 50 Cdt R 80 Znt

20 " 10 + 1 10

3¢ R 50 Cdt R 50 Znt

as v 65 + 6 75 + 98

4° bt R 50 Cdt R 50 Znt

52 " R 50 Cdt R 50 Znt
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Caracteristicas y datos de la direccién (confinuacién)

Angulo de giro: ¢
— i EEE FOYEEION (o e mn mon omsr mmsame W ek el s e G e W e WU 35°
w— rueda @xterior ... ivoiaic vee siv e Be e 32° 30
hcg\;%encia rueda_s_anreriores ! 0+2 mm
Aceite caja direccidn: ll
s BB susssisosty wive W Ve iR S TR eRecadRREe A BEG s SumsReoe iree k| SAE 90 EP
: ' 0,120 |
= canbidad i i 1 G Y VR SRIEE S ARG VRN SR svsE [ x 0,110 kg

UTILLAJE PARA LA REVISION DE LA DIRECCION

>>>>>>>>>

8065 Llave para manguito de apoyo tornillo sin fin.

10110 Util para desmontaje retén de grasa, tornillo sin fin.

46004 Extractor para anillo exterior rodamiento posterior tornillo sin fin.
46019 Extractor para anillo interior rodamientos tornillo sin fin.

47033 Extractor para palanca mando direccién.

74076 Soporte fijacién caja de direccidn, para la revisién.

66040 Extractor para anillo exterior rodamiento superior tornillo sin fin.

66043 Util para montaje casquillos para eje con sector helicoidal.

66046 Util para montaje anillos interiores y exterior superior para tornillo sin fin,

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE FUNCIONAMIENTO DE LA DIRECCION Y
SOLUCIONES QUE CORRESPONDEN

Golpeteo en la direccién.

1)

2)

3)

4)

5)

PGSIBLES CAUSAS

Errénea alineacidn de las ruedas anteriores.

Errénea regulacién de los rodamientos de las ruedas an-

teriores.

Ruedas desequilibradas,

Cabezas de las barras de direccién aflojadas sobre las

palancas,

Juego entre tornillo y sector, por anormal accplamiento.

REMEDIOS
1) Efectuar las comprobaciones y la regulacién indicadas en la pdg, 179.

2) Efectuar la regulacién ateniéndose a las instrucciones dadas en la
piag. 145,

3) Efactuar las comprobaciones y las correcciones indicadas en la
pag. 200,

4) Comprobar, sustituir las piezas eventuvalmente deterioradas y apretar
las tuercas a los pares prescritos.

5) Efectvar la regulacion del acoplamiento, siguiendo las instruccio-
nes dadas en la pdg. 176.

Direccién demasiado suelta.

1)

2)

3)

4)

POSIBLES CAUSAS

Errdnea regulacién de los rodamientos de las ruedas an.
teriores,

Cabezas de las barras de direccién, aflojadas sobre las
palancas.

Tuercas autoblocantes de fijacién de la caja de direc-
cidn, flojas,

Errdnea regulacién del acoplamiento entre t:rnillo sin fin
y sector helicoidal.

REMEDIOS

1) Efectuar la regulacién, ateniéndose a las instrucciones dadas en la
pig. 145,

2) Comprobar, sustituir las piezas eventualmente deterioradas y apre-
tar las tuercas a los pares prescritos,

3) Apretar las tuercas a les pares prescrites,

4) Efectuar la regulacién del acoplamiento, siguiendo las instruccio-
nes dadas en la pdg. 176.
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Direccién dura.

POSIBLES CAUSAS
1)} Errdnea presién de los neumitices,

2) Errdnea alineacién de las ruedas anteriores.

3) Errénea regulacién del acoplamiento entre tornille ¥ sec-
tor helicoidal.

REMEDIOS

1) Los neumiticos deben estar inflados a la exacta presion prescrita.

2) Comprobar la alineacién de las ruedas y regular siguiendo los datos
y las instrucciones especificadas en la pig. 179,

3) Efectvar una correcta regulacién del acoplamiento, siguiendo las
instrucciones dadas en la pig. 176,

Dificultades para girar con coche parade.

POSIBLES CAUSAS

1) Errénea presidn de los neumiticos.

2) Erréneo acoplamiento entre tornillo, sin fin y sector he-
licoidal,

REMEDIOS

1) Comprobar y efectvar el inflado de lcs neuméticos a la presién
prescrita.

2) Efectvar una correcta regulacidn del acoplamiento, siguiendo las
instruecicnes dadas en la pig. 176,

Ruidos.

POSIBLES CAUSAS

1) Cabezas de las barras de direccién, aflojadas sobre las

palanecas,

2) Caja de direccidn o soporte palanca de reenvio, aflojados
sobre los sostenes de la carroceria,

3) Ballesta floja o rota.

4) Carencia de lubricante, aceite o grasa.

REMEDIOS

1) Comprobar, sustituir las piezas eventualmente averjadas Yy apretar
las tuercas a los pares prescritos.

2) Comprobar que todas las tuercas de fijacién estén cuidadosamente
apretadas a los pares prescritos.

3) Comprobar segin los dalos expuestos en la pag. 139 y sustituir
los elementos deficientes o rotos.

4) Efectvar la lubricacién sigviendo las normas prescritas para el en-
tretenimiento.

Oscilaciones de las ruedas anteriores (Shimmy).

POSIBLES CAUSAS

1) Errénea presidn de los neumaiticos,

2) Errénea alineacién de las ruedas anteriores,

3) Juego excesivo de los rodamientes de las ruedas ante-

riores,

4) Ruedas desequilibradas,

5) Cabezas de las barras de direccién, aflojadas sobre las

palancas.

6) Caja de direccién o soporte palanca de reenvio afloja-

dos en los sostenes de la carrocerfa.

7) Erréneo acoplamiento entre tornillo sin fin y sector he-
licoidal.

REMEDIOS
1) Comprobar y corregir la presién segin los dates precisados en la
pag. 200.

2) Comprobar y corregir la alineacién de las ruedas anteriores, si-
siguiendo las instrucciones de la pig, 179,

3) Regular el juego, siguiendo las prescripciones dadas en la pag. 145.

4) Comprobar y realizar las correcciones necesarias siguiendo las ins-
trucciones de la pag, 200.

5) Comprobar, sustitvir las piezas eventualmente deterioradas y apre-
tar las tuercas a los pares prescritos.

6) Comprobar que todas las tuercas de fijacién estén apretadas a los
pares prescritos,

7) Efectuar una correcta regulacidn del acoplamients, siguiendo las
instrucciones dadas en la pég. 176.
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El coche se desplaza hacia un lado.

POSIBLES CAUSAS

1) Errénea presién de los neumaticos,

REMEDIOS

1)

Comprobar y realizar el inflado de los neumaticos a la presién
prescrita.

2) Errénea alineacién de las ruedas anteriores. 2) Comprobar y regular la alineacién de las ruedas, siguiendo los datos
prescritos,

3) Errénea regulacién del juego de los rodamientos de las 3) Efectuar la regulacién del juego siguiende las instrucciones dadas

ruedas anteriores, en la pag. 145,
4) Desmontar las suspensiones y comprobar el montante y los brazos

4) Montante de mangueta o brazos oscilantes deformados, oscilantes, sobre los correspondientes Gtiles ilustrados en el capitulo
«Suspensién y ruedas anteriores»s.

5) [Desigual regulacién de los frenos de las ruedas. 5) Efectvar una cuidadosa regulacién de los frenes, siguiende las ins-
trucciones dadas en el correspondiente capitulo de la pég. 186.

5) Ballesta floja o rota. 6) Comprobar las piezas segin los datos precisados en la pig. 139
sustituyéndelas cuando sean deficientes o estén rotas,

Bandazos.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Errénea presién de los neumaticos. 1) Comprobar y realizar el inflado a las presiones prescritas,

2) Errénea alineacion de las ruedas. 2) Comprobar la alineacién de las ruedas y regularia, siguiendo las
instrucciones dadas en la pig. 179.

3) Cabezas de las barras de direccién aflojadas sobre las 3) Comprobar, sustituir las piezas eventvalmente deterioradas y apre-

palancas, tar las tuercas a los pares prescritos,

4) Caja de direccién o soporte palanca de reenvie afloja- 4) Comprzbar que todas las tuercas de fijacién estin apretadas al par

dos sobre los sostenes de la carroceria, prescrito.

5) Erréneo acoplamiento entre tormillo sin fin y sector he- 5) Regular el acoplamiento siguiendo las Instrucciones dadas en la

licoidal, pag. 175,

6] Montante de mangueta ¢ brazos oscilantes deformades. &) Comprobar el montante y los brazos oscildntes en los correspon-
dientes dtiles ilustrados en el capitulo «Suspensién anteriorns y
sustituir el montante que se encuentre deformado y Ics brazos os.
cilantes gue no se puedan enderezar convenientemente,

7) Ballesta floja o rota. 7) Comprobar las piezas segin los datos de la pig. 139, y sustitvir-
las cuando se encuentren deficientes o rotas.

Los neumdaticos chirrian en las curvas.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS

1) Errénea presién de los neumaéticos, 1) Comprobar e inflarles a la exacta presidn,

2) [rrénea alineacién de las ruedas. 2) Comprobar y corregir, siguiendo las instrucciones y ateniéndose a
los dates precisados en la pag. 179.

3) Montante de mangueta o brazos oscilantes deformados. 3) Comprobar e montante y los brazos con los Utiles ilustrados en

el capitulo «Suspensién y ruedas anterioresn; sustituir el montante
que se encuentre deformado y los dos brazos oscilantes en los que no
se pueda efectuar un conveniente enderezado.
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DESCRIPCION

El modelo 600 E estd provisto de dos tipos de frenos:

— hidraulico sobre las cuatro ruedas;

— mecanico, auxiliar, sobre las ruedas posteriores,

El freno hidrdulico estd mandado mediante pedal, el
mecénico estd mandado por palanca de mano situada en
el tunel del pavimento al alcance de la mano del con-
ductor,

Los frenos sobre ruedas son del tipo de tambor con
zapatas de expansién de chapa, autocentrantes y autorre-
gulables. Las zapatas estdn provistas de forros con fibra
de amianto.

El liquido especial para frenos, contenido en la bom-
ba hidréulica, en las tuberias y en los cilindros situados
en los discos portafrenos de las cuatro ruedas, se pone a
presién cuando se oprime el pedal del freno; la accidn
frenante se distribuye de modo uniforme en las zapatas
mediante los pivotes de los pistones contenidos en los
cuatro cilindros de los frenos.

El freno de mano auxiliar, que puede ser usado como
medio normal de frenado solamente en los casos de emer-
gencia, se emplea esencialmente para mantener inmdvil
al vehiculo parado.

La palanca de mando acciona, mediante cable, las pa-
lancas y los sectores para la expansién de las zapatas,

FRENO HIDRAULICO

BOMBA HIDRAULICA MANDO FRENOS
SOBRE RUEDAS

La bomba hidréulica de mando frenos es del tipo de
valvula flotante. La particularidad esencial que presenta
es su maxima sencillez constructiva, la robustez de todas
sus piezas y el exiguo nimero de elementos que la com-
ponen.

Su funcionamiento es el siguiente:
Sobre el pistén (13, fig. 277) de la bomba actva di-

rectamente el pivote del pedal de freno. El ajuste sobre
la parte posterior de la cdmara de alimentacidn ests ase-
gurado por el retén (20), idéntico al (18); el retén estd
mantenido en tensién sobre un resalte del pistén (13), y
resulta comprimido entre las piezas (19) y (13) me-
diante el muelle de retroceso (7), con una presién radial
suficiente para garantizar la retencién del liquido.

Es preciso advertir algunas particularidades que con-
curren para garantizar la seguridad de funcionamiento y
la duracién.
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Fig. 277 - Seccién de la bomba hidrivlica de mande de los frenos sobre las ruedas,

1. Tornillo agujereado para fijacién racor al cilindro.—2. Racor de cuatro vias para tubos frenos e interruptor para sefiales de «pares.—
3 y 4. Tubo para freno anterior izquierdo.—5. Tapén de cierre cilindro asiento para resorte.—&. Cuerpo del cilindro.—7. Resorte de retroceso

piston.—8. Orificioc de compensacién.—9. Racor para entrada de

liquide.—10 y 11. Tubo del depésito sl cilindro.—12, Orificio para en-

trada de liquide en el cilindro—13. Pistén.—14. Anillo eldstico de seugridad para cilindro.—15. Capuchén para pivote y cilindre.—14, Pivota
de mando.—17. Qrificios sobre porta-vilvula flotante para entrada de liquido—18, Retén.—19, Porta-retén flotante.—20. Retén.

