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SECCION MOTOR

INDUSTRIAS KAISER ARGENTINA

PUBLICACIONES TECNICAS - DIVISION SERVICE

BUENOS AIRES — CORDOBA



EL SERVICIO AMISTOSO CIMENTA
LA SATISFACCION DEL CLIENTE

R

La confianza del cliente da grandes beneficios todos los afios. Tratando
el vehiculo de un cliente como Ud. lo haria con el suyo, hace que el cliente
sienta que Ud. estd haciéndole un verdadero servicio y no simplemente ven-
diéndole un trabajo de reparacién. Existe una gran diferencia entre el deseo
honesto de hacer UN SERVICIO AMISTOSO a un cliente y el deseo de vender
trabajo de Servicio. Un cliente reconoce rapidamente al mecdnico o ‘‘ven-
dedor de Servicio'' que toma un interés personal en bien suyo y tiene un
sentimiento de confianza y de satisfaccién que lo hace cliente por hdbito,
diferencidndolo de los clientes comunes y corrientes.

La experiencia ha demostrado que una de las mejores maneras de crear
la CONFIANZA DEL CLIENTE es ofrecerle inspecciones de seguridad y prue-
bas en carretera como parte del Servicio. De la misma manera que otros
hombres de Servicio présperos, Ud, encontrard que los duefios de vehiculos
sabran apreciar sus recomendaciones sobre lo que se debe hacer para man-
tener el funcionamiento seguro de su vehiculo.

Cada afio al ponerse nuevos vehiculos en uso, nuevos conductores in-
expertos toman el volante, aumentandeo el problema de dirigir el trdnsito en
nuestras calles y caminos. Debe haber un mayor esfuerzo de parte de cada
uno, tendiente a ayudar a mantener estos vehiculos en condicién segura de
funcionamiento. Mucha de esta responsabilidad cae en las espaldas de los
hombres de Servicio.

LOS HOMBRES DE SERVICIO TIENEN LA RESPONSABILIDAD DE MAN-
TENER A LOS DUENOS INFORMADOS SOBRE LA CONDICION GENERAL DE
SUS VEHICULOS, PARTICULARMENTE SOBRE AQUELLAS PARTES DE LAS QUE
DEPENDE LA SEGURIDAD DEL CONDUCTOR.

DE EDUCAR A LOS CONDUCTORES SOBRE LOS RIESGOS DE MANEJAR
UN VEHICULO INSEGURO.

DE AVISAR A LOS CONDUCTORES SOBRE LA NECESIDAD DE INSPEC-
CIONES PERIODICAS DE SEGURIDAD Y DE MANTENIMIENTO.

LOS HOMBRES DE SERVICIO QUE ACEPTAN ESTAS RESPONSABILIDADES
Y TRATAN AL VEHICULO DE CADA CLIENTE COMO S| FUERA EL SUYO
PROPIO, SE GRANJEARAN LOS BENEFICIOS DE LA CONFIANZA Y DE LA
SATISFACCION DEL CLIENTE.




INTRODUCCION

Este MANUAL DE TALLER, tiene el propésito de suministrar las
indicaciones técnicas necesarias para un correcto mantenimiento
y reparacion de los vehiculos fabricados por INDUSTRIAS KAISER
ARGENTINA S. A,

Dichas indicaciones estan dadas bajo la forma de principios
de funcionamiento de dispositivos y mecanismos, especificacio-
nes, procedimientos e ilustraciones, que permiten obtener un
rapido conocimiento de su constitucién, funcionamiento Yy repa-
racion.

Esta destinado a todas aquellas personas que de un modo u
otro estdn relacionadas con el SERVICIO de las unidades, en es-
pecial para mecanicos y "vendedores de servicio", para ser utili-
zado como texto de consulta por los duefios de los vehiculos y
alumnos de escuelas industriales y de capacitacidén automotriz.

Hacemos destacar que el correcto conocimiento de los "prin-
cipios de funcionamiento" permite realizar diagnésticos rapidos
y exactos, indispensables para la venta de mano de obra.

La publicacién del Manual se realiza por secciones. Estas
son compiladas de acuerdo con los componentes principales de los
vehiculos. Las secciones estan indicadas por orden alfabético y
las paginas de cada una de ellas estan numeradas por separado, pa-
ra permitir la intercalacién de nueva informacién proveniente de
modificaciones o nuevos modelos.

Las dimensiones indicadas en este Manual, correspondientes
a los vehiculos y sus partes integrantes, estan establecidas ori-
ginariamente en el sistema de medidas inglés.

Como la mayor parte de los talleres poseen elementos e ins-
trumental de medicién en este sistema Yy a efectos de evitar
posibles inconvenientes, en cuanto a la realizacién de ajustes




donde intervienen tolerancias muy estrictas, se han incluido las
medidas en el sistema inglés y su conversion al sistema métrico
decimal, en su gran mayoria, hasta el milésimo de milimetro.

INDUSTRIAS KAISER ARGENTINA S. A., destaca la suma impor-
tancia que posee el conocimiento de su productog)ara la prestacién
de un SERVICIO EFICAZ. Siguiendo esta politica ha puesto a dispo-
sicién de sus Concesionarios y "Flotilleros" un plantel de Ins-
tructores, que recorren todo el pais dictando cursos de perfeoc-
cionamiento. AdemAs, publica Boletines de Servicio en los que
suministra informacién y especificaciones técnicas. Mantiene una
constante Correspondencia de Servicio con todos sus Concesiona-
rios a efectos de ayudarlos en la atenci6én de su producto y a
sustentar en alto grado la satisfaccién del cliente.

Es importante que todo el personal de SERVICIO (empleados
y mecdnicos), lea y estudie la informacidn técnica que se sumi-
nistre. Ello contribuird a mantener CLIENTES SATISFECHOS.

Recuerde: "UN CLIENTE SATISFECHO ES LA MEJOR PROPAGANDA"
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GARANTIA

“ILK.A.S.A." garantiza al comprador original, todo automotor
nuevo, incluso equipo y accesorios (excepto neumadticos) contra to-
do defecto de material y mano de obra, hasta los noventa (90)
dias posteriores a la entrega del vehiculo o hasta que el mismo
haya recorrido 6.500 kilometros, lo que ocurra primero. Queda
entendido que la garantia se aplicard cuando el vehiculo haya
sido usado en condiciones normales de servicio y limitdndose la
responsabilidad de “ILK.A.S.A.”, bajo esta garantia a suministrar
en fabrica cualquier pieza o piezas que se le devuelva con gastos
de transporte pagados por adelantado, y que al examinarla, @
juicio de “ILK.A.S.A."”", presente tales defectos de material o mano
de obra empleados. Esta garantia substituye toda otra garantia
sobreentendida o expresa, y toda otra obligacién o responsabili-
dad de “ILK.A.S.A." y ésta no asume, como tampoco autoriza a
ninguna ofra persona a asumir por ella, ninguna ofra responsa-
bilidad en relacién con la venta de los vehiculos. Esta garantia
no ampara ningin vehiculo que haya sido reparado o alterado
en talleres que no sean los de los Concesionarios “I.LK.A.5.A.", en
forma tal que a juicio de “LLK.A.S.A." afecte su estabilidad y se-
guridad, o haya sufrido mal trato o negligencia, o accidente.

NOTA: Industrias Kaiser Argentina 5. A., se reserva el derecho de modificar,
revisar, suspender o alterar los modelos de sus vehiculos o de
cualquier pieza de los mismos, en cualquier momento y sin previo
aviso, sin que dicha firma ni sus Concesionarios asuman responsa-
bilidad o compromiso alguno con el comprador.

"Q'“*'V"T A

*Tfﬁi-;;} G < Q’ TSRS
|_?‘—|'

C E X X XN NN NN NERE " NS T R R R R RN N )

o



NUMEROS DE IDENTIFICACION

La placa del nimero de serie y modelo de los vehiculos:
ESTANCIERA FURGON y BAQUEANO, se encuentra fijada en-
tre el asiento del conductor y el parante de la puerta izquierda;
en el GLADIATOR sobre el panel salpicadero de motor izquierdo;
en el JEEP en el lado izquierdo del torpedo bajo el capot; en el
KAISER CARABELA y BERGANTIN sobre el torpedo en el com-
partimiento del motor y en el RAMBLER sobre el ponel salpica-
dero de motor derecho.

g I“DU"II.,;UINIWH\ ! IHNDOUSTRI A ARQINTINA z
o mooeto ) Fig. 1. — Vehiculos Utilitarios. O MoDELO
No. semie [ ] No. SERIE |:|
INDUSTRIAYL RAIETN ANOEMTINA §,A,
COQDOBA INDUBTRIAY mAISIE ARODINMTINA §,A,
BalO LICENMEIA DI WILLYS MOTORY |INC CORDOBRA
Estanciera - Baqueano - Furgén Gladiator
PHOULVTE I A ARGINTINA I
o mooeto () O
No sERIE [ ]
ITNOUITR AL KAIER APCEIMTINA T, A,
CORDOBA
Ba D LICENCIA O WILLYY MOTORE jHE
Fif. 2. — Jeep.
INDUTTOR I A AROEWNTINA ITHDOURTRIA ARQINTINA

KAarsenr OrAMBLERQ
O ) S— O Fig. 3.— Vehiculos de Pasajeros. O mooeto [ O

No. seriE ) R —
IHpUITRIAS EB’R'D.O‘;:'.‘“"‘ LI INBUBTRIAS KAISEN ARGEINTINA B A,
BAJO LICENCEIA DI Willvl MmOIORE (NE CORDOBA
Kaiser Carabela - Bergantin Rambler




Fig, 4.

EL NUMERO DEL MOTOR se encuentra estampado
en la parte superior del block enfrentado con el
generador (Fig. 4). También se halla en una placa
fijada en la parte inferior del block: a la izquierda
de la varilla medidora de aceite (Fig. 5).
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descripcidn

general

Motor 4L-151 - Vista general
Motor 6L-226 - Vista general
Descripcion general

Motor - Vista lateral derecha 41-151
Motor - Vista lateral derecha 6L'-226
Motor - Vista de frente 4L-15]
Motor - Corte transversal 4L-151
Motor - Corte transversal 6L-226
Motor - Corte longitudinal 6L-226
Motor - Corte longitudinal 4L-151

Ciclo del Motor de Cuatro Tiempos




Fig. 6. — Motor 4L-151.
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Fig. 8. — Motor 6L-226.
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DESCRIPCION GENERAL

Los motores 4L-151 y 6L-226 de los vehiculos
KA, son bdsicamente iguales, del tipo vertical
on cabeza en L". Difieren entre si por el no-
nero de cilindros y como consecuencia la cilin-
drada, potencia efectiva y par motor.

El motor 4L-151 es de cuatro cilindros con
una cilindrada de 2.480 cm® (151 pulg.?).
Desarrolla una potencia efectiva de 77,6 CV
76,6 HP) a 3.600 r.p.m. Su par motor es de
16,6 mkg (120 pie-lbs) a 2.000 r.p.m.

El motor 6L-226 es de seis cilindros. Tiene
una cilindrada de 3.707 cm® (226 pulg.’) y
desarrolla una potencia efectiva de 116,6 CVv
(115 HP) a 3.800 r.p.m. El par-motor es de
26 mkg (188 pie-lbs) a 2.100 r.p.m.

Este motor es el mismo utilizado en el Ram-
bler, pero la potencia en éste es de 120 CV
(119 HP) a 4.000 r.p.m. El par motor es de 26
mkg (188 pie-lbs) a 2.100 r.p.m.

El block de cilindros es de fundicién. Se lo
ha provisto de refuerzos especiales en la cdma-
ra de botadores, en la superficie de contacto del
carter y en las zonas de refrigeracién, lo que
lo hace rigido y sélido a la vez, evitando las
deformaciones. Véase las figuras 11 y 12.

Estd equipado con un cigiiefial forjado, ba-
lanceado estdtica y dindmicamente. Los cojine-
tes de bancada (tres para 4L-151 y cuatro para
6L-226) de metal blanco, de gran tamafio, ase-
guran un soporte rigido al ciglefial, siendo el
Ultimo de ellos quien registra mediante unas su-
perficies laterales de empuije el juego longitudi-
nal del cigiefial.

Las bielas son de acero forjado; en las moto-
res 4L-151 son iguales entre si las N" 1 y 3y
las 2 y 4. En los motores 6L-226 |a igualdad es
entre las N* 1,3 y 5y las 2, 4 y 6. Los pistones
de aleaciéon de aluminio, rectificados elipticos,

con bafio de estafio y aro integral de control
térmico de dilatacién.

Los aros de los pistones son de disefio avan-
zado. El primer aro de compresion posee la
cara de contacto cromada, lo que le da gran
resistencia al desgaste.

Las valvulas son de acero de aleacién espe-
cial, resistente a la alta temperatura.

El arbol de levas es accionado por una ca-
dena Morse y estd montado sobre tres bujes de
metal blanco: cuatro bujes se utilizan en los mo-
tores 6L-226. Los botadores son del tipo "“hon-
go'' y estdn provistos con tornillos autofrenan-
tes, especiales para el registro de la luz de
valvulas.

La lubricacién de las partes vitales del motor
se realiza por el sistema a presién y circulacién
continua, lo que asegura en forma constante y
efectiva una larga duracién de las mismas.

El aceite es suministrado por medio de una
bomba del tipo a engranajes, mandada por el
arbol de levas, mediante engranaje helicoidal.
Esta, succiona, por intermedio de un colec-
tor flotante protegido por una malla metélica,
el aceite depositado en el carter y lo envia a
los conductos de distribucién en el block.

El lubricante es filtrado, por un filtro coloca-
do en derivacién, en el circuito de lubricacién.

El motor del Rambler dispone de un filtro en
derivacién y otro de flujo total.

Los cojinetes del cigiefial y del drbol de le-
vas se lubrican a través de los pasajes en el
block y los cojinetes de biela, a través de los
pasajes en el cigiefial.

El lubricante es también suministrado a pre-
si6n a los bujes del arbol de levas, botadores de
valvulas, la cadena y los engranajes de la dis-
tribucién.

Las paredes de los cilindros y los pernos de
los pistones son lubricados desde el orificio per-

forado en los extremos inferiores de las cabezas
de las bielas.




El enfriamiento del motor, es producido por
intermedio de liquido que circula bajo presién,
por los amplios conducios provistos en la tapa
de cilindros y en el block, especialmente en la
zona de las valvulas.

La circulacion del liquido, es producida por
una bomba centrifuga comandada por la correa
del ventilador. Lg presién es controlada. por una
tapa de radiador, especial. De estd nitnera se
asegura un perfecto enfriamiento del motor, un
mayor rendimiento térmico y se evita la pérdida
de la solucién refrigerante. ;

La temperatura es controlada por un termés-
tato colocado en el codo de salida del liquido,
en la tapa de cilindros.

El block posee tapones colocados a presién
que permiten la inspeccién y la limpieza de los
conductos de circulacién del liquido refrigerante.

El sistema de combustible estd formado por

una bomba de suministro de nafta, el carbura-
dor, tanque de nafta, cafierias y filtro. La bom-
ba, que es accionada por el arbol de levas,
posee ademds una unidad reforzadora de vacio
a excepcion de aquellos vehiculos con limpiapa-
rabrisas eléctrico.

El carburador, es del tipo descendente y per-
mite realizar la mezcla aire-nafta, dosificandola
de acuverdo con las condiciones de marcha del
motfor.

El encendido de la mezcla combustible es pro-
ducido por un sistema eléctrico de 6 6 12 voltios.
Este sistema estd compuesto por la bobina trans-
formadora que suministra la corriente de alta
tension y el distribuidor, que produce simulta-
neamente la ruptura del circuito de baja tensién,
distribuye la corriente a las bujias y modifica
mediante sus dispositivos de avance centrifugo
y al vacio, el momento del salto de la chispa
en las bujias.



Fig. 7. — Motor 4L-151.
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Fig. 9. — Motor 6L-226. Vista

lateral derecha.
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Fig. 10, — Motor 4L-151. Vista de frente.
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Fig. 11.— Motor 4L-151. Corte transversal.
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Motores 4L-151 (Fig. 11) y 6L-226 (Fig. 12) Corte transversal.

. MULTIPLE ADMISION.

MULTIPLE ESCAPE.
VALVULA.

BUJIAS.

CODO SALIDA DE AGUA DE REFRIGERACION.
TAPA DE CILINDROS.

CONDUCTOS AGUA DE REFRIGERACION.
PISTON.

BIELA.

TUBO CARGA DE ACEITE.

BLOCK MOTOR.

CIGUENAL.

CARTER.

ARBOL DE LEVAS.

BOTADOR.

VENTILACION CARTER.

REFUERZOS DEL BLOCK.
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Motores 4L-151 (Fig. 14} y 6L-226
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13.
14,
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16.
17

18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25,
26.
27.

28.
2%
30.
31.

TAPA DE CILINDROS.
DISTRIBUIDOR.

BUJIA.

VALVULA ESCAPE.
VALVULA ADMISION.
GUIA DE VALVULA.
RESORTE DE VALVULA.

RETEN RESORTE
DE VALVULA.

TORNILLO AJUSTE LUZ
DE VALVULA.

BOTADOR.

CODO SALIDA DE AGUA
DE REFRIGERACION.

TERMOSTATO.
PISTON.
BOMBA DE AGUA.

ENGRANAJE DEL ARBOL
DE LEVAS.

POLEA DEL CIGUENAL.

AMORTIGUADOR DE
VIBRACIONES.
(SOLAMENTE 6L-226).

RETEN DE ACEITE.
ENGRANAJE DE CIGUENAL.
CADENA DE DISTRIBUCION.
COJINETE DE BANCADA.
COJINETE DE BIELA.
BIELA.

PERNO DE PISTON.
ARBOL DE LEVAS.
CIGUENL.

DEFLECTOR DELANTERO
CARTER.

BOMBA DE ACEITE.
CARTER DEL MOTOR. _
COLECTOR DE ACEITE.

DEFLECTOR TRASERO
CARTER. y

{Fhig. 1J4) Lorte longituainal.
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32.
33.

35.

TAPON DRENAJE CARTER.
RETEN DE ACEITE.
VOLANTE DEL MOTOR.
CUBRE VOLANTE.

36. EMBRAGUE.

37. RESORTE DEL EMBRAGUE.
38. DISCO DEL EMBRAGUE.
39. CARCAZA DEL EMBRAGUE.

— = Fig. 13. — Motor 6L:226. Corte longitudinal.

40.
41.
42.

CORONA DE ARRANQUE.
BLOCK DE CILINDROS.
MULTIPLE ESCAPE.
MULTIPLE ADMISION.

it
.



Fig. 14, — Motor 4L-151. Corte longitudinal.



EL CICLO DEL MOTOR

PRIMER TIEMPO: Carrera de ADMISION .

Con la vélvula de admisién abierta, el pistén
desciende en su carrera de admisién Y succiona
la mezcla de aire-nafta, introduciéndola en el
interior del cilindro. El AIRE (23 % de oxigeno y
77 /o de nitrégeno), es aspirado a través del car-
burador donde se mezcla con NAFTA (17 Sshi-
drégeno y 83 % carbono) pulverizada. La mez-
cla se vaporiza en el mdltiple de admisién y se
introduce en el interior del cilindro a través del
orificio de la vdalvula de admisién.

SALTO DE

(' 1 LA CHISPA
e

COMFRESION DE LA
MEZCLA AIRE-NAFTA

[ ]

VALVULAS CERRADAS

DE CUATRO TIEMPOS

© AIRE ~ .
{237 Oxigono |
~ 774 MNindgono |

T

I
}_”)f
NAFTA N

17 % Hidrégeno
83 % Carbone

VALVULA DE
ADMISION ABIERTA

SEGUNDO TIEMPO: Carrera de COMPRESION

Las valvulas de admisién y de escape, cerra-
das. la mezcla aire-nafta (en una relacién de
16 partes de AIRE por 1 parte de NAFTA, en
peso), queda encerrada en la cdmara de com-
bustién. El pistén asciende, comprimiendo la
mezcla a una séptima parte aproximadamente
de su volumen original. La compresién calienta
la mezcla, permitiendo que se queme en forma
rapida y completa cuando es encendida, des-
arrollando su méxima potencia.
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TERCER TIEMPO: Carrera de POTENCIA

Las vdlvulas de admisién y de escape, cerra-
das. La mezcla comprimida, se enciende por
la chispa que salta entre los electrodos de la
bujia. En el instante de la combustion se reali-
zan cambios quimicos en la mezcla aire-nafta.
Esta se transforma en un gas caliente que se ex-
pande répidamente (alcanzando una temperatu-
ra de 2.000°C aproximadamente), empujando
el piston hacia abajo, convirtiendo el calor en
energia mecdnica, que accionard el vehiculo.

i

ESCAPE
ABIERTA

GASES DE ESCAPE
Diéxide de carbone
Vapor de agua
Monéxide de carbono
Nitrégeno
Acide sullrico

ENCENDIDO
DE LA MEZICLA

VALVULAS CERRADAS

CUARTO TIEMPO: Carrera de ESCAPE

La valvula de escape abierta, el piston as-
ciende en su carrera de escape. El cambio qui-
mico debido a la combustién, ha convertido el
gas en: diéxido de carbono, mondxido de car-
bono, vapor de agua, nitrégeno y dcido sul-
forico. Los gases son expulsados a través del
orificio de la valvula de escape, moiltiple de es-
cape, cafo de escape, silenciador y cola de
escape, a la atmésfera.



afinacidn

del motor

AFINACION
COMPRESION
ENCENDIDO
VALVULAS
CARBURACION

PRUEBA DE VACIO

ANALISIS EN RUTA




AFINACION

|  COMPRESION

Il ENCENDIDO

I VALVULAS

!
IV CARBURACION

| Limpieza general

Apretar moiltiples y tapa de cilindros

Verificar compresién de cilindros

Inspeccién de

Puesta a punto

Ajustar luz

Inspeccién de

4,
4

De todos los elementos

a) Bujias Luz entre electrodos: 0,76 mm (.030”)
Resistor AR-80 o equivalente 0,89 (.035")

Chispn @i 10 & i ian s v o oali & 1T mm
b) Bobina
Chispa en caliente .................... 8 mm
1 — Tapa
2 — Rolor
LUX:
3 — Platinos Delco Remy 0,56 mm (.022")
Aulo Llite 0,50 mm (.0207)
c) Distribuider | 4 — leva y cojinetes (juego max.)

