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_ Caracteristitas principales de los motores :

Tipo de motor

Nimero de cilindros
Diametro

Carrera

Cilindrada

Relaciéon de compresion
Potencia maxima DIN
Régimen correspondiente
Par maximo

~ Régimen correspondiente

Seat-600 Dy E

DA

4 en linea
62 m/m
63.5 m/m
766.84 c.c.
75a1l

25 CV
4.800 r.p.m.
5.2-m/kg
2.500 r.p.m.

Seat-600 L

BG

4 en linea
62 m/m
63.5 m/m
766.84 c.c.
85al

28 CY
5.000 r.p.m.
4.6 m/kg
3.500 r.p.m.



Distribucion

De valvulas en cabeza, accionadas
por el drbol de levas a través de los
taqués, varillas empujadores y balan-
cines.

Marcas que deben coincidir para la
puesta a punto de la distribucién.,

Datos de la distribucion :

600 D
ADMISION 600 E
Inicio, antes del P.M.S. 4 grados
Fin, después del P.M.I. 34 grados
ESCAPE
Inicio, antes del P.M.I. 29 grados
Fin, después del P.M.S. 1 grado
Reglaje de balancines :
Admisién_ 0.15 m/m
Escape 0.15 m/m

=

600 L

25 grados
51 grados

64 grados
12 grados

0.15 m/m
0.20 m/m



Alimentacion
Mediante bomba mecdnica de

trica situada en el arbol de levas.

Presion estatica de la bomba :
10.180 — 0.200 Kg/cm?2

Despiece de la bomba
de alimentacion.
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Detalle . de la secclén ii*ll’ﬂ'l’lfﬂ'l del motor sobre ol mando de
la bomba de alimentacién.,
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membrana accionada por una excén-
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Carburador Weber 28 ICP

1. Tubo emulsionador completo — 2. Difu-
sor — 3. Centrador de mezcla — 4. Tubo pul-
verizador — 5. Tobera toma aire ralenti — 6.
Canal aire empobrecedor — 7. Surtidor bom-
ba — 8. Vdlvula envio bomba — 9. Vilvula
aspiracion bomba — 10. Varilla mando bom-
ba — 11. Placa retencién muelfe bomba.

Carburacién Sistera de respiracion cerrada del
motor, para evitar que los gases pro-
Carburador invertido, con disposi- ducidos en los cilindros, y los vapo-
tivo de arranque en frio, bomba de. res de aceite, se escapen a la atmos-
aceleracién y limitador de monéxido fera.
de carbono.



Lubricacion

A presion, mediante bomba de en-
granz,es y valvula limitadora.
Filtro de aceite de cartucho recam-
biable.
Presion normal de lubricacion :
3ad Kgfem?2
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Esquema instalacion refrigeracion motor

1. Radiador

2. Tapén radiador con valvula de
doble efecto.

3. Precinto del tapén radiador

4. Tubo unién radiador con de
posito suplementario

5. Depdsito suplementario semi-
transparente

Refrigeracion

Por circulacién activada de agua
mediante una bomba centrifuga mo-
vida a través de la polea del ciguefial.

Termostato de salida de agua del
radiador al motor.

. 0,

6.

7.
8.
9.

Precinto del tapon depdsito
suplementario

Tapon depésito suplementario
Ventilador

Tubo retorno agua de la culata

a fa bormba

10. Bomba de agua
11. Tubo retorno agua de /a culata

af radiador

Inicio de apertura del termostato :

87 grados

Ventilador de cuatro aspas para re-
frigerar el radiador.



Embrague

Del tipo monodisco en seco con

buje esiriado elastico y forros circu

lares de friccion.
Carésteristicas principales :
Forros :
—Diametro exterior : 1556 m/m
—Didmetro interior : 114 m/m

Muelles :

—Nuamero : 6
—Didmetro del hilo : 3.4 m/m

—Didmetro exterior: 25 m/m
—Nuamero de espiras : 9

—Longitud libre : 53 m/m

—Longitud colocado : 34 m/m

Carga correspondiente : 37.2 Kg. ilﬂ

Carrera libre del pedal : 20 m/m
Carrera libre del tope : 2 m/m
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Cambio de velocidades

De cuatro velocidades hacia ade-
lante —segunda, tercera y cuarta sin-
cronizadas— y una de marcha atrés.

Mando de palanca dispuesto sobre
el piso.

Relaciones de desmultiplicacion del
cambio :

—Primera 3.384
—Segunda 2.055
—Tercera 1.333
—Cuarta 0.986
—Marcha atras 4,275

Relaciones de desmultiplicacion en
las ruedas.

—Primera 16.500
—Segunda 10.020
—Tercera - 6.500
. —Cuarta ’ 4.370

- 13—

—Marcha atrés 20.842



Diferencial

Por engranajes cilindricos de dientes helicoidales, incorporados en la carcasa
de la caja de cambios.
Par conico : 8/39

1. Collar eldstico fifacién capurhéﬁ-} 2 Capuchén retencién aceite— 3. Semieje~
4. Manguito unién semieje a la funts eldstica sobre el eje de aweda— 5. Tornillo
fijacién manguito— 6. Junta flector.

—14-—



Direccion

De tornillo sinfin y sector helicoidal.

— Relacién de desmultiplicacion : 2/26
—Radio de giro : 4.35 m.
—Convergencia: 0a 2 m/m
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Seccién de la caja de la direccidn sobre el tornillo sinfin

1. Tornillo sinfin— 2. Retén— 3. Rodamjento a rodillos—
4. Manguito inferior de fijacién rodamiento y regulacién
tornillo sinfin— 5, Palanca de mando— 6. Sector helicoi-

dal.
R
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Suspensibn anterior

De ruedas independientes. !
Ballesta transversal, brazos oscilan-
tes superiores Yy amortiguadores hi-
dréulicos telescopicos de doble efec-
to.
—Convergencia ruedas anteriores :
0a2m/m




Suspensién posterior

De ruedas independientes.
Muelles helicoidales, brazos osci-
lantes y amortiguadores hidraulicos
telescopicos de doble efecto.

Caracteristicas de los muelles :

—Altura libre : 244.5 m/m
—Altura con carga : 154 m/m
—Carga correspondiente : 425 Kg.
—Altura con carga : 116 m/m
—Carga correspondiente : 605 Kg.
—Flexibilidad : 21.3 m/m 100 Kg.




Frenos

De tambor y zapatas con acciona-
miento hidraulico, mandado por pe
dal.

El freno de mano, de tipo mecani-
co, actla sobre las ruedas traseras. §

Caracteristicas principales

—Diametro de tambores
185.24—185.53 m/m
—Longitud de forros
180 m/m
—Ancho de forros :
30 m/m
—Grueso de forros :
4.2—4.5 m/m

. Cilindro hidraulico mando zapatas.

Sector para freno auxiliar, manda-

do por la palanca (8).

Excéntrica reglaje juego entre za-

patas y tambor.

4. Platillos, perno w.r muelle guia za-
pata.

5. Zapata.

6. Eje rueda.

7. Muelle de retroceso zapatas.

8

9
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. Palanca para freno auxiliar.
. Disco portafrenos.

_ Cilindro hidrdulico mando zapatas.

2 Excéntrica de regulaciéon del juegn
entre zapatas y tambor.

3. Platillo, perno y muelle guia zapa
ta.

4 v 5 . Zapatas.

6. Muelles retroceso zapatas.

7. Disco portafrenos.

\
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DIMENSIONES

Longitud maxima, con parachoques .. ... . . .. . .. ..
Anchura méxima . . .. . ... :
f'tura maxima a coche vacio .

CARACTERISTICAS

Baballs o secimaner aERERTR  RDETRSSEE RRRIEE HES INE
Via delantera . ... ... . . e e e e tee e aee eee e e
Wia posberion ... ... ... ... ... cen ese e osgaes ses ke e oaas
Radio minimo de gire ... .. .. ... . e T
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PESOS

Peso de coche dispuesto para la marcha: totalmente repostado,

inclvide herramientas, rueda de repuesto y accesorios . Ko 600
Carga Gl ... ... ...ooo ooy s i » 330
RENDIMIENTOS
Velocidad maxima a plena carga, sobre autopista, con motor
rodado:
En 1." velocidad ... ... ... . . _. ) Km/h 3o
EI'I 2.‘ » i B ds
En 3* n i » 70
En 4™ » » 110
En marcha atris . R » 25
Pendiente mixima superable a plena carga, con motor rodado:
En 1* velocidad ... ... ... ... ... ... .. . .. ........ % 30
En 2.* » 2 T e S » 17
En 3* » = 10
En 4* » » 6,5
En marehia BIEES ..o cooman i e v e R » 36
CONSUMO
Por 100 Km en avtopista a &5 _._ .. ... ... ... ... ... ... ... Km/h —_
Por 100 =» » T e » 61
Capacidad del depdsito de gaselina ... ... ... .. ... ... ... ..._...... 27 1
Radio medio de accidn en carretera ... ... ... ... .. ... ... ... ... ... .. 400 Km
ABASTECIMIENTOS
PARTE A ABASTECER ' CANTIDAD SUSTANCIA
Depdsito de combustible . ... ... ... . L0 0 | 27,000 | Gasolina NO 85
i Rsearch Method
Radiador: : :
— Barlira SO0 D .. e e R B R 4,500 | Agua (')
— s 600 : 4,100 | Agua (')
Cirter {2): |
— Berlina 600D ... .. . . . .. | 2,700 Kg  [Aceite Motor (*)
e R . SR A S i 2,680 Kg |Aceite Motor (') .
Caja del cambio y del diferencial ... ... ... ... ... ......... .| 1400 Kg |Aceite SAE 90 EP
Cajm de la diveccion ... ... o0 cii i GV G s s e et i 0,110 Kg  Aceite SAE 90 EP
Circvito de los. frenos hidriulicos: :
— Berlina 800 D .. ... . e e e 0275 Kg |Liquido especial azul
— 0= BOO.: e g e e e N e e a0 0,260 Kg Liquido especial azvl
Amortiguador hidraulico anterior:
— Berlina 600 D ... ... ... ... ... ... .00 e 0,150 ce  Acelte SAl
o O . + F U Ve et AN A e e P 0,135 cc  |Aceite SAl
Amertiguador hidrdulico posterior .. .. ... ... ... ... ... - 0,120 cc  |Aceite SAl
Depésito del lavacristales ... ... ... ... .. ... ool s e i {*) Mezcla de agua y detergente

| Cusndo Is tempersturs s aproxims & 0% C, sustitGysse ol agua por uns marcla Incongelsble,

L viscosidad dal scelte varia segun |a tempersiura smblents con arreglo & la slguienta labla:

X i

Cantidad recessria para Is reposiclén periddics del nivel. L capacidad tolsl del cérter, filire y tuberlas o1 lgusl » 3,250 kg
Agua clara 0,750 kg mis 0,017 kg de solucién detergents concentrads en versna ¥ 0,034 kg, en invierno,




EQUIPO ELECTRICO
Bateria

—Tension : 12 voltios
—Capacidad : 36 Ah.

Bujias

—Champion : L 92 Y

—Firestone : F-23

—Marelli : CW 2256 N

—Separacion de electrodos : 0.6. m/m

Distribuidor de encendido

—FEMSA : D 41-25

Avance inicial : 10 grados
Avance centrifugo : 30 grados 4
Separacion contactos : 0.45—0.55 m/m ‘&4
Orden de encendido : 1-3—4-2

N

ﬁi\{" “I'-

Bujia

Condensador
=

Interruptar Bateria

~~———|o|oo|0|of—p

Esquerna eléctrico de ia instalarién de encendido,

T




R e D

Motor de arranque

FEMSA
MTA 12-1
12 voltios
0.65 KW

—Marca :
~Tipo :
~Tension :
Potencia :

Dinamo
—Marca : FEMSA
—Tipo : DNE 12-16

—~Tension : 12 voltios

—Potencia maxima :

320 W

Grupo de regulacion

FEMSA
GRC 12-12

—Marca
~Tipo :

—Longitud minima escobillas :

8 m/m
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INSTALACION ELECTRICA SEAT-600 D

ESQUEMA
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ESQUEMA INSTALACION ELECTRICA SEAT-600 L
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CARACTERISTICAS Y DATOS DE LA INSTALACION DE ALUMBRADO f
FATOE e, @i e ety i 5 ORI e s bkm fee 2 i
Lampa.a esférica de doble filamento
— luz de carretera ... ... ... ... .. 45 W F
Juz de cruce .. . 40 W E
Indicadores anteriores de posicldn y direccion .. . . . 3 i
N
Lampara esférica de doble fllamento. i A
— luz de posicion .. ... s i W ! v
— luz intermitente da djreccrrﬁn wWow L
' | — Lu
Indicadores laterales de direccién . L o L 2 ; [ {3
Lampara twbular .. .o e s e 2.5 W . »
o tro
Indicadores posteriores de posicidn, ;lire:cidn, spares y captafaros ... 2
Lémpara esférica para indicacidn de wpdres ... .. ... . . i oees aee ool oW
Lédmpara esférica de doble filarments:
— luz de posicién ... ... ... 5 W
— luz intermitente de t;IFraccir.‘m FURSTO e Nt mERLAS e W T T 20 9w i
Lux matricu'a posterion .. .., ... ... ... oo i e sre ees i cen b aee eee wes e 1 f
Lampara esPérics ... ... (0 (i wii cii et wee awe e es . 5 W
Alumbrado interior:
Lampara eilindrica mcnrp-c:rada al espejo retrovisor .. ... ... Ll e e 3 W
. Interruptor de mando:
— @ palancd ... ... oo ci Ve vie ces Gee el ces wes oais ser wewowee =ee oee | En @8l cusrpp del  espejgd
retrovisor
Sobre el montante de 3

— a pulsador, automatico con la apertura de la puerta (., ... ... ...

Alumbrado instrumentos de medida
Lampara tubular con interruptor da palanca en el tablers portainstrumentos.
Alumbrado compartimiento motor

Ldmpara cilindrica con interruptor automatico con la apertura de la tapa
del compartimiento ... ...

#4& Hma mEs wam vEm wdw wEe wes wed EEE EEE mEE  wes

Senalizaciones vmllls

4 ldmparas tubulares para los Instrumentos de control, cada una ... ... ...

Indicadores dpticos de funcionariiento en el tablerc portainstrumentos:

— para |uces de carretera, de color azul
— para luces de posicidn, de coler verde
— para luces de direccidén, de color verde

lmparas tubulares ... ... ...

Fusibles de proteccién de la Instalacién eléctrica:
En el modelo 00 D ... ... i io tir in sae win aes ses ocee e e ree e e ae

puerta lado direccidn

35 W

AW

2.5 W

& de 8 amperios

— 26—




— Avisadores

aclsticos

— Luz intgrior
{ incorparada
al espejo re-

trovisor).

i B
Fusible
| 15/54

Indicadores de
direceidn con
elindicadar

dptica.

— Luz del cua-

dro de instru-

mentos.

de

,— Luces

| tpares,

CIRCUITOS PROTEGIDDS

£ | ]
Fusibie | Fusible
54,/h2 ’ 567k

|
Luz de cruce Luz e cruce

derecha PEOUIeraa.

©

Fusitile
30/3

| — Luz de carre-

| fera izguierda |

con el indica

dar optico,

— Luz de posi-
cion  anterior

derecha.

L vz de posi-
cién posterior

izquierda.

Luz departa-

mento motor.

F
Fusible
30/2

Luz de carre-

tera derecha.

Luz de posi-
cion  anterior
izquierda con
el indicador

optico.

Luz de posi-
cidn posterior

derecha.

Luz de la ma-
tricula.

espejo

de la
ion







EL RODAJE

. Generalidades.—

Sin temor a equivocarnos podemos asegurar que un buen rodaje incide de una
forma notable en el rendimiento y en la vejez del coche, de la misma forma que
un mal rodaje implica casi forzosamente que el vehiculo sea incapaz de ofrecer
de una forma eficaz y continuada sus prestaciones normales.

El coche nuevo, recien ajustado, necesita un cierto nimero de kilbmetros rea-
lizados de forma adecuada, para que todos sus drganos méviles pierdan poco a
poco sus asperezas, propias de la mecanizacién, ya que aunque a simple vista
pudiera parecer que estan perfectamente lisas o pulidas, si nos molestdsemos
en analizarlas u observarlas a través de una lupa o microscopio, quedariamos
asombrados de ver los picos y hendiduras que han dejado las méaquinas herra-
mientas al efectuar su trabajo.

Pues bien, durante el tiempo gue denominamos de rodaje, lo que se consigue
es el pulido de dichos picos y hendiduras, al friccionarse mutuamente entre si las
piezas méviles del motor, Si éstas fricciones se realizaran de una forma ilbgica
y brutal, a un elevado ndmero de revoluciones del motor, lo (nico que se conse-
guiria es generar altas temperaturas por friccidn, que acabarian por gripar el mo-
tor, con los consiguientes perjuicios.
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No es bueno, o es ineficaz, rodar a poca velocidad.—

En efecto, si el roce entre las piezas méviles del motor se hace a un régimen de
pocas revoluciones por minuto, resulta que el poco calor generado por estos ro-
zamientos es absorvido en exclusiva por el aceite dél motor y por consiguiente,
la dilatacién de picos no es suficiente para ser arrollados de forma paulatina Y
moderada por la pieza par del rozamiento, con-lo que el rodaje, 0 no terminaria
nunca, o requeriria un namero de kilbmetros tremendamente largos.

No usar aditivos durante el rodaje.—

Tambien es muy importante no utilizar aditivos en el aceite o la gasolina du-
rante el periodo de rodaje, entendiendo por aditivos cualquier sustancia (bisul-
furo de molibdeno, grafito coloidal, etc.) que sea capaz de reducir Fa friccibn
entre las superficies mbviles en contacto.

El uso de estos aditivos tiene consecuencias similares a las producidas por
un rodaje a poca velocidad, YA aque impide una friccibn moderada de los picos
contra su superficie par, impidiendo el desgaste de dichos picos; o retardando
excesivamente, siendo ambas circunstancias contrarias a lo que debe entenderse
por un buen periodo de rodaje,

El aceite adecuado para el rodaje.—

El fabricante entrega el vehiculo con un aceite especialmente adecuado para
“el rodaje, por lo que bajo ninglin concepto debe ser cambiado por otro de tipo
o uso corriente dura nte los 1.000 km. primeros de uso del motor.

