


ENCENDIDO

Utillaje base necesario para poder realizar pequefias reparaciones

m—

~a llave de bujias es muy 0til e indispensable. Las bujias dedem-
s€, al menos, cada 10.000 kilémetras.
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| Una vez aflojadas las primeras vueltas, un tubo de goma insertado en
d Porcelana facilita mucho el giro. Por su flexibilidad puede tener acceso

4 Cualquier punto. Al soltar del todo la buii :
i ujia, se queda prendid ]
SU extremo. i nee o
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Y a tenemos |a bujia en la mano. Ahora observaremos como se encuentra.

Diversos aspectos que pueden tener las bujias al sacarlas del motor

Bujia en buen estado. Aislante |im- Bujia engrasada., La presencia de
pio y tostado, color café con leche. aceite puede indicar desgaste de
Los electrodos no estan desgas- segmentos o guias de valvulas.

tados. Pongase otras mas calientes.
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Bujia con hollin. Es sintoma de
una mezcla excesivamente rica, pro-
ducida por mala carburacion.

Electrodos erosionados. El conti-
nuo sobrecalentamiento ha erosio-
nado los electrodos. Las bujias de-
ben sustituirse.

Bujia floja. Un fuerte sobrecalen:
tamiento ha dafiado la rosca. Sus-

tithyase y limpiese la rosca de la
Culata,

Aislante moteado. Por pobreza de
mezcla u otra causa se ha sobreca-

lentado la bujia. Comprobar el
grado térmico.

Depésitos incrustados. Las bujias
deben examinarse y limpiar cada
10.000 kms., para evitarlos.

Bujia desgastada. Sustitiyase el

juego completo si han estado en
servicio durante 15.000 kms.




Una vez quitadas, se procede-
ra a su limpieza mediante la
ayuda de un punzén o cepi-
llo de alambre.

Una bujia, después de muchos
kilometros de uso, sus elee-
trodos tienden a abrirse, por
cuyo motivo tendremos que
restablecer su separacion.

Hagase con una delga calibra-
dade 0.7 m/m.

Los malos arranques obede-

cen, generalmente, a un encen-
dido en mal estado.

Poner el gato y subir una
rueda delantera.

Poner la cuarta velocidad.

Girando la rueda, rotar la
leva { A )} del platino ( B )
hasta alcanzar la maxima se
paracion.

Aflojar el tornillo ( C )
vy accionar el contacto movil.

Introducir una delga de
0.45 m/m vy volver a apretar
el*tornillo { C ).

Delga de espesores
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CARBURACION

Desmontaje y limpieza del carburador

Después de que los platinos que-
den con suU separacion correcta, se
realiza la puesta a punto o sincro-
nizacion del encendido girando de
nuevo la rueda hasta que el piston
correspondiente alcance su punto
muerto superior —o sea, haciendo
coincidir 3 y 4—. Entonces girare-
mos la polea del ciguenal en senti-
do inverso al de la marcha hasta
dejarla con 10 grados de adelanto,
—0 sea., haciendo coincidir 1 v 4,
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1.— Referencia para el anticipo del encendido : 10 grados. 2.— Heferencia
para el anticipo del encendido : 5 grados. 3.— Referencia para el encendido :
0 grados. 4.— Referencia de la polea para la puesta a punto del encendida.

Aflojar la fijacion del delco,
mediante la tuerca A, vy girarlo
. °* lentamente en el sentido inverso
a las agu)jas del reloj.

. " o |

3. Lasujeccion de la base del filtro

a la tapa del carburador se hace me-

diante una pieza metalica.

Poner una lampara con un terminal
a masa y otro a la entrada de co-
rriente del delco. Poner el contac-
to. Girar el delco lentamente has-
ta que la luz se encienda.

En éste punto fijar la posicion
del delco.

4. Quitar los cuatro tornillos y re-

2. Se retira ésta y el cartucho filtrante,

tirarla,
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5. Desabrochar el punto de fijaja-

e i : : 6. Una vez realizado esto tirar del fil-
cion inferior del filtro situado en el tro hacia arriba.
lateral del blogue.

10. Scolamente falta por quitar
lector de admision.

: i f ’Fﬁ
7. Aﬂnj;nr el tornillo de la abrazade- 8. Mediante la ayuda de un destor- : _L.I.-r"
ra que sujeta el tubo de gasolina. nillador soltar el mando del acelerador, | \
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11. Ya tenemos el carburador quitado. Para desmontar la tapa empezaremos
quitando |a grupilla gue une el mando del starter con la de regulacion.

9. Quitar el mando del starter aflojando el prisionero que indica la figura.
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12. Por el lado opuesto se aflojan los 13. Por Gltimo quitaremos los cin-
tornillos (2) que unen al cuerpo del co tornillos de la tapa.
carburador el colector neumatico de

starter.

.....

14. Estas son las piezas que han si-
do necesario desmontar.

-

15. La limpieza se iniciara sacando.el
filtro de entrada de gasolina,

16. Para poder acceder al surtidor de gasolina de ralenti, es necesario sacar el
portasurtidor. La inserccion del primero en el sequndo es de tipo bayoneta.
Una vez fuera, se soplara con aire, sin olvidar que en el lado opuesto del carbu-
rador se encuentra otro surtidor para el sequndo conducto.

B8 _

17. I

« =u. surtidor de aire para el ralentin.
B e
| %« En la parte opuesta, el correspon-
0 diente al segundo cuerpo. Se sopla-
I i
an ambos.
q_l_ﬂ‘mr
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19. Una vez sacado el freno de aire
S8 procedera lo mismo con e! tubo
EMulsor que se encuentra situado de-
bajo

Soplar Con aire todas las piezas.

18. Ahora se i

los frenos de aire del circuito de ma-
xima, que corresponden a los surti-
dores de gasolina que se ven al fon-
do de la cuba.

20. A continuacién sacaremos el
inyector de |a bomba de aceleracion,
Lo normal es que solamente tenga
salida por un solo orificio, el corres-
pondiente al primer cuerﬁu.
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21. Se cum'pruhﬁra' si ” hléura 22.

926. En caso de no ser co-

En la fotografia se ve el orifi- rrecta la medida correspon-
en rgl centrador sacandolo de su alo- cio de salidad de gasolina que, pro- diente al nivel maximo de o e i '
jamiento. FUE!'.:."E ser motivo dE un cedente del pozo EmUIEUF, s d”’i]ﬂ Ia gﬂﬁﬂ“na en la CUbE' se do- . " e W e e JERed R SRR R S SR S
CONSUMO exXcesivo. al centrador, para salir por el, blara la patilla de |a fotogra- 27. Para regulacion del nivel minimo se actuar3
fia. sobre esta otra patilla.

....‘
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29. No debe olvidarse que la ma-
riposa secundaria también lleva

23. Otro orificio a limpiar es el de una pequena apertura.

salida de mezcla de ralenti. Para
ello es necesario primero quitar el
tornillo.

28. Para la regulacion mecani-

ca del starter, se introducird el 30. La regulacion del giro del mo-

sy @ 0 Sikals Uk Sl il calibre por la parte superior, man- tor, cuando el starter se halla

4 R M TR S teniendo cerradas las mariposas al accionado (ralentin acelerado), se

24. Deben comprobarse el estado de 25. La regulacion del flotador se ha- accionar la palanca correspondien- hace doblando la patilla de la fi-

los tarnillos que SLIJE‘[F:IH las H'IEI!'IHGEEJS ce con EE“ht‘E, pDSiEfDHEﬂdU Ia tapa te con la otra mano. El calibre de- gurd. Una vez hecho esto Se pro-

de gases. Suelen aflojarse con las vi- en sentido vertical . be vencer la fuerza del muelle que cedera a montar de nuevo el car-
braciones. las cierra. burador en el coche.
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Regulacion del ralenti
1.- Tornillo de velocidad de rotacion del motor. 10.- Tornillo de mezcla

Cuando un motor en caliente gira mal al ralenti, o tiene tendencia a calarse,
es necesario proceder a la limpieza del surtidor de minima y acto sequido hacef
la regulacion del régimen de minimo.

En primer lugar actuaremos sobre el tarnillo de mezela { 10 ), hasta conse-
guir el menor giro sostenido por el motor. A continuacién moveremos el torni-
llo de aire ( 1) hasta que se obtenga el régimen de giro mas elevado.