0,127 mm (.005")

5 = Avance Rt Wi
centrifugo °~10°
méx. Delco Remy 3"_ 9°

6 — Avance al Auto Lite
vacio Delco Remy

d} Condensades DISTRIBUIDOR: 6 VOLT
Capacidad en Auto Lite .21-.25
microfaradios Delco Remy .20

e) Cables y sus terminales Inspeccionar p/defectos

4 grados antes del punto muerto superior a 400 r.p.m,

Admisién: 0,356 mm (.014")

En frio
Escape: 0,356 mm (.014")

Bomba
de rafta
Vacio: 152-254 mm mercurio (6”—10" Hg)
Nivel del Flotante:
ZENITH 228-BV-10
37,2 a 38,8 mm (11/2” % 1/32")
CARTER YF-938-5A 7,93 mm (5/16”)
Carburador CARTER YF-2756-S5 7,93 mm (5/16”)

1516 vuella apertura.

1-4,8 mkg (30-35 pie-lbs tapa de hierro)
,8-5,5 mkg (35-40 pie-lbs tapa de aluminio)

6,3 kg/cm® (90 Ibs/pulg®) minimo (relacién 6,86:1)
7,35 kg/cm® (105 Ibs/pulg®) minimo (relacién 7,3 :1)

Auto Lite A-7 o equivalente (para tapa de hierro)
Auto Lite AL-7 o equivalente (para tapa de aluminio)

Presién: 0,25-0,39 kg /cm* (3 ¥2=5 Y Ibs/pulg”)

CARTER WCD-2204-SA 4,76 mm (3/16")
CARTER WCD-2807-S 4,76 mm (3/16")
CARTER RBS-3698-S 12 mm (15/32”)

Ajuste surtidor principal carburador Zenith:

61-226

8°-10°

50_ 7H

4°-6°
sﬂ

12 VOLT

18-.22




AFINACION DEL MOTOR

GENERALIDADES

Todos los motores requieren verificacién pe-
riddica y ajustes para mantener el rendimiento
al méximo y asegurar una operacién econé-
mica. Este procedimiento debe efectuarse cada
7.500 km de marcha 6 2 veces por afio o a
intervalos de 500 horas de trabajo en forma es-
tacionaria y més a menudo si fuera necesario.

ATENCION

Para oblener los mejores resullados, la afinacién debe
efecluarse en el siguiente orden: primero verificar la
COMPRESION; luvego verificar y ajustar el ENCENDIDO,
ojustar las VALVULAS y por dltimo la CARBURACION.

) COMPRESION

La obtencién de una compresién uniforme en
todos los cilindros, dard como resultados una
potencia uniforme para cada cilindro y un an-
dar suave y eficiente del motor.

La compresion uniforme de acuerdo al valor
especificado denotara que pistones, juntas, aros
y valvulas se hallan en buenas condiciones.

La compresién, con relacién 6,86, a la veloci-
dad de arranque del motor es de 6,3 kg/cm®
(90 Ibs/pulg.”) como minimo.

La compresién, con relacién 7,3, d la veloci-
dad de arranque es de 7,35 kg/cm® (105 Ibs/
pulg.”) como minimo.

a) Prueba de compresion.

Debe ser realizada a la temperatura normal
de funcionamiento del motor. Los pasos para
realizarla son los siguientes:

1) Afloje las bujias y sopletee con aire compri-

[ TORSION
—=14,] - 4,8 mkg,
(30 - 35 Ib-pie)

Fig. 15. — Apretando bulones tapa cilindros y multiples.



Fig. 16. — Verificando la compresién del motor.

mido el alojamiento de las mismas en la
tapa.

2) Saque todas las bujias y sus juntas.

3) Apriete los bulones de la tapa de cilindros
y los tuercas de los cafios moltiples entre
4,1 a 4,8 mkg (30 a 35 pie-lbs), (Fig. 15).

4) Coloque el compresémetro en el orificio de
la bujia N" 1 (Fig. 16).

5) Coloque la mariposa del acelerador en po-
sicion totalmente abierta.

6) Con el motor de arranque haga girar el mo-
tor por lo menos 4 ciclos completos (con la
bateria cargada).

7) Anote la lectura observada en el compreso-
metro en el primer ciclo y en el Gltimo (Fi-
gura 17).

8) Repita estas operaciones para cada cilindro.
La mdaxima variaciéon permitida entre cilin-

dros es de 0,7 kg/cm” (10 Ibs/pulg.”).

?) Si las lecturas son menores o desiguales, in-
yecte una pequeiia cantidad de aceite
SAE 30 en la cabeza de cada pistdn y repita
la prueba.

IMPORTANTE
Todos los cilindros deben probarse con el mismo nd-
mero de carreras de compresidon para asegurar lecluras
precisas.

b) Indicaciones de la prueba:

Normal. La compresién aumenta rapida y
uniformemente hasta la especificacién indicada,
variando menos de 0,7 kg/cm® (10 Ibs/pulg.)
entre cilindros.

Aros defectuosos. La compresiéon serd baja
en el primer ciclo. Tendrd tendencia a aumen-
tar en los siguientes ciclos, pero no llega a lo
normal. Mejora notablemente al inyectar aceite
en el cilindro.

Valvulas defectuosas. Compresién baja en
el primer ciclo, sin tendencia a aumentar en los
siguientes. No se mejora con agregar aceite.

Fugas en la junta de la culata. Se observa
la misma reaccién que en el caso anterior en
dos cilindros adyacentes; generalmente apare-
cen indicaciones de agua y/o aceite en los
cilindros.

TOLEDAN

Lo MO IHINE
CHINDEOL MO L
cIDinAM DI 10
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Fig. 17. — Indicador de compresién del motor.

CARBONIZACION. La compresion sera bas-
tante més alta que la especificada.

ADVERTENCIA

Si alguna de las condiciones anteriormente descriplas
existe, la dificultad debera corregirse anles de conlinuar
con el afinado del molor.

I)  ENCENDIDO

Un encendido correcto exige que los cables,

circuitos y unidades eléctricas estén limpias y en
buenas condiciones de funcionamiento.
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En el afinado del motor, estd incluida una
inspeccién de los componentes de este sistema
que afecta el rendimiento del motor. Las par-
tes a inspeccionar son: bujias, bobina, distribui-
dor, condensador y todos los cables del sistema
de encendido.

Una inspeccion mas detallada y reparacién
de todos los componentes del sistema de encen-
dido, es descripta en la seccién Sistema Eléctrico.

Los pasos a seguir, son:

a) Bujia. Deben ser correctamente inspeccio-
nadas, limpiadas y reajustadas la luz de elec-
trodos antes de su instalacién en el motor.
Proceda como sigue:

1) Inspeccione las bujias para observar si exis-
ten rajaduras, pedazos de porcelana salta-
dos y electrodos quemados o picados.

2) Llimpie la bujia y reajuste la luz a 0,76 mm
(.0307), para lo cual doble el electrodo ex-
terior (Figs. 18 y 19).

Fig. 18. — Limpiande la bujia.

LUZ ENTRE ELECTRODOS
0,76 mm. (.030")

DS-175

Fig. 19.— Verificando la luz entre electrodos.

3) Instale la bujia en el motor, usando jun-
tas nuevas, ajustandola a una torsién de
4,1 mkg (30pis-lbs).

Las bujias para tapa de aluminio del Ram-
bler, se ajustan a 1,5-2 mkg (11-14 pie-lbs).

b) Bobina de encendido. Limpiar a fondo la
bobina y verificar los cables y la firmeza de
los terminales. Verificar también el recep-
taculo del cable de alta tensién. Fijarse si
existe alguna rajadura en la aislacién, Mu-
chos desperfectos de la bobina son causados
por conexiones flojas, humedad o suciedad.
Si existen razones para suponer que hay des-
perfectos internos en la bobina, hacer una
prueba de consumo de corriente o verificar
su estado con el probador de bobina.

Para verificar el consumo de corriente desco-
nectar el cable primario de la bobina e insertar
un amperimetro de lectura baja entre el termi-
nal del cable y el terminal de la bobina. El
consumo de corriente (en frio), con los platinos
en contacto, debe ser de 5 amperes, para bobi-
nas de 6 Volts y 3,5 amperes para bobinas de
12 Volts.

Asimismo, con un probador de bobinas se de-
beran obtener los siguientes valores: longitud
de chispa con la bobina fria, 11 milimetros; con
la bobina caliente, 8 milimetros (Fig. 20).

Una bobina con falla interna en el bobinado
primario o secundario, no es reparable. Insta-
lar una bobina nueva.
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EN FRIO: 11 mm.

Fig. 20. — Verificando el comportamiento de la bobina.

c)

Distribuidor  El distribuidor actdéa como una
llave rotativa en el sistema de encendido,
distribuyendo los impulsos eléctricos, en el
tiempo y orden correcto a cada buijia.

El distribuidor debe ser probado en un distri-

buscopio (Fig. 21).

Cada vez que se efectia un afinado, debe in-

cluirse una completa verificacién del distribuidor.
Este debe ser hecho de acuerdo con las instruc-
ciones del fabricante, prestando especial aten-
cién a los siguientes elementos:

1)

2)

3)

Tapa del distribuidor. Reemplace la tapu
si_estd rajada, tiene vestigios de carbén o
si las partes metdlicas estdn quemadas. Si
la tapa estd en buenas condiciones de ser-
vicio, limpiela a fondo con tetracloruro de
carbono, por dentro y por fuera, especial-
mente los alojamientos de los cables de
bujias.

Asegurarse que el borne del extremo del
cable de alta tensién esté libre de carbén,
sobre todo, el alojamiento del centro de la
tapa.

Rotor del distribuidor. Reeplacelo si estd
rajado o si la aislacién tiene vestigios de
carbén, o si el sector de metal estd excesi-
vamente quemado. Si el rotor estd en con-
diciones de servicio, limpielo con tetracloru-
ro de carbono..

Platinos. Inspeccione, limpie y ajuste los
platinos. Si estdn quemados o picados, re-
empldacelos. Si presentan un color parduzco

y solamente ligeras picaduras, no los reem-
place; limpielos con una lima para platinos.

ATENCION
Cuando laos picaduras excedan del 10% de su su-

perficie, deberdn reemplazarse.

Si los platinos deben ser espaciados con el

distribuidor puesto, ajustar la luz a:

Motores 4L-151

Distribuidor:

Auto Lite |IAT 4020
Delco Remy 1.110.253

0,50 mm (.020")
0,56 mm (.022")

Motores 6L-226

Distribuidor:

Auto Lite IAT 4206
Delco Remy 1.110.249

0,50 mm (.020”)
0,56 mm (.022")

La luz debe ser tomada con el brazo ruptor en

un punto alto de la leva (Fig. 22).

Fig. 21. — Verificando el mecanisme de avance del
distribuidor.
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{1LUZ ENTRE PLATINOS

0,5 mm. (.020")
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Fig. 22. — Verificando la luz entre platinos.

Los platinos deberdén estar alineados conve-
nientemente y, siendo nuevos, hardn contacto
cerca del centro.

IMPORTANTE |

Conltrole la lensidn del resorte del braze del rupior, |
con una balanza de resorte. Dicha tensién debe estor
comprendida en los siguientes valores:

Distribuidor Auto Lite: 482 a 567 agr (17 a 20 onzas)

Distribvidor Delco Remy: 538 a 652 gr (19 a 23 onzas),

medida en angulo recto (Fig. 23). |

Para corregir la tensién, ajuste o acomode el
resorte o reemplace los platinos.

El ajuste para aumentar o disminvir la ten-
sion del resorte es efectuado por una “‘ranura”
al final del mismo, donde se halla asido a la
placa del ruptor por un seguro y tornillo.

Una tension de resorte demasiado baja cau-
sard el rebote de los platinos y pérdidas, par-
ticularmente a alta velocidad, produciendo fa-
llas en el encendido.

Una tensién demasiado alta, acortard la vida
del block de fibra del brazo del ruptor.

Resistencia de los platinos y éngulo de con-
tacto (de levas). Haga un ensayo con el dis-
tribuscopio, de la resistencia y dngulo de
contacto del distribuidor de acuerdo con las
instrucciones del fabricante.

La resistencia del distribuidor debe ser con-
trolada para descubrir cualquier resistencia alta
en el circvito de baja tensién. Una resistencia
excesiva, puede ser causada por mal estado de
los platinos o contactos pobres en el circuito
primario.

El ensayo del dngulo de contacto, determi-
nard el dngulo de leva durante el cual los pla-
tinos estdn en contacto.

Con el distribuscopio funcionando, ajuste la
luz entre platinos, hasta obtener un dngulo de
contacto de:

Motor 4L-151
Distribuidor Auto Lite 42°
Distribuidor Delco Remy 25° o 34°

Motor 6L-226

Distribuidor Auto Lite 39"
Distribuidor Delco Remy 31° a 37°

Fig. 23. — Verificande la tensién del braze ruptor,



(el eje y buje del distribuidor gastado podria ser
causa de que la indicacién del angulo de contac-
to fluctie a bajas velocidades de ensayo).

4)

Avance centrifugo

Leva del distribuidor y cojinetes. Haga una
répida inspeccién del juego de la leva que
podria resultar como consecuencia de un eje
y cojinetes del distribuidor, gastados.
Aplique presién contra la leva, primero
en una direccién y luego en otra, con el de-
do pulgar de und mano y los dedos de la

Tabla |

5)

otra. Si hay juego excesivo, repare o reem-
place el distribuidor.

Més adelante se explicard un método pa-
ra controlar este juego en el distribuscopio
y para medir el valor del juego de los coji--
netes con un indicador a dial, el cual es
descripto en la secciéon Sistema Eléctrico.

Avance centrifugo. Haga un rapido con-
trol del mecanismo de avance centrifugo.
Gire el rotor y leva con los dedos de mane-

MOTOR 4L-151

Auto Lite 1AT-4020

Delco Remy 1.110.253

(En r.p.m. del 0" a 300 r.p.m. 0°-2" a 425 rp.m.
distribuidor) 1" a 360 r.p.m. 2°-4" a 575 r.p.m.
5" a 600 r.p.m. 4,5-6,5" a 1.150 r.p.m.
8" a 1.387 r.p.m. 7°-9"  a 1.725 r.p.m.
9" a 1.650 r.p.m.
Avance al vacio
(En mm de 0" a 254,0 mm (10" de Hag) 0 a228,6-279,4 mm (9-117)
Mercurio -Hg-) 1° a 279,4 mm (117 de Hg) 5" a 355,6-457,2 mm (14-18")
4° a 355,6 mm (14”7 de Hg)
5° a 381,0 mm (15" de Hg)
Tabla 1
MOTOR 6L-226
Avance centrifugo Auto Lite IAT 4206 Delco Demy 1.110.249
(En r.p.m. del 0" a 325 r.p.m. 0°-2" a 375 r.p.m.
distribuidor) 1° a 450 r.p.m. 2°-4" a 500 r.p.m.
6,5 a 1.200 r.p.m. 3°-5" a 800 r.p.m.
8 a 1.475 r.p.m. 5°-7" a 1.300 r.p.m.
9" a 1.675 r.p.m.
Avance al vacio
(En mm de 0" a 254,0 mm (10" de Hg) 0 a228,6-279,4 mm (9-117)
Mercurio -Hg-) 1° a 279,4 mm (11”7 de Hg) 5" a355,6-457,2 mm (14-18")
4° a 355,6 mm (14”7 de Hg)
5 a 381,0 mm (15”7 de Hg)




ra de extender. los pesos del regulador.
Cuando el rotor es liberado, el resorte vol-
verd la la leva a la posicién primitiva.

Siguiendo las instrucciones del fabricante
del distribuscopio, controle el avance cen-
trifugo a las velocidades especificadas en las
tablas | y I (las instrucciones para el reem-
plazo de los resortes o el ajuste del avance
centrifugo, se dan en la seccién Sistema
Eléctrico).

6) Avance al vacio. Haga un rapido control
de la unidad de avance al vacio, verificando
su libre movimiento. Empujando con los de-
dos contra el condensador, gire la placa del
distribuidor en el sentido de las aguijas
del reloj (en contra del resorte de avance
al vacio).

Cuando la presién de los dedos es libe-
rada, la placa debe retornar libremente a
la posicién primitiva.

Siguiendo las instrucciones del fabricante
del distribuscopio, controle el avance al va-
cio, de acuerdo con las tablas | y IL.

Si la unidad no estd de acuerdo con las
especificaciones, haga los ajustes detallados
en la seccion Sistema Eléctrico.

d) Condensador. Inspeccione y controle su
comportamiento (Fig. 24). Reempldcelo si
éste no es satisfactorio. Las especificaciones
son las siguientes

CAPACIDAD
.25 micrelaradio

.-

Fig. 24, — Verificando el comportamiento
del condensador.

PUESTA A PUN TO

4"AP.M.S. o 600 r.p.m.

Fig. 25. — Puesta a punto del encendido.

Capacidad microfaradios 6 Volts 12 Volis
s R Auto Lite 21 a.25 .18a.22

Distribuidor: Delco Remy .20 .

Resistencia de aislacién . ... .. 500.000 Ohms

e) Cables y terminales. Inspeccione la aisla-
cién de los cables del primario y del secun-
dario y sus terminales. Si la aislacién estd
gastada o rajada, o los terminales estan co-
rroidos o rajados, reemplace las partes de-
fectuosas.

Puesta a punto del encendido. Instale el dis-
tribuidor y conecte los cables. Si la posicién del
eje de mando del distribuidor ha sido afectada
al haber sacado el distribuidor al iniciarse el
proceso de la afinacién, debe ser repuesta.



El eje debe ser colocado con el lado o arco
de circunferencia més pequefio hacia el lado de
las valvulas, cuando el pistén N” 1 estd en la
carrera de compresién y el puntero alineado con
el cero (0) de la polea del cigiefial.

El procedimiento también se realiza con la
ladmpara de puesta a ‘punto (Fig. 25). Proce-
der asi:

1) Ajuste el carburador para una marcha lenta
laproximadamente 600 r.p.m.). Esta puede
determinarse usando un taquimetro eléctrico.

2) Una el terminal del cable rojo de la lam-
para de puesta a punto al borne positivo de
la bateria; el terminal del cable negro al
borne negativo y el cable de la ldmpara,
restante, al terminal de la bujia N* 1.

3) Con el motor en marcha lenta suave, aflo-

jar el bulén del avance, del adaptador del
distribuidor.

NOTA: Cuando se efectia la puesta a punto
del encendido con la ldmpara destelladora,
desconectar el tubo flexible que une el con-
trol de avance al vacio del distribuidor con
el carburador y obturar el orificio libre en
el carburador para que el funcionamiento
del motor sea uniforme.

Avance o atrase el distribuidor hasta que el
destello muestre la marca del avance especifi-
cado sobre la polea del cigiiefial, en linea con
el puntero.

El valor correcto es de 4° APMS. Después de
obtener el ajuste deseado, apriete el bulén.
Vuelva a controlar la puesta a punto y saque
la ldmpara.

Il AJUSTE DE LA LUZ DE VALVULAS

Ajustar la luz de las vélvulas de acuerdo con
el procedimiento siguiente:

El espacio libre entre los botadores y los vas-
tagos de las vélvulas debe ajustarse a 0,35 mm
(.014”) en frio (temperatura ambiente), para las
valvulas de admisién y de escape (Fig. 26).

En la pdagina siguiente se da el orden reco-
mendado para ajustar la luz de valvulas, co-
menzando a contar éstas, consecutivamente,
desde la parte delantera del motor.

4| LUZ DE VALVULAS
0;356 mm. (014”)

en frio |
m— ]

Fig. 26. — Verificando la luz de la vélvula,

IV) CARBURACION

Una carburacién eficiente depende, sobre to-
do, de la cantidad de nafta provista por la bom-
ba al carburador; de la mezcla aire-nafta en el
mismo y de la mezcla que se introduce en la
camara de combustién.

a) Bomba de nafta y filtro. Periddicamente
deben limpiarse y controlarse para asegu-
rar una operacion eficiente. Se indica el pro-
cedimiento a continuacién:

acpeeceenandtananacsaananannnnnnnnmaodBbonnoere



Para Motores 4L-151
Con las valvulas 1 y 3 enteramente levantadas, ajustar los botadores Nos. 6 y 8
rH L2 rr 2 Y 5 e H e rH i " 4 Y 7
L r L2 6 y 8 Ly e L H H o ] Y 3
! 1 o , (7] 4 y 7 |”. e o H L e 2 Y 5
Para Motores 6L-226
Con las valvulas 1y 3 enteramente levantadas, ajustar los botadores Nos. 10 y 12
H 4 rr 8 Y 9 (1 e e H H L 4 Y 5
L " e 2 Y 6 e H H e rr LX) 7 y I]
T " " 10 Y 12 r " " " " T 1 L 4 3
o ' e 4 Y 5 " " e H L L 8 Y 9
rH " e 7 Y ]] H rH L i i " 2 Y 6

1) Extraiga el vaso del filtro y la malla y lim-
pielos. Instdlelos nuevamente, renovando la
junta.

2) Verifique la presién de la bomba de nafta
usando el manémetro correspondiente. Con
el motor a temperatura normal, la presién

debe ser de 0,25 a 0,40 kg/cm* (3 Y2 a 5 Y2
Ibs/pulg.”), (Figs. 27 y 28).

Una presién insuficiente puede deberse a
pérdidas, rajaduras y obstrucciones en los
conductos de la bomba o a defectos de la
misma.

Demasiada presién, puede ser corregida
mediante el agregado de juntas ‘entre el
cuerpo de la bomba y el block del motor.

En casos de baja presién, debido a la bom-
ba, repararla o cambiarla.