Después de los primeros 1.000 km. puede ser sustituido por otro de tipo de
baja o media viscosidad, tal como un SAE 30, aunque por la estacién climatold-
gica correspondiera un SAE 40. Si este cambio de aceite se produce durante el
rigor del invierno puede utilizarse un SAE -10—30, o un SAE 20.

En todo caso, y después de 2.000 km. de rodaje del vehiculo, poner el aceite
normal recomendado.

Como efectuar un buen rodaje.—

Si se siguen minuciosamente las siguientes instrucciones podemos tener la segu-

ridad de que el rodaje del motor se realiza de forma adecuada:
1.— Durante los primeros 500 km. no pasar de las siguientes velocidades

En primera : 15 km. hora
Ensegunda : 35 km. hora
En tercera : 55 km. hora
En cuarta : 75 km. hora
2.— Entre los 500 km. y los 1.500 km., respetar los siguientes limites:
En primera : 20 km. hora

— B2~
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En segunda : 45 km. hora
En tercera : 65 km. hora

En cuarta : 85 km. hora

3.— Entre los 1.600 km. y los 3.000 km.:

En primera : 30 km. hora

En segunda ; 55 km. hora

En tercera : 75 km. hora

En ¢uarta : 110 km. hora

4.— Durante todo el periodo de rodaje utilizar un ralenti alto, del tipo aproxima-
do da 1.000 r.p.m. cuidando de bajarlo de tiempo en tiempo, ya que el mo-
tor a medidd qué aumenta el rodaje tiende a revolucionarse con mas facilidad
y por consiguiente a aumentar el régimen del ralenti. :

5.— Es muy conveniente, y casi necesario, sobrepasar los Iimites méximos que se
han establecido anteriormente, en casi un veinte por ciento, pero durante
muy corto espacio de tiempo, volviendo después a levantar el pié del acele-
rador, acortando la velocidad recomendada, con el fin de que el motor se re-
cupere y refrigere de ese exfuerzo momentdneo. Esta operacién conviene
realizarla con clerta frecuencia, en especial en terreno Ilano y en cuarta velo-

cidad.
6.— No apurar nunca una marcha determinada. A la menor dificultad del motor

hacer &l carnbio a otra mas corta.

7.— Aunqué.en ninglin caso son convenientes, durante el periodo de rodaje y en
éspecial durante los primeros 1.500 km., no realizar frenadas demasiado
endrgicas, y asi los elementos de freno se asentaran mejor y se mejorara su

duracibn y eficacia.

Veérificaciones después del rodaje.—

Después del rodaje, y mejor aun entre los 1.500 km. y 2.000 km., controlar
1.— El apriete dé culata, con motor frio.
i . Apriete de tornillos de sujeccidn del motor y cambio al chasis.
3.— La tensidn de la correa de la dinamo y bomba de agua.
4.— El aprieté de los tornillos de las ruedas.




CUIDADOS A LA BATERIA

Limpieza.—

Muchas veces ocurre que el electrolito, sea por la causa que fuere, mancha la
parte superior de la bateria, los bornes, los terminales, etc., y hay que proceder
a su'limpieza. También hay que realizar tal operacion cuando la suciedad acumu-
lada por el polvo, barro, etc. lo aconseje.

Para llevar a efecto ésta operacién conviene desmontar la bateria de su SOpOr-
te y lavarla bien exteriormente con agua vy bicarbonato sédico.

Nivel.—

Verificar frecuentemente el nivel de! electrolito en los vasos, sobre todo en épo-
cas de calor, ya que en ellas se evapora el agua con mas facilidad.’

El electrolito debe cubrir las placas de cada elemento unos 10 a 15 m/m., y si
no fuera asi hay que recebar el o los deficitarios con agua destilada o con agua de

lluvia, pero teniendo muy en cuenta que jamés debe afadirse cido.

Densidad del electrolito

Un electrolito normalmente eficaz debe tener una densidad de 1,25a 1,27, que
.~ confiere una proteccion térm:ca de —50 grados centigrados h
El electrolito de una bateria semi descargada tendra una densidad comprendida

entre 1,17 y 1,19, con una resistencia térmica de —15 grados centigrados. .
Y por dltimo, la densidad de electrolito de una bateria descargada estd entre .

1.07 a 1,09., con resistencia térmica de —5 grados centigrados.

1 S —————
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CUIDADOS A LA REFRIGERACION

Temperatura del agua de refrigeracion.—

~ Es sumamente importante, cuando se conduce, obervar de vez en cuando el

indicador de temperatura del agua de refrigeracidn. Si se observara que se en-

ciende la luz roja hay que detener inmediatamente el coche vy :

1.— Con el motor en marcha, observar si gira correctamente el ventilador. Si no
fuera asi’ proceder segiin se indica en el capitulo correspondiente de averias.

2.— Si funciona el ventilador, parar el motor del coche, esperar a que éste se en-
frie lo suficiente, y controlar los niveles de Iiquido refrigerante en el bote de
expansidn, Si no fueran correctos reponer el agua necesaria. '

3.— Si los niveles fueran correctos, observar si existe alguna obtruccién enel res-
piradero del bote de expansidn, o si la valvula-tapon del radiador funciona
correctamente. Si no fuera asi, proceder seqin se indica en el capftulo de
averias. -

Atenciones.—

Cada 500 a 1.000 km. conviene controlar el nivel de agua o liquido refrigeran-
te en el depdsito de expansién, teniendo en cuenta que ésta operacién ha de rea-
lizarse siempre con el motor frio.

El nivel en el depbsito deberd estar de 6 a 7 cm. por encima de la indicacidn
MIN., y si se observara que éste nivel se pierde con relativa frecuencia, proceder
al estudio de las averias de la refrigeracion, seg(in se indica en el correspondiente
capitulo de éste libro. |
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Fases de atenciones a la alimentacian.—

Los cuidados a la alimentaci6tn del motor comprenden tres etapas distintas y

diferenciadas por sus respectivas misiones: Etapa de alimentacién de combusti-

ble al carburador, etapa de trabajo del carburador, y etapa de filtrado del aire
de trabajo del carburador.

Alimentacion de combustible al carburador.—

La alimentacién del combustible al carburador se efectiia por mediacion de la

bomba de gasolina. Egta bomba requiere unas revisiones generales cada 15.000 a
20.000 km., y que son las siguientes:

1.— Mediante un manbémetro, comprobar que la presidn de salida del combusti-

ble esté comprendida entre 180 y 200 grs/cm?2. Elo se realiza conectando el
mandmetro al tubo de salida de combustible y accionando el motor median-
te la puesta en marcha. Y si no tuviera la presidn citada, o se pasara, hay
que restablecerla quitando o poniendo juntas a la bomba con el fin de que

la leva ataque mas 0 menos a la membrana.
2.— Limpieza del filtro existente a la salida de la bomba, cosa que se realiza facil-

mente quitando el tornillo superior de la campana.
3.— Solamente en el caso de que la bomba se descebe sola, hay que proceder a la

limpieza de las vélvulas y sus asientos.
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:Cuidados al carburador propiamente dichos.—

Los cuidados al carburador se centran en los siguientes puntos:

1.— Control del nivel de combustible en la cuba. Este control debe realizarse ca-
da vez que se observe que el motor tiene un exceso de consumo, o cada
10.000 km., para lo cual basta con desmontar la tapa del carburador, in-
vertida, y hacer que el flotador quede a unos 7 m/m del plano de la junta
aprovechando ésta operacidbn para limpiar la cuba de posibles suciedades.

2.— Limpieza de surtidores de combustible y de aire. Esta limpieza debe reali-
zarse cada vez que se observe una anomalia en el funcionamiento de alimen-
tacidn, o cada 15.000 a 20.000 km.

3.— Correcto reglaje de los tornillos que gobiernan el régimen de giro del ralenti

Cuidados al filtro de aire.—

Cada 10.000 km., o cada 5.000 km. si el coche ha circulado por carreteras o

' caminos polvorientos, hay que proceder al-cambio del cartucho del filtro, te-

niendo muy en cuenta que dicho filtro o cartucho no debe aprovecharse median-
‘te limpieza, ya que por tratarse de filtros-papel dichas operaciones de limpieza
resultan ineficaces y muy peligrosas.

Tambien conviene tener muy en cuenta poner la toma de aire del filtro en posi-
eidn que le corresponda, verano o invierno, segin la estacién de utilizacion cel
‘coche. ‘

y
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ATENCIONES AL ENCENDIDO

Atenciones a los cables del secundario.—

Llamamos cables del secundario a todos aquellos por los que circula corriente
eléctrica de alta tensién, tales como el de la bobina a distribuidor y los del distri-
buidor a bujias. _

En éste tipo de cables hay que tener presente que debido a humedad y otras
circunstancias adversas, pueden llegar a perforarse y ceder fugas de corriente a
otros cables o a masa, con el consiguiente fallo del encendido.
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* A pesar de que puede constituir un pequefio costo adicional, es conveniente
cambiar todos los afios éste juego de cables, preferiblemente a la entrada del in-

vierno.

Atenciones a las bujias.—

Las bujias deben ser sustituidas cada 15.000 km. sin ningdn tipo de apelacio- i

nes, ya que aunque nos parezca bueno su aspecto, debido a las altas temperatu-

ras a que estd sometido su aislamiento, siempre pueden existir pequefas fisuras a pl

en dicho aislamiento. P ta f
Cada 5.000 km. hay que realizarles una peguefia limpieza, quitando carbonilla ) apag

y suciedad, ademds de verificar la distancia entre puntas, que debe estar sobre el pe

el 0,6 m/m.

Atenciones al distribuidor de encendido.—

F & L]

Las atenciones al distrib'uitioue centran en dos puntos concretos:
1.— Lubricacién de la estopada, que se realiza con aceite motor dejando caer | {
unas gotas a través del orificio al efecto, en la plataforma de platinos. Ope-

racion a efectuar cada 10.000 km. I

2.— Comprobacidn y ajuste, si procediera, de los platinos. El ajuste de sealizar4
a 0,5 m/m., aprovechando para su limpieza, mediante una lima muy fina,

o tela de esmeril también fina, cuidando de limpiarlos bien después de reali-
zada la operacién. " ' L
Deben sustituirse cuando su estado sea malo, generalmente entre 15.000 y '
20.000 km., a no ser que existan fallos en el condensador, en cuyo caso la vida
de los platinos es muy corta, siendo éste precisamente un sintoma significativo ¢
para sospechar de la bondad del condensador. ' E
4 - "'

Sincronizacion del encendido.—

El sincronizar el salto de la chispa de las bujias, con respecto a la posicion de
los pistones en el punto muerto superior, es de tanta trascendencia que de ello
depende el buen rendimiento del motor.

La operacidn es relativamente fécil, pues el fabricante ha sefalizado la polea

cel ciguefial con una marca, y la carcasa de la distribucién con otra, de tal mane-
ra que cuando coinciden el pistdn correspondiente se encuentra en el punto
muerio SU[C}EHOF

Pues bien, sobre ésta coincidencia de marcas, hay que adelantar el encendido

& 10 grados, esto és, mirando la polea y carcasa de frente, la sefial de la polea que-
dar4 a la ifquierda de la sefial de.la carcasa unos ocho milimetros, y en esa posi-
~cién hay qué reglar el distribuidor para que empiece la leva a separar los platinos.

Esta operacién se puede perfilar con la ayuda de una luz portatil provista de
terminales de pinzas, conectando la ldmpara en serie con la entrada de corriente
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a platinos, esto es..intercaldndola en el cable que va de bobina a platinos, y de és-
ta forma la luz permanecerd encendida cuando los platinos estén cerrados, y se
apagara en el momento exacto en que se empiezan a abrir, pues se interrumpe
el paso de corriente a masa.

ATENCIONES A LA LUBRICACION DEL MOTOR .

Aceite del carter.—

El tipo de aceite que ha de utilizarse en el carter del motor ha de ser el indica-
do en las especificaciones técnicas, esto es, y para temperaturas como las de Espa-

* fa, un aceite de viscosidad SAE 30 en invierno y de viscosidad SAE 40 durante
~ el resto del afo. Siempre del tipo detergente. - %

En la varilla de comprobacién de nivel existen las marcas de minimo y méximo

entre las que hay que mantener el nivel del carter, procurando siempre que dicho

nivel se acerque mas al maximo que al minimo.
Y en cuanto a la periodicidad del cambio de aceite, el fabncante recormenda
realizarlo cada 10.000 km., lo que implica un gran perfeccionamiento del circui-

“to, y en especial del sistema de filtraje. No obtante, nuestra recomendaci6n es de

realizar el cambio de aceite cada 3.000 km., y aln antes si el coche ha circulado -
por amblentes muy polvorlentos
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Filtro de aceite.—

Cada 10.000 km. debe ser sustituido el filtro de aceite, con el fin de que no lle-
gue a la saturacidn, ya que la detergencia del aceite trae como consecuencia que
el aceite arrastre en su seno todas las carbonillas, etc. propias de un duro trabajo,
especialmente en las zonas de altas temperaturas, y que a la postre han de quedar
retenidas en el filtro.

Antes de montar un filtro nuevo € muy conveniente lubricar la junta de reten-
cién con el aceite del motor atornilldndolo después en su carrespondiente sopor-
te. Cuando la junta haya tocado la base, forzar media vuelta mas con el fin de
que el apriete resulte correcto. |

También es recomendable reducir a los 5.000 km. el cambio de filtro cuando
se haya circulado mucho por ambientes polvorientos, o en invierno se haya utili-
zado muchao el starter del aire del carburador, pues éste hecho tiende a impurifi-
car y diluir el aceite del carter.

B

ATENCIONES A LA DISTRIBUCION

-~

Juego de taqués.-

También cada diez mil kildbmetros, o bien cuando la distribucién se desajus-
te, hay que proceder a regular el juego entre los balancines y los vastagos de las
vélvulas de acuerdo con las especificaciones dadas en Caracterfsticas Técnicas.

Cuando se estrena el motor, la comprobacidn del juego de la distribucién ha de
reatizarse después de los primeros 1.500 km., y antes de los 2. 000 km., volviendo

se a repetir la operacién entre los 3.000 y 4.000 km.
Estas operaciones son muy interesantes, ya que un juego excesivo entre valvu-

las y sus empujadores supone menor tiempo de apertura y de elevacidn de éstas,

con el consiguiente efecto de disminucién de la respiracibn del motor, especial- -

mente a alto régimen.
Y, por el contrario, cuando el juego es inferior del reglamentado se produce, o
puede producirse, el efecto de vélvula pisada, con la posible secuela de fugas en

la compresibn.
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ATENCIONES A LA TRANSMISION

duego de embrague.—

El embrague es uno de los elementos del automovil mas facil de conservar si se
utiliza en las debidas condiciones y se mantiene con el reglaje adecuado. Y, por
¢l contrario, su duracién se acorta notablemente al no prestarsele dichas aten-
ciones. ' :

Lo que debe de tener siempre muy en cuenta el usuario son los dos siguientes
puntos : |

a.— Pisar el pedal del embrague solamente para efectuar el cambio de marchas,; y
durante el tiempo preciso para realizar tal operacidn. Es absolutamente innecesa-
rio y muy perjudicial mantener el embrague pisado en los discos, sosteniendo el
coche mediante la friccién graduada de éste elemento. |

b.— Procurar que la carrera libre de! pedal, es decir, el recorrido desde su posi-
cién normal al principio o inicio de trabajo, sea de unos veinticinco milimetros,
para lo cual conviene ajustario cada diez mif kilbmetros, o antes si se notara ano-
malias.

Aceite del cambio vy la diferencial.—

Cada diez mil kilémetros hay que comprobar el nivel del aceite, reponiendo si
hiciera falta cor el tipo ZC 90, o su equivalente SAE 50 VS tipo ZC, hasta el bor-
de inferior de la boca de llenado.

Cada treinta mil kildmetros sustituir todo el aceite por otro nuevo de la misma
calidad, siendo aconsejable realizar ésta operacion después de que haya trabajado
el coche, con el fin de que el aceite a recambiar esté més fluido y escurra perfec-
tamente, arrastrando las posibles suciedades e impurezas que existan en su seno.
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ATENCIONES A LOS FRENOS

N

Deposito de liquido.—

Una costumbre que ha de adquirir todo automovilista es la de controlar sema-
nalmente, o cada quinientos kildmetros, el nivel del liquido de frenos en su de-
pbsito, Y ello por dos causas :

Primera.— Porque de ésta manera se previene t:ualquner fallo del sistema, que
depende de forma primordial de que en todo momento la bomba se encuentre
debidamente cebada para actuar.

Segunda.— Porque el nivel del liquido denota o detecta posibles averias, princi-
palmente si existen fugas de dicho liquido a través del sistema, tal como latigui-
llos, juntas, retenes, etc., que habria que investigar y correjir, tal como se indica

en la seccibn de averias. ' '

La reposicién de liquido al depdsito debe hacerse con el tipo de trabajo pesado

(Heavy Duty), seg(in normas HD—SAE 70 R3.

Otras atenciones a los frenos.—

Siendo, como acaba de decirse, la atencidn principal a los frenos el control de
nivel de liquido, por ser la que de forma mé&s directa incide sobre la seguridad del
conductor y pasajeros, existen otras que conviene no descuidar, todas ellas enu-
meradas en el capitulo de averias, pero de entre las cuales conviene recordar :

Primera.— Cada cinco mil kilémetros comprobar que los forros no estén sucios
ni grasigntos, en cuyo caso es preciso efectuar un enérgico lavado con aguarras y
cepillo metélico. Asimismo comprobar el estado de desgaste de los forros, sien-
do el minimo espesor admitido de 1.5a 2 m/m.

Segunda.— Igualmente, cada diez mil kilémetros, hacer la regulacion del freno

de mano '

A




ATENCIONES A LAS ARTICULACIONES DE LOS BRAZOS OSCILANTES

Es muy importante inspeccionar cada 15.000 km. el estado de conservacibn
de todos los sinembloc donde van anclados el conjunto de trapecios, anteriores
y posteriores, ya que de ello depende, en gran parte, el buen reglaje de alinea-

cibn del coche, amén de evitar, al igual que ocurre con la direccidn, serios acci-
dentes.

N AR ey T L TR TR

ATENCIONES A LA DIRECCION Y A LAS RUEDAS

Alineacion de ruedas.— .