Cuando la bomba estéd en reposo, el retén (18) no tle-
ne presion radial y ademds estd en posicién tal que per-
mite la alimentacién de la bomba a través del orificio de
compensacién (8),

Los retenes (18) y (20) tienen seccién sensiblemente
térica, con didmetro mdximo, en estado libre, igual o
ligeramente superior al didmetro del cilindro; cuando no
estdn sometidos a presién hidrdulica, sélo la parte me-
dia de la banda exterior de los mismos ests en contacto
con la pared del cilindro, mientras que los bordes estdn
separados,

Durante el funcionamiento, la presion del Iiquido junto
con la reaccién del muelle aplasta y expansiona los re-
tenes, realizéndose de esta forma la retencién del liquido
en el cilindro.

El drea de contacto de los retenes con la pared del ci-
lindro estd reducida al minimo y el redondeamiento del
borde por el lado del liquido asegura una éptima lubrica-
cion de las superficies de roce, consiguiendo una resis-
tencia de desgaste muy baja. El orificio de compensa-
cién (8) es de 0,7 mm de didmetro, lo que permite ase-
gurar una compensacion eficiente cuando se producen di-
lataciones del liquido por la elevacién del calor en las
ruedas, y reduce la posibilidad de obturacién a causa de
particulas extrafias accidentalmente introducidas en la
instalacién vy, en fin, facilita la expulsién de las pequefias
burbujas de aire en la cdmara de compresién, mejoran-
do la purga,

El didmetro interior del cilindre de la bomba es de
g,

CILINDROS DE MANDO DE LAS ZAPATAS

El didmetro interior de los cilindros de mando de las
zapatas de frenos sobre las ruedas anteriores, es de 7/8"
y sobre las posteriores, es de 3/4".

La retencién se obtiene, como en la bomba, por medio
de dos retenes de goma (5, fig. 278), que se expansionan
bajo la accidn de la presién del liquido. Estos retenes
estdn oprimidos contra los pistones por dos arandelas de
apoyo, entre las cuales sitba el resorte de reaccién (6);

los pistones (2) actlan sobre las zapatas mediante sus
propios pivotes.

FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA
HIDRAULICO

Por el orificio (12, fig. 277) el liquido entra en la
bomba y pasa entre los espacios del porta-retén (19) y
el cuerpo de la bomba; después, pasando a través de los
orificios (17) del porta-retén, llena toda la instalacién.

Actuando sobre el pedal del freno, el pistén es impul-
sado hacia adelante por el pivote (14). El avance del
pistén (13) y del porta-retén (19), hace acoplarse al re-
tén (18) contra la pared anterior del porta-vélvula, ce-
rrando asi el paso a la cdmara anular de este Gltimo: pro.
siguiendo su recorrido, el retén (18) pasa sobre el ori-
ficio de compensacién (8), cerrando de esta forma toda
comunicacién con el depdsito de alimentacién. De esta
manera se inicia la compresién del liquido, que actuando
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Fig. 278 - Seccién de un eilindro de mando de las zapatas,

1. Capuchén para cilindro.—2. Pistones con pivotes.—3. Orificio para
entrada de llquido—4. Cuerpo del cilindro.—5, Retenes.—&. Arandelas
para apoyo resorte y muelle de reaccién para pistones,

sobre la pared anterior del retén y sobre la cara interior
asegura la retencién del retén incluso a altas presiones
de ejercicio,

La presién hidraulica transmitida al interior de los ci-
lindros de mando de las zapatas (fig. 278) viene a actuar
sobre los pistones (2) y desplazdndolos hacia el exterior,
acciona las zapatas.

En estos cilindros, los retenes (5, fig. 278), incluso en
posicion de reposo, estdn comprimidos axialmente por las
arandelas (8), oprimidas por el muelle; la presién hi-
drdulica actUa sobre los retenes radial y axialmente, de
modo que los mismos mejoran la retencidn con el aumen-
to de la presién. Al abandonar el pedal, las acciones con-
cordantes de los muelles de retroceso de las zapatas y de
la bomba devuelven el liquido a esta Ultima y los diferen-
tes 6rganos recuperan la posicién de reposo, restablecién-
dose la libre comunicacién entre la instalacién y el de-
posito de carga.

Dada la ausencia de verdaderas vélvulas en el sistema
de frenado y por la amplia dimensién del orificio de co-
municacién con el depésito de carga, la desaireacion de
la instalacién es muy f4cil, tanto que en muchos casos,
para eliminar bolsas de aire o de vapor formadas en las
tuberfas, es suficiente actuar alternativamente sobre el
pedal, para obtener el retroceso del aire en el cilindro de
la bomba, del cual se descarga facilmente a través del
depdsito de carga,

INSPECCION DEL SISTEMA HIDRAULICO

Comprobar que:

1) Las tuberias metdlicas estén en perfecto estado,
es decir, sin machacaduras ni rayas y bien aleja-
das de bordes cortantes.

2) Los tubos flexibles de goma y tela no estén en
contacto con aceite o grasa mineral, que ejercen
una accidén disolvente sobre la goma.

3) Todas las bridas de sujecidn de las tuberias estén
bien fijadas. Su eventual aflojamiento provoca vi-
braciones, con el consiguiente peligro de rotura
de las tuberfas.

4) No se tengan pérdidas de liquido por los diferen-
tes racores, en cuyo caso es preciso fijarlos me-
jor, con la precaucién de no provocar, durante el
apriete, torsiones anormales que podrian deterio-
rar los tubos.

5) El nivel del liquido de frenos alcanza por lo me-
nos las 3/4 partes de la altura del depdsito de

Fig. 279 - Mecanismo de frenos. Ruedas anterior y posterior izquierdas con tambores cdesmontados.

1. Cilindro de mando de las zapatas.—2. Disco portafreno.—3. Muelle d2 retraccién de zapatas.—4. Zapatas.—5. Dispositive autorregulador.—
&. Perno, platillos y muelle de guia de zapatas.—7. Muelle inferior de zapatas.
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carga. El liquido a usar debe ser exclusivamente
el etiqueta azul y no debe estar mezclado con
cualquier otro liquido, porque se deteriorarfan de
modo irremediable los retenes especiales de goma
del sistema, Evitar el contacto del ligquido de fre-
nos con la pintura de la carroceria porque ejerce-
ria una accién fuertemente disolvente,

6) El juego entre pivote y pistén de la bomba de
mando de frenos sea de 1 = 1,5 mm; a tal juego
corresponde una carrera en vaclo de la extremidad
cdel pedal, de aproximadamente 5 = 8 mm.

7) El capuchdn de proteccién de la bomba y los mon-
tados en los cilindros de las ruedas estén en per-
fectas condiciones, para garantizar la retencidn.
Efectivamente, la introduccidén accidental de im-
purezas y de agua en la parte posterior de la bom-
ba y en los cilindros puede causar el bloqueo de

los pistones y, por consiguiente, desequilibrio o
anulacién del frenado.

REVISION DE LA INSTALACION HIDRAULICA

Desmontaje.

Levantar el coche y colocarlo sobre los caballetes, des-
pus desmontar las ruedas.

Desmontar los tambores de frenos de las ruedas an-
teriores y posteriores.

Obstruir el respiradero del tapén depdsito liquide de
frenos.

Luego proceder a la separacién:

— de la tuberfa desde el depdsito a la bomba;

— de las tuberfas flexibles para los frenos de las rue-
das anteriores y posteriores;

— de todas las tuberfas metélicas para los frenos de
las ruedas anteriores y posteriores;

— del depésito de liquido de frenos;
— de la bomba de mando;

— de los c¢ilindros de las ruedas;
— de las zapatas.

Comprebacién y revisién.

— Tuberias y depésito:

Comprobar los tubos flexibles de goma y tela: si se
encuentran averiacdos, sustituirlos,

Prescindiendo de las condiciones en que se encuentren,
es aconsejable sustituir los tubos flexibles después de
80.000 km de recorrido o al cabo de cinco afios de uso
del coche, con el fin de evitar una rotura imprevista, de-
bida a su envejecimiento o fatiga.

Comprobar las tuberias metélicas, que no deben pre-

sentar machacaduras o indicios de rotura, en cuyo caso
es preciso sustituirlas.

Limpiar cuidadosamente el depdsito del liquido, elimi-
nando el eventual poso de suciedad que haya podido que-
dar en el fondo.

Es preciso cuidar de no mezclar el liguido para frenos
con otras sustancias, porque se comprometeria seriamen-
te el funcionamiento de la instalacién hidrédulica, toda
vez que se variarfa el punto de ebullicidn, el punto de
congelacién y la viscosidad del liguido.

Ademids, se pueden deteriorar los retenes de goma los
cuales, al dilatarse, pueden bloquear el sistema, anulan-
do la retencién o la posibilidad de llenado de la bomba.

— Bomba mando frenos:

Para desmontar la bomba, proceder del modo siguiente:

Extraer el capuchdn de goma (15, fig. 277) del cuer-
po de la bomba y también el pivote (16).

Desmontar el anillo eldstico de sequridad y de esta for-
ma serd posible extraer del interior del cuerpo de la
bomba (6): el pistén (13), el retén (20), el porta-re-
tén (19), con el retén (18) y, por fin, el muelle de re-
troceso (7).

Si todavia no estd desmontado, quitar el racor y el
tapén anterior de cierre del cilindro maestro.

Comprobar cuidacdosamente que las superficies, inte-
rior del cuerpo de la bomba y exterior del pistén, estén
perfectamente alisadas y no presenten éxido, asperezas,
agarrotamiento de cualquier clase o excesivo juego entre
las piezas.

En el caso de que se encontrara alguna irregularidad en
la superficie del cuerpo de la bomba, proceder a su eli-
minacién, aliséndola, para evitar eventuales pérdidas de
liquide o excesivo desgaste de los retenes o del pistén.

Naturalmente, que las irreqularidades encontradas de-
ben ser de poca importancia, pues de otro modo el alisa-
do producirfa la alteracién del didmetro interior del ci-
lindro, que es de 3/4", en cuyo caso serfa preciso susti-
tuir el cuerpo de la bomba.

Sustituir los retenes.

Comprobar el capuchén de la parte posterior de la
bomba: si estd averiado, sustituirlo,

Revisar también que el muelle de retroceso no esté
flojo.

Antes de volver a montar las diferentes piezas, limpiar-
las cuidadosamente, lavandolas en liquido para frenos
limpio; evitar absolutamente el contacto con aceite mi-
neral, gasolina, petrélec o nafta, porque si se pusieran
en contacto con los retenes de goma los deteriorarfan irre-
mediablemente.

Volver a montar la bomba introduciendo las diversas
piezas en el cilindro, siguiendo un orden inverso al des-
crito para el desmontaje, lubricando los elementos ex-
clusivamente con «liquido especial etiqueta azul» para
frenos hidrdulicos.
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— Cilindro mando zapatas:

Desmontar los cilindros mando zapatas frenos, proce-
diendo del modo siguiente:

Soltar y extraer los capuchones (1, fig. 278) de goma
de proteccién de las extremidades del cilindro; de este
mocdo, los pistones con los pivotes (2), los retenes (5)
y las arandelas solidarias con el muelle de reaccién (6)
resultan Impulsados hacia afuera por la expansién del
mismo muelle.

Verificar que la superficie interior del cilindro y la ex-
terior de los pistones estén perfectamente lisas y no pre-
senten asperezas ¢ desigualdades o excesivo juego entre
las piezas. '

En el caso de que se hubiera encontrado alguna irre-
gularidad en la superficie interior del cilindro, proceder
a su eliminacién mediante alisado, como medio de evitar
eventuales pérdidas de liquido o desgaste de los pistones
o de los retenes, cuidando, sin embargo, de no variar el
didmetro interior del cilindro que es de 7/8" en las rue-
das anteriores y de 3/4" en las posteriores.

Comprobar que el muelle de retroceso no esté flojo:
si es necesario, sustituirlo conjuntamente con las aran-
delas.

Comprobar y preferiblemente sustituir, los retenes; ve-
rificar también que los capuchones de proteccién de las

Fig. 280 -

Seccién de la rueda posterior

extremidades del cilindro no estén deteriorados, proce-
diendo eventualmente a su sustitucién.

Montar los cilindros, cuidando de lubricar abundante-
mente las piezas; usar para tal fin solamente «liquido es-
pecial etiqueta azul» para frenos hidraulicos .

REVISION DE LOS FORROS Y DE LAS
ZAPATAS

Forros.

Comprobar que los forros no estén sucios, en cuyo
caso es preciso efectuar un enérgico lavado con aguarrés
y cepillo metélico. Si los forros estdn engrasados susti-
tuirlos y verificar si existen filtraciones de grasa o de
aceite en el interior de los tambores, en cuyo caso deben
ser corregidos.