AFRAMCAR ¥ WIGO
CAIDA GRADUAL MAY-

TA CINO INDICA B

BALAS LBCTURAYL I POMA W A0 CAVIA.
DAY POS muULtinE MO0, WRADAL BN LAD
i\‘ JUNTAL, GUWAD B YALYULAL R ITADAL, TC.
e

b
A 1‘“' 00ugs comt™

PRESION
025 0,40 kgfem'
= 3120512 by’

Fig. 27. — Verificando la presién de la bomba de nafta. Fig. 28.— Indicador de presion de bomba de nafta.



Fig. 29. — Verificando el vacio de la bomba de nafta.

3)

b)

Pruebe el vacio de la bomba con un
vacuémetro. Desconecte las mangueras y
coloque la conexién del vacuémetro del la-
do de entrada de la nafta en la bomba.
Haga girar el motor y observe la lectura
(Fig. 29).

Si es menor de 152,4 mm de mercurio

(6” de mercurio), (Fig. 30), debe ser reacon-
dicionada o reemplazada.

Carburador. Los motores 4L-151 usan dos
tipos distintos de carburados, para los cua-
les se emplean formas diferentes de regu-
lacién.

Carburador Zenith 228 BV 10. El nivel
del flotante se mide usando un calibrador
de profundidad comin. Con el cuerpo de la
toma de aire en posicién invertida, medir la
distancia desde la superficie maquinada del
cuerpo hasta el punto mas alto del flotante;

e — SR

VACIO
152 - 254 mm de mercunio

({3

10" de metcurio)

B] CACA CaaDUAL -
TA CIBO IMDICA &

Badad LICTURAL P FOMA
DAl PO muiTeE MOJO,
FaiTal OUSAS DE VALYULAY

Fig. 30. — Indicador de vacio de la bomba de nafta.

ésta debe estar entre 37,2 a 38,8 mm. Para
ajustar el nivel doblar la palanca del flo-
tante cerca del cuerpo del mismo, con una
pinza (Fig. 31).

Para ajustar debidamente el surtidor prin-
cipal, enroscarlo primero totalmente y lue-
go desenroscarlo 1 5/16 vueltas. Luego de
realizadas las correcciones y ajustes, instale
el carburador.

Q NIVEL DEL
FLOTANTE
37,2 o 38,8 mm.

Fig. 31. — Verificando el flotante del carburador
Zenith 228 BV 10.
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Fig. 32, — Verificando el flotante del carburador
Carter YF 938-SA o 2756-S.

Carburador Carter YF 938 SA o 2756 S.
El nivel del flotante se mide usando un ca-
librador de 7,93 mm (5/16”) segin se mues-
tra en la figura 32. Con el cuerpo de la
toma de aire en posicién invertida, medir esa
distancia desde la superficie maquinada del
cuerpo hasta el punto més bajo del flotante.

No oprima el flotante contra el resorte de
la aguja, déjelo apoyar libremente.

Para ajustar la varilla dosificadora, colo-
que la mariposa del acelerador en su posi-
cién cerrada. Presione hacia abajo el extre-
mo superior del vastago del diafragma de la
bomba de aceleracién (Fig. 33), hasta que

toque el fondo de la cémara de vacio. Con
el vastago en esa posicién, el extremo inte-
rior de la varilla dosificadora debe tocar el
cuerpo del carburador, y el brazo de accio-
namiento de la varilla debe hacer pleno
contacto con el eslabén alzador de la bomba.
Ajustar la posicién de la varilla, doblando
el labio del brazo de la varilla dosificadora
hacia arriba o abajo seglin sea neesario.

Observar que la junta a instalar en la base de los
Carburadores Carler YF 938 SA o 2756 S, posea los cuatro
corles radiales.

Los motores 6L-226 usan carburadores Carter
WCD 2204-S, 2807-S 6 RBS 3698-S, son del tipo
descendentes, con cebador automatico y poseen
caracteristicas especiales que les permiten reali-
zar la mezcla aire-nafta dosificdndola de acuer-
do a las distintas necesidades derivadas de las
condiciones de marcha del motor.

Deben efectuarse como parte del afinado los
siguientes ajustes del carburador:

1) WCD 2204-S y 2807-§

a) AJUSTE DEL FLOTANTE: El flotante posee
dos ajustes: lateral y vertical y se realizan
en forma separada.

b) AJUSTE LATERAL: Con el conjunto de la ta-
pa y el labio del flotante asentado sobre la
aguja posada en su asiento, colocar el cali-
brador CARTER-T-109-162 directamente de-
bajo del flotante con sus posiciones amuesca-
das ajustadas en los bordes de la tapa. Los
costados de los flotantes deben tocar lige-
ramente y en toda su altura los lados ver-

Fig. 33. — Ajuste de la varilla dosificadora del
Carburador Carter YF 938-SA o 2756-S.

|l

122 mm.
|
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Fig. 34. — Verificando el flotante en el Carburador
Carter WCD 2204-S o 2807-S.



ticales del calibrador (Fig. 34). Los ajustes
deben hacerse doblando los brazos de los
flotantes.

c) AJUSTE VERTICAL: Con el calibrador en la
misma posicion, los flotantes deben tocar li-
geramente sobre la porcién horizontal del
calibrador. La distancia vertical entre el flo-
tante y la parte maquinada de lo tapa debe
ser 4,76 mm (3/16"). Ajustar doblando los
brazos de los flotantes. En caso de que la
aguja sea del tipo con resorte la’ medida
deberd realizarse con el flotante apoyado
libremente sobre el resorte.

d) AJUSTE DE MARCHA LENTA: Para efectuar
este ajuste proceder a ajustar a fondo, sua-
vemente, los dos tornillos de ajuste de mar-
cha lenta, desenroscar luego 1 vuelta y 1/4
y completar este ajuste sobre el motor, ac-
tuando alterngdamente sobre dichos torni-
llos y el tornillo limitador de marcha lenta
hasta obtener las revoluciones de motor co-
rrespondientes a dicho régimen (600 r.p.m.)
y el mdximo vacio, verificando mediante
un vacudmetro conectado al moltiple de
admisién.

2) RBS 3698-S
AJUSTE DEL FLOTANTE

Retirar la cuba y su correspondiente junta. In-
vertir el carburador y dejar que el peso del flo-
tante actie sobre la aguja del mismo (no oprimir
el flotante, dejarlo reposar libremente). Medir
la distancia entre la base del asiento de la cuba
y cada tetén en el extremo del flotante, que de-
berd ser de 12 mm (15/32”). Ajustar esa me-
dida, doblando con una pinza de puntas en la
parte mas angosta de la lamina. (Ver fig. 35).

AJUSTE DE LA BOMBA DE ACELERACION

a) Aflojar el tornillo de ajuste de marcha lenta
Bajar la leva comando de la marcha lenta
acelerada, hasta que la mariposa del ace-
lerador quede totalmente cerrada.

b) Verificar que la distancia entre la arandela
tope del resorte del vastago de la bomba de
aceleracién y el asiento de dicha arandela

g ————— Ce—

Fig. 35.

1. FLOTANTE.
2. CALIBRE,

(en el extremo del tubo guia del véstago),
sea de 1,5 mm (1/16” 6 0.60” aprox.). Se
controla mediante la tuerca registro (Ver
figura 36).

AJUSTE DE LA MARCHA LENTA ACELERADA

a) Sitvar la leva comando de la marcha lenta
acelerada, de manera que el guién estam-
pado sobre la misma, coincida con la parte
media de la lengieta tope de la palanca co-
mando de la mariposa del acelerador. En

1. CALIBRE.
2. ARANDELA TOPE Y ASIENTO,
3. TUERCA REGISTRO.
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Fig. 37.

1. LENGUETA TOPE.
2. CALIBRE.

esta posicién, entre la mariposa del acelera-
dor y la garganta del carburador (lado tor-
nillo ajuste marcha lenta), debe haber una
luz de 1,1 a 1,2 mm (.044” a .048"). Caso
contrario, ajustar esta luz doblando hacia la
derecha o la izquierda, la lengieta tope de
la palanca comando de la mariposa (a la
derecha aumenta dicha luz, a la izquierda
disminuye). (Ver fig. 37).

AJUSTE DE LA MARCHA LENTA

Poner en marcha el motor y dejarlo funcionar
hasta que alcance su temperatura normal de
funcionamiento. Acelerar para que destrabe el
comando de la marcha lenta acelerada. Actuan-
do en el tornillo de ajuste de la marcha lenta,
regular la misma a 600 r.p.m. Si la marcha len-
ta del motor no es suave, corregirla mediante
el tornillo corrector de riqueza de la marcha len-
ta, (ubicado en la parte inferior del carburador).

En caso de efectuar un desarme completo del
carburador, es absolutamente necesario para ob-
tener luego un correcto funcionamiento del mis-
mo y con ello un buen rendimiento del motor,
realizar todos los ajustes indicados en la '‘Sec-
cion Combustible'’, de este MANUAL DE TALLER.

—p—— n—— ——

PRUEBA DE VACIO

Usar un VACUOMETRO para probar el fun-
cionamiento del motor. Conectarlo directamen-
te al cafio moiltiple de admisién; si no se hace
ésto, no podrda obtenerse una lectura exacta. La
interpretacién correcta de los movimientos de
la aguja, indicard si la causa del mal funciona-
miento del motor es debido a condiciones inter-
nas, a un ajuste incorrecto del carburador o de
la puesta a punto del encendido. Completar las
indicaciones del vacuémetro, con las indicaciones
de un compresémetro, para determinar exacta-
mente el estado en que se encuentra el motor
(Figs. 38 y 39).

La lectura permanente entre 432 y 559 mili-
metros de mercurio (Hg.) de vacio (17 a 22 pul-
gadas de mercurio), hasta una altura de.300
metros sobre el nivel del mar, indica un fun-
cionamiento normal del motor a la velocidad
de marcha lenta. Lla lectura del vacio caerd
25,4 mm de mercurio de vacio (1” de mercurio)
por cada 300 metros de altura sobre el nivel

DS-189

Fig.38.—Verificando el vacio en el miltiple de admisién,



VACIO
432 o 559 mm. de mercurio
(17" o 22" de mercurio)

WICTURA SOEMAL AL
ARRAMCAN ¥ LUIOD
CAIDA CIADUAL Mad-

Fig. 39. — Indicador de vacio en el miltiple de admisién.

del mar. Si por ejemplo hay una lectura fija de
457 ,4 mm de mercurio de vacio (18" de mercu-
rio) a 300 metros de altura, el mismo motor dara
una indicacién de alrededor de 406,4 mm de
mercurio de vacio (16" de mercurio de vacio) a
900 metros de altura sobre el nivel del mar.

ATENCION

Debido a que en los molores de cualro cilindros no
hay superposicion de carreras molrices, se producen va-
riaciones en el flujo de admisién, motivo por el cual el
valor del vacio no es constante, lo que ocasionard osci-
laciones en la aguja indicadora. No deberan alribuirse
estas oscilaciones a posibles desperfectos del motor. En
dichos casos, a fin de hacer menos sensible el indicador,
se aconseja doblar la conexion de goma que une el
vacuomelro con el moltiple de admisién, restringiendo
asi la seccidn de la conexion, lo que permitird oblener
una leclura conslanie.

Interpretacién de las indicaciones

del VACUOMETRO

Lectura normal de vacio, deberd ser alta y
constante en el moltiple de admision. En mar-
cha lenta obtendremos entre 432 a 559 mm de
mercurio de vacio (17" a 22" de mercurio de
vacio). Aguja con variaciones casi nulas.

Cuando el vacio es bajo o variable, deberan
efectuarse pruebas adicionales para determinar
las causas exactas del defecto, ayudandose con
los siguientes diagndsticos:

e e A SR TTR Y S—r  m ———p—

1)

Una lectura constante y baja menos de 432
mm de mercurio de vacio (17” de mercurio
de vacio), indica:

Pérdida de potencia en todos los cilindros por

2

3")

4"

5"

6")

igual. Puede deberse a:

a) Puesta a punot del encendido, atrasada.

b) Aros mal ajustados en los pistones.

c) Cojinetes mal apretados o alguna otra
resistencia mecdanica.

d) Pérdidas por las juntas del cafio molti-
ple y del carburador.

Una pulsacion intermitente, en marcha len-
ta, indica pérdida de potencia que ocurre de
vez en cuando, puede deberse a:

a) Defecto en el encedido.
b) Valvula que se pega.
c) Guias de valvulas de admision, gastadas.

Una pulsacion intermitente, cuando se au-
menta la velocidad, indica:

a) Resortes de valvulas rotos o débiles.

Una oscilacion lenta o variacién de la agu-
ja entre 406 y 533 mm de mercurio de va-
cio - (16” y 21" de mercurio de vacio, por
ejemplo), indica generalmente mala carbu-
racién en baja velocidad. Puede deberse a:

a) Ajuste incorrecto de la mezcla en mar-
cha lenta.

b) Pérdidas por las juntas del cafio molti-
ple y del carburador.

c) Mezcla de aire-nafta demasiado rica.

Una pulsacion constante, en la aguja, indica
pérdida parcial o total en uno o mas cilin-
dros. Puede deberse a:

a) Una vélvula que asienta mal.

b) Junta de tapa de cilindros, rota.

c) Multiple de admision con restricciones o
pérdidas.

d) Encendido incorrecto.

Una obstruccion en el sistema del escape, se
manifiesta si la lectura inicial es de 432 a
559 mm de mercurio de vacio (177 a 22"
de Hg. de vacio) y cae paulatinamente
cuando el motor se mantiene trabajando
constantemente a 2.000 r.p.m. (aproxima-
damente 60 km/hora).



ANALISIS EN RUTA

Para asegurar ‘una performance satisfactoria de marcha que generalmente se presentan,
es conveniente hacer una prueba en ruta, im- observando el completo comportamiento del
poniéndole al vehiculo las distintas condiciones mismo.

CIRCUITO DE PRUEBA

Es conveniente establecer un circuito de prueba con
el fin de ahorrar tiempo y permitir una comparacién de
vehiculos en una misma ruta.

Dentro de lo posible, este circuito deberd contar con
caminos para verificar: aceleracién, velocidad, frenos,
cambios de velocidad, ruidos, consumo de combustible,
etcétera.
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Fig. 40. — Despiece del motor.
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37.
38.
39.
40.

41.

42.
43,

DESPIECE DE MOTOR.

CODO SALIDA DE AGUA.
ARANDELA.

TORNILLO.

TERMOSTATO.

ANILLO RETEN TERMOSTATO,

JUNTA CODO SALIDA

DE AGUA. '

TAPA DE CILINDROS.

JUNTA TAPA DE CILINDROS.
BLOCK DE CILINDROS,
JUNTA PLACA SOPORTE.

PLACA SOPORTE DELANTERA.

JUNTA TAPA DISTRIBUCION.
TAPA DISTRIBUCION,
ARANDELA SEGURO.
ARANDELA SEGURO.
BULON.

BULON.

INDICADOR PUESTA A PUNTO
BULON.

BULON.

ARANDELA SEGURO,
TUERCA.

BULON.

BULON.

BULON.

BULON.

ARANDELA SEGURO.

RETEN ACEITE CIGUENAL.
BLOCK RETEN ACEITE
DELANTERO CIGUENAL.
JUNTA RETEN ACEITE
DELANTERO.

CARTER DEL MOTOR.
BULON,

ARANDELA SEGURO.
ARANDELA REFUERZO.
BULON.

ARANDELA SEGURO.
ARANDELA REFUERZO. :
JUNTA CARTER AL BLOCK.
PRISIONERO BOMBA NAFTA,
JUNTA TAPA CAMARA
VALVULAS.

PRISIONERO, TAPA CAMARA
VALVULAS.

DEFLECTORES DE ACEITE.

JUNTA MULTIPLES AL BLOCK.,

44,

45.

46.

47.

48.

49.
50.
1.
52.
53.
54.

55.
56.

57.
58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.
65.
66.
67.
68.
69.
70.

71.
72.
73.
74,
75.
76.

77.

PRISIONERO CENTRAL,
MULTIPLES.

PRISIONERO TRASERO,
MULTIPLES.

BLOCK RETEN ACEITE
TRASERO SUPERIOR
CIGUENAL,
EMPAQUETADURA RETEN
ACEITE TRASERO.

BLOCK RETEN ACEITE
TRASERO,

TUERCA.

ARANDELA DE MULTIPLE.
PRISIONERO, CANO ESCAPE.
TUERCA.

ARANDELA SEGURO.
PRISIONERO, UNION
MULTIPLES.

JUNTA, ENTRE MULTIPLES.
MULTIPLES ADMISION

Y ESCAPE.

PRISIONERO CARBURADOR.
TUBO CALEFACTOR.
TUERCA.

ARANDELA PLANA,
BULON.

CUBRE VOLANTE,
CARCAZA EMBRAGUE,
ARANDELA, ESTRELLA.
BULON.

TAPA DE BOTADORES.
BULON.

ARANDELA,.

BULON,

TUERCA, TAPA CAMARA
VALYULAS.

BULON TAPA PARA CILINDROS
ARANDELA.

TAPON.,

PRISIONERO, ADAPTADOR
DISTRIBUIDOR,

VARILLA MEDIDORA NIVEL
ACEITE.

SOPORTE, CANO
COMBUSTIBLE.

TAPA Y TUBO LLENADO
ACEITE.
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10.
T
12,
13.
14.
15.
16.
17.
18.

19.
20.

DESPIECE DE MOTOR.

VALVULA ADMISION.
VALVULA ESCAPE.

TRABAS RETEN DE VALVULA.
GUIAS DE VALVULAS.
RESORTES DE VALVULAS.
RETENES DE VALVULAS.
BOTADORES DE VALVULAS.
BUJE DELANTERO ARBOL
DE LEVAS.

CHAVETA MEDIA LUNA ARBOL
DE LEVAS.

ESPACIADOR PLACA EMPUJE
ARBOL DE LEVAS.

PLACA EMPUJE ARBOL

DE LEVAS.

ENGRANAJE DISTRIBUCION
ARBOL DE LEVAS.

BULON FIJACION

Y ARANDELA SEGURO
ENGRANAJE DISTRIBUCION.
CADENA DE DISTRIBUCION.
ENGRANAJE CIGUENAL.
DEFLECTOR ACEITE CIGUENAL.
ANTIVIBRADOR

Y POLEA CIGUENAL.
ARANDELA DEL BULON
POLEA CIGUENAL.

BULON POLEA CIGUENAL.
CHAVETA MEDIAS LUNAS
CIGUENAL.

21.

22,
23.
24,
25.
26.
27.
28.
29.
30.
3.
32.
33.

34.
35.

36.
37.
38.
39.
40.
41,
42,

43.
44,

COJINETE BANCADA
DELANTERO.

CIGUENAL.

COJINETE BIELA.

TAPA COJINETE BIELA.
TUERCA SEGURO BIELA.
BOMBA DE ACEITE.
BULON,

VOLANTE DEL MOTOR.
ARANDELA.

TUERCA.

BIELA.

BULON DE BIELA,
COJINETE BANCADA
TRASERO.,

ARBOL DE LEVAS.

BUJE TRASERO ARBOL
DE LEVAS.

BUJE ARBOL DE LEVAS.
BUJE DE BIELA.

BUJE ARBOL DE LEVAS.
RETEN PERNO PISTON.
PERNO DEL PISTON.
PISTON.

EJE, DISTRIBUIDOR A BOMBA
ACEITE. "

DISTRIBUIDOR.

AROS.



DESMONTAJE Y DESARME DEL MOTOR

SOPORTES DEL MOTOR

El motor es soportado en su extremo delan-
tero, por dos tacos de goma sujetos a los sopor-
tes delanteros del motor y en la parte trasera
lo hace a través de la caja de velocidad por
otros dos tacos de goma, sujetos al travesafio
soporte trasero en los vehiculos de doble trac-
cion y un solo taco en los de simple traccién.

En los vehiculos Jeep y Utilitarios, este trave-
safio estd abulonado a los largueros laterales del
bastidor, de manera tal que puede ser extraido
cuando se saca la caja de velocidad.

Verifique el estado de los tacos de goma, le-
vantando con un crique la planta motriz, cerca
de los soportes y vigilando la accién de los
mismos

Las vibraciones no pueden ser controladas en
forma eficaz por tacos de goma gastados o ro-
tos, debiendo ser reemplazados en dichos casos.

En los vehiculos Rambler y Gladiator los so-
portes del motor se encuentran a ambos costados
del mismo y en su parte media, haciendo el ter-
cer apoyo a través de la caja de velocidad.

DESMONTAJE DEL MOTOR

Desconectar los cables de la bateria y retirar
ésta .

e e haa o 1
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Fig. 42. — Grifo de drenaje del block.

Vaciar el radiador y el block de cilindros. Los
grifos de drenaje se encuentran en la parte infe-
rior del radiador y en el costado izquierdo del
block. Estos grifos se abren hacia la derecha
(Fig. 42).

(Para JEEP y UTILITARIOS solamente). Sacar
las barras tensoras del radiador y retirar el
capot.

(Para CARABELA y BERGANTIN solamente).
Sacar los bulones de fijacién de las bisagras al
capot y retirar el mismo.

Sacar las mangueras superior e inferior del
radiador, como asimismo las del calefactor si
el vehiculo estd equipado con este elemento.

(Para UTILITARIOS solamente). Desconectar
los cables de luces del tablerito de conexiones,
que se halla colocado sobre el guardabarro iz-
quierdo debajo del capot, sacar los bulones de
fijacién de los guardabarros al protector del ra-
diador y el bulén central de fijacién del protector
del radiador, retirando el conjunto. (Radiador,
protector del radiador, faros delanteros).

(Para JEEP solamente). Sacar los tornillos de
fijacién de los guardabarros y el bulén central
de fijacién del protector del radiador, retirando
el conjunto de radiador, protector y guardaba-
rros.

1) (Para CARABELA y BERGANTIN). Sacar el
travesafio superior protector del radiador y
luego el radiador.

2) Sacar el ventilador.
3) Desconectar los cables:

De la unidad emisora del indicador de
temperatura.

De la unidad emisora del indicador de
presion de aceite.

Del motor de arranque.

Del generador.

De la bobina.