Volver nuevamente a actuar sobre el tornillo de mezcla hasta poder conse-
guir un numero minimo estable y a continuacién variar el aire hasta obtener
el giro mas rapido.

En los carburadores dotados de circuito de minima inviolable, Yy siempre
que sea imprescindible la regulacion del minimo, ésta se practica de forma
idéntica a la descrita, previa separacion del tapén que oculta el tornillo de
mezcla,

Una vez separado éste tapén no puede ser utilizado de nuevo, por lo que

es necesario sustituirlo.

REGLAJE DE BALANCINES

1. La distribucion en ambos motores
se realiza mediante arbol de levas |la-
teral, empujadores y balancines sobre
la culata. Para acceder a estos Ultimos
es necesario desmontar la tapa que los
cubre,

F

3. Con un tiron suave quedara des-

“ prendido de la tapa. Por este tubo se

ntroduce en la admision los gases del
carter.

Motor 1.197 c.c. — 1.438 c.c.

Zotw e o
Ty e 'r,,_

2. En pnrner Iugar hay que desmontar
las piezas de unién de |a tapa con otros
dispositivos, con el fin de aislarla. Aqui
retiramos el tubo de ventilacién.

4. Desprendﬁ-r la rutula de la palanca
de mando del acelerador, cuya biele-
ta va fijada a la tapa que pretendemos
desmaontar.

3

5. El cable del acelerador, en primer término, también va fijado a la tapa, pe-
Fo como veremos, no es necesario desmontarlo,
El siguiente paso sera quitar las tres tuercas sefialadas (1).
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6. Con la ayuda de un destornilla-
dor se aflojaran sucesivamente cada
una de las anteriores. Después se re-
tiraran con la mano sacdndolas de
los esparragos.

8. Para hacer lo mismo con las
tuercas de la parte contraria hay
que quitar primero el filtro, salvo
que se haga con herramientas €s-
peciales.

10. Se prosigue retirando la pieza de
fijacion de la base del filtro a la tapa
del carburador aflojando las cuatro
tuercas visibles en la parte superior.

iy gt

7. Quitar las arandelas de presion
y las piezas de apoyo. La parte iz-
quierda de la tapa ha quedado asi
liberada por completo.

9. Una vez desmontada la tapa se
retira el cartucho filtrante. Es im-
prescindible cuidar de que no caiga
nada al interior del carburador.

11. La pieza suelta se levanta con la
mano. .

Desabrochar la parte inferior del
filtro (indicado con una flecha),

g

F3

=

] 2 La tuerca a la que nos hemos referido corresponde a 1. Debido a su posi-
cion, para guitarla se necesita una llave de tubo o una fija y unos alicates, pues

€N este caso hay que introducirla de frente.

13. En la fotografia marcamos con 1 la tuerca
gue se ha aflojado anteriormente. Con 2, 3y 4
las tuercas que fijan la parte derecha de la tapa
de balancines y que habremus de soltar segui-
damente,

T e

14. Con la misma llave
que utilizamos al princi-
pio se aflojan las tres
tuercas. Despueés se sacan
del todo con la mano.



15. SEgLIIdeEI"ItE se retiran las aran

delas de presion y las piezas de apoyo
de cada una de ellas. Con esta opera-
cion la tapa queda liberada de la cu-

lata.

| ‘fa ¢e tiene suelta |a tapa. Para
levantarla sera necesario apalancar
con un destornillador, pues con el
paso del tiempo se pega a la junta.

19. Al girar sobre si misma gueda
boca arriba mostrando la junta de-
formada en sus bordes por la pre-
sion y el calor. Es conveniente sus-
tituirla siempre que se levante la
tapa.

16. Al q-uia' una de las tuercas se

desprendio con ella el esparrago. No
causo ningun problema puesto que al
introducirlo nuevamente quedo fija-
do con su apriete debido.

18. Una vez iniciado el desprendi:
miento se retira con cuidado levan-
tandola verticalmente. Después se gi-
ra sobre su lado izquierdo v se da la

N\
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20, Queda asi descubierto el eje de
balancines y todas las piezas que se
relacionan con él: balancines, mue-
lles, cola de valvulas, etc.
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21. Para comprobar el juego entre
valvula y balancin se medira en el
cilindro numero 3 cuando el 1 se
halle en cruce, y viceversa. Con el 4
en cruce se medira en el 2, y vice-
VErsa.

La gaiga correspnndlente se de-
ja introducida en el huelgo a fin de
aproximar la medida al manipular.
L0 Ideal seria que otra persona com-
probara el juego mientras se giran
las tuercas,

g ——

25, " Una vez finalizada la regulacion
de los ocho balancines, se comien-
2a el montaje.

Poner junta nueva a la tapa de ba-
lancines.

———— AT
—Admision : 0.25 m/m

—Escape :0.25m/m

22 Cnn una Ilawe se aflojara la tuer-
ca de fijacién y con unos alicates se
girara la entalla superior, con lo que
se regula el juego, si no se dispone
de llave especial para hacerlo.

24. Después de apretar bien !a tuer-
ca de fijacion se debe comprobar |3
medida, cuidadosamente, una vez
mas. La galga debe entrar ajustada
con un cierto roce ‘entre las piezas.

26. Continuar el montaje, con mu-
cho cuidado, en el sentido inverso
al desmontaje.



CAMBIO DE CORREAS
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1. A la izquierda pueden verse las poleas del ciguefial (abajo) v de |a bomba
de agua (arriba). Detras de ellas se encuentran las poleas del anternador. L as

tres son abarcadas por una sola correa.

b % L h e, i

2. Precisamente el alternador es el
que sirve de tensor. Tiene dos fijacio-
nes mediante tuercas. Sobre la que
se esta actuando en la fotografia es
la que gira todo el alternador. Ahora
se estd aflojando.

N k ; J
Y - T ‘ g

4. La correa nueva se debe introdu-
cir primero en la polea del ciguefal
por ser la menos accesible, después
en la del alternador y, por Gitimo, en
la del ventilador. Nos referimos a su
introduccion en la garganta. Para po-
der hacerlo asi, primero hay que pa-
sarla entre el radiador vy la bomba
de agua.

T L
sl

3. La segunda tuerca sirve para fijar
el dngulo girado por el alternador.
También se afloja para dejarlo total-
mente libre. Levantandolo con |a
mano se permite la salida de |a corres
desgastada al quedar sin tension.
o - ;

bre

e

5, 5S¢ debe comprobar después la
tension. lgualmente con una fuerza
de 10 Kg. flexarade 1 a 1.5 cm. Muy
bien puede hacerse ésta comproba-
cion a criterio del montador, con la
unica precaucién de no exagerar en
el tensado porque se sobrecargan los
cojinetes dandoles un trabajo exce-
5ivo.

_ B8 —
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REGLAJE DEL EMBRAGUE

Organos de mando y regulacion desacoplamiento embrague
1.- Cable flexible. 2.- Contratuerca. 3.- Cabeza de regulacion. 4.- Muelle de
retencion palanca de horquilla.

Para que el pedal del embrague pueda cumplir su trabajo correctamente, de-
be tener un juego que oscile entre 2 y 3 cm. Si no existe éste juego se corre
el riesgo de un prematuro desgaste de los forros del embrague, por patinado
de los mismos.

El reglaje se realiza sobre el mismo automovil.

He aqui —en la figura—, donde se encuentran los mandos de regulacion del
embrague,

Desbloquear |a contratuerca (2)y acto sequido apretar o aflojar la cabeza
de regulacion (3) hasta conseguir el juego deseado.

A continuacion blocar |a contratuerca (2) v verificar el pedal.
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FRENOS Cambio de pastillas

El desgaste de pastillas de freno es muy variable, segun el modo de condu-
cir, Es posible controlar éste desgaste mediante el uso de una reglilla gradys-
da.

Espesor minimo de una pastilla: 6 mm. Si es menos hay que cambiar,

Primera operacion: Retirar los pasadores (indicados con una flecha)

| Segunda operacion: Hacer salir lateralmente los bulones.

£t o =

Cuarta operacion: Sacar las pastillas y reemplazarlas por las nuevas.

Para reemplazarlas suele salir un inconveniente. Las pastillas nuevas ocupan
mas volumen que las viejas, por lo que es hecesario clesplazar los pistones
hacia adentro con la ayuda de una madera, o gato de carpintero.

Cuando el piston ha sido desplzado, poner la pastilla nueva, y montar en
el sentido inverso al desmontaje.