En el caso de que el espesor de los forros resultara
excesivamente reducido, menos de 1,5 mm, es preciso
proceder a su sustitucidn.

Como es sabido, los forros de los frenos se aplican a
las zapatas mediante encolado, segin el procedimiento
«Permafuse» del que trataremos ma3s adelante.

La adherencia entre forro y zapatas se obtiene con la
interposicion de una resina sintética que se endurece en
caliente, con lo que se realiza entre las piezas una unién
tal que su separacién sélo es posible destruyendo el forro.

derecha.

1. Cilindro mando zapatas.—2. Palanca mando a manc zapatas—3. Perno de unién del cable mando freno de mano.—4, Perno, platilles y muelle

guia zapatas.—5. Muelle reraccién zapatas.—é. Zapata con forro.—7. Tambor de freno.—8. Dispositivo de autorregulacién.—9. Tornillo y fijacidn

buje y disco portafreno.—10. Tornillo fijacién tambor de freno.—11. Buje con cojinetes.—12. Eje de rueda—13. Perno.—14. Platillo externo—

15. Muelle gufa zapata.—16. Platillo interno.—17. Disco portafreno.—18. Brazo oscilante—19. Anillo eldstico.—20. Casquillo.—21. Arandela plana.
22, Arandela de friccién.—23. Muelle—24. Celumnita—25, Ojal de desplazamiento de la zapata.
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Comprobar cuidadosamente que las zapatas no pre-
senten indicios de rotura o deformaciones; la presencia
de estas Ultimas impide un contacto uniforme entre fo-
rro y tambor con la consiguiente disminucion del efecto
frenante,

Comprobar que el perno (13, fig. 280) pueda moverse
libremente en su asiento sobre la zapata, que el muelle
de gufa (15) de la zapata no esté debilitado y los pla-
tillos interior y exterior no estén deformados; sustituir
las piezas averiadas.

Ademas, verificar que los muelles de retroceso de las
zapatas, tanto los superiores como los inferiores, no es-
tén flojos y, si es necesario, sustituirlos.

Control y montaje del dispositivo de
avtorregulacién.

Antes de proceder al montaje, es siempre necesario
controlar los siguientes puntos:

1.* Altura en vacio de los muelles del dispositivo auto-
rregulador, que debe ser de 12,5 mm.

2.° Tension de los muelles del dispositivo autorrequ-
lador (se controlard con un dinamémetro, compri-
miendo el muelle hasta que la altura del mismo,
sea 9,5 mm; en estas condiciones el dinamdmetro
debe dar una lectura de 46 + 4,2 kg).

NOTA.—Es de gran importancia controlar estos dos pun-
tos, pues en ellos reside gran parte del buen funciona-
miento del dispositivo de autorregulacién.

Para el montaje del dispositivo, se procedera de la for-
ma siguiente (fig. 280).

1.° Colocar sobre e| casquillo (20), el muelle (23) y
Ia arandela de friccién (22).

2. Introducir el conjunto asi formado por la ranura
practicada en la zapata (6).

3. Comprimir el conjunto sobre las zapatas y colo-
car la segunda arandela de friccidn, la arandela
plana (21) y el anillo eldstico de retencién (19),
ayudéandose para ello con el Util A, 56115,

4" Montar las dos zapatas en el disco portafrenos.

5. Enganchar los muelles de recuperacién de zapa-
tas (5).

6." Actuar sobre las dos zapatas, hacia el exterior,
cde tal manera, que se desplacen sobre los dispo-
sitivos autorreguladores y soltandolas comprobar

Fig. 281 . Torneado de un tambor de frenos sobre el torno M. 10.

si las arandelas permanecen solidarias con las za-
patas. Si los muelles de recuperacién hacen despla-
zarse a las zapatas sobre las arandelas de friccion,
serd necesario volver a controlar el conjunto, par-
ticularmente, los muelles de recuperacién y los
del dispositivo autorregulador.

Funcionamiento.

Al pisar el pedal de freno, se desplazan las zapatas
ejerciendo la debida presion sobre el tambor, Al soltar

F 4 TAMBOR FRENOS R
. o, TUBO FLEXIBLE PARA CHORRG
PATINES ABRA‘SWOS B REFRIGERADOR

% DE PETROLEO

BRIDA PORTA PAT‘NES

APARATO
‘M. 1785

!
|
i'

TUBERIA ENVIO AIRE A LA
BOMBA MANDO CHORRO

Fig. 282 - Alisado d= un tambor de frenos mediante el aparato M. 178

montado sobre el torno M. 10,
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el pedal, las zapatas recuperan la distancia que les per-
miten el juego existente entre las columnas (24, fig. 280)
y los casquillos (20).

Cuando disminuye el espesor de los forros, por desgas-
te de los mismos, al pisar el pedal de frenc las zapatas se

- desplazan la distancia que les permite el juego entre las

columnas vy los casquillos, pero al no ser suficiente para
que ejerzan las zapatas la debida presién sobre el tambor
empiezan a desplazarse sobre las arandelas de friccidn
(22) hasta que lo consiguen. Al soltar el pedal, retroce-
den las zapatas la distancia correspondiente al juego en-
tre columnas y casquillos, pero manteniendo el desplaza-
miento realizado sobre las arandelas de friccién, debido a
la presién que ejercen sobre éstas los resortes (23).

Mediante este mecanismo se consigue el aproximado
constante de las zapatas.

Datos técnicos:
Didmetro exterior columna 9,7 + 0,02 mm.

Didmetro interior casquillos (zona cillndrica) 10,6 +
+ 0,04 mm.

Juego de montaje columna y casquillo 0,84 +0,96 mm.
Altura del muelle en vacio 12,5 mm.

Espesor arandelas de friccién 2,95=3,34 mm.

Espesor arandela plana 2 +0,05 mm.

TAMBORES DE FRENOS

Examinar los tambores de los frenos: sl se aprecian
rayas o una ovalacidn excesiva, es preciso proceder al
torneado sobre el torno M. 10 (fig. 281).

Después del torneado, proceder al alisado del tambor
usando el aparato M. 178, que debe montarse en el tor-
no M. 10 (fig. 282).

Esta operacién, que se ejecuta con patines abrasivos
de finfsime grano, tienen el fin de eliminar las asperezas
dejadas por la herramienta durante el torneado del tam-
bor; de este modo, los forros no se rayardn, evitando
asl la formacién del polvo que obstaculiza el frenado y
facilitando al mismo tiempo una mayor duracién de los
forros y una mejor uniformidad y eficacia del efecto
frenante.

En las operaciones de torneado y alisado, el incre-
mento maximo permitido sobre el didmetro normal del
tambor es 0,8 mm; el didmetro normal del tambor es:
185,24 + 185,53 mm.

La operacién de repaso no debe provocar variaciones
en las condiciones de centrado y equilibrado del tambor.

No sobrepasar en absoluto los limites indicados. por
cuanto se perjudicarian tanto las dotes de resistencia

del tambor como el efecto frenante, este Gltimo como

Fig. 283 - Seccién transversal sobre un cilindro de mande zapatas frenos.

1. Tornille para purga del aire del cilindro.—2. Racor del tubo flexible
para liquido de frenos,

consecuencia del aumento de la carrera de expansién
de las zapatas y, por tanto, de la correspondiente dis-
minucién de intensidad del referido efecto.

PURGA DEL AIRE DE LA INSTALACION
HIDRAULICA DE FRENOS

Si se encuentra al final del recorrido una elasticidad
del pedal de freno, o cuando se haya desmontado algin
racor de las tuberias, es necesario efectuar la purga
del aire, procediendo del modo siguiente:

Fig. 284 - Purga de aire de las tuberfas de frenos de la rueda anterior
izquierda,
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1) Rellenar el depdsito de alimentacion con liguido
para frenos hidrdulicos, hasta un cm del borde.

2) Introducir en el tornillo de purga del cilindro
mando zapatas un tubo de goma, cuya extremidad
inferior debe sumergirse en el oportuno recipien-
te, ya lleno en parte de liquido (fig. 284).

3) Aflojar algunas vueltas el tornillo cde purga y ac-
cionar el pedal de freno, bajéndolo rédpidamente
y dejéndolo retornar lentamente varias veces has-
ta que no salgan mds burbujas por el tubo de
goma.

4) Manteniendo bajado el pedal de freno, volver a
apretar el tornillo de purga y quitar el tubo de
goma.

5) Repetir las operaciones de que se habla en los
puntos 2), 3) y 4) sobre las otras ruedas.

Sin embargo, en el caso de que la instalacién hidrau-
lica se haya vaciade completamente, es aconsejable, an-
tes de realizar la purga del aire del modo que antes se
ha indicado, proceder como sigue:

a) Aflojar algunas vueltas los tornillos de purga de
los cuatro cilindros.

b) Accionar el pedal de freno y apretar sucesiva-
mente los tornillos de purga a medida que el li-
quido comienza a fluir por cada uno de elios.

Podria producirse el caso de que, aun prolongando la
accién de purgado, actuando sobre el pedal del frenc
continuase la salida de burbujas de aire por los tubos.

En este caso, comprobar todos los racores; si éstos
se encuentran en orden serd preciso buscar la entrada
de aire por los retenes de la bomba y de los cilindros
sobre las ruedas.

ADVERTENCIA.—Durante la operacién de purga, para
evitar que la bomba aspire aire, el nivel del liquido en
el depdsito de alimentacién no debe descender por de-
bajo del nivel minimo indicado en el mismo dep3dsito.

Si la purga no se hace perfectamente, se tendrd un
recorrido de la bomba superior a 10 mm y se adver-

tird con el pedal al fondo de su recorrido una elastici-
dad mds o menos grande, que depende de la cantidad
de aire remanente en la instalacién. En este caso serd
conveniente repetir la operacién de purga, actuando si-
multdneamente sobre los cuatro tornillos de purga.

Cuando la purga se efectie sobre coches cuya instala-
cién de frenos haya funcionado durante un largo perio-
do de tiempo, no es conveniente volver a utilizar el Ii-
quido usado existente, sino que se aconseja rellenar la
instalacidn con liquido fresco.

El liquido que ha fluido por los tornillos durante la
operacion de purga de la instalacion de frenos debe ser
cuidadosamente filtrado antes de volverlo a utilizar.

DEPOSITO LIQUIDO DE FRENOS

Este depdsito estd situado en el compartimento an-
terior, en el costado izquierdo junto al depdsito de com-
bustible.

Cuando haya que hacer trabajos que requieran la se-
paracién de las tuberias de los frenos es indispensable
proceder a la obturacién del respiracdero del tapdn cdle-
posito,

Fig. 285 . Depésito del liquide de frenos.
I. Depdsito liquido frenas.—2, Tapdn con respiradero.

FRENO MECANICO AUXILIAR

El freno mecdnica auxiliar actUa sobre las ruedas pos-
teriores y estd mandado mediante palanca de mano, colo-
cacla en el tUnel del pavimento entre los asientos anterio-
res; dicha palanca acciona, mediante cable metélico, las
palancas y los sectores para la expansién de las zapatas
Je las ruedas posteriores,

Hay dos tensores en las extremidades de la funda

clel cable metdlico, los cuales estdn sostenidos, mecliante
bridas, por los brazos oscilantes,

Para la comprobacion de la eficiencia del freno, actuar
del modo siguiente:

— tirar de la palanca de mando hasta el final de su
recorrido;
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Fig. 286 . Mando freno auxiliar sobre rueda posterior quulerda..

1. Cable de mando.—2. Arandela plana.—3. Pasador para retencidn
cable.—4. Palanca accionamiento zapatas.—5, Muelle retroceso palanca,

— comprobar si el coche estd suficientemente fre-
nado;

— cuando la frenada fuese insuficiente, llevar la pa-
lanca a la posicién de reposo y actuar sobre am-
bos tensores (2, fig. 288);

NOTA.—En la. operacidn de reglaje del freno auxiliar es
preciso poner"'particular atencién, ya ¢que una tensidn
anormal del cable influye también sobre el funcionamien-
to del freno hidriulico de las ruedas posteriores, por-
que las zapatas son comunes para ambos sistemas.

— terminada la regulacién, asegurarse de que el ca-
ble esté suficientemente tensado antes de que la
palanca de mano llegue al final de su recorrido.

ENCOLADO DE LOS FORROS DE ZAPATAS
DE FRENOS ? ‘”_‘-: firiae 19

Los forros de los frenos son aplicados sobre las zapa-
tas mediante encolado, segin el procedimiento «Per-
mafuse».

Fig. 287 - Seccién sobre el mando freno auxiliar de la rueda posterior

derecha.

1. Zapata con forro.—2. Disco portafrenos.—3, Secter—4, Forro.— 1.

5. Palanca accionamienlo zapatas,

Para el montaje y encolado de los forros sobre las
zapatas se utiliza un collar metélico.