Siempre que se advierta un desgaste anormal de los neuméticos, y en todo caso
cada diez mil kilébmetros, es-necesario hacer comprobar la convergencia y la incli-
nacion de las ruedas, a tenor de los siguientes datos, correspondientes a coche

d
con sus cuatro plazas y equipaje :

0 Ruedas anteriores :
—Convergencia : 0 a 2 m/m

e
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ATEMCIONES A LOS FAROS

g Y T T

Cada diez mil kilbmetros, o antes si se notara desajuste, conviena proceder a
una carrecta orientacion de faros.

Esta op« racidn puede realizarse por un taller especializado, mediante los apara
10s correspondientes. Pero también puede realizarla el propio usuario con resule
dos sorprendentemente aceptables, realizando Ias siguientes operaciones

Pbngase el vehiculo, vacio y con los neumdticos en correcta presibn, 3 cinco |
metros de una pared pintada de claro, y que esté situada a la-sombra, o bien res |
lizando éstas operaciones por la noche. Lo interesante es que se vea o note |2 luz
dé los faros sobre ella. El piso también debe ser lo mas horizontal posible. b
Asi las cosas, se mide la altura del centro de los faros al suelo, y se hacen dos cru- ¥
ces en la pared a la misma altura y distancia. Entonces se encienden las luces de
cruce, y los centros P—P de la figura han de estar situados ocho centimetros y me-
dio por debajo de las cruces que hemos trazado. Si n6 fuera asi, hay que hacer !
que 1o sea, actuando sobre¥os tornillos de regulacién de los faros, que se encuen- |
tran situados en la parte posterior de dichos faros, y que son accesibles abriendo
el capb del coche. }
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La llave de bujias es muy util e indis-
pensable. Quitar las bujias al menos
cada 10.000 Km., y Ilimpiarlas con
una brocha metalica. Verificar la se-
paracion de electrodos; 0’5 a 0°7 mm,

Los malos arranques obedecen general-
mente a un encendido en mal estado. Ve-

rificar las bujias y quitar la tapa del delco.

Poner el gato y subir una rueda trasera.
Poner +~~» velocidad.

Giranda la rueda, rotar la leva del pla-

tino hasta alcanzar la méaxima separa-
cién. Con la ayuda de un calibre com-
probar que ésta seﬁaracibn sea de 0.45
m/m. A ,
Reglarios aflojando el tornillo C v ope-
rando con un destornillador sobre la hen-
didura B, .
Terminado el reglaje, apretar a fondo al
tarnillo C
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Después de haber blocado el tornillo C,
conviene proceder a realizar la puesta a
punto.

Girar la rueda hasya hacer coincidir la

marca de la polea con la que existe en .

Ia carcasa de la distribucion -segan figu- &

ra- . A continuacidn girar la polea en’
sentido inverso a la marcha del motor .
de 13 a 14 m/m.

Aflojar la fijacion del delco y girario len- ©
tamente en el sentido inverso a las agujas =
del reloj.

Paner una lampara con un termi
a3 masa y otro a la entrada de corrie
te del delco. Poner el contacto. Girs
el delco Ientamente hasta que la {ul
se encienda. En este punto fijar &
posicion del delco.

Los platinos deben cambiarse si el con
densador esta en buen uso.cada 25.00(
Km. apraximadamente.




BOMBA DE GASOLINA.

Inl

M
E Cuando se determina que el com-

bustible llega mal al carburador, lo

. primero que hay que dontrolar es la
\ j ' estanquiedad de la bomba. Si rezu-
' ma hay que repretar los tornillos. Y

a . % & si fa fuga persiste cambiaremos la
H : membrana. Es conveniente confiar

| N .esta trabajo a un profesional. Previa-
mente conviene, si no llega combusti-

N ble al carburador y la bomba no rezu-

- ma, desmontar los filtros para su

inspeccion.

El filtro puede estar totalmente
obtruido por las impurezas proce-
dentes del depdsito. La gasolina no
pasa entonces.

Puede limpiarse el tamiz suave-
mente con los dedos.




' EGLAJE DEL CARBURADUK.

Si el motor gira mal al ralenti, so-
bre todo en frio, es necesario hacer
realizar un reglaje del carburador, co-
sa que debe realizarse con el motor
en caliente: - :

El tornillo A es el del reglaje del
gire y el B ef de riqueza de mezcla.

Si el reglaje se hace imposible, pro-
bablemente tiene la culpa el atasca-
mienta.del surtidor de baja, o 1a su-
ciedad del filtro de aire. Limpiensen.

Tedricamente, el ralenti del motor
esta situado sobre las 800 r.p.m.

La primera operacion gonsiste en
accionar el tornilio A, hasta llegar a
un régimen de ralenti como el que se
- ha indicado. '

[

Girar despacie el tornillo B, para
obtener una aceleracion maxima.

Volver al toradlo A y girarlo en
sentido inverso a la primera opera-
cidn, volviendo a llevar al motor a un
régimerr de una 800 r,p.nv.

Volver al tornillo B y obtener de
nuevo la maxima aceleracion.

Repetir estas dos operaciones alter-
nativamente hasta que la velocidad
mdxima de rotacion sea la que se ha
indicado.

Un motor con ralenti bien reglado
debe permitir pisar el pedal del em-
brague sin que se acelere ni se cale el
motor,

A. Tornlllo requlacién del
mozcla en ralentl.

L lentl.

ralenti—B. Tornillo
C. Portasurtidor principal.—D. Portasurtidor de ra-

requlacién dosificacian

E. Tapdn de registro del filtro.

_ 4
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| @B ® €scape @O Admision
| El ruido de los balancines es muy carac-
| teristico. sobre todo en frio. Quitar la ta-
| pa de balancines, y hacer girar el motor
| para tener la seguridad que el ruido provie-
ne de ellos. El dibojo representa los ba-
lancines de escape en negro y los de ad-
mision en blanco.

Subir una rueda trasera, ¥ poner
cuarta velocidad. Girando la rueda vamaos
a poner la valvula de escape num. 1 en
plena abestura (resporte o muelle lo mas
omprimido posible).

€uando el muelle esta comprimido al

miximo, aflojar la contri tuerca Jdel torm-

llo de reglaje de la valvula de admusion
num. 3 y de escape num. 4

Porer una delga o calibre de 0.15 m/m.,
motor caliente, entre el balancin y 'a ca-
beza de la vdlvula de admisiéon num. 3.

Apretar o aflojar la tuerca de reglaje para
obiener un ajuste preciso. Una vez obteni-

do, bloquear la contra tuerca.

Pasar luego sl balancin de escape num. 4
La delga o calibre debe ser de 0.20 m/m.
Proceder de la misma forma.

Reglar los ba-
lancines :

Con valvula de
escape abierta :

Esc. 1
-;;-i

BL

-
jo =
|
C

Girar la rueda nuevamente para obtener
la apertura de la valvula de escape num. 3
{muelle c_oi"nptimibloh Entonces podemos
reglar el balancin de escape num. 2. Con
unuar ¢de la nusma forma para los ouos
halancines, siguiendb la tabla de la ligura,
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Aproximado de zapatas

Poner la llave como en la figura. Ase-
gurarse que la rueda gira libremente.
Apretar la tuerca de la excéntrica has-

ta que 1a rueda se bloquee ligeramen-

te. Entonces retroceder un poquito.
Dar alguna pedaladas al freno para

que el conjunto se asiente. Tener cui-
dado de dejar la rueda girando libre-
mente. B o '

Regulacion freno de mano

El reglaje del freno de mano se efec-
tha después del freno de pié. Aflojar
el freno de mano. Desbloquear la
contra tuerca. Apretar la tuerca has-
ta tensar el cable. Blocar la contra
tuerca. Verificar la carrera muerta

de de la palanca del freno de ma-

no.

1.—Fundacable. 2y 3.— Maliguito y tuer-
ca regulacion cable. 4.— Tuerca. 5.— Cable

Si nos vemos obligados a bombear
varias veces para que el freno actue
debemos realizar un sangrado de la
instalacion. Hace falta el concurso de
dos personas para hacer la purga.
Se empieza por la rueda trasera iz-
quierda, se sigue por la trasera dere-
cha, la delantera derecha y se termi-
na por la delantera izquierda.

REGUI
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REGULACION DE LA TENSION DE LAS CORREAS DE MAMDO DINAMO Y
BOMBA DE AGUA

.......
L N &

1. Soporte regulador tensién mando dinamo.—2. Tuercas de fijacién

soporte regulador—3. Polea conducida dinamo.—4. Polea conducida «
bomba de agua y ventilador.—5. Tuercas fijacién semipolea y suplemen-

|

tos.—6, Suplementos tensién correa mando bomba de agua y ventilador.

'La tensi6n de las dos correas debe ser tal que ejerciendo una presién del orden
de 10 kgs. sobre la parte de correa comprendida entre las poleas, ceda aproxima-

damente de 10a 15 m/m.

Las operaciones a efectuar para la regulacion de la tension de las correas se ha-

rd en el orden siguiente :

Correa mando dinamo

.1.— Aflojar las tuercas, sefialadas con
( 2 ), de la articulacidn y regulacion

de! soporte tensor.correa de la dina-

mov

2.— Realizar la correcta tension de la
correa haciendo girar el soporte
tensor en torno al esparrago supe-
rlor de articulacion.

3 Ap?"tatar la tuerca de regulacion in-

ferior y seguidamente la superior.

-

Correa mando bomba de agua

1.— Quitar las tres tuercas, sefaladas

con ( 5), de fijacion de la polea
al buje.

2.— Quitar la semipolea posterior y
colocar al exterior de la misma
uno o mas anillos de regulacién
sefialados con ( 6 ), que consti-
tuyen la garganta de la polea, a
fin de conseguir la tensidn co-
rrecta de la correa.

3.— Volver a montar la semipolea v

fijarla al buje mediante las tres
tuercas.



EL MOTOR NO ARRANCA

Causa.— Bateria total o parcialmente
descargada.

Solucibn.— Cargar la bateria tenien-
do muy en cuenta controlar el esta
do de los vasos. Las baterias con mas
de dos anos de vida hay que repo-
nerlas. _ -

Para poder arrancar el coche no
existe otra solucibn que puentear
con otra bateria en paralelo, esto es,
positivo con positivo y negativo con
negativo.

Causa.— La conexién entre los termi-

nales de !a bateria y los cables de sa-
lida est 1'oja: o existe un mal con-
tacto entre ellos, debido a la sulfa-
tacibr 0 a la suciedad.

‘Solucibn.— Si los terminales estdn

. flojos hay que apretarlos conveniente-
‘mente, procurando hacerlo con una
llave de boca fija.

Lo mas frecuente es que exista mal
contacto entre borne y terminal, en
cuyo caso hay que desmontar el con-
tacto, y limpiar las superficies de los
terminales y bornes, mediante una li-
ja o lima fina. Una vez montados de
nuevo conviene recubrirlos con vase-
lina.’

Causa.— E| motor de arranque fun-
ciona deficientemente, o nb funcio-
na.

Solucidén.— Hay que revisar y reparar
la averia con arreglo a las instruccio-
nes que existen en el capitulo corres-
pondiente al mator de arranque.

De todas formas, la averia mas fre-
cuente es el mal estado de los casqui-
llos del eje, el desgaste de las escobi-
llas o el mal estado del colector.

Causa.—Cables de la bobina de encen-
dido al distribuidor y de éste a las
bujias, flojos, cortados, 0 comunica
dos entre si.

Solucién.—Si cualquiera de los cables
estd flojo,cortado, o simplementé
fuera de su alojamiento corresporn-
diente, hay gue proceder a su ubi-
cacibn adecuada 0 a su reposicion.

Lo mas frecuente es que exista
comunicacion entre dos o varios ca-

"bles, o de cualquiera de ellos a masa.

Tambien es muy corriente que se
establezcan fugas a masa a través de
los capuchones de goma usados co-
mo guarda—bujias.

En todo caso conviene poner ca-
bles nuevos, y eliminar los capucho-
nes de goma, que son fuente inagota-
ble de averias de este tipo.

Causa.—Tapa del distribuidor de en-
cendido rajada, fisurada o comunica-
da.-

Solucién.— Esta averia es muy tipica

de los dias o las noches de lluvia
de niebla o de nieve. Si la tapa esta
solamente comunicada, que es |10 mas
frecuente, se puede solucionar la ave-
ria poniendo a secar dicho elemento
en una estufa o ventilador. Pero lo
mas sensato y recomendable es cam-
biar la tapa por otra nueva, e impres-

cindible cuando existe fisura o rotura.

:
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EL MOTOR NO ARRANCA

Contacte maovil

Contaclo fiio

Causa.—Los platinos o contactos del
ruptor de encendido estdn muy jun-
tos, o en mal estado.

Solucidn.—Si los contactos estan

muy juntos, al girar el motor a poca
velocidad, como sucede durante el
‘arranque,se- produce mala calidad de
chispa en la bujia, o no se produce.

La solucion estd en hacer un nuevo
reglaje a 0°5 mm.

Si los ptatinos estdn sucios convie-
ne limpiarlos con una lima muy fina
o con una tela de esmeril tambien -
muy fina.

8i estan quemados o destruidos
la operacidn anterior puede servir co-
mo trabajo de emergencia. Pero es
absolutamente necesario proceder a
subtituirlos en la primera oportuni-
dad.

Causa.—Bujias de encendido,sucias
"0 con los electrodos excesivamente
abjertos.

Soluciéﬁ.---Si los electrodos estan

excesivamente abiertos, el salto de

chispa puede ser muy ténue o nu-
lo en una o varias bujias. Este de-
fecto .puede no ser acusado con el
motor caliente, pero en el momento
de arrancar con el motor -en frio
es decisivo.

La solucién consiste en aproximar
los electrodos o puntas a una dis-
tancia de 0,6 m/m, y si se -observa-
ra que dichos electrodos estap muy
desgastados se deben reponer las bu-
jias en la primera ocasién.

Si las bujias estubieran hiimedas
senal de haberse ahogado el motor
por un intento de arranque insisten-
te, conviene secarlas aplicandole ca-
lor, preferiblemente de- llama, pero
sin hollin.

Si estubieran sucias, es muy difi-
cil himpiarlas en ocasibn de emer-
gencia. Conviene llevarlas a un lim-
piador de chorro de arena, o susti-
tuirlas.

Causa.- Condensador en cortocircui-
to, o con bajo aislamiento.

Solucidbn.- El diagnostico de ésta

averia es dificil para un no iniciado

— K3



EL MOTOR NO ARRANCA

en la mecdnica, y propio de un pro-
fesional. Al estar en cortocircuito

el condensador, o con bajo aisla-

miento, la corriente pasa toda o ca-
51 toda directamente a masa, y. no
pasa a las bujias, siendo éstF; proce-
dimiento, aparte del banco de-prue-
bas de condensadores, el dnico que

puede orientar de éste fallo especifi-
co.

La averia no tiene reparacin, y
hay que poner condensador riugvo.

Causa.- Nivel de gasolina en ef car-
burador, muy bajo o muy alto.

Solucion - Si el nivel de gasolind en
ld taza del carburador es=bajo, el
combustible no llega en cantidad su-
ficiente para realizar el arrangue
del motor. La solucidon de emerden-
cia estriba en tirar del mando del
aire a fondo, pravocando una suc--

cibn mas enérgica del combustible.

Si, por el contrario, el nivel de
gasolina es muy alto, al parar el-co-
che el combustible se desbordara
hasta alcanzar su nivel, inundando &l
colector de admision o los cilindros,
ahogando el motor, cosa que impe-
dira el arranque posterior. La solu-
cibn de emergencia estriba en reali-

zar la operacion de arranque con el
acelerador a fondo.

En la primera ocasion hay que
restablecer el nivel de la gasolina a g
posiciébn correcta, como se detalls
en la seccidbn de carburacion.

Causa.- La bomba de gasolina se des:
carga, o actua deficientemente.

Solucién.- Si la vélvula de retencid
de la bomba de gasolind estd en mal
estadu, o simptemente-et-asiento hi
cogido algiin cuerpo extrafio, al pa
rar el coche dicha bomba se descebi
tardando un buen espacio de tiemp
en lograrse que la gasolina llegue dg
nuevo al carburador de forma nor
malizada, lo que produce un
arranque, o lo impide.

Si la bomba estd mal reglada, co
presion inferior a la de trabaid
mal, también puede provocar lo
mismos {intomas. |

En ambos casos hay que reviss
el trabajo de la bomba, y graduar
la a una presion de trabajo de dos
cientos gramos por centimetro cua
drado, y sustituir o limpiar las va
vulas, seglin se trate de aquella o &
ta averia.
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EL MOTOR SE PARA

Causa.- Régimen de minimo del mo-
tor demasiado bajo.

Solucién.- —E| régimen de minimo
del motor estd regulado por la ma-
yor © menor apertura de mariposa.
Esta apertura de mariposa se gobier-
na por el tornillo que oprime la pa-
lanca ‘'de mando, y hay que girarlo
en la direccibn en que se mueven
las agujas del reloj hasta lograr un
régimen de motor que esté com-
prendido entre 600 y 800 revolu-
ciones por minuto, segiin que el uso
del vehiculo sea preferentemente de
carretera .0 poblacidn, respectivamen-
te. st -

Causa.- Mezcla de bajo régimen de-

masiado pobre o demasiado rica.

Solucidbn.- El conjunto aire-gasolina
de que estd formada la mezcla se
regula convenientemente para que

el motor, a su régimen minimo de
- 600-800. revoluciones por minuto,

gire de forma regular sin vibraciones -

ni caballeos.
Para ello se acciona el tornillo de

regulacién de mezcla, que estd situa-
do en la base del.carburador, y que
NO s Ni Mas Nni Menos que un cono
extrangulador de paso de gasolina.
Dicho tornillo hay que girarle a iz-
quierda o derecha hasta conseguir
el mdximo régimen de giro posible
sin tocar al tornillo de apertura de
mariposa. Si después de la operacion
el régimen del motor resultara mayor
o menor que el ya indicado, enton-
ces hay que operar sobre el tornillo
de apertura de mariposa para resta-

blecer el régimen.
—hh _

Causa.- Bohupna de encendido defec-
tuosa.

Solucidn.- La bobina de encendido
es un elemento de dificil averia, y
cuando asi sucede no existe otro
recurso que sustituirla.

Pero si se dan circunstancias,
de origen podriamos llamar externo
capaces de alterar el buen funciona-
miemto de la bobina.