Del circuito secundario en el distribuidor.

Del distribuidor, retirando este Gltimo.



Fig. 43. — Guinche para instalar y extraer el motor
del vehiculo.

(Para JEEP y BERGANTIN solamente). Des-
conectar el cable del cebador.

(Para JEEP solamente).

Desconectar el cable

del acelerador de mano.

1)

2)
3)

4)
5)
6)
7)

8)
?)

(Para CARABELA Y UTILITARIOS solamente).
Sacar la abrazadera de guia del cable de
freno de mano que se encuentra fijada al
motor de arranque.

Sacar el filtro de aire.

Desconectar las conexiones del pedal del
acelerador.

Desconectar la cafieria de vacio al limpia-
parabrisas.

Desconectar la caferia de alimentacién a
la bomba de combustiblle.

Desconectar la faja metdlica de masa del
motor.

Desconectar las conexiones del embrague.
Desconectar el caiio de escape del miltiple.
Sacar el carburador y colocar en el maltiple
de admisién una tapa apropiada para im-
pedir la entrada de cuerpos extrafios.

10)

11)

12)

Sacar las tuercas de los bulones de mon-
tantes delanteros del motor.

Sacar dos bulones de la tapa de cilindros
y abulonar dos ''pernos ojo' 'enganchando
en estos la cadena de. un guinche portatil
(Fig. 43).

Sacar los bulones de la carcaa del embra-
gue a la caja de velocidades.

(Para CARABELA solamente). Girar la direc-
cién a la derecha y aflojar la conexién de la va-
rilla de mando de la direccién. Levantar ligera-
mente el motor hasta conseguir sacar la varilla
de mando de su alojamiento, facilitando de esta
forma la extracciéon del motor.

Levantar el motor lentamente, al mismo tiem-
po que se lo desplaza hacia adelante.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

?)

10)

1)

(Para Rambler Nuevo Modelo solamente).
Desconectar los cables de la bateria y re-
tirarla.

Sacar los bulones de fijacion de las bisa-
gras del capot, y retirar el mismo.
Drenar el sistema de enfriamiento median-
te los grifos del radiador y del block de
motor. Retirar mangueras, inclusive las del
sistema de calefaccién y retirar el radiador.
Drenar el aceite del carter de motor y el de
caja de velocidades.

Quitar los bulones que fijan el soporte del
acelerador a la tapa de cilindros, y desco-
nectar la varilla del acelerador al carbu-
rador.

Desconectar los cables: del dinamo, del
motor de arranque, de los bulbos indicado-
res de presién y temperatura y el positivo
de la bobina de encendido.

Desconectar el cafo de escape del multi-
ple. Quitar los bulones que aseguran el
cafio al extremo de la caja de velocidades;
aflojar la abrazadera y qgirar el cafio.
Desconectar el cafio flexible de combusti-
ble a la entrada de la bomba.
Desconectar el caiio al limpiaparabrisas y
eventualmente los del freno de potencia y
de la direccién de potencia.

Quitar los tornillos de los montantes de
motor delantero y traseros en su unién con
los travesafios de carroceria.

Desconectar el cafio flexible del cilindro
secundario del embrague.
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Fig. 44. — Motor sin culata en el caballete.

12) Desconectar las varillas de accionamiento
de los cambios, en su unién con la caja.

13) Sacar los cuatro bulones que fijan la tapa
del acople flexible del tubo reactor con la
extension trasera de la caja de velocidades.

14) Colocar un guinche preferiblemente del ti-
po pluma, tomando al motor de manera
que pueda salir inclinado hacia arriba la
parte delantera.

15) Levantar el motor lo suficiente como para
que no apoye en sus montantes y proceder
a quitar el travesaio trasero del motor a
la carroceria y retirarlo.

16) Correr el motor hacia adelante, cuidando
que desacople suavemente la junta univer-
sal en su unién con el carddan.

17) Retirar el motor, evitar movimientos bruscos
hacia adelante que pudieran dafiar la parri-
lla y acompaiiarlo en la salida para evitar
golpes en la carroceria.

DESARME DEL MOTOR

En los parrafos que siguen estd descripto el
desarme completo del motor, para efectuar una
inspeccion general. El motor se encuentra co-
locado en un caballete y todos los accesorios
han sido sacados y el aceite drenado (Figu-
ra 44).

Algunos de los procedimientos que se des-
criben, sirven también para efectuar un desar-
me parcial del motor en el vehiculo.

CANOS MULTIPLES. Sacar las tuercas y
arandelas planas que sujetan el conjunto de los
cafios moltiples, de admisién y escape, al block
de cilindros. Sacar los canos multiples y la jun-
ta de los mismos al block de cilindros.

BOMBA DE AGUA. Sacar los bulones y aran-
delas de presién, que sujetan la bomba de
agua al block de cilindros.- Retirar la bomba
de agua.

CODO DE SALIDA DEL AGUA. Sacar los bu-
lones y arandelas de presidn, que sujetan el
codo de salida del agua a la tapa de cilindros.
Separar el conjunto del codo y terméstato de la
tapa de cilindros.

TAPA DE CILINDROS. Sacar los bulones de
la tapa de cilindros y retirar ésta del block. Sa-
car y desechar la junta de la tapa de cilindros.
Hacer girar el motor en el caballete, poniéndo-
lo en posicion invertida (Fig. 45).

CARTER DEL MOTOR. Sacar los bulones y
arandelas que sujetan el carter al block de ci-
lindros. Retirar el carter y las juntas.

En los Rambler Nuevo Modelo la extraccién
del carter, con el motor instalado en el vehiculo,
es efectta de la siguiente manera:

Fig. 45. — Motor invertido en el caballete.



1) Drenar el aceite del carter.

2) Sacar los bulones de los montantes delante-
ros y levantar el motor levemente para cal-
zarlo mediante un taco de madera entre la
polea del cigiiefial y el travesafio delantero.

3) Quitar las tuercas que fijan el travesafio de
la suspensién a la carroceria (tres por.lado).
Colocar en cada extremo del travesafio un
taco de madera entre el brazo inférior y el
falso larguero, bajando el travesafio de la
suspension.

4) Quitar los bulones que fijan el soporte del
falso brazo Pitman a la carroceria y bajar
éste junto con la barra de direccién.

5) Sacar la cubiertd_ inferior del cubrevolante.

6) Sacar el bulén pasante del lado derecho
inferior de la tapa de distribucién y quitar
todos los bulones del carter, el cval podrd
ser desmontado sin inconvenientes.

EMBRAGUE. Sacar cuatro de los bulones vy
arandelas de presién que sujetan el conjunto
del embrague al volante del motor, dejando los
dos bulones restantes, opuestos, para ser aflo-
iados alternativamente, hasta que la presién de
los resortes del embrague haya sido anulada.
Soportar el conjunto del embrague con una ma-
no mientras se sacan los dos bulones. Retirar el
conjunto, luego de haber marcado la posicién
del embrague.

Para informacion sobre desarme, inspeccidn,
reparacion y rearme del embrague, referirse a
la seccién Embrague. Las instrucciones para sa-
car el embrague cuando el motor estd en el ve-
hiculo, también se incluyen en dicha seccién.

VOLANTE DEL MOTOR. Sacar las tuercas y
arandelas de presién que sujetan el volante a
la brida del cigiefial. Usar una barreta entre
el volante y la’cubierta del mismo y aflojar cui-
dadosamente el volante, de la brida del cigie-
fial. Retirar el volante.

ATENCION

Cuando el desarme del molor se realiza en el vehiculo,

deben proveerse soporles adecuados para apoyarlo desde

!,almjo, anles de haber sacado las luercas y arandelas
| de montaje del frente del mismo.

Fig. 46. — Escariando la boca superior del cilindro.

BOMBA DE ACEITE. Sacar la tuerca y la
arandela de presién, que sujeta la bomba de
aceite a la tapa del cojinete de bancada inter-
medio. Sacar la bomba de aceite fuera de la
tapa del cojinete.

CONJUNTO DE PISTONES Y BIELAS. Para
evitar la rotura de las bandas anulares de
separacién de los aros en los pistones, debe
quitarse el reborde formado por el desgaste en
la parte superior de cada cilindro antes de in-
tentar sacar los pistones. Para quitarlo, usar el
escariador rectificador en la boca superior del
cilindro (Fig.46).

la porcién de metal sacada del reborde
del cilindro no debe exceder més de 0,4 mm
(1/64”), debajo del reborde.

Sacar las fuercas que sujetan la tapa de los
cojinetes de una biela. Sacar la tapa del coii-
nete. Empujar el conjunto de la biela y del
pistén fuera del block de cilindros, con el mango
de un martillo, hasta que los aros del pistén
estén libres del cilindro. Sacar el conjunto del
pistén y la biela por la parte superior del block
de cilindros. Rearmar la tapa del cojinete con
la biela que le corresponde.
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Fig. 47. — Comprimiendo el resorte de la valvula.

Hacer girar el cigiefal y repetir la operacion
anterior hasta que todos los conjuntos de biela
y pistén hayan sido retirados.

Para sacar los mismos, con el motor en el
vehiculo, se debe vaciar el sistema de enfria-
miento, sacar el carter del motor y la tapa de
cilindros.

VALVULAS Y RESORTES. Sacar los bulones
y arandelas que sujetan la tapa de la cdmara
de los botadores al block de cilindros. Retirar
la tapa y desechar la junta de la misma. Retirar
el o los deflectores de aceite, que se hallan suje-
tos en posicion en la cdmara de botadores, me-
diante grapas a resorte, sujetas por remaches en
la parte inferior de los mismos. Para sacar estos,
levantarlos o bien forzarlos hacia afuera con un
destornillador.

Con el levanta-resortes de valvulas, compri-
mir aquellos y sacar las trabas de los vdastagos
de valvulas, que se encuentran en posicién ce-
rrada (Fig. 47). Cerrar las otras valvulas ha-

ciendo girar el cigiefnal y sacar las trabas en
la forma indicada. Retirar las valvulas y po-
nerles roétulos o colocarlos en un estante, de
manera que indiquen la instalacién de cada una
en el block de cilindros.

Si una vdlvula estd pegada en su guia y
no puede sacarse facilmente, empujarla hacia
arriba al maximo posible y retirar el resorte.
Bajar la vélvula y limpiar cualquier depésito de
carbén en el vastago de la- misma; esto permi-
tird retirar la vélvula. Sacar los resortes de la
camara, con una llave de 25,4 mm (17) de bo-
ca abierta.

CONJUNTO DE POLEA Y -MAZA. Lla polea
y la maza se sacan del cigiefial como una so-
la unidad, usando el extractor especial HS-12
(Fig. 48). Proceder como sigue:

1") Sacar el bulén y la arandela plana de
la polea.

2°) Instalar el extractor HS-12.

3") Hacer girar el bulén central del extractor
contra el cigieial, hasta que la polea
haya sido extraida.

TAPA DE LA DISTRIBUCION. Sacar los dos
bulones y arandelas de presién que sujetan el
puntero de la puesta a punto a la tapa de la
distribucién y sacar el puntero. Sacar los bu-
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Fig. 48. — Extraccion de la polea del cigienal,



lones restantes, tuercas y arandelas de presién
que sujetan la tapa al frente del block de ci-
lindros. Sacar la tapa y la junta, desechando
ésta. Sacar el retén de aceite de la tapa de la
distribucion, desechandolo. Sacar la chaveta de
la maza k; el deflector de aceite del ‘ﬂ@uenol

ENGRANAJES Y CADENA DE I.A DISTRIBU-
CION. Sacar la ccdenq 'y los engranajes como
un conjunto. Enderezqr con un martillo y un
cortafrio, el doblez de la arandela de seguro,
para el bulén del engranaje, sobre el arbol de
levas. Sacar los engradnajes mediante una ba-
rreta haciendo fuerza alternativamente, sobre el
engranaje del arbol de levas y sobre el del
cigienal, hasta que salgan ambos. Sacar las
chavetas media luna.

RETEN DE ACEITE DELANTERO Y TRASERO.
Sacar los tornillos y arandelas de fijaciéon del
block retén de aceite delantero a la placa so-
porte delantera. Sacar los tornillos y arandelas
de fijaciéon del block retén de aceite trasero, al
block de cilindros; sacar el block mismo. Cuan-
do se lo retira con el fin de reemplazar la em-
paquetadura, con el motor colocado en el ve-
hiculo, también se debe sacar la parte superior
del retén de aceite.

CIGUENAL. Sacar los bulones que sujetan
las tapas de los cojinetes de bancada al block
de cilindros. Levantar la tapa hacia arriba, con
una barreta colocada alternativamente en los re-
cesos de los extremos de la tapa. No eiercer
demasiada presién para evitar que se dafien la
tapa o las espigas.

Sacar la tapa del cojinete cuando queda libre
de las espigas. Seguir el mismo procedimiento
para sacar las tapas restantes. Retirar el cigle-
iial del block de cilindros.

Instalar las tapas de los cojinetes y los coji-
netes en el block de cilindros en su posicién
original. La remocién del ciglefial puede efec-
tuarse solamente con el motor fuera del vehiculo.

TUBO DE DRENAJE DE ACEITE DE LA CAMA-
RA DE BOTADORES. Sacar el bulén y la aran-
dela de presién, que sujeta el tubo de drenaje
de aceite mediante una grapa al block de ci-
lindros. Sacar el tubo de drenaje y la grapa.

ARBOL DE LEVAS. Los procedimientos de
remocién del arbol de levas con el motor insta-
lado y con el mismo fuera del vehiculo, difieren
considerablemente. Se detallan por separado,
como sigue: :

Para sacar el arbol de |evus con el motor fuera
del vehiculo.

1) Sacar los bu!oné}., arandelas y la placa de
empuje del frente del’ b[ock '

2) Sacar el é’rbol de. levas por el frente del
motor. Esta operacién debe realizarse con
cvidado para evitdr que se dafien los bujes
del arbol de levas.

Para sacar el arbol de levas con el motor en
el vehiculo.

1) Vaciar el sistema de enfriamiento y sacar
el radiador. Retirar la polea, la tapa de la
distribucion, la cadena y los engranajes de
la distribucién.

2) Desconectar las cafierias del combustible y
sacar la bomba de nafta.

3) Sacar la tapa de cilindros, el carter y la
bomba de aceite.

4) Sacar la tapa de la camara de los bota-
dores de valvulas, las vélvulas y los resor-
tes de las mismas.

5) Sujetar los botadores en posicién completa-
mente levantado, a efectos de evitar que
aquéllos interfieran con el arbol de levas al
sacarlo.

6) Sacar los dos bulones, arandelas y la placa
de empuje del arbol de levas, del frente del

block de cilindros.

7) Sacar el arbol de levas hacia el frente del
motor. Tener cuidado para evitar que se da-
fien los bujes del arbol de levas.

BOTADORES. Sacar los botadores hacia la
parte inferior del block de cilindros (lado del
cigiefial), después de haber sacado el arbol de
levas. Rotular los botadores o colocarlos en un
estante marcado, de modo de poder armarlos
luego, en las posiciones originales.
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TAPONES DE LA GALERIA DEL ACEITE. Sa-
car los tapones de cada extremo de la galeria

del aceite en el block de cilindros. Esta ope-
racién es aplicable solamente con el motor fue-
ra del vehiculo.

DESARME DEL CONJUNTO PISTON-BIELA.
Una vez extraidos los pistones juntamente con
las bielas, retire los anillos retén del perno de
pistén y presionando el perno hacia afuera,
saquelo.

CUIDADO

Calentar el pistén con agua caliente [oproximadamente
70°C), para permitir la exlraccién del perno.

Tendrad asi el pistén separado de la biela.
Sacar los aros de los pistones, usando la herra-
mienta para extraer aros de pistén, cuidando
no dafiar las ranuras para los aros.

Colocar todos los elementos en orden, sobre
un banco, evitando golpearlos.
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INSPECCION Y AJUSTE

Los procedimientos de inspeccién y ajuste que
se detallan en esta seccién, son recomendados
cuando se trata de realizar una recorrida com-
pleta del motor, con el mismo fuera del vehiculo.

Estas instrucciones pueden aplicarse también,
cuando se hacen reparaciones en uno solo de
los conjuntos del motor, colocado en el vehiculo.

Cuando el motor se encuentre colocado en
el vehiculo, se proporcionardn las indicaciones
especiales necesarias.

Esta seccion abarca las instrucciones sobre

inspeccién y ajuste de los conjuntos principales
del motor.

IMPORTANTE

Anles de comenzar los procedimientos de inspeccién
y ojuste, que se indicardn, debe verilicarse el némero del
moltor y la presencia de letras de cédigo que denotan
desviaciones de las dimensiones standard.

Como resultado de mélodos normales de produccion
en serie y en comin con ofros fabricantes, algunos mo-
lores son labricados con cilindros sobremedida ylo
munones de cigieiial de bojomedida. Tales desviaciones
son indicadas en el motor, por una lelra o lefras de
codigo, siguiendo al nimero del molor, de acverde con
el siguiente cédigo, por ejemplo:

LETRA "A": (4.000.007-A) Significa cojineles de ban-

cada y biela de 0,254 mm
(.010”) bojomedida.

LETRA "N": (4.000.007-N) Significa pistones de 0,508
mm (.020”) sobremedida.

LETRA “AN": (4.000.007-N) Significa cojinetes de ban-
cada y biela de 0,254 mm
[.010”) bajomedida y pis-
tones de 0,508 mm (.020")
sobremedida.

BLOCK DE CILINDROS

El block de cilindros es de fundicién. Se lo
ha provisto de refuerzos especiales en la cdmara

de los botadores, en la superficie de contacto
del carter y en las zonas de refrigeracién, lo
que lo hace rigido y sélido a la vez, evitando
las deformaciones.

LIMPIEZA DEL BLOCK. El block de cilindros
puede limpiarse a vapor o con un solvente
adecuado, ya sea en instalaciones especiales o
de emergencia. Para sacar depésitos duros pue-
de usarse una rasqueta, excepto en superficies
maquinadas o pulidas.

Prestar especial atencién en la limpieza de
los pasajes de aceite, cdmara de los botadores,
carter y paredes de los cilindros, para sacar
todo el sedimento, suciedad y depésitos de car-
bon. Después de la limpieza, usar aire compri-
mido para secar a fondo el block.

INSPECCION DEL BLOCK. Examinar el block
de cilindros buscando rajaduras o roturas di-
minutas. Resortes de valvulas oxidados o evi-
dencia de oxidacién en la cdmara de los bota-
dores o en la pared de los cilindros, indican
posibles rajaduras del block. Una prueba del
block, con presién, indicard generalmente la
presencia de una fisura. La prueba debe ha-
cerse con una presion de 2,1 a 2,8 kg/em® (30
a 40 Ibs/pulg.”) de agua y aire en la camisa
de agua del block de cilindros. Con las lum-
breras de la camisa de agua herméticamente
selladas, una caida en la presién indicard la
presencia de una fisura. Un block en esas con-
diciones debe ser reemplazado.

ATENCION

Para hacer esta prueba deben estar instaladas la tapo
de cilindros y la bomba de agua, y la entrada y salida
de agua deben estar herméticamente cerradas.
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Fig. 49. — Verificando la deformacién del block de
cilindros,

1) Examinar todas las superficies maquina-
das en el block de cilindros por si existen re-
babas o rayaduras. Verificar la deformacién del
block de cilindros con una regla metdlica per-
fectamente derecha, colocada de canto, a lo
largo de la superficie del mismo.

Con una sonda observar si hay espacios libres
entre la regla y la superficie, particularmente
entre cilindros adyacentes (Fig. 49). Deforma-
cion maxima: 0,127 mm (.005").

2) Verificar el interior de los cilindros con
el comparador de cilindros, por ovalizacién vy
conicidad, para determinar si los interiores de
los mismos requieren ser bruiiidos o rectificados.
Para informacion detallada, refiérase a “‘Inte-

riores de los Cilindros''.

3) Levantar ambos lados de cada tapa de los
cojinetes de bancada en forma pareja, hasta
que esté libre de las espigas. Si las tapas no
son sacadas cuidadesamente, pueden torcerse.
Esto es muy probable si se levanta la tapa con
solo dos aplicaciones de barreta, en lugar de
varias en forma alternada. Las espigas torci-
das de tapas de cojinetes de bancada pueden

causar desalineamiento de la tapa del cojinete,
produciendo un rapido desgaste del cojinete.

Por lo tanto, sacar cada tapa de cojinete de
bancada cuidadosamente y si hay alguna razén
para suponer que cualquiera de las espigas
pudo haber sido doblada, sacar estas espigas e
instalar nuevas.

A veces es dificil sacar las espigas porque
se encuentran bien ajustadas para la correcta
alineacién de la tapa. Para facilitar la ope-
racién, limar una muesca en dos lados de la
espiga para acomodar una pinza de corte obli-
cvo. Usando un trozo de madera debajo de la
pinza, para hacer palanca, sacar la espiga del
block.

Antes de instalar la espiga nueva, asegurorse
que el orificio para la misma, esté limpio. Co-
locar la espiga bien alineada en el orificio del
block de cilindros y luego golpearla despacio
con un martillo hasta que toque el fondo del
orificio.

Al instalar las tapas de cojinetes, apretar
parejo los bulones para empujar la tapa en su
sitio sobre las espigas, sin doblarlas y sin de-
formar las tapas.

OVALIZACION MAX.
0,127 mm. (.005")

CONICIDAD MAX.
0,381 mm. (.015")

Fig. 50, — Verificando el desgaste del cilindro.
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Fig. 51. — Midiendo el cilindro con comparador
y micrémetro.

4) Las descripciones de inspeccidon y ajuste
de ofras partes del block, directamente relacio-
nadas con otros conjuntos del motor, tales como
botadores, pistones, darbol de levas, vélvulas
cigieiial y bomba de aceite, se encuentran mas
adelante en esta seccién, bajo los titulos de los
conjuntos respectivos.

INTERIOR DE LOS CILINDROS. Los inte-
riores de los cilindros pueden reacondicionarse
mediante el bruiiido o la rectificacién. Para de-
terminar la condicidén de ovalizaciéon o de coni-
cidad del cilindro y la necesidad de reacondi-
cionarlo, se usa un comparador de cilindros o
un micrometro de interiores (Fig. 50).