La adherencia entre forro y zapata se obtiene con in-
terposicidn de una resina sintética endurecida en calien-
te, la cual realiza entre las dos piezas una unién tal que
suU separacion solamente es posible destruyendo el forro.

Esta eficaz union es indispensable para garantizar que
el forro no se separard durante el uso de los frenos,
con las evidentes graves consecuencias que de ello se
derivarfan.

Es importante observar que la principal caracteristi-
ca de la resina «Permafuse» es qe se solidifica durante
el proceso de aplicacién. Por tanto, vulcanizada se pane
dura, vidriosa y, por consiguiente, fragil,

Las burbujas que aparecen a lo largo de los bordes
de la zapata después de realizar la aplicacién (y que
testimonian el buen resultado de la unién) se compor-
tan (solidificdndose y fragmenténdose en pequefias par-
ticulas durfsimas) como polvo de esmeril, con efectos
muy perjudiciales para los forros.

Es, por tanto, indispensable una esmerada limpieza,
mediante raspado, de todos los residuos de resina vul-
canizada que aparece sobre los bordes de la zapata,
como consecuencia de la salida del sobrante de resina.

El raspado de la resina «Permafuse» solidificada es fa-
cilisimo. Se realiza rdpidamente a mano con ayuda de
cualquier tipo de rascador.

Fig. 288 . Detalle del tensor cable mando freno auxillar de la rueda

posterior zqulerda,

Funda con cable mando freno.—2 y 3. Manguito vy tuerca para re-
qulacién del cable.—4. Tuerca de sujecién.—35. Cable.
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1 & cuadro:
1 € apartado R 50 Cd R 50 Znt
s o R 50 Cd R 60 Znt
5ot Tuerca fijacion. .. ( No debe constar )
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PARES DE APRIETE DE LA TORNILLERIA DE LOS FRENOS

| | Par de
DENOMINACIONES ' Rosca Material  apriete
o | | mkg
Tuerca fijacion disco portafreno a la mangueta ... ... ... ... ... ‘8 MA (x1,25) ' R 50Cd 2

Tuerca fijacién buje y disco portafreno al brazo oscilante sus- :
PENSION POSLEIION ..o ov ver ver e voe ver cor sme vae omn won e ona] 10X 1,25 M | R 50Cd 6

Tuerca fijacién tambor freno a mano scbre el eje secundario i
cambio €On PIAGN COMICO ... Lo oo e e o e e e e o 14 MB (X1,5) | R 50 Cd 6,5

CARACTERISTICAS Y DATOS DEL FRENO HIDRAULICO

hidraulicos de zapatas expansibles
con mando a pedal

| g o T T i R g N

Didmetro tambores anteriores y posteriores ... ... ... ... ... ... 185,24+ 185,53

Repaso de tambores:

— incremento diametral maximo permitido ... ... ... ..o o 0,8 mm
Forros para frenos: ! encolacdo con procedimiento

— sistema de sujecidn a las zapatas ... ... ... oo cn e e e e «Permafuse»

—Jongitud (extendido) quw e vy sus jaw we evi e s ave sancas 180 mm

— ANCNUFE L. o i e e e e e e e e s e e e e 30 mm

== @SPESOT [ Wik GEh iw i TRE v EECEE BRE mER AKE GE A avesaes 4245 mm
Didrmetrs il Bombat . soim sve sueens s vem s s F 3/4”
Didmetro cilindros sobre ruedas:

S N 1 =1 5 (<15 1R 7/8"

e POSTEPIOTES: (ol svar vewiovs fian 09% G605 W0R Wal WA W3 WEe G i 3/4"
Juego entre pivote y piston de la bomba ... ... ... oo L 1+1,5 mm
Recorrido en vacio del pedal del freno ... ... ... ... .. o oo e 548 mm
Liquido para la instalacion hidraulica: i

o O P especial, etiqueta azul

<= EENUIHa s o Sos LI GIE R Sy et ey i 0,275 kg
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CARACTERISTICAS Y DATOS DEL FRENO MECANICO AUXILIAR

Tipo y posicién .., ... ... .,

600 Ey D

Sobre las ruedas posteriores, con mando a
mana de las mismas zapatas del freno
hidraulico

Forros:

ANEDUEE oo
Espesor .., ...

Sistema de sujecidn a las zapatas ...

Longitud (extendido) ... ... ... ... ... ... ... ...

Encolado con procedimiento

«Permafuse»

180 mm
30 mm
4245 mm

Didmetro del tambor ... ... ... ... ..

185,24 +-185,53 mm




FRENOS

DIAGNOSTICO DE LOS INCONVENIENTES DE LA INSTALACION HIDRAULICA -
Y SOLUCIONES QUE CORRESPONDEN

Pedal de freno bloqueado.

POSIBLES CAUSAS

1) Retenes dilatados por uso de liquide inadecuads o por
mezcla del liguido con petrdleo, gasolina, aceite mineral.

REMEDIOS

1)

Lavar la instalacién, sustitvir tedas las piezas de goma y el |-
quide, efectuar la purga del aire de la instalacién.

2) Pistones o porta-vilvula blequeades por depdsitos del li- 2) Limpiar y purgar la instalacién.
quido, impurezas, etc,
3) Orificio de compensacién atascado por impurezas, por lo 3) IDesmontar y limpiar la bomba,
que la compensacién esta dificultada.
4) Pistén de la bomba gripado como consecuencia de fil- 4) Revisar la bomba, sustituir el pistén y el capuchén o los retenes,
tracién de agua por la parte posterior, por rotura del para evitar paso de agva a la bomba,
capuchén de proteccién o Imperfecto ajuste de los re-
tenes.
5) Eje del pedal gripado. (Esta causa también se debe tener 5) Desbloquear, alisar las piezas y lubricar,
presdnte cvando el pedal esté duro o los frenos blo-
queados.)
Accién eldstica del pedal.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Presencia de aire en la instalacién, por purga imper- 1) Repetir la operacién purgande de forma cuidadosa.
fecta.
2) Pubo flexible deteriorado, que ha sufrido dilatacién. 2) Sustituir el tubo flexible; purgar la instalacién.
3) Tubo flexible que se ha dilatade baj: presién por em- 3) Sustitvir por tubos flexibles de recambio original y purgar la ins-
pleo de tube de calidad deficiente, talacién,
4) Paso de aire a la bomba por insuficiente ajuste del retén 4) Sustitvir por un nuevo retén, comprcbande que la altura del re-
sobre el pistén, salte sobre el pistén sea menor que el espesor del retén y purgar
la instalacidn,
5) Empleo de liquido con punto de ebulliclén demasiado 5) Sustituir el liquido por el wespecial etiqueta azul» para frenos hi-
bajo. dravlicos y purgar la instalacién.
6) El orificio respiradero del tapén del depdsito obstruide 6} Limpiar el tapdn del depésito y purgar la instalacién.
provoca una depresién en la bomba, permitiendo al aire
entrar por el retén,
Pedal que cede bajo una ligera presién.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Retén deteriorado. 1) Sustituir el retén, comprobar que no existen asperszas o soplar en
el interior de la bomba y purgar la instalacién.
2) Introduccién de virutas o impurezas en las superficies 2) Limpiar, sustituir el retén si estd deteriorado y purgar la insta-
de ajuste dal retén. lacion,
3) Pérdida de liquides por los racores. 3) Apretar los racores y, si es necesario, sustituir las piezas defec-
tuosas; purgar la instalacién,
4) Pérdida de liquido por los cilindros de las ruedas. 4) Sustituir los retenes y los prensa.retenes deteriorades; secar y lim-
piar los forros de las zapatas.
5) Pérdida de liquido por los tubos flexibles. 5) Sustituir el tubo flexible averiado, empleande sélo los tubos de

recambio original y purgar la instalacién,
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Recorrido reducido del pedal.

POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Orificio de compensacién de la bomba atascado por im- 1) Limpiar y purgar la instalacién.
purezas,
2) Orificio de compansacién obturade por el retén dilatado. 2) Aavar la instalacién, sustituir el retén y el liquide, purgar la ins-
talacién,
Carrera excesiva del pedal.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Instalacién no purgada. 1) Purgar la instalacién.
2) Zapatas no reguladas. 2) Regular el juego entre zapatas y tambores.
3) Falta de liquido en el depdsito. 3) Rellenar con liquids «especial etiqueta azul» para frenos hidrauli-
cos; si es necesario purgar [a instalacién,
4) Retenes de goma de la bomba o de los cilindros, dete- 4) Sustituir los retenes y purgar la instalacién,
riorados,
5) Dilatacidn excesiva de los tubos flexibles por empleo de 5) Sustituir por tubos flexibles de recambio original y purgar la ins-
tubos de calidad deficiente. talacién.
6) Dilatacién térmica de los tambores de freno por excesive 6) Dejar enfriar los tambores, Comprobar los forros de las zapatas y
recalentamiento, los tambores; sustituir las piezas averiadas,

Frenos bloqueados, incluso cuando se deja de oprimir el pedal.

POSIBLES CAUSAS
1)  Muelles de retroceso flojos o rotos,
2) Orificio de comp:nsacién de la bomba, obturado,
3) Retenes dilatados o pegados a causa de contacto con pe-
trélea, aceite mineral, gasolina, ete,

REMEDIOS

1)

Sustituir los muelles ineficaces.

2) Limpiar y purgar la instalacién.

3) Lavar la instalacién, sustituir todas las piezas de goma y el Ii-

quide; purgar la instalacién.

Zapatas que rozan permanentemente sobre

los tambores.

POSIBLES CAUSAS

1) Muelles de retroceso flojos,
2) Pistén de la bomba gripado.
3} Bomba sobrecargada por obstruccidn de orificio de com-

pensacién.

REMEDIOS

'I}. Sustitvir los muelles.

2) Revisar la bomba, sustituir el pistén, purgar la instalacién.

3) Revisar la bomba, sustituir el retén si estd dilatade o deteriorado

limpiar el orificio de compensacién y purgar la instalacién.
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Frenado desequilibrado.

POSIBLES CAUSAS

1) Pérdida de liquido por un cilindro sobre ruedas.

REMEDIOS

1)

Sacar y limpiar los forros de las zapatas, revisar el cilindro y pur-
gar la instalacidn,

2) Cilindro de ruedas oxidadas por los hordes. 2} Eliminar el déxido y sustituir los capuchones.
3) Pistén de un cilindro de ruedas gripade. 3) Revisar el cilindro, sustituir el pistén y purgar la instalagién.
4) Tubo flexible obturade por dilatacién tubite interior o 4) Sustituir el tube o limpiarlo y purgar la instalacién,
porcue estd atascado.
5) Tubo rigide obstruido por aplastamiento o porque estd 5) Sustituir el tubo o limpiarlo y purgar la instalacién.
atascado. (Si elimina los frenes de un eje puede pro-
vocar frenado débil,)
Frenado débil.
POSIBLES CAUSAS REMEDIOS
1) Pérdida de liquide por los cilindros de ruedas. 1) Secar y limpiar los forros de las zapatas, revisar el cilindro, sus-

tituyendo las piezas deterioradas y purgar la instalacién,
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DISCOS DE RUEDAS Y NEUMATICOS

CARACTERISTICAS ... coxunue mun sormmm wom vmeiwns wes s wom: van wsisens ah s sesses wos v aas a9 w36 e s PROING 200
EQUILIBRADO 'DE RUEDAS .. iii iv wii vin i 655 155 wne 650 snmins wme ssm swsnan e swsross wos sancomeaps W 200
PRESION DE INFLADO Y DESGASTE DE LOS NEUMATICOS ... ... ... ... oo oot s s et ces e e e o 200
SUSTITUCION DE RUEDAS ... ... ... ... it i cit it cie it e it e eee e e et et vt cee e e e 2 201
PAR DE APRIETE DE LOS PERNOS DE FIJACION DE LAS RUEDAS ... ... ... ... ... coi oo vos e s e 2 202

CARACTERISTICAS

Las ruedas son del tipo de disco, con llanta. 3 1/2x 12"

Los neumdticos son de baja presidon ... ... 520—12
— ANLERIOrES win aov sow wsp m s wsema 00 Kglem?
— posteriores ... ... ... ... eer oee 0 o.e 1,60 kg/om?

EQUILIBRADO DE LAS RUEDAS

Los discos de las ruedas y los neuméticos deben com-
probarse cuidadosamente para asegurar una marcha re-
gular y confortable del coche.

Efectivamente, si las ruedas no estdn equilibradas se
producen sacudidas en el coche, anormalidacdes en la
direccién, desgaste excesivo de los dérganos mecdnicos
y, sobre todo, un anormal y excesivo desgaste de los
neumaticos,

A este fin, es de la maxima importancia someter rue-
das y neumdticos a particulares comprobaciones y pro-
ceder a la eliminacién de los eventuales defectos encon-
trados.