Si existen fugas de liquido de frenos aconsejamos se deje la operacion en
manos de un profesional.

— 1




SANGRADO DE FRENQOS

Si hace falta bombear varias veces para obtener una buena frenada, o el
pedal estd muy elastico, seguramente existe aire en el circuito.

Hacen falta dos personas para sangrar un-coche,
Comenzar por la rueda trasera izquierda, después con |a trasera derecha,

con la delantera derecha, v por Ultimo, con la delantera izquierda.

Poner en la salida de purga un tubo cuya extremidad entre en un reci-
piente conteniendo liquido de frenos. Aflojar la tuerca un cuarto de vuelta.
Apretar el pedal del freno lentamente y a fendo. Se observaran las salidad
de burbujas de aire. Volver a apretar la tuerca de purga mientras se |leva el
pedal de freno a su posicion inicial. Repetir la operacion hasta la desapari-
cion total de aire. Proceder de |a misma forma para las otras ruedas.

i )
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EL MOTOR NO ARRANCA

‘* Limpieza de los terminales mediante un {til,

3 Causa.— Bateria total o parcialmente
P WA glescargada.

|

"Solucidon.— Cargar la bateria tenien-
- @9 muy en cuenta controlar el esta-
z - ¢00 de |os vasos. Las baterias con mas
' 1»-‘5_._09 de dos anos de vida hay que repo-
nerlas

Para poder arrancar el coche no
existe otfra solucibn que puentear
can otra bateria en paralelo, esto es,
Positivo con positivo v negativo con

negativo.

Causa.— La conexién entre los termi.

nales de la bateria v los cables de sa-

lida esta floja: o existe un mal con-

tacto entre ellos, debido a la sulfa-
tacion o a la suciedad.

Solucidn.— Si los terminales est4n

flojos hay gue 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 0 lima fina. Una vez montados de
nuevo conviene recubrirlos con vase-
lina,

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

Solucion.— Hay que revisar v reparar
la averia con arreglo a las instruccio-
nes que existen en el capitulo corres-
pondiente al motor 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.

Bl




EL MOTOR NO ARRANCA

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

Solucién.—Si cualq uiera de los cables
estd flojo,cortado, o simplemente
fuera de su alojamiento correspon-
diente, hay que proceder a su ubi-
cacidn adecuada o a su reposicion.

Lo mas frecuente es que exista
comunicacidn 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, gue son fuente inagota-
ble de averias de este tipo.

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

Solucion.— Esta averia es muy tipica
de |os diala o las noches de lluvia

de niebla o de nieve. Si la tapa estad '

solamente comunicada, que es lo mas
frecuente, se puede solucionar |a 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,

Causa.—[ os platinos o contactos del
ruptor de encendido estan muy |Uns
tos, 0 en mal estado.

Solucion.—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 solucidn esta en hacer un nuevo
reglajea 0" 5 mm.

Si los platinos estan sucios convie-
ne limpiarlos con una lima muy fina

0 con una tela de esmeril tambien -

muy fina.

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

_ 74 —
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EL MOTOR NO ARRANCA

Causa.—Bujias de encendido sucias
o con los electrodos excesivamente

abiertos.

Solucion.—Si los electrodos estan

excesivamente -abiertos, el salto de
chispa puede ser muy ténue o0 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
@5 decisivo.

La solucion consiste en aproximar
los electrodos o puntas a una dis-

tancia de 0.6 m/m, y si se observa

ra que dichos electrodos estdan muy
desgastados se deben reponer las bu-

" Jias en |a primera ocasion.

Si las bujias estubieran himedas

_sefial de haberse ahogado el motor

" un intento de arranque insisten-

. T

[l

. e, conviene secarlas aplicandole ca-
é-,_,”;ch?c}r_ preferiblemente de llama, pero

sin hollin.

Si estubieran sucias, es muy difi-
cil limpiarlas en ocasién de emer-
gencia. Conviene llevarlas a un lim-

piador de chorro de arena, o susti-
tuirlas.

Causa.- Condensador en cortocircui-
10, O con bajo aislamiento.
Solucion.- El diagnostico de ésta
averia es dificil para un no iniciado
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-
si toda directamente a masa, y no
Pasa a las bujias, siendo este proce-
dimiento, aparte del banco de prue-
bas de condensadores, el Unico que
puede orientar de éste fallo especifi-
CO.

La averia no tiene reparacién, Y
hay que poner condensador nuevo.

P

p—
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EL MOTOR NO ARRANCA

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

Solucidn.- Si el nivel de gasolina en
la taza del carburador es bajo, el
combustible no llega en cantidad su-
ficiente para realizar el arranque
del motor. La solucién de emergen-
cia estriba en tirar del mando del
aire a fondo, provocando 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 desbordars
hasta alcanzar su nivel, inundando el
colector de admisidn o |os cilindros,
ahogando el motor, cosa que impe-
dird el arranque posterior. La solu-
cibn de emergencia estriba en reali-
zar la operacion de darranque con el
acelerador a fondo.

En la primera ocasidn hay que
restablecer el nivel de la gasolina a su
posicion correcta, como se detalla
en la seccidn de carburacién.

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

Solucidn .- Si la vilvula de retencidn
de la bomba de gasolina estd en mal
estado, o simplemente el asiento ha
cogido algln cuerpo extrano, al pa-
rar el coche dicha bomba se desceba
tardando un buen espacio de tiempo
en lograrse que la gasolina llegue de
nuevo al carburador de forma nor-
malizada, lo que produce un mal
arrangue, o lo impide.

presion inferior a la de trabajo no
mal, también puede provocar los
MISMOos Sintomas.

En ambos casos hay que revisar
el trabajo de la bomba, v graduar-
la a una presion de trabajo de dos
cientos gramos por centimetro cua-
drado, y sustituir o limpiar 158 xal-
vulas, segln se trate de aguella o'ds
ta averia.
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Observese el tornillo de
regulacion de la mezcia

Causa - Régimen de minimo del mo-
tor demasiado bajo

Solucion.- El régimen de minimo
del motor estd regulado por la ma-
YOr o menor apertura cde mariposa,
Esta apertura de mariposa se gobier-
na por el tornillo que oprime la pa-
lanca de mando, y hay que girarlo
en la direccion en que se mueven
las agujas del reloj hasta lograr un

regimen de motor que esté com:

prendido entre 600 v 800 revolu-
ciones por minuto, segln que el uso
del vehiculo sea preferentemente de
carretera 0 poblacion, respectivamen-
te.

Causa.- Mezcla de bajo régimen de-
masiado pobre o demasiado rica.

Solucidén.- E|l conjunto aire-gasolina

de gue 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

regulacion de mezcla, que estd situa-
do en la base del carburador, v que
Nno 85 Nl mas ni Mmenos que un cono
extrangulador de paso de gasolina,
Dicho tornillo hay que girarlo a iz-
quierda o derecha hasta consequir
el maximo régimen de giro posible
sin tecar al tornillo de apertura de
mariposa. Si después de la operacion
el regimen del motor resultara mayor
0 menor que el ya indicado, enton-
ces hay que operar sochre el tornillo
de apertura de mariposa para resta-
blecer el régimen.
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Causa.- Fuga de corriente entre ca-
bles de bujias, o de cables a masa.

Solucion.- Como se indicd anterior-
mente, ésta averia puede dar lugar
a que no arranque el motor, o si
arranca que su régimen sea irregulag
impreciso y defectuoso, provocando
la parada del mismo al régimen de
ralenti, o grandes fallos en alto ré-
gimen.

Tambien hay que tener en cuenta
que los capuchones de goma © guar-
da-bujias pueden dar este tipo de fa-
llos,

La solucion es poner un juego de

cables nuevos, 0 quitar los capucho-
nes de goma.

Causa.- Platinos o contactos del rup-
tor muy juntos.

Solucion.- Cuando el motor gira a
alto régimen, aunque los platinos es-
tén mas juntos de lo que permiten
las especificaciones, el efecto de cen-
trifugacion por velocidad hacen que
venzan en cierta medida la tensi6n
del muelle-ballesta, logrando una

apertura aceptable y por tanto una
buena chispa en la bujia. Pero cuan

do el motor funciona al ralenti’ no

: mt""- o . W
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se produce éste efecto de centrifu-
gacion y la apertura es minima dan-
do, por consiguiente, nula o mala
calidad de chispa a las bujias, lo que
puede provocar la parada del motor.

La solucion estriba en reglar la
separacidbn de l|os contactos a 0,5
m/m.