Por ejemplo, la suciedad almacena-
da en torno a los bornes positivo y
negativo, que puede llegar a comu-
nicarlos con la carcasa metélica de
Ia'bdbina, Y por consiguiente a masa.
También es frecuente que las tuer-
cas que oprimen los cables de en-
trada y salida contra los terminales,
sc _flojen por la trepidacidn del mo-
tor. En ambos casos se producen
fallos en el motor, gque se solucionan
limpiando bien las zonas de los ter-
minales o apretando conveniente-
mente sus tuercas.

Causa.- Mal reglaje en el juego de
balancines.

Solucion.- Un mal reglaje de balan-
cines tiene como consecuencia, que
las vélvulas de admisibn y escape
no abran y cierren exactamente cuan-
do les corresponde, provocando una
marcha irregular del motor, que in-
cluso puede llegar a pararse en ré-
gimen de ralenti.

Para remediarlo hay que efectuar
el reglaje con el motor frio,



EL MOTOR SE PARA

Causa - Bujas con los electrodos

muy cerrados o muy abiertos
Solucion.- De la misma forma que
influye un mal reglaje de bupas pa
ra arrancar el automovil, tambien es
decisivo a la hora de estar el motor
en marcha.

Si es a alto régimen, cuando la
tension de la corriente de encendido
baja notablemente, una separacion
excesiva entre electrodos da fallos
por pérdida de chispa. A bajo régi-
men, en #stas circunstancias, si el
exceso de separacibn no es muy
grande, el motor no lo acusa dema-
siado. Una separacién insuficiente
casi nunca se presenta, ya que 10s
electrodos se consumen con el uso
y. naturalmente, tienden a la sepa-
racibn excesiva. De todas formas,
si ello fuera posible, tamb'én daria
desarreglos en el encendido,

Reglar la separacion de electrodos

a06m/m.

Causa - Fl avance automdtico del en-
cendido esta estropeado.

Solucion.- Como es sabido, dentro
del propio distribuidor de encendido
estd el mecanismo de avance automa-
tico de la chispa respecto al punto
muerto superior del piston.

Este mecanismo actua proporcio-
nalmente a la velocidad de rotacidn
del motor, hasta cierta medida, me-
diante la centrifugacidbn de unos con-
trapesos gobernados por unus pe-
quenos muelles. '

La averia mas caracteristica es el
bloqueo de dichos contrapesos por
suciedad o grasa reseca. o la pérdida
de tension en los muelles. Por con-
siguiente hay que limpiar el espacio
de desplazamiento de los contrape-
s0s, ¥ en su caso, reponer los mue-
lles de tensiOn.

- 56 -
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AL MOTOR LE FALTA POTENCIA

Causa.- El punto de encendido no
estd calado con exactitud:

Solucién.- Para que el motor rinda

la potencia efectiva que anuncia su '

fabricante, el punto de encendido
debe estar en el lugar exacto res-
pecto a la posicién del punto muer-

4a cumarinr Aal nietdn en el cilindro.

Causa.- El avance automdtico estd
blocado total o parcialmente.

‘Solucion.- Ya veiamos que uno de

los motivos de mal funcionamiento
del motor era un avance automatico
defectuoso. Pero ésta circunstancia

influye también, de fcrma decisiva,

Aan la rmia Aa nAatancia wva Ao 2 Me-



AL MOTOR LE FALTA POTENCIA

Causa.- La ballesta-muelle del rup-
-tor, con poca tension. -

Solucion.- Deciamos anteriormente

gue cuando un motor gira a eleva-
das revoluciones por minuto, los pla-
. tinos tienden a abrirse por encima de
los valores de reglaje, debido al efec-
to de centrifugacion que sufre el
contacto mdvil. Esta centrifugacion
esta limitada por la presién que efec-
tla sobre el contacto la ballesta-mue-
lle destinada a tal fin. Pero si ésta
ballesta no conserva la presién debi-
da, el contacto abrird excesivamente
y se producirdn fallos de encendido
que repercuten sobre la potencia del
motor, especialmente a alto régimen.
La solucibn estriba en poner un
juego nuevo de platinos, ya gque me-
dir la tensibn de la pieza movil,

y restablecerla a valores normales
es mas caro y complicado que efec-
tuar el cambio de ésta pieza.

Causa.- Muelles de valvulas flojos.

Solucion.- Cuando a ios muelles de
las vélvulas de admisién y escape
les falta la presibn adecuada, las
valvulas tienden a rebotar en sus
asientos con lo que los valores ce
admision y escape quedan alterados
y como consecuencia se produce un
mal llenado de cilindro, que a su vez
determina una baja de valor en la
relaciébn de compresidn, y por tanto
una acusada falta de potencia.

La soluci6n estriba en poner mue-

1les de vélvulas nuevos, ya que res-

tablecerles la presibn es tarea poco
menos que imposible.

— BB




AL MOTOR LE FALTA POTENCIA

Capsn.- las valvulas o sus asientes
estdn quemados o deformados.

Ssfueldn.- Cuando una o varias val-
vulas estdn deformadas, quemadas,
o simplemente con fugas debidas a
la interposicidn de cuerpos extranos
entre ellas y sus respectivos asientaqs,
que igualmente pueden padecer idén-
ticos problemas, se producen nota-
bles fugas en la relacibn de compre-
sibn, con su secuela natural de fal-
ta de potencia.

Si la averia es leve se reacondicio-
nan tanto las valvulas como los asien-

. tos mediante una sencilla operacion

de esmerilado.
Si-existen deformaciones ha y que

- proceder a un rectificado de ambos

glerhentos, y después a la operacidn
de ajustesmediante esmerilado.

Y si, por Gitimo, las deformacio-
nés son notables, hay que proceder
& sustituir los elementos por oOtros
wevos, que también conviené termi-

nar con una operacidn de ajuste.

Causa.- El arbol de distribucién tie-
ne una o varias levas desgastadas.

Solucion.- El arbol de distribucion
es el encargado de producir el mo-
mento de la apertura y cierre de las
valvulas, asi como la medida en que
éstas vélvulas han de alzarse sobre
sus asientos.

Cuando una de sus levas se des-
gasta ocurre que la valvula corres-
pondiente no levanta los valores idea-
les y el cilindro no recibe la mezcla
necesaria, o no elimina los gases de
la combustién de forma suficiente,
seglin se trate de una vélvula de ad-
mision o de escape, produciendo en

“ambos casos una notable falta de

potencia.

Este tipo de averia no es repara-
ble, y es forzoso poner una arbol de
distribuciébn nuevo.
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AL MOTOR LE FALTA POTENCIA

Causa.- Mala compresibn en uno o
varios ¢ indros.

Solucion.- La potencia de un motor,
entre otros factores, es funcion de
su relacidbn de compresidon. Muchas

veces ocurre, bien por haberse par-

tido algiin segmento y rayado ei Ci-
lindro, bien por el desgaste natural
del juego de piston-cilindro, bien por
fugas en las valvulas, que la relacioén
de compresion real es inferior a la

tebrica, por las pérdidas provocadas,

bien hacia el carter o hacia los co-

lectores.
Si la averia esta en los cﬂmdros

y pistones, o su segmentacién, de-
bido al natural desgaste por kiléme-
traje recorrido, procede la rectifica-
ciobn del bloque a la primera sobre-
medida (til, poniendo nuevos tam-
bién los pistones con arreglo a la so-
bremedida elegida.

Si es por averia ocasional en un so-
lo cilindro, basta con la rectifica-
cibn del mismo, y un pistdn de so-
bre-medida.

Si es por causa de fugas en valvu-
las, hay que proceder seglin se ma-
nifestd anteriormente, esto es, a es-

merilar, rectificar o cambiar, segin

proceda.
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AL MOTOR LE FALTA POTENCIA

Causa.- Falta de presidbn de la bom-
ba de gasolina.

Solucion.- Cuando la bomba de ga-
solina funciona con valares bajos, ge-
neralmente, a alto régimen, el nivel
de la taza del carburador permane-
ce por debajo del minimo, lo gue
trae consigo un empobrecimiento de
la mezcla, que a su vez aboca en no-
table pérdida de potencia a medio
y alto régimen.

La solucidén estriba en reglar la
presibn de la bomba de combustible
entre 180 'y 200 gramos por centi-
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‘metro cuadrado.

Causa.- Nivel defectuoso de combus-
tible en la taza del carburador.

Solucion.- Si el nivel estd bajo tiene
las consecuencias que se acaban de
exponer. Y si estd alto provoca.el
ahogo del motor, especialmente en
bajo régimen y ralenti.

Se regla quitando la tapa del car-
burador, invirtiendola, y haciendo
que el flotador quede A =6 m/m

de junta de dicha tapa.



EL MOTOR FUNCIONA IRREGULARMENTE

-

Causa.- Mala regulacion del tornillo
de mezcla de ralenti.

Solucion.- Si la proporcidn de aire
y gasolina del ralenti no es la co-
rrecta, el motor girard de forma irre-
gular a bajo régimen, pudiendo lle-
gar a pararse, cOmo ya vimos en el
“apartado correspondiente.

La soluci6bn es girar el tornillo
de mezcla de baja, en uno u otro
sentido, con el motor al ralenti, has-
ta un punto donde se observe que
gira suave y redondo. Después, me-

diante el tornillo de la mariposa , res-

tablecer un régimen de giro de 600-
800 revoluciones por minuto.
Causa.- Entrada de aire por la jun-
tas del carburador con el colector
de admisibn, o por las de la culata
con dicho colector.

Solucion.- Esta averia no es muy f4-
cil de diagnosticar para el usuario
normal. Hay que empezar, con la
liave fija correspondiente, a tantear
los tornillos de anclaje del carbura-
dor y del colector. Si se notara flojo
algunos de ellos, apriétese arrancando
de nuevo el motor y observando si
ha desaparecido el fallo. De no ser
asi, no existe otro remedio que qui-
tar la o las juntas, poniendo otras
nuevas.

Conociendo un poco el ruido de
aceleracibn del motor, un sintoma
muy preciso para diagnosticar ésta
averia consiste en percibir si el mo-
tor ha aumentado el régimen sin ha-
ber tocado el tornillo de mariposa.
Si es asi, la entrada adicional de mez-
cla, aunque muy pobre, es casi segu-
ro que se debe a estos fallos de jun-
tas o de apriete.
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EL MOTOR FUNCIONA IRREGULARMENTE

Causa.- Cadena de distribucién gas-
tada, 0 bien, gastados el pindn y co-
rona de la distribucion.

Solucién.- Bien por un excesivo uso,
bien por mala calidad de material.

se producen desgastes en el pinén,
la corona o la cadena de la distribu-
cibn, o en todos ellos, provocando

holguras que, segiin sean en la reten-

cibn o aceleraciébn del motor, tien-

den a atrasar o adelantar la distribu-

cibn de las vélvulas, lo que trae como
gfecto 16gico una marcha irregular
del motor.

Estos desgastes no son subsana-
bles, y para quitar el fallo hay que
proceder a reponer todos y cada uno
de los elementos que estan en mal
“estado.

Causa.— Compresion desequilibrada
en los cilindros.

Solucion.- Si por fugas en algin ci-
lindro, o todos, se establecen dife-
rentes presiones de trabajo, el motor
gira de forma tan irregular como su,
por ejemplo, el volante del motor
estuviera desequilibrado. .

En éste caso conviene diagnosti-
car si las diferencias de presidon se
deben a fugas por las vdlvulas, en
cuyo caso hay que esmerilar, o rec-
tificar o subtituir, o bien si las fu-
gas son a través de los pistones y
cilindros, en cuyo caso es casi segu-
ro que se tendra que proceder a una
rectificacion general del bloque e
instalar nuevos pistones. '
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EL MOTOR FUNCIONA IRREGULARMENTE

Causa.- Dispersiongs a masa de la
corriente del secundario de encendi-
do.

Solucion.- Debido al alto voltaje del
secundario, no son infrecuentes los
saltos a masa de la corriente, sobre
todo cuando los cables tienen ya un
uso muy prolongado. También estas
dispersiones se dan entre los propios
cables, robandose |a corriente mutua-
mente.

La soluciébn es poner un nuevo

juego de cables.

Causa. - Juego excesivo del distribui-
dor de encendido.

Solucion.- Cuando existe éste tipo
de holgura, el salto de corriente no
es uniforme en todos los cilindros,
provocando marcha irregular del mo-
tor.

La solucidén estriba en encasqui-
llar el distribuidor, o reponerlo.
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EL MOTOR FALLA A ALTAS VELOCIDADES
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'_Cqusa.- E! surtidor de alta, de.com-
bustible, o el de automaticidad, de
aire, total o parciglmente obtruidos.

Solucién.- Cuanto mas alto es el ré-
gimen de giro del motor, mas can-
tided de mazcla aire-gasolina necesi-
ta por unidad de tiempo.:Por consi-
guiente, si el surtidar o paso de corm-
bustible se encuentra sucio, o par-
cialmente abtruido, la gesalina no
pasard en cantidad suficiente, vy la
mezcla se empobrecerd, con € con-
siguiente resultado de falta de po-
tencia, vy fallos.

RPor el contrario, si el surtidor
de aira, también llamado de gutoma--
ticided, el que se encuentra sucio o
parclalmente obtruido, el paso de ga-
soling serd frenado en menor porpor-
clébn par el aire de éste surtidor,
tendlenda a enriquecer la mezcla
y ahogar al mator, produciendo .
igualmente fallos vy falta de potencia.

Para remediar tales circunstancias
hay que desmontar los citados sur-
tidores, y limpiarlos hajo el chorro

de una pistola de aire comprimido,
hasta asegurarse de que quedan en
perfectas condiciones. Solamente co-
ma medida de emergencia debe rea-
lizarse con la boca, y nunca soplan-
do, pues pueden quedar residuos de
saliva, sino aspirando a través del sur-
tidor enérgicamente.

Causa.—

Silencioso del escape parcialmente
obtruido.

Solucion.—

Cuando, por el uso, el silencioso de
escape acumula carbonilla hasta el
punto de obtruirlo parcialmente, los
fallos del motor sobrevienen a alto
régimen al no poderse evacuar con-
venigntemente la alta produccién
gue de gases proporciona el motor

l.a solucién consiste en poner un
silencioso nuevo, muy préximo en
precio al que supondria la repara-
cibn de! averiado.
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EL MOTOR FALLA A ALTAS VELOCIDADES

Causa.—

Insuficiente superficie de contacto

- entre los platinos.

Solucion.—

Cuando se instalan unos platinos nue-
vos hay que tener mucha precaucion
en que las superficies de sus puntas
coincidan perfectamente una sobre

otra, pues si se pisan :parcialmente,

de tal forma que la superficie Gtil
de trabajo es minima, es casi sequro
que al cabo de pocos kilémetros el
motor fallard a altas velocidades.

La soluci6én estriba en poner pla-
tinos nuevos, aungque como emer-
gencia pudiera limarse conveniente-
mente igualando las superficies y
ajustandolas.

Causa.—

Sincronizacién un poco adelanta-
da del encendido.

Solucién.—

LA :
Si el encendido esti calado con
excesivo adelanto, el motor tendra

un régimen de baja muy brillante,
pero a alta velocidad tendra tenden-
cia a apagarse en ésta brillantez v,
desde luego, serd incapaz de llegar
a régimen maximo e incluso a pro-
ducir fallos.

La solucién consiste en sincroni-
zar el encendido con el adelanto de
10 grados, segin las marcas de polea
y bloque.

Otras causas, comunes con otros regi-
menes de velocidad.—

El mal estado de avance automati-
co. La insuficiente presién de la ba-
llesta ‘de platinos, y de los muelles
de valvulas. Levas del eje de distribu-
cibn desgastadas.

Solucidon.—

Para reparar el avance automatico
limpiar la suciedad de los contrape-
s0s, y poner nuevos Sus muelles.
La ballesta de platino o los muelles
de vélvula con poca presion, necesi-
tan ser sustituiclos por otros nuevaos,
al igual que el eje de levas que ha su-
frido desgaste en todas O algunas de
ellas.




EL MOTOR FALLA AL PASAR DE ALTA A BAJA

Causa.-
Poca separacidn de platinos.
Solucion.—

Si existe poca separacidn de pla-
tinos se justifica que el motor re-
dondee en alta velocidad, debido a
que los platinos tienden a abrirse por
centrifugacion. Pero al pasar a baja
ya no existe tal circunstancia, y so-
breviene el fallo.

La solucidn consiste en reglar a
0,5 m/m.

Causa.—

Tapa del delco comunicada.

Solucidon.—

La justificacibn del fallo estriba
en que girando el motor a.alto régi-
men la tensién de trabajo, o voltaje,

del secundario es mucho menos ele-
vada que a bajo régimen. Por dicho
motivo, con una tapa comunicada,
puede no haber comunicacién entre
bornes hasta determinado voltaje,

pero excediendo de él se produce el
salto que da el fallo.

Causa.—

Compresion kaja de los cilindros.
Solucion.—

Por efecto de un alto régimen de
giro, los cilindros con fugas de com-
presibn experimentan un proceso de
auto-sellado con sus pistones y seg-
mentos. Y cuando se pasa al régimen
de ralenti desaparece éste fenémeno,
dando lugar a los correspondientes
fallos.

La solucidn estriba en la repara-
cidn del juego pistones-cilindros.




EL CIGUENAL GOLPETEA

Causa.—

Juego excesivo entre los casqui-
llos del blogque motor y las mufie-
quillas del ciguenal.

Solucién.—

Por efecto del rodaje continuado,
reforzado por el empuje de las ex-
plosiones, se van desgastando los cas-
quillos del bloque sobre log que gira
el ciguefial, v las mufiequillas de éste,
que generalmente se ovalizan.

La solucibén consiste en rectificar
el cigucnal, y poner un juego de cas-
quillos ue sobre-medida.

Causa.—
Juego axial excesivo del ciguefial.
Solucion.—

También, en su trabajo, el cigue-
nal tiende a un leve desplazamiento
lateral, eliminados gracias a los coji-
netes o casquillas axiales. Cuando
estos $8 glesgastan hay que proceder
a reponerlos, ya que un juego de ci-
guefial excesivo en desplazamiento
lateral, puede llegar a causar graves
averias al conjunto cilindro-pistén-
hiela.
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EL CIGUENAL GOLPETEA

: Causa.—
Ciguenial desequilibrado.
Solucion.—

Cuando existe desequilibrio en la
masa del ciguenal a alto régimen, és-
te tiende al golpeteo, al igual gue una
rueda desequilibrada a mas de 100
km/h.