Para mantener las tolerancias especificadas,
deben coordinarse estrechamente tanto el bru-
fido como la rectificaciéon de los cilindros, con
el ajuste de los pistones.

El rectificado de los cilindros puede efectuarse
solamente si hay mdaquinas, instrumentos de me-
dicion adecuados y mecdnicos con experiencia.
El motor debe sacarse del vehiculo y montarse
en un dispositivo que lo sujete firmemente a
nivel.

La cantidad de material a sacarse, estd de-
ferminada por el diametro original del cilindro

84,138 - 84,201 mm (3,3125” - 3,3150"), mas

la cantidad de sobremedida en el didmetro de
los pistones de sobremedida que deben ajustar-
se, menos 0,038 mm (.0015"”) para el bruiiido
final. Se dispone de pistones en sobremedidas de
0,254-0,508-0,762-1,016-1,270y 1,524 mm
(.010” - .020” - .030” - .040” - .050” - .060").
Ell diGmetro mayor de los interiores de los ci-
lindros, determinard la sobremedida a la cual
todos los cilindros han de rectificarse, puesto que
el tamafio y peso de todos los pistones deben ser
uniformes, para mantener el balanceo adecva-
do del motor.

Medir los diametros de los cilindros haciendo
mediciones a dngulo recto y paralelo al cigieiial,
sobre todo en el recorrido del pistéon y en la
parte inferior del cilindro. Usar un comparador
de cilindros o un micrémetro de interiores. (Fi-
guras 51 y 52). Proceder como sigue:

1) Si los interiores de los cilindros estan
picados; si la ovalizacién excede de 0,127 mm
(.005”) o si la conicidad es mayor de 0,381 mm
(.015”), se recomienda generalmente reacondi-
cionar los cilindros rectificandolos y brufiéndo-
los a la sobremedida siguiente, usando pistones
nuevos del tamaiio adecuado. Todos los cilin-
dros deben rectificarse a la misma sobremedida,
descontando 0,038 mm(.0015") para el brufiido

final.

DIAMETRO DEL CILINDRO
STANDARD:
84,138 . 84,201 mm
(3,3125" - 3,3150")

Fig. 52. — Midiendo el cilindro con micrémetro
de inleriores.



Fig. 53. — Bruiiendo el cilindro.

Después de la rectificacién, todos los digme-
tros interiores de los cilindros deben estar den-
tro de una tolerancia de 0,05 mm (.002").

2) Si las mediciones de los didmetros in-
leriores de los cilindros estén dentro de los li-
mites citados anteriormente: ovalizacién méaxima
0,127 mm (.005"); conicidad méxima 0,381 mm
(.015”), pero indican ondulaciones, los cilindros
deberd brufirse con piedras N* 250 (Fig. 53).
Mover el brufiidor hacia arriba y abajo mien-
tras esta girando en el cilindro, para producir
un acabado satinado de mindsculos rombos a
30" aproximadamente con la horizontal. Brufiir
sélo lo necesario para corregir la ondulacién.

3) Si la correccién de las paredes de los ci-
lindros no es necesaria, quitar el glaseado o
vitrificado de las paredes de los cilindros bru-
fiendo con piedras N" 250. Operar el brufiidor

hasta obtener mindsculos rombos en acabado
satinado, como se indicé anteriormente.

CUIDADO

Durante las operaciones, los muiiones del ciguenal y
olras piezas del molor deben protegerse del polvo
abrasive, medianle frapos empapados en aceile.

ATENCION

Indilerentemente del tipo de correccién en las paredes
de los cilindros, lavar a fondo los interiores de eslos,
usando agua caliente y jabdn y aplicar luvego una del-
gada capa de aceile liviano de molor.

Si los cilindros han sido reclificados o brufiidos dema-
siado, medir nuevamente los didmelros de los cilindros

para asegurar la correcla seleccidn del tamaiio de los
pistones.

TAPONES DEL BLOCK. Cualquier evidencia
de pérdida del liquido de enfriamiento alrede-
dor de los tapones del block de cilindros, reque-
rira el reemplazo de los mismos. Hay tres ta-
pones del lado izquierdo del block de cilindros
y uno atrds, en los motores 4L-151. Los motores
6L-226 tienen cinco tapones del lado izquierdo
del block de cilindros y uno atrds.

Los tapones pueden reemplazarse con el mo-
tor en el vehiculo.

Los tapones son del tipo de expansion y pue-
den sacarse perforando lo mds cerca posible
el borde del tapén con un agujero de 12,7 mm
(1/2"). Cortar el borde remanente del tapén con
un trozo de hoja de sierra, teniendo cuidado
de no cortar el block de cilindros. Poner un
punzén pequeiio entre el borde del tapén y el
block donde se hizo el corte Yy presionar para
sacar el tapdn del! block.

Antes de instalar un tapén nuevo debe lim-
piarse a fondo el agujero en el block. Aplicar
una capa delgada de compuesto para juntas

en el tapén nuevo. Instalar el tapén con la
herramienta HS-48.

ATENCION

Para aquellos casos necesarios, es posible obtener
lapones de 0,5 mm (.020”) de sobremedida, que se
identifican por tener su superficie cobreada.
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MAXIMA

0,8 mm (.032")

Fig. 54. — Verificando la deformacién de la tapa de
cilindros de hierro.

TAPA DE CILINDROS

Reemplazar la tapa de cilindros si esta raja-
da, dafiada o torcida mds de 0,6 mm (.024"),
en los motores 4L-151 y mds de 0,8 mm (.032")
sobre su largo total en los motores 6L-226.

Algunos vehiculos Rambler estan equipados
con tapa de cilindros de aluminio, la cual debe
verificarse por corrosién y deformaciones.

Si_ cualquier agujero roscado para bujias o
para el indicador de temperatura del agua tiene
las roscas dafiadas en forma tal que no pueden
arreglarse con un macho apropiado (14 mm de
diametro y 1,25 mm de paso), o si las roscas

estan aplastadas, reemplazar la tapa de ci-
lindros.

Asegurarse que todos los pasajes de agua
estan abiertos y que todo el carbén ha sido eli-
minado (Fig. 54).

PISTONES Y AROS

PISTONES - Generalidades. La figura N" 56
muestra un conjunto de pistén, perno de piston,
retenes de perno y sus correspondientes aros.

Los pistones son de aleacién de aluminio, de
tipo eliptico (Fig. 58). Poseen dos ranuras para
aros de compresién y dos para aros de control
de aceite. Un corte en "'T", reduce el pasaje de
calor desde la cabeza del pistén hacia la falda.
Se ha incorporado en la fundicién un anillo para
control térmico de dilatacién. La falda del pistdn
esta rectificada en forma eliptica. Estas carac-
teristicas permiten realizar un ajuste més exacto
del pistén. Con el fin de producir un rapido
asentamiento, posee ademds un baiio de estafio.
En la parte inferior e interior de la falda, tiene
unas salientes que permiten balancear el peso
del conjunto de pistones de un mismo motor.

Fig. 55. — Instalacién correcta de los aros en el pistén.

1. COMPRESION SUPERIOR

2. COMPRESION INFERIOR

3. EXPANSOR

4. CONTROL DE ACEITE SUPERIOR

5. CONTROL DE ACEITE INFERIOR
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Fig. 56. — Conjunto de piston, perno, retenes y cros.

IDENTIFICACION DE PISTONES. En la ca-
beza del pistén se encuentran las siguientes mar-
cast una flecha, que indica el frente del motor,
y el tamafio o sobremedida tal como se observa
en la figura 57.

Los motores nuevos de produccion en Fdabri-
ca tienen pistones standard ajustados en el
block por seleccién. Estos pistones se identifican
por una letra grabada en la cabeza de acuerdo
al siguiente codigo:

TABLA DE PISTONES STANDARD

IDENTIFI-

CACION DIAMETRO INFERIOR
A 84,128-84,140 mm (3,3120-3,3125")
AA 84,140-84,152 mm (3,3125-3,3130")
B 84,152-84,164 mm (3,3130-3,3135")
BB 84,164-84,176 mm (3,3135-3,3140")
& 84,176-84,188 mm (3,3140-3,3145")
GC 84,188-84,200 mm (3,3145-3,3150")

A veces un motor nuevo de fdabrica, tiene co-
locados pistones de 0,5 mm (.020”) de sobreme-
dida. Estos pistones también se pueden identi-
ficar por letras estampadas en la cabeza y sus
medidas varian de acuerdo a la siguiente tabla:

TABLA DE PISTONES 0,5 mm (.020")
SOBREMEDIDA

IDENTIFI-

CACION DIAMETRO INFERIOR
N 84,636-84,648 mm (3,3320-3,3325")
NN 84,648-84,660 mm (3,3325-3,3330”)
(@] 84,660-84,672 mm (3,3330-3,3335")
(e]0] B4,672-84,6B4 mm (3,3335-3,3340")
P 84,684-84,696 mm (3,3340-3,3345")

Para reparaciones del motor (Servicio), se
usan pistones standard y cinco sobremedidas
(ver Tabla de pistones para servicio).




Fig. 57. — Marca de identificacién del piston.

TABLA DE PISTONES PARA SERVICIO

SOBREMEDIDA DIAMETRO INFERIOR

Std. De 84,176 mm (3,3140")
Std. A 84,188 mm (3,3145")

0,254 mm De 84,404 mm (3,3230")
(.0107) A 84,430 mm (3,32407)

0,508 mm De 84,684 mm (3,3340")
(.0207) A 84,696 mm (3,3345")

0,762 mm De 84,212 mm (3,3430")
(.0307) A 84,938 mm (3,34407)

1,016 mm De 85,166 mm (3,3530)
(.040") A 85,192 mm (3,3540")

1,270 mm De 85,420 mm (3,3630")
(.050) A 85,446 mm (3,3640")

AROS. Generalidades. De los cuatro aros
que lleva cada pistén, dos son de compresién y
dos de control de aceiite. En la figura 59 puede
observarse el perfil del primer aro de compre-
sion. Este se caracteriza por el corte oblicuo
(Fig. 60), que elimina la arista superior trasera
del mismo. Este corte hace torcer el aro en su
ranura, cuando es comprimido a la medida del
cilindro. Esta torsién produce una triple pro-
teccion contra el pasaje de aceite, tal como se
muestra en 2, 3 y 4 de la figura 59.

La accién de rascado de la arista inferior ex-
terior, ayuda a los aros de control de aceite. La
cara de contacto del primer aro es cromada lo
que le da mayor resistencia al desgaste.

DS-208

EN LA PARTE SUPERIOR DE LA FALDA

A ES MAYOR QUE B (.013" . .014"")
0,330 - 0,356 mm.

1,524 mm De 85,674 mm (3,3730")

(.0607) A 85700 mm (3,37407) |

EN LA PARTE INFERIOR DE LA FALDA

A ES MAYOR QUE B (.012" - .013")
0,305 - 0,330 mm.

Fig. 58, — Elipse de la falda del piston.




El segundo aro de compresiéon también posee
dicho corte en su arista superior trasera, pero
no es cromado.

Los aros de control de aceite son del tipo
ventilado, poseyendo el primero de ellos un
expansor.

AROS DE SOBREMEDIDA STANDARD. Para
motores rectificados hay seis tamanos de aros:

0,254 mm S/M (.0107); 0,508 mm S/M (.020);
0,762 mm S/M (.0307); 1,016 mm S/M (.0407);
1,270 mm S/M (.050”) y 1,524 mmS/M (.0607).

AROS HIDRAULICOS. Los juegos de aros hi-
draulicos, usados en cilindros desgastados que
no se han rectificado, tienen componentes distin-
tos a los aros mencionados anteriormente. Las
designaciones y aplicaciones de estos aros se de-
tallan en la siguiente tabla:

DESIGNACION DEL JUEGO
Standard a 0,229 mm (Std. a .0097)
0,254 mm a 0,737 mm (.010” a .029")
0,762 mm a 0,291 mm (.030” a .039")
1,016 mm a 1,245 mm (.040" o .049")
1,270 mm a 1,752 mm (.050” 0.069")

INSPECCION DE PISTONES Y AROS. Llos
pistones y las bielas han sido sacados del motor
comao un solo conjunto. Si es necesario rectificar
los cilindros, serad también necesario colocar
pistones y aros nuevos.

Si no es necesario rectificar los cilindros, des-
armar los pistones y las bielas sacando los
anillos retén del perno del pistén (Fig. 61) y
presionando el perno hacia afuera extraerlos,
calentando el pistéon con agua caliente a 70°C
aproximadamente. Deben colocarse las piezas
de cada conjunto separadamente, de manera de
poder colocarlas en el mismo cilindro. Sacar los

TABLA DE AROS HIDRAULICOS

Hasta 0,229 mm del Standard (.0097)

Desde 0,254 mm hasta 0,610 mm (.010” a .024")
Desde 0,635 mm hasta 0,863 mm (.025” a .034")
Desde 0,889 mm hasta 1,245 mm (.035" a .049")
Desde 1,270 mm hasta 1,752 mm (.050” a .069")

7
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0s-210

Fig. 59. — Corte transversal del primer aro
de compresion.

PARA USO EN CILINDROS GASTADOS

Fig. 60. — Vista ampliada del corte oblicuo de los
aros de compresion.
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Fig. 61. — Sacando el retén del perno de pistén.

aros de los pistones usando la herramienta para
aros HS-62 (Fig. 62). Quitese perfectamente el
carbén de la parte superior de los pistones, la
ranura de los aros y los agujeros de drenaje
(Fig. 63). Debe tenerse especial cuidado de no
raspar metal de los lados de la ranura ni de
hacer rebabas en la superficie de la misma.

g IR

HERRAMIENTA
HS-62

Fig. 62. — Sacando los aros del piston.

Verificar los pistones tratando de detectar
roturas y rajaduras.

Reemplazar el pistén, si fuera necesario, con
uno del mismo tamafio que el anterior.

Ajuste de los pistones. Los pistones deben
ajustarse en el block de cilindros a temperatura
ambiente (aproximadamente 20°C). Con las pa-
redes de los cilindros y de los pistones per-
fectamente limpias y secas, antes de comenzar
la medicién, poner el pistén nuevo en posicién
invertida y moverlo por lo menos diez veces
hacia arriba y abajo en la boca del cilindro.
Esto eliminara posibles puntos altos sobre el
pistén.

Los pistones deben colocarse cabeza abajo
en los cilindros para facilitar la operacién, con
la sonda extendida en toda la longitud del

Fig. 63. — Limpiando las ranuras del pistén,

piston en el lado de empuje del mismo (lado
opuesto a la ranura en "T", a 90" del eje del
perno del piston (Fig. 64).

Para pistones nuevos, colocar la sonda de
0,04 mm (.0015”) y de 12,7 mm (42"”) de ancho,
en el extremo de la balanza con medida en
"Kg" o en "libras", la sonda deberd salir al
efectuarse una traccién de 1,3 a 3,1 Kg (3 a 7
Ibs). Para pistones usados, emplear la sonda
de 0,10 mm (.004”) y realizar una traccién de
2,3 a 4,5 Kg (5 a 10 Ibs), para poder sacar la
sonda instalada entre la pared del cilindro y el
pistén, en la forma descripta. Una traccién ex-
cesiva, fuera de las tolerancias sefaladas, in-



PISTON NUIUQ!

Sonda de 0,04 mm. (.0015")
Traccién 1,3 o 3,1 Kg. (3 a 7 Ibs.
PISTON USADO:

Sonda de 0,10 mm (.004"")
Troccibn 2,3 a 4,5 Kg. (5 o 10 Ibs.)

Fig. 64. — Ajustando el pistén en el cilindro.

dica la necesidad de colocar un pistén con
diadmetro ligeramente menor o de efectuar un
brufiido adicional en el cilindro. En caso con-
trario, de traccién insuficiente, indica la nece-
sidad de instalar un pistén de mayor diametro.

Ajuste del perno de pistén. El perno de
pisién debe entrar ajustado en un pistén previa-
menie sumergido en agua caliente, aproxima-
damente unos 70°C, con el solo empuje del dedo
pulgar. Si el perno estd flojo, debe usarse uno
nuevo. Fuede emplearse un perno de 0,076 mm
(.003"”) de sobremedida o uno de 0,127 mm
(.005") escariando previamente el pistén para
obtener el ajuste necesario (Fig. 65).

Después de verificar el ajuste del perno en
el pistén, debe verificarse asimismo su ajuste en
el buje de la biela. Este debe ser un ajuste de
“ligera presiéon’. Si el perno entra demasiado
ajustado, se debe escariar el didmetro ‘nterior

del buje de la biela con el escariador HS-19
(Fig. 66) de 21,821 a 21,824 mm (.8591” a
.8593”) para un perno standard, o si se usa
un perno sobremedida, escariar el buje a
0,076 mm 6 0,127 mm (.003” 6 .005”) de so-
bremedida.

Si el perno estd demasiado flojo, instalar un
buje nuevo y escariarlo a la medida correcta.
Debe instalarse dicha buje con el agujero para
el aceite alineado con el correspondiente a la
biela.

Verificar y corregir la alineacién de las bielas
usando el dispositivo para alineacién de bielas
(Figs. 67 y 68) de acuerdo con las instrucciones
suministradas por el fabricante del dispositivo.

Armar el piston y la biela calentando el
piston (sumergiéndolo en agua caliente). Co-
locar la biela en el pistén (Fig. 69), e instalar

HERRAMIENTA
HS-19

+ 108206

Fig. 65. — Escariando el orificio para el perno de piston.
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Fig. 66. — Escariando el buje de biela.

el perno del pistén empujéndolo a mano. Insta-
lar los anillos del retén del perno en sus aloja-
mientos.

ATENCION

En los motores 6L-226, el pistén debe instalarse en la
biela con su ranura en T hacia el lado opuesto al
orificio de salpique, practicado sobre la biela, en el ex-
Irenmo que conecla con el ciguerial.

En los molores 4L-151, la ranura en "T" del piston se
colocard hacia el lodo del orificio de salpique de la biela,
cuando el agujero de lubricacion del cigiefial se encuentre
en posicion adelantada al PMS y hacia el lado conirario
cuando el agujero de lubricacion del cigienal se encuentro |

en posicion alrasada al PMS.

Colocar el conjunto del pistén y de la biela
en el dispositivo de alineacién y verificar la
alineacién del conjunto como muestra la figu-
ra 70. Seguir las instrucciones suministradas con
el aparato.

Ajuste de los aros. Verificar el ancho de las
ranuras de los aros del pistén, usando un aro

nuevo y una lamina calibrada como muestra la
figura N* 71.

El juego libre de los aros en las ranuras debe
estar entre los siguientes valores:

Aro de compresion superior

0,051 a 0,102 mm (.002” a .004")

Aro de compresion inferior

0,038 a 0,082 mm (.0015” a .0035")

0S-218

Fig. 67. — Verificando la alineacién de la biela,



Aro de control de aceite, superior
0,038 a 0,076 mm (.0015” a .003")

Aro de control de aceite, inferior

0,063 a 0,102 mm (.0025” a .004")

Insertar una sonda entre el aro y la ranura.
Reemplazar el piston si las ranuras de los aros
no estdn dentro de las tolerancias permisibles.
Si una sonda de 0,15 mm (.006”) puede ser
introducida la distancia de 1,5 mm (1/16”), en-
tre el primer aro de compresiéon y su ranura,

D§-219

Fig. 68. — Verificando la alineacién de la biela.

d

A TEMPERATURA D
70" C

Fig. 69.— Armando el pistén con la biela.

ésta se hallard gastada y excesivamente acam-

panada, debiendo reemplazarse el pistén (fi-
gura 72). . .
Verificar la luz entre los extremos de los aros
colocando el aro de compresién en el cilindro,
debajo del recorrido de los aros, usando la
cabeza de un pistén, invertido, para empujarlo
a escuadra. Proceder de igual manera con los
aros restantes. La luz minima entre los extremos
de los mismos debe ser de 0,2 mm (.008”, (fi-
gura 73). Si es menor, limar con cuidado los
extremos, para obtener el espacio libre minimo.
Una limada excesiva o una luz entre los extre-
mos, mayor de 1,14 mm (.045”), indica aros de
tamaiio inadecuado. Los aros de tamaiio correc-
to, en cilindros que han sido rectificados a las
medidas usuales, deben tener de 0,2 a 0,4 mm
(.008” a .016") de luz.
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INSTALACION DE AROS NUEVOS. Instdlen-
se aros nuevos del tipo de produccién en caso
de haber sido rectificados los cilindros, o juegos
del tipo "hidraulico' en caso que los cilindros
no hayan sido rectificados.

Usar la herramienta para instalar -aros (figu-
ra 74), no expandiéndolos mas de lo necesario

y cuidando no rayar el pistén con las puntas de
aquellos.

ADVERTENCIA
Asegurarse que el aro superior de compresion se ins-
tale en la ranura, cén el lado correcio (biselado) hacia

arriba (ver Fig. 60). Colocar los oros de modo que los
corles queden escalonados,

Fig. 71. — Verificando la luz entre aro y ranu:a.

CIGUENAL

El ciglefal es de acero forjado, tratado tér-
micamente; balanceado estatica y dindmicamen-
te. Los mufiones de los cojinetes de bancada y
de las bielas son lubricados por intermedio de

0s-221

Fig. 72. — Verificando el desgaste de la ranura del
Fig. 70. — Verificando la alineacion del piston y biela. primer aro.




0,2 - 0,4 mm.
(.008" - 016")

Fig. 73. — Verificando la luz entre extremos de aros.

una galeria de aceite y pasajes en el block de
cilindros, a través de los cuales el aceite es for-
zado a presidon a los cojinetes de bancada, y
a través de las manivelas del cigiefial a los co-
jinetes de bielas, tanto para el cigiefial, del
motor 4L-151, como para el del motor 6L-226
(Fig. 76).

LIMPIEZA DEL CIGUENAL. Limpiar los agu-
jeros (pasajes del aceite) perforados en los
mufiones del cigiiefial, con un cepillo para "'ri-
fles'" o de alambre. Sopletear los pasajes con
aire comprimido después de la limpieza. Lim-

piar a fondo el cigiefial con un solvente ade-
cuado.