El desequilibrio de las ruedas puede ser provocado por
las siguientes causas:

a) descentramiento lateral de la rueda, que puede
estar originado por deformaciones o por golpes;

b) excentricidad de la rueda, que puede ser provo-
cada tanto por el disco como por el neumatico;

c) desequilibrio estdtico, es decir, distribucién irre-

gular del peso respecto del eje de rotacién,

Por cuanto concierne a las dos primeras causas, se
puede comprobar facilmente el punto que provoca la
anomalia haciendo girar primero solamente el disco y
después, proveyéndolo de| correspondiente neumdtico,
controlar ambos con un gramil:

— comprobar que en los bordes interiores del disco
de retencién del talén del neumético y en la gar-
ganta no existan descentramientos superiores a un
milimetro;

— el montaje del neumitico sobre el disco de la rue-
.da debe efectuarse observando que la marca roja
se encuentre en correspondencia con la vélvula.

El descentramiento lateral del disco puede eleminarse
mediante el empleo de una prensa hidraulica, natural-
mente después de haber desmontado el neumatico.

Para la anomalia de que trata el punto c) se procede-
rd a la realizacién del equilibrado. Para esta operacion,
usar una equilibradora.

Mediante el uso de este aparato se obtienen excelen-
tes resultados con simples y rapidas operaciones que
permiten establecer el peso de las masas y el punto de

aplicacién sobre los discos para obtener el exacto equi-
librado.

PRESION DE INFLADO Y DESGASTE
DE LOS NEUMATICOS

Los valores de la presidn de inflado de los neuméticos,
precedentemente especificados, deben comprobarse con
neumaticos frios.

Cuidar escrupulosamente la exactitud de la presién
de inflado, por cuanto, si es superior a la normal, pro-
voca rigidez de marcha y desgaste excesivo de la super-
ficie central de la banda de rodacura y, si es inferior,
deteriora el neumético; ademds, un desequilibrio de in-
flado entre los neuméticos compromete la estabilidad de
la direccién y, por tanto, del coche,

El cdesgaste anormal de los neuméticos puede manifes-
tarse en diferentes zonas de la banda de rodadura; se-
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guidamente se relacionan los diversos casos y para cada
uno se precisa la causa de la anomalia y el remedio que
corresponde.

Fig. 289 - Detalle central de una rueda anterior,

1. Pernos para fijacién rueda al buje.—2. Pitén para centraje de la rueda.

a)

Desgaste excesivo de los neumaticos anteriores
por un solo lado de la banda de rodadura: estd

provocado por una irregular inclinacion de las
ruedas.

Proceder al control del angulo de inclinacion, Cuando
del control resultara que la inclinacién es exacta, el anor-
mal consumo debe atribuirse a excesiva velocidad en

curva,

b)

c)

d)

Desgaste acentuado en los dos lados de la banda
de rodadura, mas que en la zona central: es de-
bido al uso del coche con los neuméticos insu-
ficientemente inflados; en estas condiciones, las
superficies laterales de la banda de rodadura so-
portan la mayor parte de la carga, mientras que
la parte central se comprime.

Desgaste excesivo de la superficie central de la
banda de rodadura: se presenta si los neuméticos
estdn inflados a una presidn superior a la esta-
blecida; en tal caso, efectivamente, el apoyo de
los neumadticos sobre el terrenc se limita a la
parte central.

desgaste notable de las superficies interiores de
la banda de rodadura de las ruedas anteriores:

e)

f)

es imputable a divergencia excesiva de las rue-
das; proceder al control y a la regulacidn.

Desgaste excesivo de las superficies exteriores de
la banda de rodadura de las ruedas anteriores:
en este caso el consumo es imputable a excesiva
convergencia; comprobar y regular.

Desgaste de la superficie interior de la banda de
rodadura de una rueda anterior y de la exterior
de la banda de la otra rueda: la anomalia se debe
atribuir a desreglaje del conjunto direccidn, que
provoca una excesiva convergencia de una rueda
y una divergencia también excesiva de la otra;
revisar la alineacién de las ruedas y comprobar
que los 6rganos de la direccién y de la suspen-
si6n no hayan experimentado deformaciones.

NOTA.—Para uniformar el desgaste de los neumaiticos
es aconsejable efectuar el cambio en cruz de las cuatro
ruedas cada 5.000 km.

SUSTITUCION DE RUEDAS

Si se debe sustituir alguna de las ruedas es preciso
atenerse a las siguientes normas:

a)

L)

c)

Colocar, si es posible, el coche en terreno gue no
esté en cuesta y aplicar bajo la rueda posterior
que permanece en el suelo una cuia para evitar
eventuales desplazamientos del coche.

Quitar el embellecedor de la rueda, usando la
extremidad del destornillador de la dotacién. Con
la llave que figura en la dotacién, aflojar aproxi-
madamente una vuelta los cuatros pernos (1, figu-
ra 289) de fijacion de la rueda.

Encajar el gato en la ménsula colocado bajo el
pavimento del coche y actuar sobre la manivela
del gato hasta que la rueda que se va a sustituir
quede separada del suelo,

Aflojar y quitar los cuatro pernos de fijacién y
desmontar la rueda,

Montar la rueda de repuesto, teniendo presente
que el pitén de centraje (2, fig. 289), que sobre-
sale del tambor, estd provisto de una espiga de
guia que debe corresponder con el orificio exis-
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tente en el disco de la rueda. Introducir los per- gato; sacar después el gato de la ménsula del
nos y apretarlos de modo uniforme, pasando al- * pavimento del coche,
ternativamente de un perno al opuesto. g) Apretar definitivamente los pernos de fijacién de
la rueda mediante llave dinamométrica y al par
f) Bajar el coche actuando sobre la manivela del de 6 + 7 mkg.

PAR DE APRIETE DE LOS PERNOS DE FIJACION DE LAS RUEDAS

Par de
DENOMINACIONES Rosca Material apriete
mkg

Pernos para fijacidn ruedas anteriores y posteriores ... ... 12 MB (x1,5) Bingscgt 6 + 7
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ACONDICIONAMIENTO DE AIRE EN EL INTERIOR DEL COCHE

La calefaccion en el interior del coche y el desempa-
Namiento del cristal parabrisas se realizan mediante aire
caliente procedente del radiador de agua del motor, ca-
nalizado por deflectores tanto en el tunel central del
pavimento como directamente en el interior posterior del
coche,

Para evitar el empafiamiento del parabrisas y para pre-
venir la formacién de escarcha o hielo girar hacia la
derecha la palanca situada debajo del asiento posterior
y bajar el tirador de |a caja de distribucién para envio de
aire a los manguitos del desempafiamiento parabrisas,

Fig. 290 - Filtro para el aire de calentamiento del interior del coche.

La rotacion de la indicada palanca provoca también
la admisién de aire caliente en el interior del coche, en
correspondencia con el vano posterior porta-equipajes.

Para mejorar la cale’accién, ademds de girar la pa-
lanca citada, es preciso subir el tirador con lo cual se
provoca un flujo continuo de aire caliente tanto en la
parte posterior como en la anterior del coche.

La palanca de mando de los deflectores puede asumir
diferentes posiciones, para poder regular la cantidad de
aire caliente a introducir.

Para excluir totalmente la admisién de aire caliente,
girar la palanca hacia el interior clel coche hasta el tope.

Una redecilla de pafio, colocada en fa zona de empal-
me del tunel con el conducto que va al deflector asegu-
ra el filtrado del aire.

Comprobaciones.

Verificar que las charnelas de los dos deflectores y el
tirante de mando del deflector, el tirante de unién de los
deflectores y las pinzas de los tirantes no hayan sufrido
deformaciones, en cuyo caso se debe proceder a las re-
paraciones y a las sustituciones necesarias.

Comprobar que los manguitos de conduccién de aire
al parabrisas no presentan grietas y que estén correcta-
mente fijados.

El muelle‘que lleva axialmente el vdstago de la palan-
ca no debe estar flojo,

Si se apreciara que el aire introducido en el interior
del coche es insuficiente, proceder a la limpieza del fil-
tro.

Para llegar al filtro es preciso levantar Ia alfombra
del piso y desplazar la tapa de proteccién, aflojando los
tres tornillos de fijacién. Extraido el filtro, limpiarlo cui-
dadosamente con un cepillo suave o con un chorro de
aire a baja presién, Si el filtro ests atascado es necesa-
rio sustituirlo.

LAVACRISTAL

El dispositivo lavacristal estd constituido por un de-
posito situado en el lado izquierdo del compartimento
anterior, dos rociadores colocados en la base del cristal
parabrisas, y una bomba para el envio del liquido a los
dos rociadores. La bomba ests situada en el centro, bajo
la plancha porta-instrumentos.

Para efectuar la limpieza del cristal parabrisas, opri-
mir varias veces el capuchdn de goma de la bomba que
envia el liquido a los dos rociadores y conectar el con-
mutador del limpiaparabrisas.

Para su conservacidn es preciso atenerse a las siguien-
tes normas:

a) Orientacién de los rociadores.—Aflojar el tornillo

situado en la parte lateral de la cabeza de! rocia-
dor y orientarle de modo que el chorro golpee al

parabrisas en el vértice del arco descrito por la
escobilla del limpiaparabrisas. Terminada la ope-
racion, bloquear nuevamente el tornillo.

b) Limpieza de rociadores y filtro del depésito.—En
caso de que el chorro sea defectuoso, limpiar cui-
dadosamente el orificio de salida del liquido.
Cada cuatro o cinco llenados del depdsito es acon-
sejable limpiar la rejilla del filtro, situada en la
extremidad inferior del tubo de aspiracién,

La capacidad del depésito es cle 0,750 kg de agua pura
mds 0,017 kg de una solucién de liquido detergente con-
centrada,

Comprobar que no existan pérdidas por las tuberias
ni por la bolsa-depdsito.
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Linea Dice Debe decir
1% apartado R 50 Cdt R 50 Znt
T ala carcasa. . . alacaja. . .
& B R 100 R120 + 135
3er " 6,2 9 + 11
4° & R 50 Cdt R 50 Znt
6° 52 R 50 Cd R 50 Znt
7° " R 80 Cdt R 80 Znt
8° = R 50 Cdt R 50 Znt
g° 12MB {X 1,5) 12M (X 1,5)

R B0 Cdt R 50 Znt
g° " tornillo tornillo

R 50 Cdt R 80 Znt
9° 5 Bi< 7 9
108 ¢ R 50 Cdt R 50 Znt
L R b0 Cdt R 50 Znt
120 4 R 50 Cdt R 50 2nt
139 " . R 50 G 40 Rct Znt
14° v R 50 Cdt R 50 Znt
159 o R 8C R 80 Brn

R 50 Cdt R 50 Znt
16 W tornillo tornillo

R 80 R 80 Brn
177 o R 80 Cdt R 80 Znt
18% = R 50 Cdt R 50 Znt
19° - R B0 Cdt R 50 Znt
1g° - =11 10
20° - R 50 Cdt R 50 Znt
200 ” 55 + 6 76 +98
212 = R 50 Cdt R 50 Znt
23p - R 50 Cdt R 50 Znt
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PARES DE APRIETE DE LA TORNILLERIA DEL AUTOBASTIDOR

PARES DE APRIETE DE LA TORNILLERIA DEL AUTOBASTIDOR

DENOMINACIONES

Tuerca fijacién eje secundario pifién cénico ... ... ... ... ... ... ..

Tuerca sobre el eje primario cambio de velocidades ... . ... ..

Tornillo fijacién corona cénica a la carcasa del diferencial ... ...

Tuerca fijacién caja porta-rodamiento para diferencial a la car-
casa cambio ... ... .,

Tornillo fijacién placa sujecidn rodamiento posterior sobre eje
secunclario con pifidn ednico ..

Tuerca fijacion al cuerpo central carcasa cambio del soporte
unidn a motor ... ... ... ...

Tornillos fijacién cambio al motor ... ... ... ... ... e

Tuerca fijacién ballesta al fondo de la carroceria ..

Tuerca fijacidn montante al brazo oscilante ... ... ...

Tuerca fijacion disco porta-frenos a |a mangueta .., .., ... ...

Tuerca fijacién ballesta al montante .., ... ... ... ... .

Tuerca fijacion brazo oscilante a la carroceria

Tuerca de mangueta para fijacién rodamientos ruedas anteriores.

Tuerca fijacion pernos brazo oscilante suspension posterior al
fondo carrocerfa ... ...