Para evitarlo hay que equilibrar
dindmicamente el ciguedial, pero te-
niendo buen cuidado de aue éste
equilibrado se efectle con el volan-
. te motor abrochado y el plato de em-
- brague, ya que todo ello es la masa

actuante.
Causa.—

Volante motor flojo.
Solucion.—

Si el volante motor no estd s6lida-
mente  atornillado al ciguedal se
produce un gran golpeteo, pudien-
dose llegar rédpidamente a una averia
mas seria

La solucibn es apretarlo con el
par que se establece en la tabla co-
rrespondiente a pares de apriete.

)

-69 -




RUMOROSIDAD DE

LAS BIELAS

Causa.—

Juego excesivo entre casquillos de
biela y mufiequillas de ciguenial, o és-
tas ovaladas. P

Solucion.—

Cuando existe holgura entre los
casquillos o cojinetes de biela y el
ciguenal se percibe claramente un rui-
do, como de golpeteo. Este ruido
se acentUa al ralenti, o con motor
ligeramente acelerado. '

Para reparar la averia bastara poner
un juego nuevo de casquillos de biela,
previa medicibn del 6valo de la mu-
Aequilla del ciguefal, ya que si es més
de lo. tolerable habrd que rectificar
y pone} casquillos de sobre-medida.

Causa.—
Mal paralelismo de la biela con el
cilindro, vy mala alineacibn con el

pistdn.

Solucion.—

En ambos casos, la rumorosidad
proviene de trabajar la biela en po-
sicibn forzada, y desembocando for-
zosamente en averias colaterales, tal
como destruccion de segmentos, de
pistones o de casquillos de biela.

En tal caso la solucidén consiste
en desmontar el conjunto y alinear
correctamente los conjuntos ciquefial
biela, pistdn y cilindro,

Causa.—
Baja presidn de aceite.
Solucion.—

El aceite hace corno de almoha-
dilla entre las mufiequillas de cigue-
fal y los casquillos de biela, de tal
manera que, cuando el sistema de
lubricacién proporciona una presion
inferior a la normal, las superficies
de ambos elementos pueden llegar
a golpear, y a deteriorarse rapidamen-
te.
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RUMOROSIDAD DE PISTONES Y BULONES

Causa.—

Juego excesivo entre el pistdn v
el cilindro.

Solucion.—

Por un mal montaje, aungue gene- -

ralmente se produce por el uso con-
tinuado del vehiculo, puede existir
demasiada holgura entre pistones y
cilindros,por el desgaste de ambos ele-
mentos, dando lugar a golpeteo de
pistbn, a gran consumo de aceite,
o0 rotura de segmentos.

Cuando esto sucede, no existe
otra solucidbn que realizar la rectifi-
cacibn del blogue y poner pistones
de sobre-medida.

Causa.—

Juego excesivo entre segmentos
y sus ranuras o cajas de alojamiento
en los pistones.

Solucion.—

Cuando existe una tolerancia supe-
rior a la normal entre los segmentos
¥ Sus cajas recpectivas, hay que proce-
der sin demora a cambiar los pisto-
nes.y los segmentos, ya que de con-
tinuar en ésta situacién es muy f-acil
que se partan dichos segmentos, Yy
provoquen serias averias en los ci-
lindros.
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RUMORQSIDAD DE PISTONES Y BULONES

Causa.-

Juego excesivo entre bulbén y la
masa del pistén.

Solucion.—

Cuando asi sucede existe cabeceo
excesivo del pistdn, con el consi-
guiente golpeteo sobre el cilindro,
circunstancia que suele ser percep-
tible con el motor a bajas revolucio-
nes.

Hay que proceder a desmontar el

conjunto, y ajustar con arreglo a las

tolerancias que marcamos en la sec-
cibn de caracteristicas técnicas.

Causa,—

Juego excesivo entre buldn y el
pie de biela.

Solucion.—

Al igual que en el caso anterior
la averia suele _percibirse con el mo-
tor a bajas revoluciones. La solucién
también es la misma que en el caso
anterior.




RUMOROQSIDAD DE VALVULAS

.Causa.-

Mucho juego entre balancin vy
vistago de la vdlvula.

Solucion.—

Por causa de un mal reglaje, 0
simplemente por desajuste debido al
_trabajo, puede existir excesivo juego
entre el vistago de la vélvula y el
- balancin. Es el clisico ruido que se-
meja al que'produce una maquina
de coser.

La soluci-on estriba en proceder
a un nuevo reglaje de taqués, con
el motor en frio, seglin las especi-
ficaciones dadas anteriormente en
Caracteristicas Técnicas.

Causa,—

Rotura de un muelle de valvula.

soluuién.—-

Cuando se produce la rotura de
un muelle de vdlvula, no solamente
se percibe el ruido, sino que tam-
bién se provoca fallo en el motor,
cosa lbgica puesto que un cilindro
se queda parcialmente sin alimentar
0 sin desahogarse.

La solucién es reporer el muelle
correspondiente.
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VIBRACIONES PROPIAS DEL CONJUNTO MOTOR

Causa.—

Encéendido defectuoso, generalmen-
te con fallo en una bujia. '

Soluciér;.—

Cuando en el motor existe el fallo
de una bujia, sea cual sea la causa,
bien por incorrecci6bn en el reglaje
de electrodos, bien por fugas de co-
rriente en la propia bujia o en los
cables, se produce el cldsico fallo
que se conoce por la frase de ir el
motor en tres cilindros, dando un ¢a
balleo particular, y tendiendo a pa-
rarse.en bajo régimen.

.Hay que constatar la bujia que fa-
lla, y hacerle nuevo reglaje o susti-
tuyéndola si procediera.

Causa.—

Agua en la tacilla del carburador.
Solucion.—

Cuando existe agua en la tacilla
del carburador, hay momentos que
obtura el pequefo paso del surtidor
de forma intermitente, dando lugar
a pequefios fallos por empobreci-
miento de la mezcla.

Contra ésta averia no queda mas
remedio, ademds de limpiar el surti-
dor de baja y alta, que desmontar
la tapa del carburador y, mediante
una esponja o trapo limpio quitar
todo el contenido de la cuba, dején-
dola completamente seca y limpia.
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VIBRACIONES PROPIAS DEL CONJUNTO MOTOR

Causa.—

La masa del ciguenal, volante mo-
tor y plato de embrague estd dese-
quilibrada.

Solucion.—
Aunque éste desequilibrio es per-

ceptible a cualquier regimen, se hace
mas notable a alta velocidad.

Para eliminar el deseauilibrio

hay que desmontar el motor y man-
dar a equilibrar dindmicamente el
conjunto ciguenal, volante y embra-
~gue, cuidando de marcar las posicio-
nes y tornillos para después montar-

lo en la misma forma en que se ha

equilibrado.
Causa.—

Bielas, pistones y bulones de de-

sigual peso.
Solucion.—

Cuando en éstas masas de régimen
alternativo existe una desigualdad
en peso, se produce un fenbmeno pa-

recido de desequilibrio al del cigue-
nal. .

El fendbmeno desaparece después
de desmontadas las bielas, las bielas,
los pistones y bulones, y ser pesado
cada elemento. La diferencia de pe-
so entre las bielas se consiguen to-
mando como base la de peso menor

-y limando el tacbn de las restantes
" hasta conseguir el mismo .peso. Tam-

bién se limardn los tres pistones de
mayor peso, en su base, al lado del
alojamiento de los bulones, hasta de-
jarlos con el peso del menor, e igual-
mente hay que realizar la misma ope-
racidn con los bulones.

Méquina equilibradora del conjunto ciguefial, volante y embrague

.I[ﬂl'l.flilL.
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BAJA PRESION DE ACEITE EN EL MOTOR

Causa.—

Baja viscosidad del aceite utillza- |

do en el motor.
Solucion.—

Hay que utilizar aceite de Viscosi-
dad SAE 40 en verano y Sae 30 en
invierno, o multigrado 20-40 6 30
—40 en todo tiempo. Caso contrario
se producirdn anomalias, tal como si
en verano, y alta temperatura, se uytili-
zara un aceite SAE 30 6 de menor
viscosidad, dando lugar a que dicho
aceite, en el momento de trabajo ru-
do, esto ¢, a alta velocidad, no cubra
las necesidades que requleren los Or-
ganos en rozamiento continuo, pro-
~ vocando su répida destruccién.

Causa.—

Vélvula reguladora de presién de
aceite, defectuosa o rota.

" Solucion.—

l.a valvula que controla la presidn
de aceite estd comandada por un pe--
auefio muelle. Si éste muelle se par-
te. 0 simplemente pierde presibn, o
la vélvula tiene un mal asiento, el
aceite entrard en el circuito de retor-
np antes de establecerse la presidn co-
rrgcta en el circuito principal.

8! el muelle estd roto, sustituirlo.
§i gstd rendido, suplementarlo o sus-
tituirlo.

Gausa.—
Excesiva holgura en cojinetes de
bancada o biela, o en ambos.

Salucion.~

Al existir demasiada holgura en
estos elementos el aceite sufre nota-
bles pérdidas de presién, por lo que

~ s¢ hace indispensable proceder a una

répida renovacién de cojinetes para
evitar averias de mayor alcance.




EXCESIVA PRESION DE ACEITE EN EL MOTOR

causa'_
UsQ de aceite muy denso, 0 aditi-
vos inddecuados.

Solucion.—

Si en verano se pone en el motor
aceite de viscosidad superior a SAE
40, o en Invierno superior al SAE 30
0 se ponen aditivos reforzadores de
viscosidad, cosa que se suele hacer
sin control del técnico pertinente,
el motor puede llegar a arruinarse
tan rgpidamente 0 mas que si se tra-
tara de una baja presion, ya gue los
casquillos no reciben la lubricacion
con la fluidez necesaria, v la veloci-
dad de circulacién del aceite es més
lenta, cosa también ‘muy perjudicial,
ya que el aceite.no solamente tiene
como misién el lubricar, sino servir
de vehiculo a la alta temperatura que
se desarrolla en los puntos de fric-
~ cibn. R T -

Poner el grado de viscosidad corres-
pondientes 3 la estacién en que se uti-
liza, y no usar aditivos en el aceite
sin el consentimiento de un técnico
en ésta materia.

Causa.—

Vélvula de regulacibn blocada.

Solucion.—

Igual que indicdbamos, entre las
Causas de baja presibn, los defectos
del muelle de regulacién de la vilvu-
13, también ésta vdlvula, si se bloca,
no llega a dispararse a los valores
predeterminados, haciendo subir la

presibn considerablemente, con los
enormes perjuicios que ésto supone
para el motor.

Hay gue desmontar el conjunto
de la vélvula de regulacién, y obser-
var si 8l muelle estaba blocado en el
alojamiento’por cualguier cuerpo ex-
trafio, que hay que eliminar.

En caso de duda, sustituir el mue-
lle.

Causa,—
Conducto del circuito de aceite

" total o parcialmente obtruidos.

Solucion.—

Con el uso de aceites detergentgs’
es muy dificil que se produzca ésta
averia, a no ser por la entrada en el
circuito de cualquier cuerpo extrafio,
ya que el aceite detergente tiene g
propiedad de mantener en suspen-
sibn toda la suciedad que pueda co-
jer el aceite en su trabajo, suciedad
que mds tarde retendrd el filtrg.

Por el contrario, el uso de aceites
lubricantes normales trae consigo que
la suciedad, carbonillas, etc, se depo-
site poco a poco en los conductos,
estrechdndolos e incluso llegando a
obturarlos.

Cuando éste fendmeno se produce
hay que proceder a cargar el motor
con aceite especial para limpieza de
motores que es muy fluido, y hacer
trabajar al motor con él hasta su lim-
pieza total. Después usar aceite tipo
detergente, y hacer los primeros cam-
bios con frecuencia de cada 1.000
km.
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EL MOTOR SE CALIENTA

Causa.—
Blogqueo del termostato.
Solucion.—

Es muy poco recomendable la cos-
tumbre de hacer trabajar el motor
con el termostato quitado, cosa que
efectlian muchos usuarios particular-
mente a los primeros sintomas de

calentamiento, ya que el rendimien-
to perfecto del motor requiere una

temperatura adecuada, que regula di-
cho termostato, amén de que un mo-

tor gue-funciona con temperatura
inferior a la ideal se suele destruir
muy rdpidamente.

Cuando existe calentamiento en el
motor, y se tiene dudas sobre el esta-
do del termostato, basta con sacarlo,
ponerlo en un recipiente con agua, y
ponerlo al fuego observando si produ-
ce la apertura a medida que el agua
toma temperatura. Se puede ayudar
en ésta operacién con el uso de un
termdmetro, comprobando Ia tempe-
ratura a la que se produce dicha
apertura, que ha de coincidir con la
que tiene grabada la pieza. Si no es

—

asi, o no se abre, hay que sustituirlo
por otro nuevo.

Causa.—

Obtruccidon de las canalizaciones
del radiador.

Solucion.—

Hoy, afortunadamente, con los
circuitos sellados de refrigeracién, no
es averia tan frecuente como lo fue-
ra antafo, ya que el agua de reposi-

cibn al radiador es mucho menos fre-
cuente, y poOr consiguiente menores

B -

.cede no basta, como hacen algunos,

los depdsitos que se forman en las ca-

nalizaciones debidas a las sales del

agua, '
Be todas formas, cuando ésto su-

hacer pasar agua a través del radiador
durante mdis-o menos tiernpo, va aue
tal procedimiento es ineficaz contra

las inscrustaciones de sales. Hay que
mandar el radiador para su limpieza

a una casa especializada, donde de-
ben desoldarle las tapas, ballonetear
los conductos, meterlo en pila desin-
crustante, y después volver a soldarlo.
Asi’ quedard en perfectas condiciones




EL MOTOR SE CALIENTA

Causa.—

Mal funcionamiento de la valvula
del tapbn del radiador.

Solucion.—

El tap6n del radiador tiene una
vélvula que trabaja de la siguiente
manera: Cuando el agua del circuito
toma la temperatura suficiente, como
es natural, tiende a expansionarse
y vence la resistencia del muelle de
la vllvula, pasando el excedente al
vaso de expansion. Cuando el mo-
tor para y el agua se enfria, el aqua

del bote de expansién pasa de nue-.

vo al radiador por dicha valvula,

que queda abierta al no tener pre-

sibn el circuito. .

Pues bien, si la presidn del muelle
de vélvula es excesivo, o si éste mue-
lle estd blocado, no permite el paso

del agua sobrante al bote de expan-
'~ sién produciendo una sobre presion
en el circuito, que se convierte en
_totalmente estanco, y el motor se

calentard.

También puede suceder que el
muelle se rompa y Nno ejerza ningu-
na presion sobre la tapa del radiador,
con lo que se produce el mismo efec-
to que si no tuviera tapon, esto €s,
un calentamiento rapido y sequro,
con pérdida de agua.

En ambos casos hay que poner un
tapon nuevo. ) |

Causa.—
Obturacidén del respiradero del ta-
pon del bote auxiliar.

Solucion.—

El tap6n del bote auxiliar tiene un
respiradero, y si éste respiradero se
tapara, bien por suciedad o cuales-
quiera cuerpos extrafios, todo el cir-
cuito de refrigeracién quedaria préc-
ticamente blocado, con el consiguien-

te calentamlenm

La solucién estriba en desab‘(ruw
el tapdn del bote auxiliar.
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EL MOTOR SE CALIENTA

Pérdida de liquido refrigerante
por los manguitos de goma, o por
sus conexiones con el radiador o con
gl bloque maotor.

Svlucion.—
Muchas veces existen pérdidas de

Ifquidg refrigerante debido a roturas
o tisuras en las conducciones de go-

ma, o mala conexién de 6éstas tube-
rias con el bloque o el radiador, pro-
vocando serios calentamientos.

Estas fugas se detectan facilmen-
te debido a que el liquido refrigeran-
te, al salirse, deja manchada la zona
de un color pardo-marrén.

La solucibn estriba en cambiar
los manguitos de goma, si estin ro-
10s, 0 en apretar adecuadamente las
abrazaderas de unibn, si estdn flojas.

— B0 —
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EL MOTOR SE CALIENTA

causa.'

Bomba de agua en mal estado, o
carrea de mando con insuficiente ten-
sign.

Solucjén.—

Cuando ,por el uso, 0 por excesiva

- 81—

tensidn de la correa, el eja de la hom-
ba tama holgura y cahecea, lo mas
indicado es proceder al cambio de
bomba. $i existieran pérdidas de agua
reponer la junta; v si es la correp de
arrastre la que no tiang suficiente,
tensidn, reponerla seg(n lgs especifi-
caciones con el fin de qug la turbing
realice su trabajo correctamente.



RUIDO AL APRETAR EL PEDAL DEL EMBRAGUE

Cousa,.—

Rodamiento axial desgastado, ave-
riaddo 0 escasamente engrasado.

Solucién.—

Las averias del cojinete axial son
las propias de cualquier cojinete: pi-
caduras en la pista o en los elemen-
tos intermedios, que suelen dar mu-
cha rumoresidad, asi como también
la falta de engrase.

:Como quiera que se-trata de coji-
nete blindado, para solucionar la ave-
ria no queda otra alternativa que pro-
ceder a la sustitucién por otro nuevo.

Causa.—

Insuficiente carrera en vacio del pe-
dal del embrague. '

Solucién, —

Si la carrera en vacio, del despla-
zamiento de ataque del pedal, es in-
suficiente, no cabe duda que se pro-
duce rumorosidad al mantener un
contacto indeseable.

Para solucionarlo hay que regene-
rar la carrera en vacio,seg(in las es-
pecificaciones.

Causa.—

Excesivo juego entre el buje del dis-
Co conducido y el eje de embrague,
con el consiguiente golpeteo.

Solucién.—

Para solucionar ésta averia hay que
sustituir el disco conducido y contro-
lar que el juego entre el buje del nue-
vo disco v el eje de embrague sea de
0,10 m/m en el sentido longitudinal
y de 0,30 m/m en el transversal. Si
el juego es superior a los valores in-
dicados, habrd que sustituir también
eje.

Causa. —

Insuficiente lubricacién del flexi-
ble de mando de embrague.