INSPECCION GENERAL DEL CIGUENAL.
Inspeccionar el ciglefial por si existen rajaduras
y las condiciones de los mufiones de bancada
y de bielas. Verificar la alineacién. Reempla-
zar un cigiefial rajado, desalineado o con mu-
fones muy picados. Verificar también el estado
del buje piloto del piiién de mando de la caja
de velocidad, en el extremo trasero del cigiefial,
por desgaste o daio.

VERIFICACION DE LA ALINEACION DEL CI-
GUENAL. Para verificar la alineacién montar el

ciglefial en el block de cilindros con los cojinetes
de bancada delantero y trasero solamente, apre-
tados a una torsién de 11,7-13,1 mkg (85-95
pie-lbs). Con el indicador a dial montado en
el carter de bancada y con el botén del indicador
apoyado en el muiién a medir, hacer girar des-
pacio el cigiefial, y tomar nota de la lectura
del indicador. Instalar el o los cojinetes de ban-
cada intermedios, ya sea en el motor 4L-151 o
el 6L-226 respectivamente, apretandolos a la
misma torsién de ajuste que en el caso anterior
y controlar, con el indicador a dial, los muiiones
de bancada delantero y trasero, La descentra-
cién maxima permisible es de 0,05 mm (.0029),
(Fig. 76).

HERRAMIENTA —
HS-62
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Fig. 74. — Instalando los aros en el piston.



60,310 mm. (2.3744")
60,330 mm. (2.3752")

52,372 mm. (2.0619")
52,392 mm. (2.0627")

Fig. 75. — Ciglenal de motor.

VERIFICACION DE LOS MUNONES DE BAN-
CADA. Llos didmetros de los mufiones de
bancada pueden verificarse, usando un micré-
metro standard de 76 mm (3”). El didmetro nor-

MAXIMA
0,05 mm. (.002")

Fig. 76. — Verificando la alineacién del cigiienal.

mal de los muiiones es de 60,31 a 60,33 mm
(2,3744" a 2,3752") para todos los cojinetes de
bancada. Tanto la conicidad como la ovaliza-
cion permisible de los mufiones, deben hallarse
dentro de una tolerancia méxima de 0,025 mm

(.0017) (Fig. 77).
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OVALIZACION o CONICIDAD
MAXIMA 0,025 mm (.001")

Fig. 77. — Verificando ovalizaciéon o conicidad de
muiones de ciglenal,
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Fig. 78. — Extrayendo el buje piloto.

VERIFICACION DE LOS MUNONES DE BIELA.
Verificar los didmetros de los mufiones de biela
con un micrémetro, para determinar su ovaliza-
¢ién y conicidad. El valor de log mismos no debe
ser mayor de 0,025 mm (.001”). El didmetro
normal de un mufién de cojinete de biela es de

52,372 a 52,392 mm (2,0619” a 2,0627").

BUJE PILOTO EN EL CIGUENAL. Inspeccio-
nar el buje piloto del piién de mando de la
caja de velocidades en el extremo trasero de!
cigiefial. El buje piloto puede reemplazarse
con el motor en el vehiculo o fuera de él.
Sacar el buje piloto con el extractor HS-4 (Fi-
gura 78). El buje nuevo se instala y luego se
brufie en su lugar en el cigienal, con el instala-
dor y brufiidor HS-5. Para ello, previamente se
coloca el buje en el extremo del instalador,
siendo luego colocado en el cigiefial. Tener el
instalador con una llave y apretar la tuerca
del manguito para sacar el mandril instalador,

el cual a la vez brufie el buje al ser sacado
(Figs. 79 y 80).

Fig. 79. — Instalando el buje piloto.

RETEN DE ACEITE TRASERO DEL CIGUENAL.
Con el fin de evitar pérdidas de aceite por la
bancada trasera, el cigiefial posee dos blocks
retén (superior e inferior) con sus correspondien-
tes empaquetaduras (Fig. 81).

El block retén de aceite superior, estd mon-
tado en una ranura en el block de cilindros y
sujeto en posicién, con la empaquetadura ajus-
tada al ciglefial, por el block retén de aceite

Fig. 80.— Bruiiendo el buje piloto.
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RETEN DE ACEITE SUPERIOR
EMPAQUETADURAS VICTOR

JUNTAS RELLENO, DERECHA E IZQUIERDA
RETEN DE ACEITE INFERIOR

JUNTA DEL CARTER

U'Ihm_h:—l

inferior. Este block retén abulonado al block de
cilindros, ajusta la empaquetadura en forma
eficiente al cigiefial.

Los blocks retén, superior, e inferior, son remo-
vibles para el reemplazo de las empaquetadu-
ras, con el motor instalado en el vehiculo. Para
tener acceso, se debe sacar el cdrter del motor.

Para efectuar el cambio de los empaqueta-
duras, proceder como se detalla a continuacién:

Fig. 82. — Retén superior empaquetadura Victor.

Fig. 81. — Blocks retén de aceite de bancada trasero.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Limpiar el carter y el block de cilindros cer-
ca de la superficie de unién de ambos, sacar
el cubre-volante inferior.

Remover los blocks retén de aceite trasero
y delantero. Para remover el block delan-
tero hay que quitar los tres bulones infe-
riores de la tapa de distribucién y un bulén
accesible del lado interior del block retén.
Debe tencrse cuidado de no daifiar la junta
entre la placa delantera y el block de ci-
lindros.

Remover el block retén de aceite trasero
superior del block de cilindros teniendo su-
mo cvidedo de no daiiar la superficie de
apoyo en el carter. Inspeccionar los blocks
retén. En caso de que los mismos se en-
cuentren deformados, cambiarlos por otros
nuevos. _

Limpiar todos los blocks retén y mediante
el uso de una rasqueta eliminar del interior
de la canaleta la empaquetadura a reem-
plazar.

Colocar en las canaletas de los blocks re-
tén un compuesto sellador del tipo blando.
Colocar las empaquetaduras nuevas en el
block retén, cuidando de orientar el borde
recto de la empaquetadura hacia el interior
del carter. (Fig. 82).

Instalar en el block retén inferior el retén,
de manera tal que los extremos queden a
igual distancia de la superficie del block
retén.

Fig. 83.— Detalle para el retrabajo de la junta del

carter,



Fig. B4. — Block. retén de aceite delantero.

8) Instalar el block retén superior en el block
de cilindros usando un compuesto sellador
blando.

?) Colocar ambas juntas de relleno, derecha
e izquierda, en el block retén inferior.

10) Instalar el block retén de aceite inferior te-
niendo cuidado que los pernos guias calcen
correctamente.

Las juntas laterales del carter, de ser del tipo
anterior, para colocarlas con la empaquetadura
Victor, recortarlas por la linea de puntos. (Fig.
83).

BLOCK RETEN DE ACEITE DELANTERO. Es-
td montado en la placa soporte delantera del

Fig. 85. — Conjunto cojinetes de bancada para
motores 4L-151,

motor (Fig. 84). Una junta de goma sintética
o de corcho en la ranura del block retén, provee
la obturacién delantera para el carter del mo-
tor. La junta del block retén de aceite delantero,
puede reemplazarse con el motor instalado en
el vehiculo, sacando el carter del mismo.

COJINETES DE BANCADA

Los cojinetes de bancada del ciguenal son del
tipo postizo (Figs. 85 y 86), reemplazables, los
cuales si estan correctamente instalados, proveen
el juego libre preciso sin limar, rasquetear, o
agregar laminas calibradas. Los medios cojine-
tes superior e inferior se mantienen en su lugar,
por labios que ajustan en las muescas corres-
pondientes en el block de cilindros y en la tapa
de los cojinetes. Tanto en los motores 4L-151
como en los 6L-226, todos los cojinetes de ban-
cada tienen el mismo didmetro pero difieren en
su longitud . Sélo en los motores 6L-226, los
dos cojinetes centrales son de la misma longi-
tud (Fig. 86). Las mitades superior e inferior
de cada cojinete son iguales. lLos cojinetes fuera
de sus alojamientos, no forman un circulo per-
fecto. Esta forma de los cojinetes, tiene por
motivo producir un ‘‘agarre’ y asentamiento
uniforme de los mismos en el block y en la tapa.
Los cojinetes con poco '‘agarre’’ no asientan
bien; se le producen marcas brillantes sobre sus
superficies exteriores y en este caso deberdan
reemplazarse.

El espesor de los cojinetes, medido en dngule
recto con la linea de separacién, es de 0,013

Fig. 86. — Conjunto cojinete de bancada para
motores 6L-226.
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Fig. B7. — Midiendo el espesor del cojinete.

mm (.0005") mas grande que el medido a
9.5 mm (.375”), desde la linea de separacién
(Fig. 87).

El espesor del metal antifriccién es solamente

de 0,05 a 0,127 mm (.002” « .005”) y debe

cuvidarse para no dafiarlo.

CUIDADO

Se debe reemplazar el juego completo de cojineles de
bancada; cada uno de los cuales consiste en dos milades,
El reemplozo de un solo cojinele, producird uno carga

excesiva sobre el cojinete nuevo y causard desalineamien-
de del cigiefiol.

Se dispone de cojinetes de bancada en juegos
de medida standard y de las siguientes bajo-
medidas: 0,025 - 0,254 - 0,279 y 0,508 mm
(.001” - .010” - .011” y .0207).

ATENCION

Los cojinetes de bajomedida de 0,025 y 0,050 mm
(001" y .002”') sen para usar con ciguenales de tamaiio
standard, que tienen muiiones sélo ligeramente gasta-
dos. Los cojinetes de bancada de 0,279 y 0,304 mm
[011" y .012”) de bajomedida son para usar con cigue-
iiales de 0,254 mm (.010”) que lienen los mufiones sélo
ligeramente gastados. Los lamarios de los cojineles estan
marcados en la parle trasera de cada uno de ellos.

Los cojinetes de bancada traseros tienen unas
superficies laterales que actian como caras de
empuje del cigiefial. Los cojinetes de bancada
pueden reemplazarse con el motor en el ve-
hiculo, sin sacar el cigiueiial.

REEMPLAZO DE LOS COJINETES DE BANCA.
DA. Cuando es necesario reemplazar los co
iinetes de bancada con el motor en el vehiculo,
deben sacarse como se detalla previamente en

esta seccion, el carter del motor, la bomba de
aceite y los blocks retenes de aceite (delantero
y trasero). Reemplazar un cojinete por vez . Con
el motor fuera del vehiculo, puede sacarse el
cigliefial, permitiendo la remocién de todos los
medios cojinetes del block de cilindros y de las
tapas de los cojinetes al mismo tiempo.

Para reemplazar los cojinetes de bancada con
el motor en el vehiculo, sacar una tapa de co-
linete y la mitad inferior del mismo. Sacar la
mitad superior que se halla entre el ciglefial
y el block de cilindros usando la herramienta
HS-6 (Fig. 88). Colocar la herramienta en’ el
orificio, para el “aceite, del mufién del cigiefial
y hacer girar éste en la direccién en que se hace
salir el labio del cojinete fuera de la muesca del
block de cilindros continuando la rotacién hasta
que el cojinete haya sido retirado. La mencio-
nada herramiento también se emplea para insta-
lar la mitad superior del cojinete, invirtiendo la
operacion anterior,

INSPECCION DE LOS COJINETES DE BAN-
CADA. Los muifiones del cigiiefial deben ins-
peccionarse cvidadosamente como se explica ,

HERRAMIENTA

Fig. 88. — Sacando la mitad superior del cojinete
de bancada.

1. COJINETE DE BANCADA. — 2. MUNON DEL
CIGUENAL. — 3. BRIDA DEL CIGUENAL.



65,062 - 65,079 mm.
(2.5615" . 2,5622")
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Fig. 89.— Midiendo el diameiro del alojamiento del
cojinete de bancada.

en ‘““Verificacion de munones y cojinetes de ban-
cada’. Mufiones gastados requeriran cojinetes
bajomedida. Los cojinetes rayados, escamados
o gastados deberdn reemplazarse. El desgaste
del cojinete puede verificarse midiendo su espe-
sor, el que debe ser de 2,360 a 2,366 mm
(.09290” a .09315") para cojinete de medida
standard (medir a 90° de los extremos de las
mitades).

ATENCION

Las tapas de los cojinetes de bancada no son inler-
cambiables de un block a ofro.

Por tal motive, en caso de rotura de una de ellas, se
debera cambiar el block de cilindros.

Medir los alojamientos en el block para los
cojinetes de bancada con un calibrador teles-
cépico y un micrémetro (Fig. 89) a dngulos rectos
con la linea de separacién y a 45° con esa
linea. El didmetro normal del agujero para el
cojinete es de 65,079 a 65,062 mm (2,5622" -
2,5615”). La ovalizacién y conicidad del mismo
debe estar dentro de 0,005 - 0,013 mm (.0002”
- .0005") de extremo a extremo. El desgaste

del agujero, considerado el diéGgmetro promedio,
no debe ser mas de 0,025 mm (.001”) del dia-
metro standard.

AJUSTE DE LOS COIJINETES DE BANCADA.
Después de limpiar e inspeccionar cuidadosa-
mente el alojamiento para el cojinete, instalar
el cojinete adecuado. Ver si el orificio para el
aceite en la mitad superior del cojinete esta ali-
neado debidamente con el orificio de aceite en
el block y si el labio del cojinete ajusta correc-
tamente en la muesca del block. Instalar el
cigiefial si se han reemplazado los cojinetes con
el motor fuera del vehiculo.

El ajuste de los cojinetes en el cigienal debe
ser selectivo. Es decir que se deben seleccionar
los cojinetes hasta obtener el juego libre vertical
especificado de 0,0254 a 0,0508 mm (.001” a
.002").

Instalar la parte inferior del cojinete y la tapa
del mismo y apretar los bulones de esta Gltima
en forma pareja y sélo ligeramente. Hacer girar
el ciglefial a mano para asegurarse que no tiene
arrastre. Apretar un poco mads los bulones de
la tapa, en forma alternada, poco a poco a la
vez, haciendo girar el ciglefial a mano hasta
alcanzar la torsién recomendada para estos
bulones: 11,7 a 13,1 mkg (85 a 95 pie-lbs).
Si los cojinetes son del tamafio correcto y estan
lubricados con aceite liviano antes de su insta-
lacidn, el ciguenal debe girar libremente en los
cojinetes. Si el cigiiefial no puede hacerse girar,
se requiere un cojinete de tamafio mayor; si no
existe arrastre es necesario verificar el juego
libre para evitar un ajuste demasiado flojo.

IMPORTANTE
No debe limarse nunca la lapa del cojinele para
compensar un exceso de juego libre. No deben usarse
ldminas calibradas de espesor en el respaldo de una
mitad de cojinete. No debe colocarse una mitad de
cojinete nueva con olra mitad vieja.

VERIFICACION DEL JUEGO LIBRE CON
"PLASTIGAGE'. Proceder de la siguiente ma-
nera:

1) Sacar la tapa del cojinete y limpiar cui-
dadosamente todo el aceite de la misma
y del mufién del cigieiial.
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Fig. 90. — Verificando el juego entre cojinete y mufién
con plastigage.

2) Colocar un trozo de "Plastigage’ 3 mm
mas corfo que el ancho del cojinete (a
lo largo del cigiefial) sobre el mufién.

3) Instalar el cojinete y la tapa y apretar
alternadamente las tuercas hasta com-
pletar la torsién especificada. Mientras
el cojinete es apretado sobre el muiién,
el trozo de "Plastigage' es aplastado a
un ancho determinado, segin el juego
libre del cojinete.

4) Sacar la tapa y medir el ancho del *'Plas-
tigage' aplastado usando la escala jm-
presa en el borde del sobre (Fig. 90). El
tamafio adecuado del '‘Plastigage’ me-
dird exactamente el juego libre desde
0,025 mm (.0017).

3) Si el trozo aplastado del "Plastigage"’
aparece conico hacia el centro o hacia un
extremo, o ambos extremos, existe una
diferencia en el juego libre que indica
una conicidad, un punto bajo u otra
irregularidad del cojinete o del mufién.

VERIFICACION DEL JUEGO LIBRE CON LAMI-
NAS CALIBRADAS. En caso de no poseer
"Plastigage' para verificar el juego libre de los
cojinetes, se pueden usar ldminas delgadas que
vienen calibradas en distintos espesores. El mé-
todo es simple, pero hay que tener cuidado de
proteger la superficie del cojinete contra dafio
debido a exceso de presién contra la lémina
calibrada. Proceder como sigue:

1) Cortar un trozo de lamina de 12,7 mm de
ancho (1/2”), 0,025 mm (.001”) de es-
pesor y 3mm mas corta que el ancho del
cojinete. Untar la ldmina con aceite li-
viano y colocarla en la tapa del cojinete,
como muestra la figura 91. Con la la-
mina en esta posicién instalar el cojinete
y la tapa del ciglefal.

2) Apretar los bulones ‘de la tapa del coji-
nete, en forma alternada, un poco a la
vez hasta obtener una torsién de 11,7 a
13,1 mkg (85 a 95 pie-lbs).

3) Hacer girar el cigiiefial @ mano no mads
de 25 mnt en ambas direcciones.

CUIDADO

Si se hace girar mds de lo necesario puede incrusiarse
la lémina calibrada en el cojinete, dando osi una indi-
cacién falsa del ojuste y daiando el cojinele.

Si el juego libre del cojinete es correc-
to, el trozo de lamina calibrada de 0,025
mm (.001”) de espesor producird un
arrastre de liviano a pesado. Si hay
poco o ningin arrastre el ajuste del co-
jinete es demasiado flojo. Se recomien-
da ir agregando ldminas de 0,013 mm
(.0005”) de espesor hasta obtener un
arrastre liviano. La suma de los espesores
de estas léminas determinaré el juego li-
bre entre cojinete y mufién. Si el cigiefial
no puede girar, no hay bastante juego

Ancho 127 mm 2
Espeser 0025 mm [ ooy

Fig. 91. — Verificando el juego libre con lémina
calibrada,




libre. En ambos casos debe seleccionarse
otro cojinete para proporcionar el ajuste
adecuado.

4) Después que el cojinete ha sido correcta-
mente ajustado, sacar la lamina, limpiar
el cojinete y el muidén cuidadoscmente y
aplicar aceite de motor limpio a las su-
perficies. Poner nuevamente la tapa vy
apretar los bulones en forma alternada,
poco a poco, hasta obtener la torsion
especificada. El cigiefial debe girar aho-
ra libremente sin arrastre.

JUEGO LONGITUDINAL DEL CIGUENAL. Es
controlado por superficies de empuje en el co-
jinete de bancada trasero.

El juego longitudinal permisible es de 0,050
mm a 0,152 mm (.002” a .006"). Si el juego
longitudinal es mayor de 0,152 mm (.006"), la
superficie de empuje del cojinete estd proboble-
mente desgastada, lo que hard necesario cam-
biar el cojinete, a efectos de mantener el juego
longitudinal correcto del cigiefal. Para medir
el juego, proceder de la siguiente manera:

1) Con el motor fuera del vehiculo instalar
el bulén y la arandela de la polea. Mon-
tar un indicador a dial en el extremo
delantero del motor con el botén del
indicador contra el extremo delantero del

Fig. 92. — Verlficando juego longitudinal del ciglenal.

bulén de la polea. Colocar el indicador
en cero. Mover el ciglieial hacia adelante
haciendo presién con un destornillador
como muestra la figura 92. La lectura del
indicador es el juego longitudinal total.

2) Cuando el motor se halla instalado en
en vehiculo, el juego longitudinal puede
verificarse aproximadamente sacando el
carter de la carcaza del embrague y mo-
viendo el cigienal hacia adelante y atras;
mientras se observa el movimiento en el
volante. Un juego longitudinal excesivo
puede ser causado Unicamente por des-
gaste de la superficie de empuje en el
cojinete de bancada trasero.

COJINETES DE BIELA

Los cojinetes de biela como los de bancada
son del tipo postizo. Si estdn correctamente
instalados, proveen el juego libre preciso sin
limar, rasquetear o agregar ldminas de espesor.

Las mitades de cojinetes superior e inferior
estan retenidas en posicién por su mayor aber-
tura que las ajustan en sus alojamientos y por
labios que se encastran en la biela y en la tapa
del cojinete. La posicién de los labios del co-
jinete y del agujero para el aceite en los cojinetes
de las bielas de nimero par, es opuesta a los de
las bielas de nimero impar, por lo tanto no son
intercambiables. Los cojinetes de biela deben
reemplazarse como un juego completo de cuatro
o seis cojinetes, consistiendo cada una en dos
mitades (Fig. 93).

Se dispone de cojinetes de biela de tamafo
standard y de los siguientes bajomedidas: 0,025
- 0,254 - 0,279 y 0,508 mm (.001” - .010" -
.011” y .0207).

| ATENCION

Los cojinetes de bajomedida de 0,025 y 0,050 mm
(.001”* y ,002") son para usar con ciguenales de tamano
normal que tienen mufones de biela ligeramente gas-

tados. Los cojinetes de 0,254 mm (.010”) de bajomedida
son para usar con ciguenales de la misma bajomedida.
Los cojinetes de 0,279 y 0,304 mm (011" y .012") de

bajomedida son para usar con ciguenales de 0,254 mm
(.010”) de bajomedida, que tiene los munones de biela
ligeramente gastados,




Fig. 93. — Cojinete de biela.

Los cojinetes pueden reemplazarse en un mo-
ttor colocado en el vehiculo, sacando el carter
del motor para tener acceso.

ADVERTENCIA

{
Si es necesario reemplazar los cojinetes debido 0!
desgasle, se recomienda también el reemplazo de los |
aros y pernos de pistdn, |

REEMPLAZO DE LOS COJINETES DE BIELA.
Se reemplazan los cojinetes sacando la tapa de
los mismos y las mitades superior e inferior del
cojinete. Los cojinetes nuevos deben instalarse
de manera tal que los agujeros para el aceite
se enfrenten con los de la biela y el labio del
cojinete debe ajustar en las muescas correspon-
dientes en la biela y en la tapa, y cada cojinete
debe asentar en forma uniforme (Fig. 94). Cada
tapa de cojinete, debe instalarse en la biela de
la cual ha sido sacada y en la misma posicion.
Para tal fin, cada biela y tapa poseen un no-
mero estampado, correspondiente al nimero del
cilindro al que pertenecen.