Tornillo fijacién soporte para brazo oscilante de la sus;:)ensit‘f-n|
posterior al fondo de la carroceria .., ... ... ... ... ... . vi

Tuerca fijacidn buje y disco portafreno al brazo oscilante SUS-
pensién posterior ... .,

Tornillo fijacién manguito clel semieje a junta eldstica rueda
posterior ... ... ... ... ... ...

Tuerca autoblocante fijacién ca

ja de direccion y soporte palanca
reenvio ... ... ... ... ...

Par de
Rosca | Material apriete
| mkg
D e =
114 MB (x1,5)! R 50 Cdt 5,5
—_— — - i—-——- ——— TTE
20 MC (x1) | R 50 10
10x1,25 M R 100 6,2
|8 MA (x1,25)| R 50 Cdt 2,5
18 MA (x1,25) R 80 2,5
R 50 Cd
esparrago
10x 1,25 M R 50 Cd 3,8
e 12 MB (X1,5)| R 80 Cdt 8
10%1,25 M R 50 Cdt 4
e e —
' R 50 Cdt
12 MB (X1,5)|  tornillo 6+7
S R 50 Cdt
8 MA (x1,25)| R 50 Cdt 2
w14 MB (x1,5)| R 50 Cdt 6+7
S e
WXL M Rapicd | 48
— . . S
14 MB (x15) Rsg | 3
-14 MB (x1,5)' R 50 Cdt 657
101,25 M R 80 4+5
R 50 Cdt
10x1,25 M tornillo 6
- - _ R 80
18 MA (X1,25) R 80 Cdt 3
......... 8 MA (x1,25) R 50 Cdt 2225
(sigue)
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Pares de apriete de la tornilleria del autobastider (continvacién).

Par de
DENOMINACIONES Rosca Material apriete
mkg
Tuerca autoblocante fijacién palanca al eje con sector mando
direccion ... ... ... oo < er o 14 MB (X1,5)] R 50 Cdt 1011
Tuerca fijacién perno palanca de reenvio mando direccion ... ... 12 MB (X1,5)| R 50 Cdt 55+6
Tuerca fijacién cabezas de articulacién a las palancas mando
direccién ... 101,25 M R 50 Cdt 2,5+3
iz ; ; C35R o
Pernos para fijacién ruedas annteriores y posteriores ... ... ... ... 12 MB (x1,5) Bon Celt 627
Tuerca fijacién volante mando direccién ... ... ... ... ... ... ... ... 18 MB (% 1,5)| R 50 Cdt 425
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TBOSION i w46 505 505 T V55 S0 senam ine e e s <o 12V
Capacidad (durante 20 h) ... ... ... ... ... ... .o 36 Ah
Longitud ... ... .. i e e e e e e 228 mm
ANChUra ... oo oo e e e e e e e e e 172 mm
Altura (en los terminales) ... ... ... ... ... .. 225 mm
Pesoi (i Glatifblito) o s ass to% 660 15000 55 trn vencons ans sun sor oo sre 16,5 kg

La bateria estd colocada en el compartimento ante-
rier (fig. 291).

Los puentes de conexidn de esta bateria son de tipo
interno. Esta solucidn constructiva mejora el aislamiento
exterior de la bateria y reduce las dispersiones de corrien-
te entre las conexiones y masa,

Fig. 291 . Colocacién de la bateria de acumuladores en el compartimiento
anterier,

1. Borne positivo—2 Borne negativo.—3, Cable de la bateria del motor

de arranque.—4. Cable del terminal positivo al conmutador de luces y

encendido.-—5. Cable de masa bateria.—&. Cintas aislantes para extraccién

baterfa.—7. Tapones de los elementos con orificios respiraderos.—8. Tapa
de proteccion.—92, Pomos para fijacidén tapa.

VERIFICACIONES Y CONSERVACION

l.—Acceso a la bateria.

Abrir el capd anterior, levantar la alfombrilla de goma
y luego aflojar los dos pomos de fijacidn de la tapa (fi-
gura 291).

2.—Llimpieza.

La bateria debe estar siempre limpia y seca, especial-
mente en la parte superior,

Para la limpieza, usar un cepillo de pelo dura, evitando
introducir suciedad y polvo en el interior de los ele-
mentos.

Evitar pérdidas de liquido, porque el electrdlitc da
siempre lugar a corrosiones de los materiales con los que
establece contacto. Cuando ya se hayan producido pér-
didas, provocando corrosiones, limpiar y volver a pintar
con pintura antidcido las partes todavia utilizables; de
lo contrario, sustituirlas,

3.— Control, manipulacién y engrase de los
bornes.

Usar siempre las oportunas llaves fijas (nunca los ali-
cates) para aflojar o apretar la tuerca de sujecién de
los bornes.

e T _——_
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No golpear nunca sobre el borne para facilitar la co-
nexion o desconexidn del terminal.,

No utilizar el cable para tratar de provocar la rota-
cion del borne y soltarlo del terminal, Estas solicitaciones
podrian provocar grietas en la tapa de ebonita del ele-
mento o la separacién del terminal y, por consiguizsnte,
crear vias de dispersion para el electrélito, con las reper-
cusiones antes sehaladas,

Si los bornes o los cables estdn corroidos, es preciso
sustituirlos.

La corrosién disminuye la seccidén del conductor, con
el consiguiente aumento de la resistencia éhmica del mis-
mo. Tal hecho provoca una considerable reduccién de la
tensién en los bornes del motor de arranque que dard,
por tanto, menor potencia y se reducen las posibilidades
de arranque.

Los terminales y bornes, una vez bien limpios, se deben
recubrir con una capa de vaselina pura fibrosa para
evitar corrosiones. Se tienen que recubrir con especial
cuidado las partes inferiores del borne y del terminal,
donde es mds probable que exista écido.

Evitar el empleo de grasa lubricante porque, reaccio-
nando con el dcido sulfirico contenido en el electrélito o
en los vapores del mismo, escapados a través de los ta-
pones por la normal expansion del gas, forma sales (ver-
des o azuladas) que, siendo conductoras, dan lugar a dis-
persiones de corriente entre los elementos y activan la
corrosién de los bornes y de los terminales. ’

La vaselina debe ser pura, porque de otro modo produ-
ce los mismos efectos que la grasa. Debe ser fibrosa para
adherirse bien al terminal y al borne y para evitar que,
alterdndose con la temperatura, caiga sobre el méstic se-
llador y lo ablande.

En todo caso, no se deberd exceder en el uso de la va-
selina: bastard cubrir uniformemente el terminal y, sobre
todo, la parte inferior del borne del cable

Después de la limpieza y haberlo cubierto de vaselina,
fijar fuertemente el borne a los terminales, para disminuir
la resistencia de contacto.

4.—Nivel del electrdlito.

En el empleo de |a baterfa el agua es el Unico elemento
que, evapordndose, debe restablecerse periddicamente,

Por tanto, serd necesario procecler periédicamente al
afiadido de agua destilada (con el fin de que las placas no
queden al descubierto), pero nunca écido.

El electrdlito debe recubrir los separaclores, pero no
debe superar un determinado nivel.

Durante el uso normal, con baterfa reposada y fria

(20" C), se ahade agua destilada hasta recubrir los sepa-
radores aproximadamente 3 mm. En el caso de que la ba-
teria estuviera cargada al mdximo, es preciso que la al-
tura del electrélito sobrepase |os separadores en 5 mm.

Tal diversidad de niveles es debida a los motivos si-
guientes:

Puesto que en el uso normal las condiciones de carga
de la bateria estdn entre los 2/3 (densidad 1,23) v 3/4
(densidad 1,25) y en consideracién al hecho de que el
nivel del electrélito crece notablemente con el aumento
ce la temperatura y con la elevacidn del estado de carga,
puede ocurrir que poniendo agua hasta el nivel maximo
establecido para el pleno estado de carga, el nivel del elec-
trélito (especialmente en caso de largos recorridos y, por
tanto, de carga a fondo y recalentamiento de la bateria)
ascienda hasta el borde inferior de los respiraderos, pro-
vacando el escape del mismo electrdlito.

Para controlar el nivel del electrélito es conveniente
usar un tubo de cristal de 5 = 8 mm de diémetro. Intro-
ducir el tubo en la baterfa hasta apoyarlo sobre los sepa-
radores: obturar después la extremidad superior con un
dedo y extraer el tubo de cristal, comprobando la altura
de liquido sobre los separadores.

Con la ayuda de las oportunas sefiales en el fondo del
tubo, es facil efectuar el control del nivel.

Téngase presente que los recipientes para el agua des-
tilada, embudos, baquetas, etc., no deben ser metalicos.
Pueden ser de cristal o materia pléstica. En cualquier
caso, deben estar bien limpios.

Estas advertencias deben observarse porque los meta-
les, especialmente el cobre y el hierro, son atacados por
el electrdlito, que se contamina y provoca el répido dete-
rioro de la bateria.

El nivel del electrélito debe comprobarse cada 2.500
kildmetros de recorrido o cada 15 dias, si el coche estd
inactivo. Si el coche permanece sin usar durante largos
periodos, debe efectuarse la especial conservacion de las
baterias inactivas (recarga, etc.) y, por tanto, también
el llenado de agua destilada entra en tal conservacién.

Si se nota que uno de los elementos tiene un nivel no-
tablemente mds bajo que los otros, es probable que haya
pérdida debida a agrietamiento de la caja que lo contie-
ne: efectuar la revisién.

ADVERTENCIA.—EI nivel no debe sobrepasar en absoluto
el valor anteriormente especificado. Un nivel superior
provoca la salida del electrdlito en forma de chorros, ori-
ginados por la expansién de los gases, causando corro-
siones en los bornes, en los terminales y en la caja que
contiene la bateria.
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5.—Comprobacién del estado de la carga.

Tiene la misién de verificar las condiciones electricas
de la bateria y si la misma debe ser, o no, sometida a un
proceso de carga, igual al efectuado por la dinamo del
autovehfculo. El control se efectda midiendo la densidad
del electrélito y puede ser confirmado por la medida de
la tensién entre vasos con un voltimetro de puntas de
cadmio.

La medida de la densidad se efectda, en la bateria, con
electrdlito no inmovilizado, con el auxilio del densimetro.
Introduciendo la extremidad de la goma del densimetro
en el orificio del elemento de la bateria, se aspira la can-
tidad del electrélito suficiente para hacer elevar el aerd-
metro, y se lee la densidad sobre la escala que lleva el
aerémetro mismo, en correspondencia con el nivel del
liquido. Efectuacla la lectura, el liquido se introduce nue-
vamente en el elemento del cual fue sacado.

En general, aunque puede esto variar algo segun los ti-
pos, una baterfa estd descargada cuando la densidad del
electrélito es igual o menor que 1,130; y estd cargada
cuando dicho valor llega a 1,260 + 1,280.

La densidad a 20° + 5° C correspondiente a los estados
de carga intermedios son, siempre en lineas generales, los

siguientes:

DENSIDAD BATERIA CARGADA AL
1,260-+1,280 100 %

1,230+ 1,250 75 %
1,200+-1,220 50 %
1,170+=1,190 25 %
1,140+-1,160 casi descargada
1,110=-1,130 descargada

La bateria debe ser colocada hajo carga sin tardanza
cvando la tensién de cada elemento ha descendido por
debajo de 1,75 V., o naturalmente cuando la densidad del
electrélito es inferior a 1,200.

NOTA.—Durante la medicién, es preciso evitar que la
jeringa gotee; téngase presente que el electrélito (contie-
ne &cido sulfirico) donde cae produce corrosiones, dis-
persiones de corriente, ete.

Para conocer exactamente el estado de carga de la
bateria no se debe medir la densidad en los siguientes
€asos:

5-1. Cuando el nivel del electrdlito es diferente al
establecido. '

5-2. Con electrdlito demasiado caliente o demasiado
frio: |a temperatura debe ser de 20° + 5° C.

5.3. Inmediatamente después de haber afadido agua
destilada: se debe esperar a la uniforme difusién del dci-
co en el electrélito; si la bateria estd descargada, incluso
pueden precisarse algunas horas.

5-4. Inmediatamente después de haber efectuado va-
rios arranques: también en este caso se debe esperar a
que el 4cido se haya extendido uniformemente.

5.5. Con electrélito en ebullicién: para efectuar la lec-
tura es preciso esperar que todas las burbujas que han
entrado en la jeringa con el electrélito, suban a la su-
perficie.

Cuando se observen:

— diferencias de densidad, superiores a 0,02, entre

un elemento y otro de la misma baterfa;

— densidad excesivamente alta: 1,30;

— densidad baja: 1,22;

y simultdneamente un excesivo recalentamiento de la ba-
teria en uso (mas de 10° C sobre la temperatura am-
biente) dirigirse a la organizacidn asistencial del provee-
dor de la bateria.