Causa.- Existe agua en la cuba del
carburador, o suciedad.

Solucidn.- Ocurre con frecuencia que
la gasolina lleva algunas trazas de
agua y suciedad y que, a pesar del
filtro de entrada, pasa en alguna me-

dida a la cuba del carburador donde
se van acumulando y, en ocasiones,
obtruyen el surtidor de alto o bajo
régimen, total o parcialmente, y de
una forma continua o intermitente.

Para eliminar ésta averia no basta
con limpiar los surtidores, pues mas
tarde 0 mas temprano se volverian
a obtruir. Lo recomendable es hacer
limpieza general de la cuba, cosa
muy facil, pues basta con quitar la

tapa 1de| carburador vy secar y lim-

piar la tacilla con un pano, cuidan-
do de que no gueden trazas de hi-
los © hilachas de dicho paio dentro
de la cuba.
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Causa.- Bujias con los electrodos
| muy cerrados o muy abiertos.

Solucién.- De la misma forma que
influye un mal reglaje de bujias pa-
ra arrancar el automovil, tambien es
decisivo a la hora de estar el maotor
en marcha. '

Si es a alto régimen, cuando |3
tension de la corriente de encendido
baja notablemente, una separacion
excesiva entre electrodos da fallos
por pérdida de chispa. A bajo régi-
men, en astas circunstancias, si el
exceso de separacibn no es muy
grande, el motor no lo acusa dema-

siado. Una separacién insuficiente
gasl nunca se presenta, ya que los

| - g¥inaturalmente, tienden a la sepa-
== )y Teci6n excesiva. De todas formas,
~ . 'svello fuera posible, también daria

) A }f{} sesarreglos en el encendido;
120 Heglar la separacidn de electrodos
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'a0.7 m/m.

Causa.- El avance automético del en-
cendido estd estropeado.

Solucidon.- Como es sabido, dentro
del propio distribuider de encendido
esta el mecanismo de avance automa-
tico de la chispa respecto al punto
muerto superior del pistén.

Este mecanismo actua proporcio-
nalmente a la velocidad de rotacién
del motor, hasta cierta medida, me-
diante la centrifugacién de unos con-
trapesos gobernados por unos pe-
quefios muelles.

La averia mas caracteristica es el
blogueo de dichos contrapesos por
suciedad o grasa reseca, o la pérdida
de tensidon en los muelles. Por con-
siguiente hay que limpiar el espacio
de desplazamiento de los centrape-
808, Y en su caso, reponer los mue-
lles de tensién.
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Causa.- Bobina de encendido defec-
TuQsa.

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

Pero si se dan circunstancias,
de origen podriamos |lamar externo
capaces de alterar el buen funciona-
miento 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 metalica de
la bobina, ¥y por consiguiente a masa.
También es frecuente gue las tuer-
cas que oprimen los cables de en-
trada y salida contra los terminales,
sC Lflojen por la trepidacién del mo-

tor. En ambos casos se producen

fallos en el motor, que 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, gque in-
cluso puede llegar a pararse en re-
gimen de ralenti.

Para remediarlo hay que efectuar &l
reglaje de tagués de acuerdo con las
caracteristicas técnicas.

AL MOTOR LE FALTA POTENCIA

Causs.- £/ punto de encendido no
estd calado con exactitud.

Soluciébn.- 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 posicion del punto muer-

to superior del piston en el cilindro.

Antes o después traeria consigo efec-
tos muy perjudiciales para el motor,
tales como calentamiento, vibracio-
nes. autoencendido, picado de val-
vulas, amén de la falta de potencia
que yva comentabamos.

En tal caso hay que proceder al ca-
lado correcto del encendido, segln
las especificaciones dadas anterior-
mente en el apartado de Caracteristi-
cas Técnicas.
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Causa.- E| avance automatico esta
blocado total o parcialmente.

Solucion.- Ya veiamos qu2 uno de
los motives de mal funcionamiento
del motor era un avance automatico
defectuoso. Pero ®sta circunstancia
influye también, de forma decisiva,
en la curva de potencia, ya que a me-
dida que aumenta el régimen el avan-
ce ha de ser mayor, puesto que va
siendo menor, nd el espacio, pero
si el tiempo que discurre entre el sal-
to ce chispa y el instante en que el
piston ocupa el punto muerto supe-
rior.

La reparacidn, pués, consistird
en liberar la accibn de |os contra-
vesos v colocar muelles nuevos de
tension.
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Causa.- La ballesta-muelle del ;'up-
tor con poca presion.

Solucion .- Deciamos anteriormente

que 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 movil. Esta centrifugacién
esta limitada por la presién que efec-
tUa 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 produciran fallos de encendido
que repercuten sobre la potencia del
motor, especialmente a alto régimen.
La solucidn estriba en poner un
juego nuevo de platinos, ya gue me-
dir la tensién de la pieza mébvil,

y restablecerla ‘a valores normales

es mas caro y complicado que efem
tuar el cambio de ésta pieza.

Causa- Muelles de vdlvuas flojos.

Solucidn.- Cuando a los muelles de
las valvulas de admisién v escape
les falta la presidn adacuada, las
valvulas tienden a rebotar en sus
asientos con lo que los valores de
admisiOn y escape guedan alterados
Yy COMO consecLencia se produce un
mal llenado de clindro, que a su vez
determina una 2aja de valor en |a
relacibn de comoresidn, y por tanto
una acusada fata de potencia.

La so ucibn estriba en poner mue-
lles de vélvulas nuevos, ya que res-
tablecerles la presibn es tarea poco
menos que imposible.

O
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Causa.- Las vilvulas o sus asientos
estan quemados o deformados.

Solucion.- Cuando una o varias vél-
vulas estdn deformadas, quemadas,
0 simplemente con fugas debidas 3
la interposicidn de cuerpos extrafios
entre ellas y sus respectivos asientos,
que igualmente pueden padecer dén-
ticos problemas, se producen nota-
bles fugas en la relacién 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

-&elementos, v después a la operacitn
- ﬁ f‘j&'rmuste mediante esmerilado.

Yast pur Gltimo, Ias deformacio-

a sustituir los elemenms por otros
nuevos, que tambien conviene termi-

nar con una operacion de ajuste.

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

Solucion.- El arbol de distribucidn
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 vdlvula corres-
pondiente no levanta los valores idea-
les y el cilindro no recibe la mezcla .
necesaria, o no elimina los gases de
la combustion de forma suficiente,
segin se trate de una valvula 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 ooner una arbol de
distribucidon nuevo.

)
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Causa.- Mala compresién en uno o
varios cilindros.

Solucidn - La potencia de un motor,
entre otros factores, es funcidn de
su relacion de compresion. Muchas
veces ocurre, bien por haberse par-
tido algin segmento v rayado el ci-
lindro. bien por el desgaste natural
del juego de pistén-cilindro, bien por
fugas en las valvulas, que la relacién
de compresion real es inferior a la
teorica, por las pérdidas provocadas,
~bien hacia el carter o hacia los co-
lectores.

Si la averia est4 en los cilindros
Y pistones, o su segmentacidn, de-

bido al natural desgaste por kiléme-
traje recorrido, procede la rectifica-

trae consigo un empobrecimiento de
la mezcla, que a su vez aboca en no-
table pérdida de potencia a medio
y alto régimen.