Los muiiones de las bielas deben inspeccio-
narse cuidadosamente, como se detallé en ''Ve-
rificacion de muiiones de cojinetes de biela'.

Los muiiones gastados requeriran cojinetes de
bajomedida. Deberan reemplazarse cojinetes
rayados, escamados o gastados.

El uso del "'tanque detector de desgaste de
cojinetes” del motor, de acuerdo con las instruc-
ciones del fabricante, proporciona uh medio mas
exacto para descubrir cojinetes gastados.

AJUSTE DE LOS COJINETES DE BIELA. El
ajuste de los cojinetes puede verificarse aproxi-
madamente moviendo la biela con la mano
antes de sacar la tapa del cojinete, para deter-
minar si esta floja en el cigiefial. Llos juegos

libres de los cojinetes pueden medirse con ''Plas-
tigage™ o con laminas calibradas.

Después de limpiar e inspeccionar cuidado-
samente el asiento del cojinete en la biela y la
tapa, instalar el cojinete adecuado. Ver si el
agujero para el aceite en la mitad superior del
cojinete, estd correctamente alineado con el
agujero de la biela para el aceite, y que la traba
ajusta debidamente en la muesca de la misma.

Mo debe limarse nunca la topa del cojinele pora
compensar un exceso de juego libre. No deben usarse
léminas calibradas de espesor, en el respaldo de una
mitad de cojinete. No debe colocarse una mitad de

‘ IMPORTANTE
|
| cojinete nueva con olra vieja.

El ajuste de los cojinetes de biela, al igual
que los de bancada, tal como se expresd an-
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Fig. 94. — Instalacién del cojinete y tapa de biela.



Fig. 95. — Arbol de levas.

1. LEVA PARA LA BOMBA
DE NAFTA.
2. ENGRANAJE HELICOIDAL

teriormente debe ser selectivo. Es decir que se
deben seleccionar hasta obtener el juego libre
vertical especificado: 0,025 a 0,050 mm (.001”
a .002").

Instalar la mitad inferior del cojinete y la tapa
del mismo y apretar en forma pareja y sélo
ligeramente las tuercas de esta Gltima. Mover
la biela longitudihalmente, en un sentido y en
el otro en el cigiefial, para asegurarse que el
cojinete no estd apretado. Apretar mas las
tuercas, en forma alternada, un poco por vez y
seqguir probando el ajuste de la biela en el
ciglefial, a mano, hasta alcanzar la torsién re-

comendada de 5,5 - 6,2 mkg (40-45 pie-lbs).

Si los cojinetes son del tamafo correcto y lu-
bricados con aceite liviano antes de su instala-
cién, la biela debe deslizarse facilmente sobre
el muién de la biela del cigliefal, empujandola
con los pulgares. Si la biela esté apretada en
el cigiiefial, se requiere un cojinete mas grande.
Si no hay arrastre alguno, es necesario verificar
el juego para evitar un ajuste flojo.

Se recomienda el uso de ''Plastigage’ o en
su defecto, sondas del tamafo adecuado para
medir la luz de las bielas. Dichos elementos son
recomendados para verificar los cojinetes de
bancada y el método de verificaciéon es similar.
Referirse a los pdarrafos de ajuste de los coji-
netes de bancada que describen el uso de
“Plastigage'’ y de laminas calibradas.

PARA ACCIONAR LA BOMBA 4.
DE ACEITE.
3. MUNON TRASERO.

LEVA PARA VALVULA.
5. MUNON INTERMEDIO.
6. MUNON DELANTERO.

ARBOL DE LEVAS Y BUJES

Los arboles de levas (Fig. 95), para 4L-151 y
para 6L-226 estan soportados por tres y cuatro
bujes respectivamente, colocados a presién en el
block de*cilindros. Dicho érbol es mandado por
cadena mediante el engranaje de la distribucién
en la parte delantera del motor. Un engranaje
helicoidal, integral con el arbol de levas, coman-
da el distribvidor y la bamba de aceite. Un
excéntrico del arbol de levas acciona la bomba
de combustible.

Los bujes de éste son lubricados a presion
desde la galeria principal del aceite. Debido a
que es necesario sacar el tapén de la parte
trasera del block de cilindros para tener acceso,
los bujes del arbol de levas sélo pueden reem-
plazarse con el motor fuera del vehiculo.

INSPECCION DEL ARBOL DE LEVAS Y DE LOS
BUJES. Limpiar a fondo el arbol de levas.

Verificar los didmetros de los muiiones del
mismo, con un micrémetro. Llos didmetros es-
pecificados para los mufiones, se indican a con-
tinuacién:

Motor 4L-151

Delantero:

45,961 - 45,987 mm (1.8095” - 1.8105")

Intermedio:
44,379 - 44,412 mm (1.7472"” - 1.7485")
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Trasero:
31,686 - 31,712 mm (1.2475” - 1.2485")

Motor 6L-226

Delantero:

47,562 - 47,587 mm (1.8725” - 1.8735")

Intermedio delantero:
45,961 - 45,987 mm (1.8095” - 1.8105")

Intermedio trasero:
44,379 - 44,412 mm (1.7472" - 1.7485")

Trasero:

31,686 - 31,712 mm (1.2475” - 1.2485")

Si los muiiones del arbol de levas estéan gas-
tados u ovalados mas de 0,025 mm (.0017),
las levas estan probablemente gastadas tam-
bién y el drbol de levas deberd reemplazarse o
rectificarse. Llas caras de las levas no deben

estar picadas o gastadas y hallarse perfecta-
mente lisas en toda su superficie de contacto.

DESCENTRACION MAXIMA
0,05 mm ( 002")

LRt

Fig. 96. — Verificando descentracién de drbol de levas.

La descentraccién del drbol de levas no debe
exceder de 0,050 mm (.002”) medidos con un
indicador a dial en el mufién intermedio (Figu-
ra 96).

Inspeccionar los bujes del darbol de levas
para determinar si estan flojos en el block de
cilindros, si estan picados o si los agujeros para
el aceite estan desalineados. Verificar el dia-
metro interior de cada buje usando un calibra-
dor telescépico y un micrémetro.

Los diametros interiores especificados se in-
dican a continuacién:

Motor 4L-151
Delantero:
46,012 - 46,037 mm (1.8115" - 1.8125")

Intermedio:

44,437 - 44,455 mm (1.7495” - 1.7502")

Trasero:

31,737 - 31,762 mm (1.2495” - 1.2505")

Motor 6L-226
Delantero:

47,613 - 47,638 mm (1.8745" - 1.8755")

Intermedio delantero:
46,012 - 46,037 mm (1.8115" - 1.81257)

Intermedio trasero:

44,437 - 44,455 mm (1.7495” - 1.7502")
Trasero:

31,737 - 31,762 mm (1.2495” - 1.2505")

INSPECCION DEL JUEGO RADIAL DEL ARBOL
DE LEVAS. Para ello instalar el drbol de levas
en el block de cilindros y utilizando una palanca
moverlo en sentido vertical (Fig. 97). Un indi-
cador a dial montado en el cérter de bancada,
con su botén haciendo contacto en el arbol de
levas, indicard el juego libre vertical. Este de-

Luz raéi;ul .6,055-(‘) 6,0;6 mm.
(.001** o .003")
Lvz maxima: 0,102 mm, {.00"_'}

r ;
0530

Fig. 97. — Verificando la luz radial del arbol de levas.
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DELANTERO

]

INTERMEDIO

TRASERO

Fig. 98. — Bujes de arbol de levas para motor 4L-151,

bera ser de 0,025 a 0,076 mm (.001” a .003")
para cojinetes nuevos. El juego maximo tolera-
ble debera ser de 0,102 mm (.004”). Esta ope-
racién hay que hacerla también al instalar bujes
nuevos.

REEMPLAZO DE BUJES DEL ARBOL DE LEVAS.
Los bujes (Figs. 99 y 99) de repuesto del arbol
de levas son rectificados en linea y en juego, en
fabrica, no requiriendo trabajo adicional.

IMPORTANTE ‘

Si se encuenitra necesario el reemplozo de un buje, |
todos deben ser reemplazados, usando el exlraclor e |
instalador de bujes del drbol de levas, HS-3, para man-

tener la alineacion correcta del mismo.

Para sacar los bujes del arbol de levas, sacar
el tapén de expansién, del agujero del block
para el buje trasero. Colocar los adaptadores
del extractor en los bujes. Atornillar juntas las

dos piezas de la barra del extractor y deslizar la
barra a través de los adaptadores del extractor
colocados en los bujes del arbol de levas.

Fig. 99. — Bujes de darbol de levas para Motor 61-226.

Fig. 100. — Sacando los bujes del darbol de levas.

Sacar los bujes uno por vez, colocando la
traba en la ranura de la barra detras del adap-
tador del buje que debe sacarse. Golpear el

extremo de la barra con el peso corredizo para
sacar el buje (Fig. 100).

Los bujes nuevos del arbol de levas se insta-
lan, uno por vez, usando el adaptador del ex-

RANURA PARA LUBRICACION

DEL ENGRANAJE Y CADENA
] DE DISTRIBUCION

€

sy sla

05-241

Fig. 101, — Buje delantero del arbol de levas( tipo
nuevol .



tractor que ajusta en el buje que estd por ins-
talarse. Colocar los otros adaptadores como
guias en los agujeros del block de cilindros y
deslizar la barra del dispositivo colocada a tra-
vés de los adaptadores del extractor.

Colocar la traba en la ranura de la barra
detras del adaptador del buje a instalar. Ase-
gurarse que el orificio para el aceite en el bu-
je, esté en posicion alineada con el agujero
para el aceite en el block. Al instalar el buje
delantero, la pequeiia ranura del agujero para
el aceite debe estar hacia el frente del block
de cilindros. Un nuevo tipo de buje posee una
ranura simétrica a fin de evitar un posible error

(Fig. 101).

ADVERTENCIA

Al colocor el buje Irasero se debe lener cuidade de
no lapor la canaleta de descarga de aceite, en el block,

Golpear el extremo de la tuerca de la barra,
de la herramienta HS-3, con el peso corredizo
para forzar el buje en su sitio, centrandolo en
el agujero.

LIS

Fig. 102. — Verificando el juego longitudinal del drbol
de levas.

Una vez instalados los nuevos bujes se deberd
controlar el juego longitudinal del éarbol de levas,
para ello instalar el mismo, colocandolo correc-
tamente en los bujes. Instalar la placa de em-
puje del arbol de levas con sus dos bulones y
arandelas elasticas, la arandela separadora y
el engranaje con sus chavetas, bulén y arandela,
todo esto en seco sin aceite.

Instalar luego en la parte delantera del block
un comparador a dial (Fig. 102) y verificar el
juego longitudinal, el mismo debe ser de 0,076-
0,20 mm (.0037-.008").

En caso de ser necesario corregir este juego
deberd cambiarse la placa de empuje.

Una vez verificado el juego longitudinal del
arbol de levas, se procederd a su desmontaje,
montandolo luego segun las indicaciones sumi-
nistradas en la seccién ""Armado del Motor''.

Limpiar bien el asiento del tapén de expan-
sion del agujero del buje trasero.

Aplicar compuesto sellador para juntas e ins-
talar un tapdn de expansion nuevo.

ENGRANAJES DE LA DISTRIBUCION, CADENA
Y TAPA

Los engranajes de la distribucién estan mon-
tados en la parte delantera del motor y una
cadena provee el mando (Fig. 103). los engra-
najes estan enchavetados en sus respectivos
ejes. El conjunto es lubricado por una lluvia
continua de aceite del sistema a presién del
motor. Los ‘engranajes de la distribucién y la
cadena estdn encerrados por una tapa.

la cadena es ""Morse’”. Llos engranajes de
la distribucién y la cadena son accesibles para
su inspeccion o reemplazo, con el motor insta-
lado en el vehiculo, después de sacar el radiador
y la tapa de la distribucién.

ATENCION

Generalmente, cuando uno de los elementos de la
distribucidn [engranajes o la cadena), necesila ser cam-
| biado, se debe reemplgzar el conjunio.

INSPECCION Y REPARACION. Verificar la
condicién general de ambos engranajes y de la
cadena, reemplazdndolos si se hallan excesiva-
mente gastados o dafiades. La cadena puede



Fig. 103. — Engranajes de distribucion.

verificarse por desgaste excesivo o estiramien-
to, como sigue: presionar los lados opuestos de
la cadena, con los dedos. Si se arquea facli-
mente, denotard que la cadena estd estirada o
excesivamente gastada, debiendo reemplazarse.
Una cadena en buenas condiciones no se arquea
facilmente al presionarla con los dedos.

Inspeccionar la tapa y reemplazarla si estd
doblada o dafiada.

ATENCION

Reemplazar el retén de aceile en la tapa mieniras esta
se encuenfra aluvera, para asegurar un sello hermético
alrededor del ciguenal.

RETEN DE ACEITE DE LA TAPA DE DISTRI-
BUCION. Sacar el retén de aceite viejo y re-
emplazarlo por uno nuevo, usando el instalador
de retenes HS-14 (Fig. 104).

Al instalar el retén nuevo, asegurarse que la
brida de la abertura del retén de aceite estd
asentada firmemente en una superficie plana.
Esto evitarda el atascamiento del retén nuevo.

Aplicar una capa delgada de compuesto se-
llador alrededor del borde exterior del retén de
aceite y colocar este en la abertura, de manera
tal que los labios del retén enfrenten el block
de cilindros. Aplicar un lubricante neutro sobre
el retén, después de su instalacién.

T T B A perpr—— |

HERRAMIENTA
HS-14

Fig. 104. — Instalando el retén de la tapa de
distribucién.

RESORTES, VALVULAS Y GUIAS

Las vdlvulas, resortes y guias estan instala-
das en el lado derecho del block de cilindros.
Las valvulas asientan en la parte superior del
block, con los vastagos extendidos hacia abajo
a través de las guias y la cdmara de los bota-
dores. Los asientos de las valvulas de escape son
postizos, mientras las valvulas de admisién asien-
tan en el block. El resorte de vélvula estd mon-
tado y asegurado en el extremo inferior del vas-
tago de la valyula. La traba de retencién es del
tipo partido, que se ajusta interiormente en un
receso en el vastago de la valvula y exteriormen-
te en la parte cénica del retén del resorte de la
valvula (Fig. 105). Las valvulas, los resortes y
las guias pueden repararse o reemplazarse con
el motor en el vehiculo, sacando la tapa de la
cdmara de los botadores y la tapa de cilindros
para tener acceso.
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VALVULA DE ESCAPE
1.800 aperturas y cierres
por minuto.

700 C de temperatura

Fig. 105.—Conjunte de vdlvulas.

VALVULA DE ESCAPE.
BOTADOR.

PLATILLO.

RESORTE.

TRABA,

GUIA.

VALVULA DE ADMISION.

Nounb W -
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TENSION: Lectura multipl, por 2
a) 2,3 - 24,0 Kg, (47 - 53 Ib1)

COMPRIMIDO A:
a) 42 mm. (1 21/32")
B)-33 s i)

Fig. 106. — Verificando la tension de los resortes
de valvula.

INSPECCION DE VALVULAS, RESORTES Y
GUIAS. Inspeccionar visualmente todas las val-
vulas y desechar aquellas que estén quemados
torcidas o rajadas. Generalmente las mayores
averias se han de encontrar en las vélvulas de
escape.

Medir el didmetro del vastago de las valvulas
con un micrémetro.

El diametro del vastago de la valvula de ad-
mision es de 8,64 a 8,66 mm (.3402” a .3410").

El diametro del vastago de la valvula de escape

es de 8,59 a 8,61 mm (.3382" a .3390").

ADVERTENCIA

Reemplazar las valvulas que tienen vastagos gastados.
Limpiar a fondo las vdlvulas y luego pulir los vastagos
de las mismas con lana de acero o le'a de esmeril muy
I!ina (de pulir).

Los resortes de las mismas deben ser limpia-
dos y posteriormente probar su tensién. Esta
puede determinarse con un probador especial
(Herramienta HS-65) que se muestra en la fi-
gura 106. El empleo de este dispositivo, requiere
ademadas, el uso de una llave de torsién. La lon-
gitud del resorte libre, es de 50 mm (1 31/32").
La tension del resorte cuando estd comprimido
a una longitud de 42 mm (1 21/32"), debera
estar entre 21,3 y 24 kg (47 y 53 libras).

La tension del resorte cuando estd comprimi-
do a una longitud de 35 mm (1 3/8"), debera
estar entre 46,7 y 49,9 kg (103 y 110 libras).

La mala alineacién del asiento de resortes de
valvula con relacién al agujero de la guia de la
misma, provocaré el desgaste incorrecto del vas-
tago de la vélvula; para corregir esta deficiencia
aqgrandar el didmetro del asiento del resorte en
el block de cilindros, lo que permitird que el re-
sorte se centre en torno al vastago de la valvula
durante el funcionamiento del motor.

Para efectuar esta operacién proceder de la
siguiente forma:

a) Sacar el conjunto de la valvula, con ex-
cepcién de la guia de valvula.

b) Colocar el extremo de la herramienta
HS-84 hacia abajo a través de la guia
de valvulas.

c¢) Atornillar la fresa HS-84 en el extremo
de la manija T que sobresale en la ca-
mara de valvulas a través de la guia de
valvula.

d) Escariar el diadmetro del asiento de re-
sorte de valvula haciendo girar la manija

e - S et

X I.-Heaumimm H-84 | hEEG
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Fig. 107. — Agrandando el didmetro del asiento del
resorte de valvula.



T en el sentido de las agujas del reloj y
tirandola hacia arriba al mismo tiempo

(Fig. 107).

Verificar las guias de valvulas en el block de
cilindros con un calibrador de tolerancia (va o
no va), o con un piloto de guias de vélvulas de
tamafio adecuado. El didmetro interior es de
8,692 a 8,717 mm (.3422” a .3432") para am-
bas vélvulas (admisién y escape). Cuando la
guia de vdlvula estd rota o gastada en la parte
interior, produce un juego excesivo entre el vds-
tago y la guia, debiendo ésta ser reemplazada.
La guia debe tener un ajuste a presién en
el block de cilindros, entre 0,025 a 0,076 mm
(.001” a .003").

RECTIFICACION DE VALVULAS

Este trabajo debe efectuarse con suma pre-
cision. Por ello, aconsejamos rectificar la pie-
dra de la rectificadora previamente y seguir las
instrucciones del fabricante al usar el equipo
{Fig. 108).

Rectificar las valvulas de admisién a un dén-
gulo de 30" y las vélvulas de escape a un
angulo de 44" (Fig 109). La figura 110 muestra
la forma correcta de rectificar la valvula.

En especificaciones se puede observar que el
angulo dado para la cara de la vélvula de es-
cape es de 46 . Esta medida es correcta cuando
el angulo se establece entre el eje vertical del
vastago de la vdlvula y la cara de la misma

® Fig. 108. — Reclificando la piedra de la rectificadora

de valvulas,

.I .,';(u:;;

Fig. 109. — Rectificando la cara de la vélvula.

(Fig. 111). Pero cuando el édngulo se mide entre
el eje horizontal de la valvula y la cara de la
misma su valor es de 44 grados.

Como las maquinas rectificadoras establecen
este Ultimo grado, es necesario colocar el indice
de las mismas en 44 grados.

Sacar solamente el minimo ‘material reque-
rido para limpiar las caras de las valvulas. Si
el borde exterior de la vélvula se vuelve dema-
siado delgado o cortante debido a una rectifi-
cacién excesiva, la valvula deberd reemplazarse.

El borde de la vélvula no debe ser menor de
0,8 mm (1/32").

Las véalvulas de admisién deben esmerilarse
en sus asientos usando un compuesto esmerila-
dor adecuado, después de que sus asientos ha-
yan sido rectificados.

Cuando las valvulas de escape se rectifican
a 44 grados, el esmerilado se considera inne-

cesario; con la accién normal de las valvulas
se producird un buen asiento.

NOTA: Con el fin de evitar depésitos de car-
bén en la cara de las valvulas de escape, se
rectifican las mismas y sus asientos en el block
formando un dangulo, que llamaremos de “in-
terferencia", y cuyo valor es de 1 grado. Es de-
cir que la cara de la véalvula y el asiento, poseen
angulos diferentes. El contacto, que se obtiene
entre la cara y el asiento, es lineal. El éngulo
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INCORRECTA

Fig. 110. — Rectificacién de la valvula,

de la cara de la valvula se hace siempre menor
que el del asiento, de manera tal que se asegure
el contacto de la vélvula en la parte superior
de la cara. Por lo tanto, para un dngulo de
45 grados del asiento y un dngulo de “interfe-
rencia de 1 grado, la maquina rectificadora
debe ajustarse para rectificar la cara de la val-
vula a un dngulo de 44 grados. Este es un an-
gulo de interferencia positivo.

"En la figura 112 se muestra un dngulo de in-
terferencia positivo y otro negativo. Este Gltimo
debe evitarse debido a que fomenta la acumu-
lacién de depésitos en la cara y en el asiento
de la vélvula. Por otra parte, cuando se pro-
porciona un dngulo de interferencia positivo,

evita ademds la posibilidad de obtener un an-
gulo de interferencia negativo.

Cuando se trate de blocks de motores con
asientos de escape postizos, las vélvulas de es-
cape estan revestidas de un material ''Stellite"
debiendo usarse para rectificar éstas una piedra
a base de 6xido de aluminio.