Solucion.—

Si no existe lubricacién sufiente
en el flexible de mando, el cable se
desplazard mal, sufrird retenciones y
puede llegarse incluso a rotura de al-
gin hilo de dicho cable, con el con-
siguiente peligro de encasquillamien-
to y rotura general.

Lubricar el cable, o sustituirlo, si
se observara alguna anomalia en él.

Causa.—

Las palancas de desembrague cho-
can contra el plato soporte.

Solucidon.—

En éste caso hay que correjir el
montaje de las palancas y proceder
a su reglaje, y ademas controlar la
eficacia de los muelles de retencién

de las palancas.

o 9
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EL EMBRAGUE PATINA

Causa.—

Muelles te empuje del embrague
débiles o rotos.

Solucion.—

Si las ballestas estdn rotas es facil
gl diagndstico por la simple inspec-
cibn ocular. Para detgerminar si su
tension estd por debajo de sus valo-
res admisibles, hay que proceder a su
comprobatidri mediante el dinamd-
metro. En caso de rotura o debilita-
- miento, proceder a su sustitucién.

YY)

Causa.—

Insuficiente retorno del pedal de
embrague.

Solucidn.—

Generaimente es debido a rotura
del muelle de retrocese de la biele-
ta o premiosidad en el sistema hidrdu-
lico.

Para solucionar éste defecto hay
que sustituir el muelle o revisar los
émbolos de la bomba o bombin hi-
drdulicos.

e
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EL EMBRAGUE PATINA |

. Cau#a.—

Aceite o grasa sobre los forros
del disco conducido.

Solucidén.—

Esta es una de las causas mas carac-
teristicas del patinado de embrague.

Para solucionarla, lo primero que
hay que hacer es eliminar la fuente
de donde provenga el aceite o la gra-
s, La segunda operaci6n es limpiar
los forros con aguarrds y cepillo me-
tdlico. Si no quedara bien hay que
sustituirlo.

Causa.—

Forros del disco conducido desgas-

-8

tados o quemados.
Solucion.—

‘Como es natural, con 8l uso pro-
longado, los forros del ¢isco condu-
cido tienden a desgastarse, llegando
a un estado en que hace falta proce-
der a su sustitucion. Tamblén pueden
estar quemados, debido g altas tem-
peraturas generadas por una friccion
inadecuada. En éste aspecto, hay que
tener muy en cuenta la mala gpstum-
bre de algunos condugtores de man-
tener el coche parado a hase de em-
brague a medio pisar, sobre todo en
las paradas en discos urpanos. Ello
es causa de una corta vida de los fo-
rros de embrague.

5.—




RUIDOS AL SOLTAR EL PEDAL DEL EMBRAGUE

Causa.—

Error de alineacidén entre disco
conducido y volante motor.

Solucion.—

Esta desalineacién causa un lijero
movimiento del buje del disco, res-
pecto a los forros de embrague.
Y estos ruidos son particularmente
notables con motor a bajas revolu-
ciones, y mas a(n al ralenti.

Pera solucionar la averia, hay que
restablecer el plano del disco condu-
cido haciendo girar lentamente el dis-
co, colocado sobre el eje acanalado,

y verificar que el descentraje contro-
lado mediante comparador, no sea su-
perior a 0,40 m/m.

Causa.—

Insuficiente recorrido en vacio del
pedal de embrague.

Solucién.—

Al no existir el recorrido minimo
requerido, es l6gico presumir el rui-
do que provoca un roce pardsito.
Hay que controlar el recorrido en va-
cio del pedal, y reglarlo segin las
especificaciones.

L

CatIsa.—,

Eje del embrague desgastado.
Solucion.—

Cuando existe desgaste en el eje
se producen ruidos pardsitos por ca-
beceo del disco conducido. En éste
caso no existe otro remedio que
- proceder a sustituirlo y, posiblemen-

te, también habré que cambiar el dis- .

co porque es ficil que se haya afec-
tado por el mal estado del eje.

Otras causas.—

—Muelle de retorno del eje poste-
rior de mando de la palanca de hor-
quilla, roto, débil o desenganchado.
—Muelle de retorno del collar de de-
sembrague, roto o déhil.

—Juego excesivo entre rodamiento y
collar del embrague.

Soluciones.—

_En todos éstos casos hay que pro-
ceder a sustituir las piezas desgasta-
das, o a enganchar el muelle que se
haya soltado. ‘
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EL EMBRAGUE NO DESEMBRAGA

Causa.—

Excesivo recorrido en vacio del
pedal del embrague.

Solucidn.—

Este es el caso contraria a otro
que nos han ocupado anteriormente,
- ddndose cuando se ha dejado un re-
corrido en vacio de desplazamiento
del pedal muy grande, y el ataque
efectivo no logra el desembrague.

La solucién estriba en regenerar
el desplazamiento correcto en vacio
del pedal de embrague.

Causa.—

Buje del disco conducido excesiva-
mente ajustado sobre el eje del em-
brague.

Solucion.—
Si por defecto en las estrias, 0

cualquier otra causa, el buje del dis-
co no se desplaza con soltura por el

eje del embrague, se produce un gri-
paje que no permite el desembraque.

Hay que repasar cuidadosamente
con una lija fina, o buril, las acana-
laduras del buje, y ver de logar que
se desplace con suavidad. Si no es asi,
hay que poner nuevo un disco con-
ducido.

Causa.—

Acanaladuras del eje del embrague
en malas condiciones.’

Solucion.—

Se trata de la misma averia del su-
puesto anterior, pero siendo la causa

‘del gripaje 0 mal desplazamiento del

disco, nd el buje de éste, sino el mal
estado del eje, cuyas acanaladuras
estan deformadas, golpeadas, etc.

Hay que repasar con lima o buril
los defectos del eje del embrague, y
si no se logra un desplazamiento
suave del disco, sustituirlo por otro
nuevo.
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ANORMAL DESGASTE DE LOS FORROS DEL DISCO

Causa.—~

Insuficiente recqrrido en vacio
del pedal del embrague.

Solucidn,—

Como as I(ﬁgicpr si el recorrido en
vacio del pedal del embrague es mi-

nimo e insuflciame, el desembrague -

no se produce de una forma total,
provocando una rdpida destrucclén
del forro del disco conducido.

Regenerar el rgcorrido en vacio
del pedal del embrague, seglin las és-
pecificaciones.

Causa.— s
Mala utilizacién del embrague.
Solucion.—
Si el conductor mantiene durante
la marcha el pié spoyado en el pedal
del embrague, provoca el desgaste de

los forros y del rodamiento axial.
Hay que pisar el pedal del embra-

dura la introduccién de una marcha
0 el cambio de una a otra.

L)

Causa.—

Los muelles del plato de presion
débiles o rotos.

Solucién.—

Si existe alguna ballesta rota, o
que resulte que han perdido presion,
hay que poner un plato nuevo, ya
que su ineficacia para el trabajo na
trae consigo més que un gasto in(til
de forros.

causa-—'

Montaje anormal de los forros.
Solucion.—

Si el montaje de los forros no es
correcto, hay que proceder a su rec-
tificacidn, sustituyéndolos, haciendo

un montaje regular y controlado el
centrado del disco.

gue solamente durante el tiempo que
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RUIDO EN EL CAMBIO DE VELOCIDADES

Causa.—

Juego excesivo entre los pifiones
acoplados, a causa de su desgaste.

Solucion.—

Esta es una averia que solamente
se suele producir después de un lar-
go uso del vehitulo, a no ser por una
improbable falta de calidad en el
material. __

Hay que proceder a desmontar la
caja de cambios, revisar los pifiones,
y sustituir los desgastados.

Causa.—

Rodamientos, sincronizadores o
casquillos para pifiones deteriorados.

Solucién.—

Proceder a revisar la caja de cam-
bios, mirando previamente con cuida-
do el aceite de la misma, ya que nos
puede orientar sobre la causa de la
averia, seg(in existan en dicho aceite
algunos restos de polvo de desgaste
de sincronizados, etc.

Reponer las piezas afectadas.

Causan—'

Desalineacidén o descentramiento
de los ejes.

Solucion.—

Generalmente estd producida por
aflojamiento de los tornillos o ‘las
tuercas de sujeccidn de la caja.

Hay que comprobar el par de
apriete, y regenerarlo si no fuera el
correcto.

Causa.— \

Insuficiente nivel de aceite en la caja
de velocidades.

Solucién.—

Hay que controlar cada vez que se
cambia el aceite al motor, el estado
de nivel de aceite de la caja de cam-
bios. Si ésta funciona con nivel inco-
rrecto, 0 con aceite de menos Visco-
sidad del indicado por el fabricante,
se produciran ruidos y posiblemen-
te averias de consideracién,
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LAS VELOCIDADES ENTRAN CON DIFICULTAD

Causa.—
Manguitos y pifiones desplazables.
Solucion.—

Cuando los manguitos y pinones
desplazables estdn obtaculizadcs en
su recorrido sobre los asientos, a
causa de la presencia de suciedad en
' las acanaladuras, o después de la ro-
tura de los muelles para anillos sin-
cronizadores, hay que realizar una
limpieza a fondo, ¥ sustituir las pie-
zas que se hubieren afectado, ya que
de lo contrario siempre se producira,
aunque puede que de forma inter-
mitente, una mala introduccién de
las marchas. .

Causa.—

Aceite inadecuado en la. caja de
cambios.

Solucion.—

Cuando el aceite puesto en la caja
de cambios no tiene la viscosidad re-
comendada por el fabricante, es fre-
cuente que se tenga dificultad para
introducir las marchas, especialmente
por la mafiana si el aceite tiene visco-
sidad superior a la aconsejada.

Reponer aceite de viscosidad reco-
mendada. -

Causa.— T

Mal estado, o mal reglaje de las ar-
ticulaciones del mando de velocida-
des,

Solucion.—

Si las velocidades entran con difi-
cultad, o no entran en absoluto,
hay que examinar en primer término
si estd correctamente reglado y en
buen estado el sistema de reenvio
gue existe desde la palanca de man-
dos hasta la toma en la propia caja,
sustituyendo cualquier pieza en mal

estado, y reglando correctamente.
Causa.-

Mal estado de los anillos sincroni-
zadores.

Solucion.—

Cuando uno o varios anillos de
sincronizacidbn estdn en mal estado,
las marchas correspondientes entran
muy mal, provocando el cldsico ras-
cbn, a no ser que un conductor ex-
perto imprima al motor un régimen
de giro que facilite la entrada de la
velocidad, aunque el trabaja del sin-
cronizado no tiene otra solucidn
que proceder a su cambio por otros
nuevos.
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LAS VELOCIDADES ENTRAN CON DIFICULTAD
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LAS MARCHAS SE SALEN EXPONTANEAMENTE

Causa.—
Mala maniobra de engrane.
Solucion.—

Muchas veces ocurre que creemaos
haber introducido correctamente una
marcha, y por el contrario nd ha sido
asi, sorprendiéndonos posteriormen-
te que la marcha se salga sola.

Hay que poner la palanca a fondo
en cada posicibn de marchas, mante-
niendo durante todo el tiempo el pe-
dal del embrague accionado.

Causa.—

Error de montaje o desgaste de las
bolas y muelles para salida répida
de las barras de mando.

Solucion.—

Hay que desmontar la tapa y revi-

sar fas bolas y muelles, efectuando
un correcto montaje, previa sustitu-
cion de los elementos en mal estadg
sI procediera.

Causa.--

Horquillas de mando, pifiones y ro-
damientos, '

Solucion.—

Se suele producir éste tipo de ave-
ria cuando existe juego excesivo a
causa del desgaste de las horquillas
de mando, de las acanaladuras sobre
los pinones y sobre los manguitos
desplazables y de los rodamientos de
bolas. -

Hay que sustituir las piezas desgas-—
tadas, aprovechando la oportunidad
para reponer también toda pieza que
nos parezca que en poco tiempo ha
de alcanzar un desgaste anormal.
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PERDIDAS DE ACEITE DE LA CAJA DE CAMBIOS

—

1. Horquilla de mando 2.* velocidad.—2, Horquilla de mando 3.2 y 4°
velocidades.—3. Barra de mahdo marcha atrds—4. Horquilla de mandc
marcha atrds.—5. Horgiulla de mando 1* velocidad.—é, Pifidn conduc-
tor 4.* velocidad.—7. Pifién conductor 1.® wvelocidad y marcha atras.—
B. Pifibn desplazable para 12 velocidad y 'marcha atrds.—9. PifAén des-
plazable de la marcha atras.—10. Pifién conductor 3.* velocidad.—
-11. Pifén conductor 2.* velocidad.—12. Manguito desplazable para
embrague 2.®* velocidad.—13. Pifiédn conductor mando cuentakilémetros.

Causa.— cluso a reventar dicha carcasa.

Excesivo llenado de la caja de cam- Causa.—
bios.

Mal estado de las juntas de la car-

SOlucién.— casa.

Quitar el tornillo de nivel de la Solucion.—.
carcasa de cambio, y dejar salir el
aceite sobrante. Un nivel muy alto - Es indispensable proceder a repo-
puede dar lugar a serias averias, in- ner las juntas.
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GOLPETEO EN LA DIRECCION

e

Causa.— :

Incorrecta alineaci6n- de las ruedas
delanteras.

Solucion.—

- Cuando la alineacion de las ruedas
delanteras no es la que se menciona
en las especificaciones, ésto es, estan
muy abiertas cara a la marcha, o muy
cerradas, ocurre que el rodar de am-
bos neumdaticos se interfiere en cier-
ta medida, provocando reacciones
que se reflejan en la direccibn en
forma de golpeteo, generalmente
perceptible a partir de cierta veloci-
dad.

Para eliminar tal anomalia hay que
proceder a efectuar un paralelismo
correcto, segin los datos de especi-

ficaciones.
Causa.—

Errénea regulacién de los roda-
mientos de las ruedas delanteras.

Soluciéon.—

Si la regulacidn de los cojinetes
cbnicos no es correcta, puede suce-
der que queden muy atacados, en
cuyo caso la rueda queda frenada
con todos sus inconvenientes, 0 que
queden demasiado sueltos dando lu-
gar a que la rueda cabecee, y cuya
oscilacidon se traduce en golpeteos en

en la direccidn.
Hay que volver a realizar un ata-

que del cojinete con arreglo a las es-
pecificaciones.
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GOLPETEO EN LA DIRECCION

Causa.—

Ruedas desequilibradas dindmica
* 0 estdtitamente.

Solucion.—

Cuando una rueda se encuentra de-
sequilibrada estdticamente sufre efec-
tos como aplastamiento y rebote,
confiriendo a la direccidbn un golpe-
teo caracteristico. )

Cuando el desequilibrio es dindmi-
co, la rueda, en marcha, tiende a un
efecto de como centrifugacidn late-
ral respecto al eje de marcha, que
también afecta a la direccibn confi-
riendo un movimiento de vibracién
muy molesto.

Ambos efectos se eliminan 'median-
te yn correcto equilibrado estatico y
dindmico, preferiblemente realizado
con la rueda puesta en el coche, para
compensar de éste modo también
los posibles desequilibrios de otras
masas dinamicas.

Causa.—

Juego excesivo en las rétulas de la

direccibn.
Solucion.—

Cuando se note golpeteo en la di-
reccibn acompanado de holgura en
el volante, debe procederse a revisar
el estado de las rdtulas. Si estubie-
ran con holgura se deberd proceder
inmediatamente a sustituirlas, ya que
su rotura pudiera dar lugar a acciden-
tes muy graves, por pérdida total
de control sobre el wvehiculo.

Causa.—

Desajuste excesivo entre el tornillo
sinfin y el sector helicoidal.

Solucion.—

Los sintomas son muy parecidos
a los del caso anterior: holgura en la

direcci6n, que se traduce en golpeteo

cuando el coche camina sobre pavi-
mentos en mal estado,

Cuando la holgura esté por encima
de las especificaciones, sustituir las
piezas desgastadas.
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LA DIRECCION TIRA A UN LADO

Causa.—

‘La presidn de los neumaticos an-
teriores es desigual.

Solucion,—

Cuando un neumético tiene menos
presidn que la especificada, suponien-

do que el otro delantero la tiene co-
rrecta, el coche tenderd a que su di-
reccion se vire en el mismo sentido,
circunstancia ¢sta que se acent(a 4l
pisar el freno a cierta velocidad.

Es peligroso circular en éstas con-
diciones cuando el piso estd mojado,
con hielo o con nieve. Poner las pre-
siones de catalogo.

Cuando un neumdtico tiene insuficiente presibn, se reconoce, ademds de

usar el mandmetro de comprobacion, porque dicho neumdtico muestra los
bordes laterales del dibujo muy desgastados
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RUIDOS EN LOS AMORTIGUADORES

it

Anclajes inferiores o superiores
deteriorados. '

Solucion,—

Comp es sghido, ningdn amorti-
guadar va anclada a la carroceria
par sus dog extremos de forma rigi-
da. Lo hacen a través de unos sinem-
bloc o argndelas de goma, que absor-
ven parcialmente la potencia de los
impactos de los trenes suspendidos.

Es cosa relativamente frecuente
que éstas arandelas de goma, por el
continuo trabajo a que estdn some-
tidas, se averien dando lugar a un
malesto golpeteo, que desaparece al

ser sustituidas ésta pieza por otra nue-

va.

Causa.—

Guardapolvos deteriorados, o su-
cios,

Solucion.—
El guardapolvo de los amortigua-

dores traseros puede dar origen a rui-
dos, si se defarman por cualquier im-

pa:Cto gque provoque su roce contra

el tubo principal, También es posible
que se acumule barro, tierra 0 algin
chinato o pledrecilla, que a su vez
provoquen ruldos molestos.

En los amortiguadores delanteraos,
que llevan incorporados muelles, tam-
bién es posible que se produzcan rui-
dos debido a un posible hundimien-
to de la chapa cbnica de la carroce-
ria, donde va alojado parcialmente
el muelle de suspensidn.

En ambos ¢asos hay que propectar
la zana y limpiar 0 enderezar o susti-
tuir las piezas, segin proceda. .
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RUIDOS EN LOS AMORTIGUADORES

Causa.—

Averia del émbolo del amortigua-
dor, sus valvulas o la de fondo.

Solucién.—

Cuando existe averia en el énibolo
de trabajo, en sus vdlvulas, o en la de
fondo, se pueden producir ruidos
perceptibles a poca o mucha veloci-
dad, seglin sea el sitio donde radique
la averia.