La solucion estriba en reglar la
presidon de la bomba de combustible
entre 180 y 200 gramos por centi-

‘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 v ralenti,

Se regla guitando Iz tapa del ‘car-

EL MOTOR FUNCIONA IRREGULARMENTE

S 4L
glon dEI,bEDQUE :.:] % RIS Sobie: E:E?den:rlH:tj;!fngll Er.f‘t. i‘j;“ FEEI:I{:IE'! M‘rﬁ Causa - Mala regulacion del tornillo Solucion.- Esta averia no es muy f4-
mledlda utll, poniendo nuevos tam- de-fa junta‘de'dicha tapa. --E—Ej@)cls We-cla de ralenti cil de diagnosticar para el usuario
bién los pistones con arreglo a la so- v _ narmal. Hay gue empezar, con la
bremedida elegida. e “G}Smucian. Si la proporcidn de aire llave fija correspondiente, a tantear

Si es por averia ocasional en un so- S I . - 30‘3 v gasolina del ralenti no es la co los tornillos de anclaje del carbura-
lo cilindro, basta con la rectifica- _t" | rrecta, el motor girard de forma irre- dor y del colector. Si se notara flojo
cién del mismo, y un piston de so- gular a bajo régimen, pudiendo |le- algunos de ellos, apriétese arrancando
bre-medida. gar a pararse, como va vimos en el de nuevo el motor v observando si

Si es por causa de fugas en vdlvu- i apartado correspondiente. ha desaparecido el fallo. De no ser
las, hay que proceder segln se ma- La solucién es girar el tornillo asl, no existe otro remedio que qui-
nifestd anteriormente, esto és, a es- t de mezcla de baja, en uno u otro tar la o las juntas, poniendo otras
merilar, rectificar o cambiar, seg(in O sentido, con el motor al ralenti, has NUEVAS.
proceda. O ta un punto donde se observe que Conociende un poco el ruido de

gira suave vy redondo. Después, me- aceleracidn del motor, un sintoma
Causa.- Falta de presibn de la bom- L diante el tornillo de la mariposa . res- Muy preciso para diagnosticar ésta
ba de gasolina. : tablecer un régimen de giro de 600 averia consiste en percibir si el mo-

- Solucion.- Cuando la bomba de ga-
solina funciona con valores bajos, ge-
neralmente, a alto régimen, el nivel
- de la taza del carburador permane- —
ce por debajo del minimo, lo que

O
b
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800 revoluciones por minuto.

Causa.- Entrada de aire por la jun-
185 del carburador con el colector
de admisibn, o por las de la culata
con dicho colector.

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 0 de apriete,
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Causa.-

Pifion o corona de la distribucion
desgastados.
Solucion.-

Bien por un excesivo uso, bien por
mala calidad del material, se produ-
cen desgastes en el pinon o corona
de la distribucion, provocando holgu-
ras que, segun sean en la retencion
o aceleracion del motor, tienden a
atrasar o adelantar la distribucion de
las valvulas, |o que trae consigo un
efecto de marcha irregular del motor.

Estos desgastes no son subsana-
bles, vy 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.

Solucidn.- Si por fugas en alglin 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 presidbn se
deben a fugas por las vélvulas, en
cuyo caso hay que esmerilar, o rec-
tificar o subtituir, o bien si las fu-
gas son a traveés de los pistones v
cilindros, en cuyo caso es casi segu-
ro que se tendra que proceder a una
rectificacion general del blogue e
instalar nuevos pistones.

:

- B

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

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

La solucion 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 solucidbn estriba en encasqui-
llar el distribuidor, o reponerlo.
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Causa.- E| surtidor de alta, de com-
bustible, o el de automaticidad, de
aire, total o parcialmente obtruidos.

- Y
%\ Solucion - Cuanto mds alto es el ré
» gimen de giro del motor, mas can-

r!"f:-t‘--"t'idaq de mezcla aire-gasolina necesi-
Lita por unidad de tiempo. Por consi-
W ‘glente, si el surtidor o paso de com-
- @Q-E'nf.'sxihle se encuentra sucio, o par-
0 © cialmente obtruido, la gasolina no
12 pasara en cantidad suficiente, v la
mezcla se empobrecera, con el con-
siguiente resultado de falta de po-

tencia, v fallos.
Por el contrario, si el surtidor

|"
'

ge aire, también llamado de automa-
ticidad, el que se encuentra sucio o
parcialmente obtruido, el paso de ga-
solina serd frenado en menor porpor-
cion por el aire de éste surtidor.
lendiendo a enriguecer la mezcla
¥ ahogar al motor, produciendo
igualmente fal os y falta de potencia.

Para remed ar tales circunstancias
hay que desmontar los citados sur-
tidores, y limpiarlos bajo el chorro

de una pistola de aire comprimido,
hasta asegurarse de que quedan en
perfectas condiciones. Solamente co-
mo 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, |os
fallos del motor sobrevienen a alto
régimen al no poderse evacuar con-
venientemente la alta produccidn
que de gases proporciona el motor

La solucién consiste en poner un
silencioso nuevo, muy proximo en
precio al que supondria la repara-
cion del averiado.

O |
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Causa.—

Insuficiente superficie de contacto
entre los platinos.

Solucion.—

~ Cuando se instalan unos platinos nue-
vos hay que tener mucha precaucion
en que |as 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 seguro
que al cabo de pocos kilometros el
motor fallard a altas velocidades.
La solucion estriba en poner pla-
tinos NUevos, aungue como emer-
gencia pudiera limarse canveniente-
mente igualando las superficies Y
ajustédndolas.

Causa.—

Sincronizacidn un poco adelanta-
da del encendido.

Solucion.—

Si el encendido esta calado con
excesivo adelanto, el motor tendra

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

La solucidn consiste en sincroni-
zar el encendido con el adelanto
especificado en el apartado de Ca-

racteristicas Técnicas. o
i ]

Otras causas, comunes con ntrnisfrgﬁi-
menes de velocidad.— '

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

Solucion.—

Para reparar el avance automético
limpiar la suciedad de los contrape-
s0s, YV poner nuevos sus muelles.
La ballesta de platino o los muelles
de valvula con poca presion, Nnecesi-
tan ser sustituidos por otros nuevos,
al igual que el eje de ievas que ha su-
frido desgaste en. todas o algunas de
ellas.

EL MOTOR FALLA AL PASAR DE ALTA A BAJA

Causa.-
Poca separacién de platinos.
Solucion.—

Si existe poca separacién de pla-
tinos se justifica gue 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 solucibn consiste en reglar a
0.45 mm.

Causa.—

Cables de bujias deteriorados.

;_;;afb en que girando el motor a alto régi-

men la tensidn de trabajo, o voltaje,

del secundario es mucho menos ele-
vada gue a bajo régimen. Por dicho
motivo, con unos cables deteriorados,
puede no haber comunicacién entre
bornes hasta determinado voltaje,
pero excediendo de é! se produce el
salto que da el fallo.

Causa.—

Compresion baja 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 |os correspondientes
fallos.

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




BAJA PRESION DE ACEITE EN EL MOTOR

Causa.—

Baja viscosidad del aceite utiliza-
do en el motar.

Solucion.—

Hay gue utilizar aceite de viscosi-
dad SAE 40 en verano y Sae 30 en
invierno, o multigrado 20—40 o 30

—40 en todo tiempo. Caso contrario
se produciran anomalias, tal como si
en verano, y alta temperatura, se utili-
zara un aceite SAE 30 6 de menor
- viscosidad, dando lugar a que dicho
aceite, en el momento de trabajo ru-
do, esto es, a alta velocidad, no cubra
las necesidades que requieren los &r-
ganos en rozamiento continuo, pro-
vocando su rapida destruccion.

Causa.—

Vélvula reguladora de presion de
aceite, defectuosa o rota.

Solucion.-

La valvula que controla la presién
de aceite esta comandada por un pe-
quefio muelle. Si éste muelle se par-
te, o simplemente pierde presidn, o
la valvula tiene un mal asiento, el
aceite entrara en el circuito de retor-
no antes de establecerse la presion co-
rrecta en el circuito principal.

Si el muelle esta roto, sustituirlo.

Si estd rendido, suplementarlo o sus-
tituirlo.

Causa.—

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

Solucion.—

Al existir demasiada hﬂigura en
estos elementos el acelte sufra nota-:

bles pérdidas de presién, por |Gugue
se hace indispensable proceder a un
rApida renovacidn de cojinetes para
evitar averias de mayor alcance.

—

" \@ Cnl‘lillﬂtﬂ del cuerpo de la bomba 'F:En Ia
T e - valvula de regulacion de la presion

1.- Eje conductor

2.- Cuerpo de la bomba
3.- Tapa
4.- Muelle
5.- Valvula
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EXCESIVA PRESION DE ACEITE EN EL MOTOR

Causa.—
Liso de aceite muy denso, o aditi-
vos inadecuados.

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 rdpidamente o mas que si se tra-
tara de una baja presibn, ya que los
casquillos no reciben la lubricacidn
con la fluidez necesaria, v la veloci-
dad de circulacibn del aceite es més -
|EFIL:] cosa también muy perjudicial,
| va que el aceite no solamente tiene
*m f:t::-mu misién el lubricar, sino servir
1 Liwm, g ¢ehiculo a la a'ta temperatura que

WY se~Cesarrolla en los puntos de fric-

@Iﬁm
@Q P
‘ Poner el grado de viscosidad corres-
llza, v no usar aditivos en el aceite

sin el consentimiento de un técnico
en ésta materia.