No usando el vehiculo durante largo tiempo, procédase
todos los meses a cargar la baterfa.

"La recarga debe efectuarse con baja intensidad de co-
rriente (4 A como méaximo), hasta tener una viva ebulli-
cién en todos los elementos.

En los vehiculos SEAT, provistos de grupo de regula-
cién, la bateria no necesita carga periddica durante el uso,
porque la instalacién de recarga del propio coche es sufi.
ciente para mantenerla eficiente.

Si se comprobara el agotamiento de la baterfa durante
el uso (excluidas naturalmente las prolongadas paradas
del coche, en cuyo caso la baterfa experimenta una auto-
descarga), significa que subsisten anormales condiciones
de funcionamiento.

Las principales son las siguientes:

5-6. Anomalias en la instalacién de recarga (dinamo-
grupo de regulacién) —Ver las instrucciones para el con-
trol, localizacién de los defectos y revisién de la dinamo y
del grupo de regulacién, en los capitulos que siguen.

5-7. Dispersién de corriente por defectos de ailsa-
miento en la instalacién eléctrica—Es un caso muy fre-
cuente, especialmente cuando se acoplan abusivamente
nuevos utilizadores (avisadores especiales, faro antinie-
bla, etc.), porque en tal caso se manipula en la instalacién
eléctrica y en estas operaciones se producen facilmente
defectos de aislamiento. Disponiendo de un megadhmetro,
el control se efectda poniendo el aparato entre cable po-
sitivo, separado de la bateria, y la masa, con utilizadores

. M A e
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totalmente excluidos. Incluso en condicicnes precarias de
comprobacidn (vehiculo mojado, etc.) no se debe tener
una resistencia de aislamiento inferior a 10,000 €.

Un control répido puede efectuarse mediante un mili-
amperimetro; bastaré colocarlo en serie entre el borne
del cable positivo de la baterfa y el terminal positivo de
la misma y comprobar que la corriente indicada, con to-
clos los utilizadores excluidos, no supere 1 mA.

5-8. Adicién de utilizadores por iniciativa del usuario,
Existe un cierto margen en la proporcién de la instalacién
de carga, por lo que el acoplamiento de algin utilizador
puecde ser tolerado, pero sin sobrepasar un determinado
limite.

5-9. Empleo del coche, en recorrides muy cortos con
paradas frecuentes y con insistente uso de la 4.° velocidad,
a velocidades muy reducidas.—En tal caso la bateria se
descarga rdpidamente por el uso frecuente del motor de
arranque y la dinamo no suministra corriente o desarrolla
s6lo una parte de la potencia para la que ha sido prevista,
porque gira a velocidad demasiado baja.

Bastard aconsejar al usuvario que engrane las velocida-
des reducidas cuando deba marchar a poca velocidad,
como medio de mantener la dinamo a régimen normal de
carga.

5-10.
to o con elementos interrumpldos,

Bateria sulfatada, con elementos en cortocircui-

NOTA.—La operacién de unién o desunién del borne pe-
sitivo del terminal en la bateria debe efectuarse previa
desconexién del cable negativo (a masa en la carroceria)
de la misma bateria.

CARGA CON MEDIOS EXTERIORES

Teniendo presente cuanto se ha dicho, la operacién de
carga con medios exteriores (rectificadores, grupo motor-
dinamo) serd necesaria sélo en el caso de prolongades
estacionamientos del coche o cuando se presenten anor-
males condiciones de funcionamiento; casos citados en los
puntos 5-6, 5-7, 5-8 y 5-9.

Tener presentes las siguientes normas:

a) Sacada la baterfa del coche, efectuar una cuidadosa

limpieza, especialmente de la parte superior.

b) Efectuar un control del nivel del electrdlito, relle-

nando con agua destilada, si fuera necesario.
Es conveniente quitar los tapones de todos los ele-
mentos para airear la bateria. Si no se quitan, hay
que asegurarse que los orificios estan limpios,
pues, su obstruccién, puede causar una explosidn.
¢) Conectar la baterfa al grupo de carga, cuidando
que el polo positivo de la bateria sea conectado al
polo positivo del grupo de carga. Asegurarse de

que no se invierte la polaridad al conectar la ba-
teria, pues podria ser causa de destruccién irre-
parable,

Durante la carga no aproximar llamas o cuerpos incan-
descentes a la baterfa, el hidrégeno que se desprende
puede incendiarse y explotar, por esto es aconsejable
que las conexiones estén bien efectuaclas y que no se co-
necte o desconecte la bateria quitando o poniendo los
terminales de las conexiones en las bornas.

La bateria puede ser cargaca por el sistema de inten-
sidad constante, que consiste en alimentar la baterfa con
una corriente de intensidad y de valor aproximado a
1/10 de la capacidad en régimen de 20 horas (expresada
en Amp. hora) o a tensién constante. En este caso la in-
tensidad decrece al aumentar el estado de carga.

La temperatura dptima del electrélito durante la carga
es de 20° a 30° C; la carga debe ser interrumpida cuando
la temperatura alcance los 45° C y reemprendida cuando
se haya enfriado.

La carga estd completa cuando se verifican al mismo
tiempo las tres condiciones siguientes:

1) Vivo desprendimiento de gases en todos los ele-
mentos de la bateria,

2) La tension de bornes de cada elemento alcanza un
valor (aproximadamente igual o mayor que 2,5
voltios) que se mantiene constante por lo menos
durante tres lecturas, efectuadas cada hora (su-
cesivas).

3) La densidad cel electrélite en cada elemento al-
canza el valor prescrito (1,260+1,280) y perma-
nece asimismo constante por lo menos durante
tres lecturas horarias consecutivas, en cuyo mo-
mento se observard que todos los elementos bur-
bujean abundantemente.

Por cuanto concierne a la carga rdpida, recordamos

solo que este sistema requiere:

1) Baterfa descargada, pero perfectamente eficiente.

2) Intensidad de la corriente de carga no superior a
la capacidad normal de la bateria, en régimen de
descarga de 20 horas.

3) El control continuo de la temperatura del electré-
lito, preferiblemente efectuado bajo forma auto-

matica.

Durante el tiempo frio y en el caso de que el vehiculo
sobre el cual estd instalada la bateria sea destinado, pre-
ferentemente, a servicio de ciudad, es aconsejable pro-
cecler a una carga una vez al mes o cada 1.000 kms de
recorrido, con la intensidad prescrita por el fabricante.

d) Limpiar nuevamente la bateria, después de la car-

ga, antes de volverla a montar en el coche.
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La dinamo es un generador de dos polos con bebinado
de excitacién en derivacién, en el cual la regulacién de la

tensién y de la intensidad, al variar la velocidad y las

exigencias de la instalacidn, estd asegurada por un grupo
de regulacién . '

Las caracteristicas de las dinamos montadas en los co-
ches, son las siguientes:

L=< S
Tension nominal ... ... .. . i i i e e e e e e e e
Corriente méxima (limitacién amperimétrica) ... ... ... oo or v oen oo

Potencia méxima continua (limitacién de corriente) ... ... ... o vr cer cer
Velocidad de principio de cargaa 12V ya 20" C. ... ... ... ... .o o0 o o
Velocidad maxima continua ... ... ... ... ool i e i e e e et e
Velocidad de plena potencia, aproximada ... ... ... oo cvr vt e e e e e
ROTACION .0 tov ver v in vee vor wne cue wer wen wne web eee aee e aes e aew wae e
Didmetro inferior expansiones montadas ... ... ... ..o oo it ce e er e e

Lotgitud minima ide Beobilas oo wer suve s ser sew wor e ene e wss m5e e

POIOS Lot i it i et e e e een een e e e e e e e e e e e
RESISteNEia IAUEOEE wov vov sor sow s sove s wuse Sh s S G99 S W90 Aie 4V Ee
DI&mietr minirme COlEEOr o, e naw was wiw cwsownn i s sl win s 298 aae We A
Gripe de FegUIACIBN jus wer s v sve i tion sae wwe S0 SN S SeE ARIRIG TR e o

Relacién de transmision motor térmico/dinamo ... ...

600 E y D

DNET2-1

12V
16 A
230 W
.fpm = 1890
rpm 10500

2700
a derechas, lado mando

58,22 +58,71 mm
8 mm

2, con arrollamiento de exci-
tacidn en derivacion

778,10
32 mm
separado

1,7

El rodamiento de bolas lado accionamiento, va monta-
do en el soporte y el rodamiento de bolas, lado colector
va montado sobre el eje.

Los soportes estdn fijados a la carcasa mediante dos
tirantes que pasan entre los espacios interpolares.

El soporte lado colector estd provisto de portaescobi-
llas de tipo a «reaccién», solucidn constructiva con im-
portantes ventajas sobre las de tipo radial.

La dinamo va provista de ventilador, incorporado & la
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polea de mando y que determina una adecuada circule-
cién cle aire para la refrigeracién interior,

El aire entra por las correspondientes lumbreras sobre
el soporte lado colector y sale por las lumbreras del so-
porte lado mando, atraido por el ventilador,

La dinamo DNE va provista de los dos siguientes bor-
nes numerados:

— borne «51», aplicado sobre el soporte lado colec-
tor y aislado de este Gltimo: estd conectado a la
escobilla positiva; eje del borne normal al eje de
la dinamo;

— borne «67», aplicado a la carcasa y aislado de esta
Oltima: estd conectado a una extremidad del arro-
llamiento inductor; eje del horne normal al eje de
la dinamo.

Dichos bornes deben conectarse a los correspondientes
bornes del grupo de regulacidn.

FUNCIONAMIENTO

Cuando la dinamo se pone en rotacién conectada con
su propio grupo de regulacién, genera una tensién que
aumenta gradualmente con la elevacion del nimeio de
revoluciones; no se tendrd, sin embargo, ningln suminis-
tro cle corriente hasta que los contactos del interruptor
de minima del grupo de regulacidn se cierren.

Logrado el cierre de los contactos del interruptor de
minima, que se produce cuando la tensién de suminis-
tro de la dinamo alcanza un valor de 12,65+0,5 V, la
corriente suministrada fluird hacia la bateria y los utili-
zadores, y la intensidad dependerd del estado de carga
ce la bateria y la potencia de los utilizadores conectados
segun la caracteristica propia del grupo, determinada por
las otras dos unidades del mismo grupo, es decir, del re-
gulador de tension y del limitador de corriente.

Como detalladamente se describe en el capitulo «Grupo
de regulacién», el limitador de corriente del grupo de
regulacidén estd «termosensibilizado»,

Con esta particularidad caracteristica constructiva, la

Fig. 292 - DInamo DNE 12-6,

67
9

Fig. 293 - Esquema del funcionamiente de la dinamo.

corriente de limitacién del grupo frio (es decir, al princi-
pio de funcionamiento, después de un periodo de inacti-
vidad suficientemente largo) es superior a la corriente
méxima continua de la dinamo. Por tanto, si los utiliza-
dores de la instalacidn lo requieren, la dinamo funciona
en sobrecarga.

Esta sobrecarga es, no obstante, soportada por la di-
namo, porque todavia estd al principio de funcionamien-
to y aln no estd «estabilizada térmicamente», o sea que
sus arrollamientos estdn a la misma temperatura que el
ambiente exterior,

Cuando el grupo y la dinamo se calienten por la disi-
pacion térmica de sus arrollamientos, el limitador de co-
rriente reduce (a los 20 = 30 minutos) la corriente de
limitacién hasta un valor soportable continuamente por
la dfnamo, valor que es variahle con la temperatura am-
biente y que viene alcanzado cuando el interior del grupo
logra la temperatura de régimen (grupo «estabilizado tér-
micamente» ),

Por lo tanto, la sobrecarga no puede determinar tem-
peraturas peligrosas en el interior de la dinamo, ya que
se reduce simultdaneamente el aumento de la temperatura
de la propia dinamo.

Este temporal funcionamiento inicial en sobrecarga de
la dinamo permite recargar la baterfa mas rdpidamente,
aunque esta Ultima se encuentre con nivel de carga bajo
como, por ejemplo, después de un penoso arranque en
frio del motor térmico, o durante los recorridos por ciu-
dad, con numerosas paradas, arranques y limitado tiem-
po de recarga.

Como antes se ha dicho, el valor de la corriente de
limitacién con grupo «estabilizado térmicamente» es va-
riable con |la temperatura ambiente.

Con ello se consigue que en verano la corriente de li-
mitacién sea menor que en invierno.

Esto supone una menor disipacién de energia en calor
por parte de la dinamo en la estacién estival respecto a
la estacién invernal, por lo que la temperatura de la dI-
namo, a régimen térmico, se mantiene mds uniforme en
ambas estaciones.