Para solucionar ésta sﬂuamén hav

que desmontar el amortiguador y

proceder a sustituir las piezas averia-

das.
Causa.—

Cantidad insuficiente de aceite en
los amortiguadores, o aceite de cali-
dad inadecuada para el trabajo de los
mismos.

Solucion.—
Puede suceder que el retén del

amortiguador esté en mal estado,
dando fugar a fugas del aceite. Cuan-
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do asi sucede llega un momento en
que a las .piezas de roce interior
les falte lubricacion, destruyéndose
de forma rapida y dando lugar a nu-
merosos ruidos.

Por éste motivo es muy aconseja-
ble que, cuando se observan los pri-
meros sintomas de pérdida de acei-
te, se acuda al taller para que repon-
ga el aceite y una nueva junta, com-
probando previamente el estado gene-
ral del amortiguador, por si proce-
diera reponer alguna pieza afectada.

Es pricticamente muy poco proba-
ble que un amortiguador original no

contenga aceite de las caracteristicas
apropiadas. Pero si se repara hay que
tener muy presente que debe ser re-
llenado con aceite original, o de ca-
racteristicas similares al mismo, ya
que si se le afade un aceite de ma-
yor viscosidad las valvulas trabajarén
de forma distinta, y el amortiguador
estard en peligro de destruirlas du-
rante la carrera de trabajo. Y si se
afade aceite de viscosidad inferior,
perderd poder de amortiguacién tan
pronto como se caliente durante su
ciclo de funcionamiento, amén de
tender a la rumorosidad.
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ACCION ELASTICA DEL PEDAL DEL FRENO

Causa.—
Presencia de aire en la instalacion.
Solucién.—

Cuando quedan residuos de aire
en el circuito de frenado la accidn
del pedal de freno no es lo firme y se-
gura que debiera ser, dando lugar a
que después de pisado el freno, y de
que éste ofrezca resistencia, ésta resis-
tencia desaparezca progresivamente
durante cierto recorrido hasta hacer-
se notable de nuevo, dando lugar con
todo ello a una repudiable inseguri-
dad en la frenada.

El motivo de que ocurra tal cosa
es que el aire almacenado en el cir-
cuito se comprima poco a poco, Y No
ofrezca una resistencia total al inicio
del impulso de frenada.

El aire puede estar en el circui-
to por dos motivos: el primero por
no haberse efectuado una purga de
aire bien hecha. El sequndo porque

" penetre aire en el circuito, cosa posi-

ble a través-de la bomba o de los
bombines.

La soluciébn es efectuar una purga a
fondo en el primer caso, y localizar
y reparar la toma de aire en el segun-
do.

El sangrado de aire de la instalacién de frenos puede ser realizada
de forma manual 0 mediante aparato mecanico
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ACCION ELASTICA DEL PEDAL DEL FRENO

Causa.--

Tubos flexibles deteriorados, que
experimentan dilatacidn,

Solucibn.—

Otra causa. aunque no tan frecuen-
te ni mucho menos, de la elasticidad
del pedal de freno es el mal estadp de
alguno de los latiguilios o tuberias fle-
xibles de la instalacidn, que al debi-
litar en algln punto por rotura de
alguna de sus capas, se dilata al su-
frir el impacto de la presién provoca-
da por el pedal.

Cualqu.er defecto observado en un
latiguillo, sea del resuitado del liquido,
de agrietamiento, de dilatacidn, etc,

dehe ser motivo de una sustitucién
inmediata del elemento. '

Causa.~

Ohtruccidén del respiradero del ta-
pén del depdsito de liquido.

Solusién,—

Cuando se obtura el respiradero
del depdsito de liquido de frenos, se
creg una depresidn en el cuerpo de
bomba al ser accionado el pedal,
pravocando la entrada de aire al sis-
tema a través del propio retén.

La solucién es desobturar el ori-
ficio del respiradero del tapbn del bo-
1@ de lfguido de frenos.

Q
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CARRERA EXCESIVA DEL PEDAL DEL FRENO
FRENADO DESEQUILIBRADO

Causa.—
Instalacion no pulgada.
Solucion.—

El depésito de liquido de frenos
tiene marcado un nivel, que hay que
respetar.

Si el liquido baja se corre el riesqo
de que la bomba tome directamente
aire, provocando todos los inconve-
nientes de elasticidad en el pedal,
carrera larga en vacio, e incluso per-
der la frenada totalmente.

Mantener el liquido -en el nivel se-
Ralado en el depbsito.

FRENADO DESEQUILIBRADO.
Causa.—

Pérdidas de liquido en el sistema.

Solucion.—

Como quiera que cada rueda tiene
su propio sistema final de frenado,
al existir pérdidas de liquido par
cualquiera de sus retenes, el trabajo
se efectuard con menos presién que
en las restantes ruedas, dando lugar
a un frenado desequilibrado. )

En éste supuesto hay que poner
retenes NuUevos.

Causa.—

Pistén gripado.
Solucion.—

Cuando se gripa o bloquea el pis-
tdn de trabajo de cualquier rueda,

ocurre que la presibn mandada desde
la bomba no actia en absoluto, o

muy poco, sobre las pinzas o zapa-
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FRENADO DESEQUILIBRADO

o

.

tas de freno de la rueda que tenga
tal defecto, creando también un nota-
ble desequilibrio en el frenado.

Hay que desmontar el pistdn gri-
pado y proceder a su limpieza y a la
del alojamiento.

Causa.—

Tubo flexible o latiguillo obtruido
por dilatacibn de su parte interior.

Solucion.—

Ocurre algunas veces, en particu-
lar cuando la calidad de la goma del
latiguillo no es la apropiada, 2 cuan-
do el liquido de freno tampoco lo
és, que la goma, al contacto con di-
cho liquido, se esponje y obtruya
total o parcialmente el paso del Ii-
quido hacia alguna rueda, suminis-
trdndole menos presibn vy creando el

— 102 -

“desequilibrio en la frenada.

Proceder, en éstos casos, a susti-
tuir el o los latiguillos afectados.

Causa.—

Tubos metdlicos de la instalacién
golpeados y abollados.

Solucion.—

Cuando por accidente, golpeo de
alguna piedra que salta, etc, es abo-
llado total o parcialmente algin con-
ducto metélico de la instalacibn, se
produce una pérdida de presion final
sobre una o dos ruedas, seg(in sea el
sitio afectado, que aboca a una fre-
nada desequilibrada.

No es conveniente la reparacidn
de los tubos afectados, sino su sus-
titucibn.




INDICADOR DE CARGA NO SE APAGA

Causa.—

Contactos del regulador de tensién
o del limitador de corriente, muy
oxidados o sucios.

-

Solucion.—

Para solucionar ésta averia hay
que proceder por quitar la tapa del
conjunto del regulador, y proceder
a limpiar los contactos del regulador
de tensién o del limitador de corrien-
te, mediante una lima muy fina, o
una tela de esmeril adecuada, pero
cuidando de limpiar posteriormente
los contactos de cualguier residuo
que pudiera dejar dicha tela de esme-
ril,

Causa.—

Devanados internos del grupo de
regulacidn desoldados o rotos.

Solucién.—

Si los terminales estdn desoldados
0 'rotos se puede proceder a su sol-
dadura. Pero si los devanados estan
rotos, comunicados, etc, se debe
proceder a instalar un nuevo conjun-
to de regulacibén.

Causa.—

El interruptor de minima no se
cierra.

Regulader de tensicn

Limitador de corriente

Interruptor de minima

.?.
-f—_.- ) . - . ) ’ '-_H-
[ )
g v é em———"
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. Esquema eléctrico del grupo de regulacién,
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Solucion.—

Cuando el interruptor de minima
no se cierra puede obedecer a unos
contactos en mal estado, en cuyo ca-
so hay que proceder a su limpieza o
sustitucibn, o bien a una excesiva
separacibn entre ellos, en cuyo caso
hay que proceder a su aproximacion,
cosa muy facil de realizar mediante
la aproximacibn de su empujador.

Causa.—

Cable entre los terminales del .al-
ternador o dinamo y el grupo de re-
gulacién roto.

Solucion.—

Revisar el recorrido del cable y
tratar de localizar la rotura, proce-
diendo a reponer o reparar el cable.

INDIGADOR DE CARGA NO SE APAGA

Causa.—

Devanado del inductor roto, co-
municado ¢ a8 masa.

Solucion.—

Comprobar el estado del inductor
y si existiera anomalia en el devanado

- proceder a su reposicién.

Causa.—

Mal estado en las escobillas, o ani-
ios,

Solucion.—

Proceder a la inspeccidn ocular
del sistema, comprobando el estado
de aquellos elementos, sustituyéndo-
los en caso de mal estado

GR gl_"h

GR. Grupo de regulacién.—B. Baterla,—G. Dinamo.

‘81 67 30
O O 0
A log aparatos
& .
—
67 51
+
+4
B
- —

.Esquema de las conexiones del grupo de regulacién.
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EL INDICADOR OPTICO DE CARGA DE BATERIA NO SE ENCIENDE

7

{

Interruptor de minima del grupo de regulacién.

1. Resorte a charnela (de bimetal).—2. Ancora—3. Cuerpo.—d4. Resorte
de regulacién.—5. Lengieta de reglaje—6. Tope dncora.—7. Base.—
8. Lengieta soporte del contacto fijo—9. Expansién del nucleo.

Causa.—

Ldmpara &el indicadof fundida.
Solucién.—

Como es lbgico, es la primera

operacién a controlar cuando no se
enciende el chivato. Caso de que es-

té fundida, reponerla.
Causa.—

Discontinuidad eléctrica entre los

los bornes del alternador o dinamo
y el portaldmpara del indicador.

Solucion.—

Cuando estd interrumpido el paso
de corriente entre el alternador o di-
namo y el avisador &6ptico, como es
natural, impide que éste funcione.
Hay que revisar meticulosamente la
instalacidn y restablecer el paso de
corriente, bien reparando la averia,
bien poniendo un nuevo conductor.
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EL INDICADOR SE APAGA A ALTAS'REVOLUCIONES

=

"Esquema de las conexiones para el control del regulacior de
tensién y del limitador de corriente.

CR. Grupo de regulacién.—G. Dinamo correspondiente.—V. Voltimetro

20 V, fondo escala (clase de precisién 0,5 % ).—A. Amperimetro 20 A,

fondo escala.—R. Reéstato 25. A-3 (}.—B. Baterfa de 50 Ah, cargada
S a fondo. '

Causa.—

Rt

]

Corto-circuito de las -espiras del
devanado inductor de dinamo o al-
ternador, o inductor a masa.

" Solucion.—

) "Cuando se establece un corto en-
tre espiras del devanado, el genera-
dor produce corriente a un néimero
superior de revoluciones solamente.

La solucién estriba, en devanar
totalmente el inductor, o eliminar
las posibles fugas a masa, que pueden
originar el mismo tipo de anormali-
dad.

Causa.— ~ .

Corta-circuito de un considerable
nGmero de espiras del inducida.

Solucién.—

La misma que en el caso anterior.
Hay gue proceder a un devanado to-
tal del inducido. '

Causa.—

Correa de mando del alternador
o dinamo, floja.

Solucion.—

Cuando el reglaje de tensidn de la
correa de mando del alternador o di-
namo esta mas floja de lo que prescri-
ben las especificaciones, se produce
patinamiento con la consiguiente pér-
dida de revoluciones de generador,
que para generar -corriente necesita

‘un mayor régimen de gjro del motor

del automovil.
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EL MOTOR DE ARRANQUE NO GIRA

Causa.—

Bormmes Fe la bateria y respectivos
terminales con mal contacto.

Solucién.—

Cuando esto sucede al ser acciona-

do el arranque, se percibe un peque- -

Ao ruido como de querer iniciar el

giro el motor, pero sin ninguna fuer- .
za y por muy poco espacio de tiem:

po.

Hay que desabrochar los termina-

les, y limpiarlos bien con una lija fi-
na, rasqueta o tela de esmeril, e
igualmente los bornes.. Después de

montados de nuevo adicionar un recu-,

brimiento de vaselina para que no
se produzca de nuevo sulfatacion u
oxidaciéon en los contactos.

Causa.— -

Terminales del interruptor de arran-
que o de la bateria, flojos.

Solucion.—
Proceder a reapretarlos de forma

adecuada, procurando no deformar-
los por un apriete excesivo.

»Cau'sa. —_—

Bateria descargada.




EL MOTOR DE ARRANQUE NO GIRA

Solucién.—

En primer término hay que hacer
una buena comprobacibn de la car-
ga de la bateria. De forma rudimen-
taria y en emergencia puede puen-
tearse con un cable cualquiera el po-
sitivo y negativo, mirando atentainen-
te la fuerza del chispazo que se pro-
duce. Si es débil, senal seqgura de que
la bateria no estd en disposiciébn de
mover el motor de arranque.

La comprobacibén exacta hay que
hacerla midiendo el voltaje entre los
vasos, o midiendo la densidad del
electrolito.

Contra ésta averia no cabe mas so-
lucibn que cargar la bateria, poner

otra nueva o ayudarse de otra para
iniciar la puesta en marcha, hasta lle-

gar a un taller de reparaciones.
Causa.—

Mal estado de las escobillas o ani-
llos rozantes.

Solucion.—

Puede suceder que las escobillas o
anillos pisen el colector defectuosa-

“mente, con lo que el rendimiento del

generador es incorrecto. Basta en és-
te caso con limar su superficie de ro-

~ce adecuadamente para restablecer

las buenas condiciones de trabajo.

Pero el hecho mas frecuente es el
desgaste de las escobillas, que es for-
20s0 recambiar.

Esquema de funcionamiento del motor de arrinqm
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AVERIAS DE LOS NEUMATICOS

Desgaste irregular en las cubiertas.

Iy 4, poco infladas.—3, normal.—2y 5, exceso de presién. ¥y 6,
desgaste por frenazos.

Causa.—

Las causas de que el motor de
arranque gire muy lentamente son
las mismas que las que originan su nd

funcionamiento, aunque en grado ini-

cial mas leve la averia.
Solucion,—

Son las mismas también que las
indicadas en la seccidbn del motor de
arranque no gira.

AVERIAS DE LOS NEUMATICOS.
Causa.-

Desgaste desigual de las ruedas de-
lanteras, o de las traseras.

Solucion.—

Lo mas frecuente es la averia con-
sistente en el desgaste desigual de las
ruedas anteriores, casi siempre debido
a una alineacidn incorrecta de los neu-
maticos, averia que desaparece al .
restablecer una alineacibn correcta.

Pero en algunos casos, aunque mu-
cho mas raro, también se presenta
¢sta averia en los neuméticos poste-
riores, a pesar de que su alineacién,
tebricamente, no se desrregla.

Cuando asi’ sucede hay que pro-
ceder a restablecerla,

Causa.—

Desgaste desigual a lo largo de la
banda de rodadura.
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AVERIAS DE LOS NEUMATICOS

— -—
T s e e s o

Los
deben cambiarse entre sl ca-

neumdticos .

da 6.000 km.

Solucion.—

Generalmente es provocado por con-

ducciones poco escrupulosas, a base
de fuertes-aceleraciones y enérgicos
frenazos, que van desgastando anor-
malmente las zonas afectadas por
dichos frenazos.

‘Causa.—

El neumdtico se desgasta mas por
el centro de rodadura.

Solucion.—

Esta averia se presenta cuando el
neumdtico tiene presion superior a la
recomendada. -Poner la presion ade-
cuada. '

Causa.—

El neum4tico se desgasta por|la®

‘orillas de la banda de rodadura. -

Solucion.—

Cuando asi sucede es sefial de que
el nmeumdtico circula o ha circulado
con presidn inferior a la recomenda-
da. Se soluciona poniendo presiones
correctas.

Causa.—

El neumético pierde aire lentamen-
te. :

Solucion.—

En los neumdticos con y sin cdma- -
ra puede ocurrir éste hecho por.pérdi-

das de aire a través del obls'o vélvu-
las de cierre. En los neuméticos sin
cdmara tambien puede producirse
por pérdidas de aire a través de la
banda y la pestafia de la llanta.
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Trucaje

Consideraciones generales,—

Cuando un fabricantg de vehiculos adopta determinado motor para equipar a
; los coches llamados de $grfe, no pierde de vista en ningln momente la clase de
pliblico a que va destinado,

En unas ocasiones, dstos vehiculos serén manejados par conductores expertos,
que los solicitardn de acuerdo-con sus posibilidades. Pero otras veces serdn prin-
cipiantes, que los samaterdn a pruebas inauditas : aceleraciones en frio, spurado
de marchas, calentcnes, etc. Por otra. parte, el fabricarite también sabd que el
vehiculo serd utilizada en climas distintos, en carréteras Bugnas y malas, con pol-
vo o sin él, oo

o T iy ] 2
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Juego de. fresas de las que normalmente

- son utillzadas en las operaciones de trucaje
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Util para la fijaciébn de la tela de esmeril, con

la que se consiguen pulidos muy acabados

. - Y 4 -

Y, a pasar de todo, dicho fabricante ha de garantizar, como medio de no estar
en inferioiidad ante la competencia, una duracién de motor muy prolongada,
que ciframos sobre los 150.000 kms. antes de llegar a la primera reparacibn gene-
ral, se ve forzado a instalar motores con célculo de materiales muy sobrado del
realmente preciso, que cubran todas las contingencias precisas, y permitan no ya
el uso del motor, sino tarmbién el abuso del mismo.

Pues bien, y en lineas generales, el trucaje consiste, por una parte en aprove-
char éstas tolerancias, en mayor o menor medida, convirtiéndolas en potencia
pura. Y por otra parte, en dar perfeccibn técnica a todos y cada uno de los &br-
ganos del motor, a base de trabajarlo artesanamente, circunstancia ésta imposi-
ble de realizar en una gran serie, por lo prohibitivo de su coste.

De todas formas es muy conveniente que el usuario interesado en aumentar
las prestaciones de su vehiculo tenga presente los siguientes puntos :

1.— Que todas las modificaciones tendentes a aumentar la potencia del motor,

- basdndose en modificaciones subtanciales del mismo, pueden entrafiar un serio
peligro para dicho motor si nd se calculan debidamente, y no se realizan de for-
ma adecuada y por especialistas competentes. Por eso vamos a recomendar en
éstas y sucesivas paginas las modificaciones c/4sicas, ajustadas al modelo que nos
.ocupa, y dejaremos para una obra monogréfica las especificas de pura campeti-

" ci6bn, donde la finalidad inmediata es la consecucién de una potencia maxima
absoluta, dando por sentado que la duracién de! motor serd minima, ésto es,

molamente de unos miles de kildbmetros. .