Causa.—

Vdlvula de regulacibn blocada.

Solucién.—

lgual que indicdbamos, entre las
Causas de baja presién, los defectos
tel muelle de requlacidn de la valvu-
la, también ésta valvula, si se bloca,
NO llega a dispararse a los valores
Predeterminados, haciendo subir la

pondientes a |la estacibn en gue se uti-

presion considerablemente, con los
enormes perjuicios que esto supone
para el motor,

Hay que desmontar el conjunto
de la vélvula de regulacién, y obser-
var si el muelle estaba blocado en el
alojamiento por cualquier cuerpo ex-
trano, que hay que eliminar.

En caso de duda, sustituir el mue-
e,

Causa.—
Conducto del circuito de aceite
total o parcialmente obtruidos.

Con el uso de aceites detergentes
es muy dificil que se produzca ésta
averia, a no ser por la entrada en el
circuito de cualquier cuerpo extrano,
yva gque el aceite detergente tiene la
propiedad de mantener en suspen-
sibn toda la suciedad que pueda co-
jer el aceite en su trabajo, suciedad
que mdas tarde retendra el filtro.

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 |legando a
obturarios.

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, v hacer los primeros cam-
bios con frecuencia de cada 1.000
km,

==



EL MOTOR SE CALIENTA

Cﬂ“iﬂ.—
Blogueo del termostato.
Solucior.—

Es muy poco recomendable la cos-
tumbre de hacer trabajar el motor
con el termostato quitado, cosa que
efectlan 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-

1or que funciona con temperatura
inferior a la ideal se suele destruir
muy rapidamente.

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

asf, 0 no se abre, hay que sustituirlo
por otro nuevo,

Causa.—

Obtrucciéon de las canalizaciones
del radiador.

Soluciéon.—

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

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

los depdsitos que se forman en las ca-
nalizaciones debidas a las sales del
agua,

De todas formas, cuando ésto su-
cede no basta, como hacen algunos,
hacer pasar agua a través del radiador
durante mas o menos tiempo, va que
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.
Asl" quedard en perfectas condiciones
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EL MOTOR SE CALIENTA

Causa.—

Mal funcionamiento de |3 valvula
del tapdn del radiador.

Solucion.—

El tapdn del radiador tiene una
valvula 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 vélvula, pasando el excedente al
vaso de expansion. Cuando el mo-
tor para vy el agua se enfria, el agua
del bote de expansidn pasa de nue-
vo al radiador por dicha vélvula,

| ,',-‘ljgjes:é blocado, no permite el paso
g
429kl agua sobrante al bote de expan-

éﬁc “ si0n produciendo una sobre presidn
en el circuito, que se convierte en
totalmente estanco, v el motor se

calentara.

También puede suceder que el
muelle se rompa vy no ejerza ningu-
na presion sobre la tapa del radiador,
con lo gue se produce el mismo efec-
to que si no tuviera tapén, esto és.
un calentamiento rédpido vy seguro,
con pérdida de agua.

En ambos casos hay QuUe poner un
tapon nuevo,

Causa.—

Obturacion del respiradero del ta-
pon del bote auxiliar.

Solucion.—

El tapon del bote auxiliar tiene un
respiradero, y si éste respiradero se
tapara, bien por suciedad o cuales-
quiera cuerpos extranos, todo el cir-
cuito de refrigeracidn quedaria préc-
ticamente blocado, con el consiguien-
te calentamiento.

La solucidn estriba en desobtruir

el tapon del bote auxiliar.




EL MOTOR SE CALIENTA -

Causa.—

Pérdida de liquido refrigerante
por los manguitos de goma, O por
sus conexiones con el radiador o con
el blogue motor.

Solucion.—

Muchas veces existen pérdidas de
llquido refrigerante debido a roturas
o fisuras en las conducciones de go-
ma, o mala conexidn de éstas tube-
rias con el blogue 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-marron.

La solucién estriba en cambiar
los manguitos de goma, si estan ro-
tos, 0 en apretar adecuadamente |as

abrazaderas de union, si estan flojas.

‘Causa.-

Bomba de agua en mal estado, o

correa de mando con insuficiente ten-

sion.
Solucion.—

Cuando ,por el uso, 0 por excesiva

tension de la correa, el eje de la bom-
ba toma holgura y cabecea, lo mas
indicado es proceder al cambio de
bomba. Si existieran perdidas de agua
reponer la junta; vy si es la correa de
arrastre la que no tiene suficiente
tension, reponerla segin las espeeifi-
caciones con el fin de gue la tlrbina
realice su trabajo correctamente,
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RUIDO AL APRETAR EL PEDAL DEL EMBRAGUE

Causa.—

Rodamiento axial desgastado, ave-
riado o escasamente engrasado.

Solucion.—

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

Como quiera que se trata de coji-
nete blindado, para solucionar |a ave-
ria no queda otra alternativa que pro-

-« Ceder a la sustitucién por otro nuevo.
Y 1;\.
‘:-*i':l"“ 5
0’ _T“%--fcausa —
() o~ e
~etiist1ficiente carrera en vacio del pe-

el embrague.

. .
oy

y i e lucion.—

Sl la carrera en vacio, del despla-
Zamiento de atague del pedal. es in-

suficiente, no cabe duda que se pro-

duce rumorosidad al mantener un
contacto indeseahble,

Para solucionarlo hay que regene-
far la carrera en vacio,seglin las es-
pecificaciones,

Causa.—

Excesivo juego entre el buje del dis-

€O conducido y el gje de embrague,
€on el consiguiente golpeteo.

Solucién.—

Para solucionar ésta averia hay que
sustituir el disco corducido V contro-
lar que el juego entre el buje del nue-
vo disco vy el eje de embrague sea de
0,10 m/m en el sentido longitudinal
y de 0,30 m/m en e transversal, Sj
el juego es superior a los valores in-

d.icadﬂs, habra 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-
gun hilo de dicho cable, can el con.
siguiente peligro de encasquillamien.
10 y rotura general,

Lubricar el cable, o sustituirlo, si
se observara alguna anomalia en &l

Causa.—

LLas palancas de Jdesembrague cho-
can contra el plato soporte.

Solucion.—

En éste caso hay que correjir el
maontaje de las paancas YV proceder
a su reglaje, y acemas controlar |3
eficacia de |os muelles de retencién
de las palancas,
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EL EMBRAGUE PATINA

Causa.—

Ballestas de empuje del embrague
débiles o rotas.

Solucion,—

Si las ballestas est4n rotas es f4ci
el diagnbstico por la simple inspec-
cion ocular. Para determinar si su
tension estd por debaio de sus valo-
res admisibles, hay que proceder a su
comprobacion mediante el dinamo-
metro. En caso de rotura o debilita-
miento, proceder a su sustitucidn.

Causa.—

Insuficiente retorno del pedal de
:mbrague.,

Solucion.—

Generalmente es debido a atasca-
miento de cable de mando, o al de-
bilitamiento del muelle de retorno.

Para solucionar éste defecto hay
que sustituir el muelle, o eliminar

el impedimento del cable de mando,

seglin sea una u otra la causa

Causa.—

Aceite o grasa sobre los forros
del disco conducido.

Solucion.—

Esta es una de las causas més carae-
teristicas del patinado de embrague.

Para solucionarla, lo primero que
hay que hacer es eliminar la fuente
de donde Rrovenga el aceite o la gra-
sa. La segunda operacién es limpiar
los forros con aguarras y cepillo me-

talico. Si no quedara bien hay que
sustituirlo,

Causa.—

Forros del disco conducido desgas-
tados 0o quemados.

Solucion,.—

Como es natural, con el LSO pro-
longado, los forros del disco conduy-
cido tienden a desgastarse, |legando
a un estado en que hace falta RIOGCE-
der a su sustitucion. Tambidd ﬁﬁe&:én
estar quemados, debido a alfas tem-

peraturas generadas por una figcidn

Inadecuada. En éste aspecio, hay fie
tener muy en cuenta la mala costum.
bre de algunos conductores de marn-
tener el coche parado a base de em.
brague a medio pisar, sobre todo en
las paradas en discos urbanes. Ellp
€S Causa de una corta vida de los fo-
rros de embrague.
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RUIDOS AL SOLTAR EL PEDAL DEL EMBRAGUE

Causa.—

Error de alineacibn entre disco
conducido y volante motor.