La estabilizacion energética de la instalacidn no se com-
promete, porque el consumo medio de energia es menor
en la estacidén estival,

Es conveniente recordar que es necesario hacer funcic-
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nar la dinamo con su propio grupo de regulacién. En
pruebas sobre motor no es, por tanto, prudente conectar
directamente el borne «67» con el borne «51».

En tales condiciones, efectivamente, la dinamo se com-
portarfa como un simple generador excitado en dariva-

INSTRUCCIONES PARA EL

Para verificar la eficiencia de la dinamo, se deben efec-
tuar los controles de funcionamiento y los controles de
las caracteristicas elctricas Yy mMmecdnicas, ateniéndose a
cuanto se describe a' continuacién en forma detallada.

Controles de funcionamiento.

Antes de efectuar los controles, es aconsejable prepa-
rar todos los instrumentos y los aparatos que son nece-
sarios para las pruebas.

Se recomienda seguir las indicaciones que se propor-
cionan para cacla control,

Prueba de funcionamiento de la dinamo
como motor (a 20° C)

Es la prueba mds sencilla para una comprobacién ge-
neral del regular funcionamiento de la dinamo.

Realizar el esquema eléctrico de la figura 294.

Alimentar la dinamo como motor a 12 V y controlar

que la corriente absorbida a tal tensién sea de 5 + 0,5 A
y la velocidad de 1.500 + 100 rpm,

NOTA.—Debe tenrse cuidado en conectar el positivo de
bateria a los bornes 51 y 67 de la dinamo.

Comprobacién de la caracteristica de suministro Am-
perios/revoluciones a tensién constante 12 V (a 20° C).

67

|
f ;
il

Fig. 294 . Esquema de las conexiones eléctricas para la prueba de funcie-
namiento de la dinamo como moter.

51

o

I

G. Dinamo.—VY_ Voltimetra 15 V, fondo escala—A. Amperimetro 10 A,
fondo escala.—B. Bateria capaz de suministrar una tensidn un poco su-
perior a 12 V bajo una descarga de 5 A.—R. Redstato de placas para
regulacidn tensidn baterfa, capacidad 100 A, resistencia variable 0.2 =200},

cion y, por ellg, su tensidn creceria notablemente con el
aumento de la velocidad.

El elevado valor de la tensién provocaria asi una fuerte
corriente de excitacién, que podria deteriorar el arrolla-
miento inductor,

CONTROL EN EL BANCO

ADVERTENCIA.—Antes de la comprobacién de la carac-
teristica de suministro, asegurarse de que el asiento de
las escobillas sobre el colector sea completamente normal.

Montar la dinamo sobre un banco de prueba acoplén-
dola con un motor en el que se pueda variar a voluntad
la velocidad gradualmente.

Efectuar las conexiones segin el esquema eléctrico in-
dicado en la figura 297.

Antes de iniciar la prueba, hacer girar la dinamo con
polea y ventilador durante 1 hora 45 minutos a veloci-
cad de 4.500 rpm, suministrando sobre resistencia una
corriente de 16 + 0,5 A, a 14 V; después pararla,

A continuacion efectuar las conexiones segdn el esque-
ma de la figura 295 y hacer girar la dinamc aumentando
gradualmente la velocidad hasta leer sobre el voltimetro
la tensién de 12 V; teniendo constante dicha tensién, com-
probar con el tacdmetro la velocidad de la dinamo.

El valor hallado constituye la «velocidad de principio
de carga» a tensién de 12 V (punto de principio de la
curva de las abscisas).

Parar la dinamo y efectuar la conexién con el redstato
de carga.

Haciendo girar la dinamo de cuando en cuando a velo-
cidades constantes y a valores convenientemente escalo-
nados, regular el reéstato de carga hasta obtener para
cada régimen de velocidad la tensién constante de 12 v,

67
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Fig. 295 - Esquema de las conexiones eléctricas para la prueba de com.
probacién de la carscteristica de suministro A/revoluciones con tensién
constante 12 V (a 20° C),

G. Dinamc.—V. Voltimetre 15 V, fondo escala—A. Amperimetro 25 A,
fondo escala.—R. Redstato de carga de placas, capacidad 100 A, resisten-
cia variable 0,2+-200),
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y después leer el valor de la corriente suministrada. Para
cada comprobacién se obtendrd un punto de la curva.

Se deberd tener presente que las comprobaciones de-
ben efectuarse en un tiempo muy breve, por cuanto la
curva se extiende sobre la potencia nominal del genera-
dor vy las comprobaciones en el campo de suministros
superiores a los correspondientes a la potencia nominal
constituyen régimen ce sobrecarga, que no puede mante-
nerse prolongadamente sin deteriorar los aislantes de los
arrollamientos por excesiva elevacién de temperatura.

La curva hallada por puntos deberd estar comprendida

en los |imites indicados en la zona relacionada, en el gré-
fico de la figura 296,

Joog 3500 REV/MIN

1700

2000 2500 4000

Fig. 296 - Curva de suministro en caliente de la dinamo DNE 12-6, a

tensién constante de 12 V,

Prueba de recalentamiento.

Realizar el esquema eléctrica de la figura 297 con la
dinamo provista de polea ventilador,

Hacer girar la dinamo durante 1 hora y 45 minutos a
velocidad de 4.500 rpm, suministrando sobre resistencia
una corriente de 16 + 0,5 A,

Comprobar que el recalentamiento de |z carcasa no
supere los 30° C y el del colector los 65° C.

Controles de las resistencias dhmicas.

Las resistencias en los bobinados inductor e inducido
son, a 20° C, las siguientes:

GR
30 67 51
67 y
51

@)
&)

0

iu:?".'
Fig. 297 - Esquema eléctrico para la comprobacién del recalentamiento,
G. Dinamo.—GR. Grupo de regulacidn.—V. Voltimetra 15 V, fondo es-

cala—A. Amperimetro 30 A, fondo escala.—R. Redstato de placas de
carbén. Capacidad 100 A. Resistencia variable 0,2-+200).

Bobinado inductor ... ... ... ... ol s .

Bobinado inducido ... ... ... ... ... ... ..

600 E y D

7,900 = 0,20 O

0,145 0,01 Q

La comprobacién de la resistencia dhmica del hobina-
do inductor se efectia con dinamo completa, midiendo
la resistencia entre el borne «67» y masa (con regula-
dor desconectado),

Para la prueba, el método mas conveniente es el volti-
amperimétrico, es decir, aplicando una tensién suficien-
temente elevada y midiendo con precisién dicha tensién,
Bsi como la corriente absorbida por el arrollamien-
to. La relacién entre la tensién aplicada en V y la corrien-
te absorbida en A dard la resistencia en ohmnios, es decir,
V/I=

Se podrd emplear también un medidor de resistencia de
puente, siempre que sea eficiente y de precisién.

La prueba de la resistencia del arrollamiento inducido
es mds dificil, por el bajo valor de la misma resistencia:
conviene efectuarlo sélo en casos excepcionales y dispo-
niendo de medios adecuados.

La medicién se puede efectuar aplicando una tensidn
de 2 + 2,5V, entre dos delgas colocadas a 180° y mi-
diendo con precisién la tensidon aplicada y la corriente
absorbida. El valor de la resistencia en ohmnios vendrs
dado por la relacién entre la tensidn en V y la corriente
en A,
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Controles de las caracteristicas mecdnicas.

1) La presién de los muelles sobre las escobillas (no
desgastadas) debe ser de 0,60 + 0,72 kg.

2) La excentricidad méxima del cclector debe ser de

0,01 mm en correspondencia con la superficie de
deslizamiento.

3) El rebaje del aislante entre las delgas del colector
clebe tener una profundidad de por lo menos 1 mi-
limetro y extenderse a todo el espesor y longitud
del aislante.

INSTRUCCIONES PARA LA LOCALIZACION DE LOS DEFECTOS DE LA DINAMO

Los defectos de funcionamiento de la instalacién de re-
carga del vehiculo pueden estar:

— localizados en la dinamo;

— localizados en las restantes partes de la instalacién.

Por eso es necesario una localizacién previa, para no
buscar inGtilmente en la dinamo defectos inexistentes o
producidos por causas ajenas a la misma, que permane-
ciendo después de su puesta en eficiencia pueden volver
3 deteriorarla.

Con el fin de facilitar la localizacién de la naturaleza
del defecto (causado por la dinamo o por las restantes
partes de la instalacion de recarga) se puede tomar co-
mo elemento orientativo la indicacién proporcionada
por la ldmpara de sefializador carga dinamo montado
en el coche,

Se pueden producir los casos siguientes:

1) Introduciendo la llave en el interruptor de encen-
dido, sefializaciones y alumbrado exterior, y des-
plazéndola a la posicién de encendido, se enciende
el sefializador de luz roja, Poniendo en movimien-
to el motor y acelerdndolo hasta una determinada
velocidad, el sefialador de luz roja se apaga

Esto nos indica que la dinamo es eficiente.

2) Introduciendo la llave en el interruptor de encen-
dido, sefalizaciones y alumbrado exterior, y des-
plazédndola a la posicién de encendido, se enciende
el sefializador de luz roja. Ponendo en movimien-
to el motor y aceleréndola, se aprecia que es nece-
sario alcanzar un elevado nUmero de revolucio-
nes antes de que el sefializador de luz roja se
apague.

En este caso, el defecto podra atribuirse a una
de las siguientes anomalfas:

2-1) Cortocircuito de espiras en el arrollamien-

to de excitacién.

2-2) Bobina del arollamiento de excitacién a
masa sobre la carcasa, o conesidn entre las
dos bobinas que tiene un contacto a masa

sobre la carcasa.

2-3) Cortocircuito de un elevado ndmero de es-

piras del arrollamiento inducido.

Estas causas provocan, como consecuencia, el comple-
to desplazamiento de los regimenes de principio de car-
ga y alcance de la potencia méxima: tales regimenes son
alcanzados a velocidades siempre més elevadas en rela-
cién a la importancia del cortocircuito.

Se llama la atencién sobre los primeros dos defectos,
puesto que los mismos, después de un periodo més o
menos largo, ponen fuera de uso la instalacién de recarga.

Dichos defectos dan lugar, efectivamente, a una eleva-
cion de la corriente de excitacién por reduccién de la re-
sistencia del arrollamiento inductor.

Los contactos del elemento «regulador de tensidns vie-
nen a interrumpir una corriente de valor superior a la
normal y se deterioran répidamente.

Por tanto, serd conveniente, apenas localizados tales
inconvenientes, intervenir inmediatamente sobre la dina-
mo, pues de otro modo el grupo de regulacién también
resultard deteriorado vy deberd sustituirse.

Por el contrario, cuando se verifique la necesidad de
sustituir un grupo de regulacién por contactos oxidados,
ho hay que limitarse a la simple sustitucién del grupo,
sino que se debe revisar el generador (resistencia arro-
llamiento inductor, cortocircuito de espiras o contsctos
de masa en las bobinas) y si estd deteriorado se sustitu-
ye; de otra forma, el grupo de regulacién volverd a de-
teriorarse nuevamente.

2-4) Capa aislante (grasa, etc.) entre los con-
tactos del regulador de tensién o del limi-

tador de corriente del grupo de regulacidn.

3) Introduciendo la llave en el interruptor de encen-
dido, sefializaciones y alumbrado exterior, y des-
plazéndola a la posicién de encendido, se encien-
de el sefializador de luz roja. Poniendo en movi-
miento el motor y acelerdndolo hasta un determi-
nado ndmero de revoluciones, el sefializador de
luz roja no se apaga.

Produciéndose este hecho, el defecto se debers
a uno de los siguientes inconvenientes:
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3-1) Conexion entre los bornes «67» de la dina-
mo y «67» del grupo de regulacion, inte-
rrumpida.

3-2) Contactos del regulador de tensién, o del
limitador de corriente, fuertemente oxida-
dos o sucios,

3-3) Conexiones internas cel grupo de regulacién
coincidentes con los bornes «67» y «51»,
desoldadas o interrumpidas.

3-4) Conexidn del borne «51» del grupo de re-
gulacidn, interrumpida.

3-5) Arrollamiento inductor interrumpido.
3-6) Arrollamiento inducido a masa.

3-7) Arrollamiento inducido interrumpido en dos
puntos interiores.

3-8) Arrollamiento inductor completamente a
masa.

3-9) Escobillas desgastadas, de modo que no se
apoyan sobre el colector, o colector recu-
bierto de una capa aislante (grasa, éxido,
etcétera).

3-10) El interruptor de minima no se cierra por-
que, por ejemplo, su arrollamiento magné-
tico en derivacién estd interrumpido.
Ocurre en este caso que la dinamo alcanza
a un cierto régimen de velocidad, la ten-
sion de la bateria, por lo que la ldmpara se
apaga. Por tanto, aumentando la velocidad,
la tensién suministrada po