2 Que todas las modificaciones tendentes a dar perfeccidn al motor, tales’
como eqmllbrado pulido, etc. son beneficiosas en cualquier circunstancia para
el mismo, y aumentan su duracidén y buen funcionamiento.

Y ahora, pasemps al estudio de los diversos aspectos del trucaje.
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LA RELACION DE COMPRESION

~~._La relacion de compresién juega un papel decisivo en la potencia de los moto-
reé,*y por tanto en el trucaje de los mismos, siendo, quiza, el aspecto a modificar
con menor costo econdmico y que reporta ganancias de potencia mas notables.
Desgraciadamente, el aumento de la relacién de compresién esté limitado para
los motores de uso general, que llamaremos poco ortodoxamente de turismo
" por la calidad del combustible comercial, y su contenido en octanos, so pena de
llegar a los efectos nocivos de la detonacidn y del autoencendido.
Y ahora pasemos a la parte practica del tema : {Como se determina la relacidn
de compresidn? ¢Qué procedimientos utilizaremos para elevarla?
Por relacién de compresidbn debemos entender, de forma general, la relacibn
existente entre la cilindrada unitaria’'y el volumen de la cdmara de explosion, y
que se verifica segln la siguiente férmula :

Cilindrada unitaria + Volumen cdmara

Relacién de compresiftn =
Volumen cdmara de explosion

De cuya f6rmula, cbmodamente, podemos despejar cualquiera de sus factores
una vez conocidos los restantes.

Si estudiamos detenidamente la férmula anterior podemos observar que, a me-
dida que se reduce el volumen de la cdmara de explosién, aumenta la relacidn de
compresidn, siendo constante la cilindrada unitaria: y por tanto, para nuestros -
fines, podemos llegar a reducir la cdmara de explosién mediante varios procedi-
mientos, a saber :

1.— Mediante la instalacién de pistones especiales, cuya cabeza estd aumentada
en un volumen igual al que corresponderia disminuir la cdmara de explosién.

Este procedimiento es el mas perfecto, y el que se utiliza en trucajes muy apu-
rados, ya que los deflectores o cabezas del pistdn renovado se estudian para que
sirvan, ademds de reguladores de la nueva relacién de compresin, para crear
torbellinos de gases en el momento de la explosibn que favorezcan la rapidez.de
propagacién del encendido de dicha mezcla.

Por ser un sistema muy caro, la fabricacibn de nuevos pistones especiales est4
pricticamente limitada a trucajes de altisimas relaciones de compresibn, en vehi-
culos de competicién pura.

2.— Mediante el procedimiento de elevar el pistdn,encasquillando excéntrica-
mente el alojamiento de los bulones, 6 poniendo pistones nuevos, del tipo semi-
terminados, a los que se le mandrina el alojamiento del bulén con el descentra-
miento necesario. '

Este procedimiento, por quedar el pistén sobresaliendo del plano del bloque
solamente puede realizarse sobre motores cuyas culatas tengan la cémara de ex-
plosibn mecanizada de tal manera, que nd estorbe ningGn material a la libre su-

_bida de dicho pistén.

3.— Por el simple cepillado del plano de la culata.
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AUMENTO DE LA RELACION DE COMPRESION

uettra larga experiencia de preparaciones de trucaje sobre éste modelo,nos
ha aconsejado cifrar la relacién de compresién en 9 a 1 parg un motor que ha
de circular normalmente en poblacibn y carretera, y duyas vidal {itil de servicio
puede superar los 100,000 kms.

Veamos la forma de llevar a cabo la operacibn, v la manera de realizar las cllcu-
los oportunos, que por otra parte son vilidos pare cualquier QITC.\ yalor que se
quisiera dar a la relacidn de cornnrresibn.

Ante tode tendremgs que averiguar el volumen de las cémaraa de explosidn
que posec el motor, para después moditicarlas en lo que corrgspgn;ﬂa

Aplicando la f6rmula mencionada anteriormente, vy msntuyendq Jos térmi-
vnos conocidos, por figurar en el catélogo del fabricante, tendrsmos !

—Relacion de compresion : 7.6 a 1
—Cilindrada unitaria : puesto que el motor es de 767 c.c., v tiene cuatro cilindros
la cilindrada unitaria gs de 191.75c.c.

Y sustituyendo éstos valores en la férmula tendriamos, llamando x al volumen

de la cén ara de explosion :

191.75 4+ x

X

1B =

%

75x—x= 19175

191.75
W= - 29.b

6.5

Por tanto tenemos que el volumen de la cémara de explosién del Seat-600-D es
de 29.5 c.c.




Y ahora vamos a ver, como ejemplo, que'volumen de camara de explosion co-
rresponderia a una relacién de compresionde9a 1 :

191.75 + x

X

O9x—x—= 191.75

- 191.75
Xz e BI07
. 8

O sea, que el volumen de la cdmara de explosion para una relacion de com-
presion de 9 a 1, debe ser de 23.97 c.c. Pero como el volumen de las cdmaras
originales es de 29.5 c.c., se deben reducir : 20.5 — 23.97 = 5.63

Esto és, que para pasar la relacion de compresion de 7.5a 1a9a 1, tendre-
mas que disminuir el volumen de cada unade sus camaras en 5.53 c.c.
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¢Como se logra disminuir el volumen de las camaras mencionadas en 10§ va-
lores exactos? '

Se toma la culata, bien limpias las camaras de explosion, y se ponen éstas ha-
cia arriba, nivelando perfectamente el plano de la culata.

Después se toma una pipela graduada y se vierte sobre cualquiera de dichas ca-
maras una cantidad de liquido coloreado iqual al nUmero de centimetros cubi-
cos resultantes de la operacion de hallar la relacién de compresion apetecida.
Actao seguido se mide con un calibre de profundidad la distancia entre el plano
de culata v la superficie del liquido introducido, y ésta medida, exactamente, es
la que hay gue cepillar de la culata para gue resulte aquella relacion de compre-
sion,

B PREPARACION DE LA CULATA

Con el aumento de la relacibn de compresidn logramos una mayor potencia
del motor, que de rechazo puede repercutir en la velocidad punta, logrdndose
un régimen de giro maximo del motor superior al normal.

Para ello debemos facilitar un mejor llenado de mezcla en los cilindros a alto
régimen, circunstancia ésta que se favorece grandemente cuando eliminamos de
las cdmaras y colectores cualquier elemento o material que tienda a dificultar el
paso de dichos gases, o crear torbellinos y turbulencias que en definitiva se con-
vierten en freno de los mismos.

Colector de admision.— Un buen colector de admisi6n debe reunir las cuatro si-
guientes caracteristicas : 1.— Reducir en lo posible la distancia del carburador a
los cilindros, 2.— Evitar los recodos que pueden contribuir a crear contrapresio-
nes. 3.— Repartir la mezcla de forma equitativa entre los distintos cilindros.
4.— Poseer el suficiente didmetro para no estrangular el paso de la mezcla.

Estos requisitos tienen importancia extrema cuando se trata de conseguir incre-
mentos maximos de potencia, y generalmente se disefia un colector apropiado,

Pero para trucajes normales, esto es, para coches que no se destinen a la com-
peticién pura, como éste que nos ocupa, basta con trabajar debidamente el que
posee el vehiculo valiendose de una fresa,adecuada, terminando la operacién
con un pulido a fondo, de tal manera que facilite la velocidad de circulacién de
la mezcla,
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Conductos de admision.— Los conductos de admisidn han de pulirse, por las ra--
zones aludidas anteriormente, .hasta el brillo de espejo, y prestar especial aten-
cibn a las partes de éstos conductos situados frente a las cdmaras de explosion, y
en especial donde el conducto es atravesado por la guia de la vélvula correspon-
diente. Esta guia que sobresale generalmente del plano del conducto unos 5a 10
m/m, debe ser eliminada, o al menos achatada, asi como los restantes resaltes del
conducto més préximos al asiento de vélvula, circunstancia que es fundamental
para que los gases salgan sin dificultad por las ventanas de asiento-valvula.
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Conductos ae escape.— Los conductos de escape nunca son tan delicados como
los de admisiébn en 1o que se refiere a realizarles un pulido a fondo, ya que los gé-
ses son expulsados a presidn por el émbolo o pistdn. De todas formas, siempre
conviene eliminar los defectos de fundicién, realizando un pulido més o menos
cuidadoso, pero sin necesidad de llegar al brillo de espejo.

Camaras de explosion.— Las cdmaras de explosidbn deben trabajarse siempre an-
tes de haber procedido a reajustar la relacidén de compresién, pues de otro modo
éstas pudieran resultar falseadas por las eliminaciones de material.

El primer paso a sequir para trabajar las cAmaras es quitar las vélvulas y poner
otras viejas, con el fin de:que no les afecte a aquellas la pulidora, y a la vez para
que protejan de los mismos efectos a los asientos.

Después se debe proceder a un meticuloso pulido de toda la superficie de la cé-
mara, matando todos los cantos vivos de la misma, con el fin de que después, du-
rante las explosiones, no queden puntos calientes, peligrosisimos por ser fuente
de autoencendidos.

PREPARACION DE VALVULAS Y SUS ASIENTOS

Un factor de influencia decisiva en el rendimiento del motor, en su velocidad
de rotacibn, es el tamafio de sus vélvulas, y su geometria. La consideracidn funda-
mental que decide éstos factores es la de obtener una admisién répida de la mez—
cla al interior del cilindro, y una descarga n6 menos rdpida de los productos de
la combustibn sin que la corriente de gases encuentre obtéculos que puedan ori-
ginar contra-presiones, :

- Para mejorar las v@élvulas podemas recurrir, principalmente, a semeterlas a
tres clases de manipulaciones, /
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en todo su plano y reduccién -
de la anchura de asiento
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A) Aumento de diametro.— El aumento de didmetro de las vélvulas viene limita-
do por el tamarfio de la camara de explosion, de tal manera que en ¢ste motor no
conviene poner v-alvulas que excedan de 1 m/m. al didmetro de las originales, no
siendo r.ecesario éste aumento nada mds que en las de admisidn, aunque también
puede realizarse en las de escape, si se desea. L dgicamente, también hay que cam-
biar los asientos.

Este tipo de vélvulas se encuentran en el mercado, en establecimientos especia-
lizados en éste tipo de material, aungue consideramos que es operacion que debe

Asiento a 30°

realizarse solamente cuando se pretendan rendimientcs méximos en competi-
ciones. "
B) Modificacion del anguio de apoyo.— Las vdlvulas de serie tiene sus asientos a
45 grados, por que &ste dngulo permite un cierre terribiemente efectivo y seguro
Pero también tiene el inconveniente de forzar direccionalmente el paso de los ga-
ses. ,

Por el contrario, si adoptamos un &ngulo de cierre de 30 grados, quiza resulta
mds critica la seguridad de estanqueidad ce la cdmara, pero al tratar de revolu-
cionar el motor, nos encontramos con la gran ventaja de gue la circulacion de los
gases es mucho mds expedita y racional.

De todas formas, nuestro consejo es que se deje &ste tipo de modificacidn so-
lamente para motores a los que se quiera obtener potencia méxima con destino
a competiciones, ya que la duracién de las vélvulas s mucho menor que con
asientos a 45 grados.

C) Modificaciones del peso.— Cuando se trata de hacer girar el motor a un eleva- _
do nlmero de revoluciones por minuto, el peso de las vélvulas tiene una gran im-

portancia, por lo que se debe intentar reducirlo en lo posible de la forma més

adecuada, casi siempre, menos en el caso de vaivilas huecas, eliminando mate- |
. rial de la cabeza, rebordeando sus bordes, que por otra parte favorece la entrada

de gases en la cdmara, e incluso torneando dicha cat:=za en forma cbncava.
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TRUCAJE DE LOS PISTONES

Como $8 indicaba pnteriormente, al tratar de las vélvulas, el piston también es
un drgano mévil que, a alto régimen de giro, toma unas aceleraciones muy eleva-
das, Bh ocasiones sumamente peligrosas para su integridad, habida cuenta ademas
de qué 5u rmovimiento es glternativo.

De ahf la Importancia de someterlo a un severa régimen de peso, y a un aumen-
to racional de la capacidad de engrase.

Para rebajar de pesa un pistdn puede cortarse moderadamente su larga de fal-
dilla ~unos & m/m—, que rfepdrta a la vez la doble ventaja de disminuir la super- -
ficle da rozamiento sohrea el cilindro, y ademés, eliminando material con la fresa
da las masas de alojamiento del bulén.

Para aurmentar su capacidad de engrase, ya que es pieza que se lubrica solamen-
te por el salpicado natural de aceite, se recurre a practicar unos taladros de unos
3 m/m. en 1a faldilla, gue mas tarde actuardn a mado de nidos receptores de acei-
te, que facliitan notablemente el desplazamiento del mismo en el  cilindro.

b, o e

Piston con la faldilla perforada

Pistén con la faldilla recortada Pistén sin recorte de faldilla
para eliminar peso i .
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TRUCAJE DEL ARBOL DE LEVAS

El arbol de levas permite trucaje mediante la rectificaciéin del perfil de las levas.
Pero ésta operacidn resulta sumamente laboriosa v complicada, ademds de ofre-
cer resultados dudosos por el control de calidad necesario en superficies.

En el mercado existen drboles ya mecanizados por fabricantes de garantia, tales
como Abarth, Giannini, Autobleu, etc. que sin ser de un costo excesivo, dan un
resultado excelente. El tipo idéneo para montar en una transformacibn normal
es el que ofrece una distribucién 30—60—-60—-30, reservdndose distribuciones
mé&s cruzadas, tales como 40—80—80-40, para vehiculos que se han de destinar
a la competicibn pura. '

Al elevar el cruce de un &rbol de levas se favorece el llenado de cilindros a alto
régimen, perdiéndose por el contrario algunas ventajas a bajo régimen. Pero si se
instala el tipo que recomendamos (30—60—60-30), el motor quedard aln con
un buen ralenti.

MEJORAMIENTO DE LA CARBURACION

El trucaje de la carburacién del Seat-600, en sus distintas versipones, puede al-
canzar dos niveles que, aunque no estdn muy distanciados, si lo suficiente para
ser sensiblemente apreciados. '

El primer nivel consiste en cambiar el carburador monocuerpo que monta de
origen por el doble cuerpo Weber 30 DIC:2, con su correspondiente colector de
admision vy filtro de aire. :

El segundo nivel podemos cifrarlo a base de mejoramiento de su carburador,
aumentando los pasos y haciendo un pulido a fondo de todos los conductos de
admision.
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Carburador Weber 30 DIC-2
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Los colectores de escape y silenciosos no admiten trucaje, siendo recomendablg
el cambio por otros especiales, fciles de conseguir en cualquier establecimiento
del ramo.

ALIGERADQO DE PESO DE PIEZAS MQVILES
Y EQUILIBRADO DE LAS MISMAS

Es operacion de suma importancia, ya que se van a lograr mayores prestacio-
nes del motor trucado, que todas las piezas mbviles del mismo aicancen el méxi-
mo de perfeccibén. Las mas importantes a tratar son :

1.— Pistones.— Ya se ha mengionado su trucaje. La operacidn que hay que rea-
lizar después de efectuado aquel es proceder a igualar el peso de los cuatro. Para
ello se toma de referencia el que haya resultado con peso inferior, y a los demés
se les v4 quitandp material con la pulidora en las partes que ya mencionamos,
hasta que todos gueden con un peso similar, con tolerancia de més o en menags
de un gramo respecto al tomado como muestra.

2.— Biela.— Las bielas tienen en su tapeta un mazacote de fundicibn, asi’' como
la cabeza de biela, por encima del encaje del bulbn,

Estos excesos de material hay que limarlos, procurando que la pieza no pierda
fortaleza, y después proceder a equilibrar el peso de las cuatro piezas de la mis- -
ma manera que para las pistones, hasta dejarlas con una tolerancia maxima de un
gramo respecto a la tomada de muestra.

3.— Volante del motor.— El volante del motor admite, mediante torneado, la
eliminaciébn de gran cantidad de material. Esta operacién ha de realizarla un ex-
perto, para no llegar a debilitar |a pieza.

Una vez torneado hay que montarlo en el ciguefial, y abrocharle el plato de em-
brague, mandéndolo a equilibrar a una equilibradora dindmica, pero teniendo
muy en cuenta de marcar las posiciones de abrochado de las distintas piezas O
elementos, ya que si se desmontan y se cambia la posicidn original, el equilibra-
de no habré servido absolutamente para nada.

4.— Otros elementas.— En trucajes muy apurados se deben equilibrar todas y
cada una de las piezas méviles del-motor, aligerando su peso en lo posible, tal co-
mo los vasos de los empujadores, los empujadores de balancines, etc. Pero ésta
practica no es en absoluto precisa sino en motores para competicidn pura.
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A. Zona de corte para aligerar de peso a las bielas.

- B. Muelles de vélvulas dobles que deben montarse
en preparaciones para uso deportivo.

i 8 A i 8 e e e

MUELLES DE VALVULAS

Los muelles de vélvulas del Seat-600, en todas sus versiones, no son suficien-
,t?s para preparaciones de uso deportivo, por lo que es aconsejable su sustitu-
cién por otros reforzados, o dobles, ya preparados a tal efecto.
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MEJORAMIENTO DE LA ESTABILIDAD

El Seat-600 es por naturaleza un coche estable, habida cuenta, y en relacién
con sus prestaciones.

Pero si aumentamos sus posibilidades de velocidad mediante trucaje, conviene
mejorar un tanto el angulo de caida de las ruedas traseras, que es positivo cuanda
el coche no estd ocupado por pasajeros en las plazas traseras, hasta llevarlo a una
moderada caida negativa. Ello se consigue acortando la longitud de los muelles
traseros en dos centimetros, o bien instalando unos muelles nugvos ya prepara-
dos con dicha menor longitud. ;

El tren delantero también debe sufrir pequefias variaciones en cuanto se refiere
a su altura, siendo aconsejable el cambio del ballestén por atra més refarzado,
con dos centimetros menos de flecha, o bien modificando el original a base de
poner una hoja mas e invertir el ojo de la ballesta.
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