Solucion.—

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

Para solucionar la averia, hay que
restablecer el plano del disco condu-
cido haciendo girar lentamente el djs-
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.

Soluciéon.—

Al no existir el recorrido minimo
requerido, es légico presumir el rui-
do gue provoca un roce parésito.
Hay gue controlar el recorrido en va-
cio del pedal, vy reglarlo segln las
especificaciones

— B e o

Causa.—
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, ﬁ'ﬂsiblamen-
te, también habréd que cambiar el dis-
€O porgue es facil 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 débil.

—Juego excesivo entre rodamiento vy
collar del embrague.

Soluciones.—

En todos éstos casos hay que pro-
ceder a sustituir las piezas desgasta-
das, 0 a8 enganchar el muelle que se
haya soltado.

G




EL EMBRAGUE NO DESEMBRAGA

Causa.—

Excesivo recorrido en vacio del
pedal del embrague.

Solucion.—

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

La solucidn 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.

Solucién.—

Si por defecto en las estrias, ©
cualquier otra causa, el buje del dis-
co no se desplaza con soltura por el

eje del embrague, se produce un gri- |

paje gue no permite el desembrague.

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

Causa.—

Acanaladuras del eje del embrague
en malas condiciones.

Solucidn.—

Se trata de la misma averia del su-
puesto anterior, pero siendo la causa
del gripaje o mal desplazamiento del
disco, no el buje de éste, sino el mal
estado del eje, cuyas acanaladdras
estan deformadas, golpeadas, etq.

Hay que repasar con lima o burfl
los defectos del eje del embrague, v
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 recorrido en vacio
del pedal del embrague.

Solucién.—

Como es |6gico, si el recorrido en
vacio del pedal del embrague es mi-
nimo e insuficiente, el desembrague
no se produce de una forma total,
provocando una répida destruccidn
del forro del disco conducido.

Regenerar el recorrido en vacio
del pedal del embrague, seglin las es-
pecificaciones.

\ oy Causa,—

Mala utilizacion del embrague.

- ?S&iﬁciﬁn.—

Si el conductor mantiene durante
la marcha el pié apoyado en el pedal
del embrague, provoca el desgaste de
los forros v del rodamiento axial.

Hay que pisar e| pedal del embra-
gue solamente durante el tiempo que

dura la introduccibn de una marcha,
o0 el cambio de una a otra.

Causa.—

Las ballestas o muelles del plato
de presidn debilitadas o rotas.

Solucién.—

Si existe alguna ballesta rota, o
que resulte que han perdido presién,
hay que poner un plato nuevo, ya
que su ineficacia para el trabajo no
trae consigo més que un gasto inGtil
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.
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LAS VELOCIDADES ENTRAN CON DIFICULTAD

Causa.—
Manguitos y pifiones desplazables.
Solucion.—

Cuando los manguitos y pifiones
desplazables estdn obtaculizados 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, vy 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 manana si el aceite tiene visco-
sidad superior a la aconsejada.

Reponer aceite de viscosidad reco-
mendada.

Causa,.—

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 gue 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 |a toma en la propia caja,
sustituyendo cualguier pieza en mal

estado, y reglando correctamente.
Causa.-

Mal estado de los anillos sinereni-
zadores,

Solucion.—

Cuando uno o varios anillos de
sincronizacion estan en mal estado,
las marchas correspondientes entran
muy mal, provocando el cldsico ras-
cOn, a no ser que un conductor ex-
perto imprima al motor un régimen
de giro que facilite la entrada de la
velocidad, aunque el trabajo del sin-
cronizado no tiene otra solucion
que proceder a su cambio por otros
nuUevos.
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GOLPETEO EN LA DIRECCION

Py / Incorrecta alineacién de las ruedas
& delanteras.

Solucién.—

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

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

ficaciones.
Causa.—

Errénea regulacion de los roda-
mientos de las ruedas delanteras,

Solucion.—

Si la regutacién de los cojinetes
coONicos No es correcta, puede suce-
der que queden muy atacados, en
Cuyo caso la rueda queda frenada
con todos sus inconvenientes, o que
queden demasiado sueltos dando Iu-
gar a que la rueda cabecee, y cuya
oscilacidn se traduce en golpeteos en
en |a 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 dinamica
0 estaticamente.

Solucion.—

Cuando una rueda se encuentra de-

sequilibrada estaticamente sufre efec-
tos como aplastamiento y rebote,

confiriendo a la direccién un golpe-
teo caracterfstico.

Cuando el desequilibrio es dindmi-
co, |la rueda, en marcha, tiende a un
efecto de como centrifugacién late-
ral respecto al eje de marcha, que
también afecta a la direcc &n confi-
riendo un movimiento de v bracién
muy molesto,

Ambos efectos se eliminan median-
te un 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 dindmicas.

Causa.—

Juego excesivo en las r6tulas de la
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direccion.

Solucion.—

" Cuando se note golpeteo en la di-

reccibn acompafiado de holgura en
el volante, debe procederse a revisar
el estado de las rbtulas. 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 vehiculo.

Causa.—

Desajuste excesivo entre gl pinon
y la cremallera.

Solucion.—

Los sintomas son muy paregicdos
a los del caso anterior: holgura enlla

direccidn, que se traduce en golpetén,

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

Cuando la holgura esté por encima
de |las especificaciones, sustituir las
piezas desgastadas.

LA DIRECCION TIRA A UN LADO

Causa.—

La presibn de los neuméticos an-
teriores es desigual.

Solucion.—

Cuando un neumndético tiene menos
presibn que la especificada, suponien-

do gue el otro delantero la tiene co-
rrecta, el coche tenders a que su di-
reccion se vire en el mismo sentido,
circunstancia ésta que se acentla al
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-
slones de catéalogo.
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Cuando un neumdtico tiene insuficiente presion, se reconoce, ademés de

usar el mandmetro de comprobacién,

porque dicho neumdtico m
i uestra |
bordes laterales del dibujo muy desgastados <
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RUIDOS EN LOS AMORTIGUADORES

Causa.—

Anclajes inferiores o superiores
deteriorados.

Solucion.—

Como es sabido, ningln amorti-
guador va anclado a la carroceria
por sus dos extremos de forma rigi-
da. Lo hacen a través de unos sinem-
bhloc 0 arandelas 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 estan some-
tidas, se averien dando lugar a un
molesto golpeteo, que desaparece al

ser sustituidas ésta pieza por otra nue-

va.

Causa.—

Guardapolvos deteriorados, o' su-

Cl0s.
Soluciéon.—

El guardapolvo de los amortigua
dores traseros puede dar origen a rui
dos, si se deforman por cualauier im

pacto que provoque su roce contra

el tubo principal. También es posible
que se acumule barro, tierra o algln
chinatc o piedrecilla, que a su vez
provoguen ruidos molestos.

_En los amortiguadores delanteros,
que llevan incorporados muelies, tam-
bién es posible que se produzcan rui-
dos debido a un posible hundimien-
to de la chapa conica de la carroce-
ria, donde va alojado parcialmente
el muelle de suspension.

En ambos casos hay gue propectar
la zona y limpiar 0 enderezar © susti-
tuir las piezas, seqgun proceca,
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RUIDOS EN LOS AMORTIGUADORES

Causa.—

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

Solucion.—

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

Para solucionar ésta situacidn hay

que desmontar el amortiguador vy

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
MisSmos.

Solucion.—
Puede suceder que el retén del

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

Por eéste 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 ei aceite y una nueva junta, com-
probando previamente e| estado gene-
ral del amortiguador, por si proce-
diera reponer alguna pieza afectada.

Es practicamente 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, va
gue si se le anade un aceite de ma-
yor viscosidad |as vélvulas trabajarén
de forma distinta, y el amortiguador
estard en peligro de destruirlas du-
rante la carrera de trabajo. Y si se
anade aceite de viscosidad inferior,
perderd poder de amortiguacidn tan
prontoc como se caliente durante su
ciclo de funcionamiento, amén de
tender a la rumnrpsidﬂd:
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ACCION ELASTICA DEL PEDAL DEL FRENO

Causa.—

Presencia de aire en la instalacion.
Solucion.—

Cuando quedan residuos de aire
en el circuito de frenado la accion
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, esta 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, vy 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 segundo porque
penetre aire en el circuito, cosa posi-
ble a través de la bomba o de |os
bombines.

La solucién 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 |a instalacién de frenos puede ser realizada
de forma manual o mediante aparato mecanico
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ACCION ELASTICA DEL PEDAL DEL FRENO

Causa.—

Tubos flexibles deteriorados, que
experimentan dilatacibn.

Solucion.—

Otra causa. aungue no tan frecuen-
té ni mucho menos, de la elasticidad
del pedal de freno es el mal estado de
alguno de los latiguillos o tuberias fle-
xibles de la instalacién, que al dehi-
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.

Cualquier detecto observado en un
latiguillo, sea del resultado del Iiguido,
de agrietamiento, de dilatacién, etc,

debe ser motivo de una sustitucién
inmediata de! elemento,

Causa.—

Obtruccién. del respiradero del ta-
pbn del depébsito de liquido.

Solucion.—

Cuando se obtura el respiradero
del deposito de Iiquido de frenos, se
crea una depresion en el cuerpo de
bomba al ser accionado el pedal,
provocando la entrada de aire al sis-
tema a traves del propio retén.

La solucién es desobturar el ori-
ficio del respiradero del tapén del bo-
te de liquido de frenos.
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CARRERA EXCESIVA DEL PEDAL DEL FRENO
FRENADO DESEQUILIBRADO

e EE—— e — =
Causa.—

Instalacidn no pulgada.
Solucion.—

El deplsito de Ifquido 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-
falado en el depésito.

FRENADO DESEQUILIBRADO.
Causa.—

Pérdidas de liquido en el sistema.

Solucion.—

Como quiera que cada rueda tiene
su propio sistema final de frenada.
al existir pérdidas de Iiquido pdy
Cualquiera de sus retenes, el trabajo
se efectuard con menos presién que
en las restantes ruedas, dando lugar
a un fremado desequilibrado

En éste supuesto hay que poner
retenes nuevos.

Causa.—
Pistdn gripado.
Solucioén.—

Cuando se gripa o bloquea el pis-
ton de trabajo de cualquier rueda,
ocurre que la presidbn mandada desde
la bomba no actla en absoluto, o

muy poco, sobre las pinzas o zapa-
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FRENADO DESEQUILIBRADO

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

Fay que desmontar el pistén gri-
pado v proceder a su limpieza y ala
del alojamiento.

Causa.—

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

Solucion.—

Ocurre algunas veces, en particu-
lar cuando la calidad de Ia goma del
latiguillo no es la apropiada, o cuan-
do el liquido de freno tampoco lo
€s, 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-
trandole menos presion v creando el

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

Causa.—

Tubos metélicos de |a instalacién
golpeados y abollados.

Solucion.—

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

No es conveniente la reparacidn
de los tubos afectados, sino su sus-
titucion,
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INDICADOR DE CARGA NO SE APAGA

Causa.—

Contactos del regulador de tension
o del limitador de corriente, muy
oxidados 0 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 tensidn o del limitador de corrien-
te, mediante una lima muy fina, o

Causa.—

Devanados internos del grupo de
regulacibn desoldados o rotos.

Solucién.—

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

una tela de esmeril adecuada, pero Causa.—
cuidando de limpiar posteriormente
los contactos de cualquier residuo El interruptor de minima no se
gue pudiera dejar dicha tela de esme- cierra.
ril.
:
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INDICADOR DE CARGA NO SE APAGA

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
sustitucidbn, o bien a una excesiva
separacion entre ellos, en cuyo caso
hay que proceder a su aproximacion,
cosa muy facil de realizar mediante
la aproximaciébn de su empujador.

Causa.—

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

Solucion.—

Revisar el recorrido del cable y

¥~ Watar de localizar la rotura, proce-
i sdiendo a reponer o reparar el cable.

Causa.—

Devanado del inductor roto, co-
municado o 8 masa.

Solucion.—

Comprobar el estado del inductor
y si existiera anomalia en el devanado
proceder a su reposicion,

Causa.—

Mal estado en las escobillas, o ani-
|l os.

Solucion.—

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

EL INDICADOR OPTICO DE CARGA DE BATERIA NO SE ENCIENDE

Causa.—

Lampara del indicador fundida.

Solucién.—

Como es lbgico, es la primera
operacibn a controlar cuando no se
enciende el chivato. Caso de gue es-
te fundida, reponerla,

Causa.--
Discontinuidad eléctrica entre

S

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

Solucion.—

Cuando estd interrumpido el paso
de corriente entre el alternador o di-
namo y el avisador Optico, como es
natural, impide que é&ste funcione.
Hay que revisar meticulosamente |a
instalacion y restablecer el paso de
corriente, bien reparando |la averia,
bien poniendo un nuevo conductor.



EL INDICADOR SE APAGA A ALTAS REVOLUCIONES
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Causa.—

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

Soluciéon.—

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

La solucibn 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
nUmero de espiras del inducido.

Solucion.—

La misma gue en el caso anterfiar

Hay que proceder a un devanado 0=
tal del inducido.

Causa.—

Correa de mando del alternador
o dinamo, floja.

Solucion.—

Cuando el reglaje de tension de la
correa de mando del alternador o di-

namo esta mas floja de lo gue 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 giro del motor
del automovil.
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EL MOTOR DE ARRANQUE NO GIRA

Causa.—

Bornes de la bateria y respectivos
terminales con mal contacto.

Solucion.--

Cuando esto sucede al ser acciona-
do el arrangue, se percibe un peque-
o 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, vy limpiarlos bien con una lija fi-
na, rasqueta o tela de esmeril,
igualmente los bornes. Después de

montados de nuevo adicionar un recu-

brimiento de vaselina para gue no
se produzca de nuevo sulfatacidn u
oxidacion en los conactos.

Causa.—

Terminales del interruptor de arran-
que o de |a bateria, f0jos.

Solucion.—
Proceder a reapretarlos de forma

adecuada, procuranco no deformar-
|05 por un apriete excesivo.

Causa.—

Bateria descargada.
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EL MOTOR DE ARRANQUE NO GIRA

Solucién.—

En primer término hay gue hacer
una buena comprobacion 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 atentamen
te la fuerza del chispazo gque se pro-
duce. Si es débil, senal segura de gue
la bateria no estd en disposicion de
mover el motor de arranque.

La comprobacidn exacta hay gque
hacerla midiendo el voltaje entre los
vasos, o midiendo la densidad del
electrolito,

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

otra nueva 0 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-
Ilos 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 é&s-
te caso con limar su superficie de ro-
ce adecuadamente para restablecer
las buenas condiciones de ftrabajo.

Pero el hecho mas frecuente es el
desgaste de las escobillas, gue es for-
z0s0 recambiar.
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AVERIAS DE LOS NEUMATICOS

Desgaste irregular en las cubiertas.
I T P —
¥ 4, poco infladas.—3, normal.—z y 5, exceso de presidn. y §,

por frenazos,

Las causas de que el motor de
arrangue gire muy lentamente son
las mismas que las que originan su nd
funcionamiento, aunque en grado ini-
Cial mas leve la averija.

Solucion.—

Son las mismas también que las

indicadas en la seccidén del motor de
arrangue no gira.

AVERIAS DE LOS NEUMATICOS.

Causa.-

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

Solucién.—

Lo mas frecuente es la averia con-
sistente en el desgaste desigual de las
ruedas anteriores, casi siempre debido
a Una alineacion incarrecta de los ney-
maticos, averia que desaparece al
restablecer una alineacién correcta.

Pero en algunos Casos, aungque mu-
cho mas raro, también se presenta
ésta averia en los neumdticos poste-
riores, a pesar de que su alineacién,
tebricamente, no se desrregla,

Cuando asl sucede hay que pro-
ceder a restablecerla.

Causa.—

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

—

Es aconsejable el cambio de posicién de ruedas cada 10.000 km:s.

|5

Solucion.—

Generalmente es provocado por con-

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

Causa.—

El neumatico se desgasta mas por
el centro de rodadura.

Solucion.—

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

Causa.—

El neumatico se desgasta por las

orillas de |la banda de rodadura.

Solucion.— -

Cuando asi sucede es sefial de q{jﬁr
el neumdtico circula o ha circuladod
con presion inferior a la recomenda-
da. Se soluciona poniendo presiones
correctas.

Causa.—

El neumdtico pierde aire lentamen-
te.

Solucion.—

En los neumAticos con y sin cama-

ra puede ocurrir éste hecho por pérdi-
das de aire a través del obis o valvu-

las de cierre. En los neumaticos sin
camara tambien puede producirse
por pérdidas de aire a través de la
banda vy la pestana de la llanta.
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