INSPECCION Y RECTIFICACION DE LOS
ASIENTOS DE VALVULAS

Aquellos asientos de valvulas que presentan
quemaduras, rayas o angulo inadecuado debe-
ran rectificarse. Durante cualquier recorrida ge-
neral del motor es aconsejable rectificar los
asientos de vdlvulas indiferentemente de su con-
dicién. Si las guias de vélvulas deben reempla-
zarse, ésto debe hacerse antes de rectificar los
asientos de valvulas. La misma puede efectuar-
se con un rectificador de asientos de vélvulas
de precision de acuerdo con las instrucciones del
fabricante. Rectifique la piedra previamente
(Figs. 113 y 114).

EJE HORIZONTAL
>/

cememesbats

7 46°
<
EJE VERTICAL

05256

Fig. 111.—Angulo de la cara de la valvula de escape.
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CORRECTO

Angulo de interferencia positive |

INCORRECTO : \J‘ﬁ
Angulo de interferencia negativo ! e
nguio inier n g ‘n525}
Fig. 112. — Angulo de la interferencia.

El ancho del asiento de vdlvula después de
la rectificacién debe ser de 2,0 a 2,4 mm
(5/64” - 3/32") para las vélvulas de admisién
y de 2,4 a 2,8 mm (3/32" a 7/64") para las
valvulas de escape. El ancho del asiento puede
verificarse colocando 'unu regla graduada «
través de la cara del asiento (Fig. 115). Si el
ancho eés magyor de lohesb'ecificddo debe hacerse
mas angosto quitando metal de la parie superior
con la fresa: z'especuo' HS-17 y'si fuera'necesario
quitando el metgl dgl horde mferlor cbn la fresa
HS-18(Figs.' 1 2)} 1AL i ',

El método correcto para angostar los asien-
tos de valvulas usando el juego de fresas es
el siguiente:

El ancho del asiento debe ser siempre mas
angosto que la cara de la vélvula, como puede
verse en 1" de la figura 118. Asientos de
valvulas anchos tienden a colectar carbén,
mientras que asientos angostos dificultan la di-
sipacion rapida del calor de la cabeza de vdal-
vula al block de cilindros. Los orificios de las

valvulas no son maquinadas perpendicularmen-
te a la linea central del cigiefial; por lo tanto,
la cabeza de la valvula asienta formando an-
gulo con la superficie superior del block cuando
estan colocados en sus guias (ver "'2'" en la fi-
gura 118).

Cuando el asiento de valvula ha sido rectifica-
do varias veces, o cuando debe ser fresado pro-
fundamente para un reacondicionamiento ade-
cvado, puede ser que quede demasiado ancho
para una operacion eficiente y/o con un ‘“‘res-
paldo’ alto en el block. En tales casos, el juego

’ oy
Fig. 113. — Rectificando la piedra rectificadora
de osiente de vélvula,



D5-259

Fig. 114. — Rectificando el asiento de vélvula.

de fresas HS-17 debe usarse para ensanchar la
superficie del block y/o hacer mas angosto el
asiento de la valvula (ver 3" y 4" en la fi-
gura 118). Esta operacién se efectéa solamente
después que los asientos de véalvulas han sido
rectificados y solamente cuando sea necesario.

En algunos casos es necesario usar la herra-
mienta HS-18 para obtener la correcta concen-
tricidad del didmetro en el borde inferior del
asiento, o para quitar cualquier aspereza evi-
dente en el orificio de la vélvula, justo debajo
del asiento de la valvula. Si el ancho del asiento
se extiende demasiado al centro de la cara de
la valvula, se deberan usar ambas fresas para
obtener el ancho especificado del asiento y el
apoyo correcto de la valvula.

B b e e i e
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ADVERTENCIA

Al usar cualquiera de las fresas pora asientos de
vélvulas, se debe tengr ‘tuidado Jde ‘quitar  solamente
una cantidad minima de melal, necesaria ;para electuar
dicha operacién, Si se quita uga ccmhdad excesiva, ello
imposibilitarg una repamcuon por merodos aprobados.

Puede hacefse una verificacién simple para
probar el asiento de la valvula extendiendo una
pelicula delgada de azul de prusia en la cara
de la valvula e insertando la valvula en su
asiento. Con la presién de la mano, hacer girar
la valvula un cuarto de vuelta; luego sacarla y
observar la transferencia del azul de prusia al
asiento de la valvula. Una transferencia des-
pareja en el mismo. indicard una operacién
inexacta de rectificacién de la valvula y/e
asiento. En la figura 119 puede observarse un
indicador a dial que permite determinar la con-
centricidad del asiento de vélvula.

RECTIFICACION DE ASIENTOS DE VALVULAS
DE ESCAPE. El primer paso para rectificar el
asiento de la vélvula de escape, es rectificar la
parte plana superior con una fresa apropiada
(herramienta HS-17), de manera de asegurar
una superficie plana, a escuadra con la linea
central de la guia de la vélvula. Deben efec-
tuarse solamente cortes livianos al rectificar esta
superficie y hacer frecuentes verificaciones de la
misma con un indicador a dial, de manera de
quitar sélo una cantidad minima de material
para no reducir anormalmente la tensién del re-
sorte de la vélvula. La valvula debe instalarse

Fig. 115. — Midiendo el ancho del asiento de vdlvula.
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Fig. 116. — Bajando el asiento de valvula.

lvego para determinar la posicién de contacto
del asiento con la cara de la vélvula. Si el con-
lacto lineal que proporciona el dngulo de in-
lerferencia es demasiado bajo en la cara de la
valvula, el asiento deberd rectificarse con una
piedra de 45" hasta que la linea de contacto
quede correctamente ubicada. Si el contacto
lineal es demasiado alto, deberd rectificarse
la parte plana superior del asiento con la fresa
plana, hasta que el contacto quede correcta-

mente situado. En general, la linea de con-
tacto debe estar aproximadamente a 1,59 mm
(1/16”) debajo del borde superior de la cara
de la valvula. El contacto lineal desarrollado
por el procedimiento de la rectificacién, debe
proporcionar una superficie de asiento nitida
que ayude a disminuir los depésitos de carbén
en la cara de la valvula.

Cuando se trate de blocks con asientos posti-
zos, todas las operaciones de trabajo en los
asientos de las valvulas de escape deben reali-
zarse con rectificadora cuya piedra sea a base
de 6xido de aluminio.

HERRAMIENTA
HS-18
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Fig. 117. — Subiendo el asiento de valvula,
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Fig. 118. — Detalles del asiento de vélvulas.

ANCHO DEL ASIENTO.

ANGULO QUE FORMA LA VALVULA EN SU ASIENTO
Y LA PARTE SUPERIOR DEL BLOCK.

3. ENSANCHE DE LA SUPERFICIE DEL BLOCK.

4. ESCARIADO PARA ANGOSTAR EL ASIENTO.

A =

REEMPLAZO DE LA GUIA DE VALVULA

Reemplazar las guias de valvulas si estan flo-
jas en el block, dafiadas o gastadas. Igualmente
deberan reemplazarse cuando la luz entre vés-
tago y guia exceda de los siguientes valores:

Admisidn:

0,025 - 0,076 mm (.001 - .003")
Escape:

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

Para verificar la luz entre guia y vdlvula, se-
guir el siguiente procedimiento:

Con los botadores y arbol de levas instalados,
montar las vdalvulas sin sus resortes y regular
la luz de valvulas a 0,356 mm (.014”). Luego,
hacer girar el arbol de levas hasta que la valvula
N* 1 llegue a su posicién de méaxima alzada.
Colocar un indicador a dial haciendo tope con
el borde de la cabeza de la véalvula y mover ésta
contra’ el botén del indicador (Fig. 121).

La luz existente entre el vastago de la valvula
Y su guia serd la mitad de la lectura en el com-
pt,}t'f'hdor.

Cuando se trate de reemplazar guias que es-
téiiflojas en sus alojamientos en el block, se
izardn guias sobremedida, después de esca-
ridt los alojamientos a la sobremedida apropia-
da utilizando el escariador HS-16 (Fig. 122).

Para extraer la guia se debe armar la herra-
mienta HS-9 como se muestra en las figuras 120
y 123, usando la placa de alineacién angular (3)
con la parte mas gruesa de la placa hacia el
lado del cafio mdltiple del block de cilindros y
la tuerca pequefia (4) en el extremo del eje en
la parte interna de la cémara de la valvula.
Asegurarse de colocar el cojinete de empuje (5)
con la cara giratoria hacia la tuerca en el ex-
fremo exterior de la herramienta. Sujetar el
eje (1) para evitar su rotacién y apretar la tuer-
ca (2) hasta que la guia de la vélyula salga de
su alojamiento.

Verificar el agujero para la guia de la valvula
en el block de cilindros como también el di4-
metro exterior de la nueva guia, para obtener
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Fig. 119.— Verificando la concentricidad del asiento
de valvula,



Fig. 120. — Extrayendo la guia de valvula.

un ajuste a presion de 0,025 mm a 0,076 mm
(.001” @ .003"). Las guias de valvulas se obtie-
nen en sobremedidas de 0,013 mm a 0,140 mm
(.0005” y .0055") marcadas "A" y "'L", respec-
tivamente, para su identificacién. Para reempla-
zar una guia de valvula, colocarla con el extre-

.0012".,0030")
( .0032"..0050")

Fig. 121, — Verificando la lux entre el véstago
y la guia de vélvula,

mo cénico hacia la parte superior del block
centrandola en el agujero. Para colocar la guia
sc debe armar el mandril jnstalador de guias
de valvulas, herramienta HS-9, como muestran
las Figs. 124 y 126, usando el collar (7) con
el extremo correspondiente colocado en el ori-
ficio de la vdlvula, la tuerca con receso (4) en
el extremo del eje al interior de la cdmara de
las valvulas y el manguito (6) en la parte supe-
rior del eje. Sujetar el eje (1) para evitar su
rotacion y apretar la tuerca (2) hasta que el
extremo superior de la guig de vdalvula esté a
31 mm (1 7/32") debajo de la cara superior
del block de cilindros.

La extraccion de la guia inutilizada y la ins-
talacién de la nueva se realizard empleando la
herramienta especial correspondiente; cuando el
motor se halle montado en el vehiculo se em-

pleard la herramienta HS-9 (Figs. 120 y 123).
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HERRAMIENTA

Fig. 122. — Escariando el alojamiento de la gula
de valvula,



cuando el motor se halle fuera del vehiculo uti-
lizar la herramienta HS-77 (Fig. 125).

Usar el escariador de guias de valvulas, he-
rramienta HS-56, para escariar las guias de
8,717 a 8,692 mm (.3432" a..3422") de dia-
metro (Fig. 127).

BOTADORES DE VALVULAS - Generalidades

Se usa un botador tipo "hongo' que posee
un dispositivo de ajuste de luz de valvula, auto-

— GUIA

4 1 ¥ 05266

Fig. 123. — Extrayendo la guia de valvula con la
Herramiento HS-9.

EJE DE LA HERRAMIENTA,

TUERCA DE EMPUIJE.

PLACA DE ALINEAMIENTO ANGULAR.
TUERCA DE RETENCION,

COJINETE DE EMPUJE.

bW —

3 3o F
QHERRAMIENTA fe i

HS-9

Fig. 124. — Colocando la guia de valvula.

frenante. Los botadores son accionados direc-
tamente por las levas del darbol de levas. Estan
ubicados en orificios de la cdmara de botadores
en el block de cilindros (lado derecho).

La figura 128 presenta un despiece del bo-
tador, en el que se observan sus dos partes

Fig. 125. — Extrayende y colocande la guia de valvula,
con el motor del vehiculo desmentade.
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Fig. 126. — Colocando la guia de valvula con la
Herramienta HS-9.

EJE DE LA HERRAMIENTA.
TUERCA DE EMPUIJE.
TUERCA DE RETENCION.
COJINETE DE EMPUIJE.
MANGUITO.

COLLAR.

componentes. El cuerpo del botador (1) y el bu-
I6n autofrenante (2).

Este 0ltimo se caracteriza por tener la parte
inferior separada por un cuello. El autofrenado
se produce debido a que el paso de la rosca en
la parte inferior del bulén, esta desplazado con
respecto al paso de la rosca de la parte superior.

Este desplazamiento consiste en la disminu-
cién de la distancia normal que deberia haber
entre los filetes de las roscas superior e inferior.

El desplazamiento es de 0,095 - 0,127 mm
(.00375" - .005"), lo que produce un "estira-
miento'' del cuello- del bulén; cuando éste es
instalado en el ‘cuerpo del botador; siendo ne-
cesario, en condiciones normales, una torsién de
1,242 a 1,380 mkg (? @ 10 pie-lbs) para mo-
verlo en su alojamiento.

Con el fin de proveer una luz adecuada entre
botador y block de cilindros se disponen bota-
dores en medida standard y en sobremedi-
das de 0,0254 mm; 0,0508 mm y 0,127 mm
(.001” - .002” y .005"). Llos botadores de so-
bremedida son identificados por una letra en
cada botador, como sigue: la sobremedida
de 0,0254 mm (.001”) es identificada por la
letra "'B"'; 0,0508 mm (.002"”) por la letra D"
y 0,127 mm (.005”) por la letra "K".

la tapa de la cadmara de botadores incluye
un tubo para la salida del aire de ventilacién del
carter del motor, cuya entrada se produce por
la tapa del tubo de carga de| aceite que incluye
un filtro, en el costado izquierdo del block.

La tapa de la cdmara de botadores esta mon-
tada en el block de cilindros (costado derecho),
impidiendo la entrada de tierra o impurezas y
evitando la pérdida de aceite.

INSPECCION Y AJUSTE DE LOS BOTADORES.
Inspeccionar cada botador cuidadosamente. De-
ben reemplazarse aquellos gastados, rajados o
dafiados. Si al observar el tarnillo de ajuste del
botador se nota que la parte pulida no esta cen-
trada con la cabeza del mismo, deberd reem-
plazarse la guia de valvula siguiendo el proce-
dimiento indicado anteriormente. El diametro
normal del botador es de 17,412 a 17,424 mm
(.6855" a .68607).

Los botadores se ajustan por seleccion en
los agujeros del block. El ajuste correcto de los
mismos puede determinarse girando el botador
en el orificio; si estd correctamente ajustado de-
be ser evidente un ligero arrastre. Si el botador
estd flojo, seleccionar otro botador, o usar el

o )
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Fig. 127. — Escariando la guia de vdlvula,
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Fig. 128. — Botador de valvula,
1. CUERPO.
2. TORNILLO AUTOFRENANTE,.

juego de escariadores, herramienta HS-31, y es-

cariar los agujeros para usar un botador de la

medida siguiente (Fig. 129).
LI R

CAMARA DE VALVULAS

Para mejorar la lubricacién de los vastagos de
vélvulas, se han incorporado deflectores de acei-
te de nuevo disefio. La posicion correcta de los
mismos, en los motores de cuatro y seis cilindros,
se halla indicada en la figura 130.

i
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Fig. 130. — Posicién correcta de los deflectores
de aceite.

BOMBA DE ACEITE

El motor es lubricado a presién mediante una
bomba, tipo a engranaijes, sumergida (Fig. 131),

situada en el carter del motor. La bomba que
es comandada por el engranaje correspondien-
te en el arbol de levas, aspira el aceite a trevés
de un colector flotante y lo envia a presién a la
galeria principal del aceite y de alli, a todos los
cojinetes de bancada, biela y del arbol de levas,
como también a los botadores, cadena y en-
granajes de la distribucién. Las paredes de los
cilindros y los pistones son lubricados desde el

HERRAMIENTA
HS-31
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Fig. 129. — Escariando el alojamiento del botador.
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Fig. 131. — Conjunto de la bomba de aceite.

orificio en los extremos inferiores de las bielas.
La presién del aceite durante la marcha es se-
falada por el indicador de presién, instalado
en el tablero de instrumentos .

La bomba de aceite puede retirarse para su
reparacién, con el motor instalado en el vehicu-
lo, sacando el carter del motor,

NOTA: La bomba de aceite utilizada en el
"RAMBLER" RA-3A, RA-3C, RA-3D y
RA-3R tiene incorporada sobre la tapa
una malla metdlica filtrante, en reem-
plazo del colector flotante (Fig. 132).

DESARME DE LA BOMBA DE ACEITE (Figu-
ra 133). Antes de desarmar la bomba de acei-
te, limpiarla a fondo.

1) Sacar la chaveta partida que sujeta el co-
lector flotante @ la bomba. Retirar aquél de
la bomba.

2)

3)

4)

)

6)

7)

8)

Sacar los bulones y arandelas de la tapa
de la bomba; la tapa y la junta, desechdn-
do ésta.

Cortar el alambre de frenado y sacar el ta-
pon de la vélvula reguladora de presién de
aceite, el resorte y la valvula cénica.
Sacar el engranaje libre del cuerpo de la
bomba.

Sacar el perno traba que sujeta el engra-
naje helicoidal de mando del eje de la
bomba, del mismo.

Usando una prensa sacar el eje de mando
(Fig. 134), con lo cual quedard liberado el
engranaje helicoidal de mando del eje.
Sacar el eje del engranaje libre del cuerpo
de la bomba (si fuese necesario).

Sacar el engranaje de mando de la bomba,
del eje de mando. El engranaje estd puesto
a presion y enchavetado en el eje.

Fig. 132. — Bomba de aceite de RA-3A-3C-3D-3R.
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Fig. 133. — Bomba de aceite.

CUERPO DE LA BOMBA.
BULONES DE LA TAPA,
JUNTA. .
TAPA.

TAPON DE VALVULA.

ENGRANAJE DE MANDO DE LA BOMBA.

10.
11.
12,

Despiece.

COLECTOR FLOTANTE.
ENGRANAJE LIBRE.

EJE DEL ENGRANAJE LIBRE.
EJE DE MANDO.

PERNO TRABA.

ENGRANAIJE HELICOIDAL DE MANDO,
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Fig. 134, — Extraccién del eje de mando de la bomba
de aceite.

VALVULA REGULADORA DE LA PRESION DE
ACEITE. Lla vélvula reguladora de presidon es-
ta situada en la tapa de la bomba de aceite, (Fi-
gura 135). Para sacar los componentes de la
valvula, proceder como sigue:

1) Sacar el tapén, la junta y retirar el resorte.
2) Sacar la vélvula reguladora.

En caso de que una bomba de aceite posea
valvula del tipo "a bolilla", reemplazarla de in-
mediato por una vélvula del tipo "cénica’.

INSPECCION Y REPARACION. Reemplazar
el cuerpo de la bomba si estd rajado o dafiado.
Si el buje de la bomba de aceite estd gastado y
permite un juego de mas de 0,089 mm (.0035")
medido entre los dientes de los engranaijes Y
el cuerpo de la bomba (Fig. 136), debe reem-
plazarse y escariarse a un diametro de 12,700
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a 12,725 mm (.500” a .501"). Si el eje de man-
do estd gastado debe ser reemplazado. El dia-
metro especificado del eje de mando es de
12,674 a 12,662 mm (.4990” a .4985").

Si la tapa estd gastada por el contacto con
los engranajes o si estd rajada, debe ser reem-
plazada. Verificar el juego libre entre el cuerpo
de la bomba y la cara inferior de los engrana-
jes (Fig. 137), usando el borde de una regla
de acero, colocada a través de la cara inferior de
los engranajes de la bomba, y una sonda. Este
juego libre debe estar entre 0,013 a 0,089 mm
(.0005” @ .0035"). Si los dientes de los engra-
najes muestran excesivo desgaste, reemplazar
los engranajes. Sin embargo, si la inspeccién
de varias piezas indica grandes desgastes, se
recomienda reemplazar todo el conjunto,

MONTAJE DE LA BOMBA DE ACEITE. Des-
pués de la inspeccién y reparacién de los com-
ponentes de la bomba de aceite, armar ésta co-
mo sigue:

1) Colocar a presién el engranaje helicoidal en
el eje de mando, con el agujero del engra-
naje alineado con el del eje. Instalar un
perno traba nuevo y remachar los extremos
del mismo, asegurandose que estén parejos
con el exterior del engranaje. Si debe ins-
talarse un eje de mando nuevo, éste se su-
ministra con un engranaje helicoidal ya
colocado.

2) Instalar el conjunto del eje de mando y el
engranaje helicoidal en el cuerpo de la bom-
ba de aceite.

3) Colocar a presién el engranaje de mando
de la bomba en el extremo del eje de
mando, usando una chaveta nueva.
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Fig. 135. — Tapa de la bomba de aceite y despiece
de la valvula reguladora de presién.



8) Hacer girar el eje de mando. El eje y los
engranajes deben girar libremente.

by gy ’l

Fig. 137. — Verificando el juego libre entre el cuerpo
de la bomba y la cara del engranaje.

Fig. 136.— Verificando la luz entre el cuerpo de la
bomba y el diente del engranagje.

El engranaje de mando debe colocarse a
presion en el eje, hasta que haya un jue-
go libre longitudinal de 0,051 - 0,102 mm
(.002” - .004”), medido entre la cara infe-
rior del engranaje helicoidal y el cuerpo de
la bomba (Figs. 138 y 139).

Colocar a presién el eje del engranaje libre
en el cuerpo de la bomba e instalar el
engranaje.

Instalar una junta nueva y la tapa de la
bomba.

Apretar los bulones de la tapa a una torsién
de 1,0 a 1,4 mkg (7 a 10 pie-lbs) (Fig. 140).
Instalar el colector flotante de la bomba de

aceite en la tapa y asegurarlo con una cha- Fig. 138. — Verificando el juego libre entre cuerpo de
veta partida nueva. bomba y engranaje helicoidal.
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BUJE DE LA BOMBA DE ACEITE (en el block
de cilindros). Reemplazar el buje de la bomba

de aceite, si estd gastado o flojo en el agujero
del block de cilindros.

CUIDADO

Un buje flojo puede deslizarse fuera de su lugar vy
restringir la galeria del oceile,
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Fig. 139. — Detalle de la colocacién del engranaje

helicoidal de la bomba de aceite.

1. MARCAR CON PUNZON EN EL

ENGRANAJE.

LENGUETA.

EJE DE MANDO,

4. AGUJEREAR A ANGULO RECTO CON LA
LENGUETA DEL EJE,

5. CUERPO DE LA BOMBA.

(A8

" TORSION

1,0 - 1,4 mkg.
7 + 10 lbs-pie

Fig. 140.— Apretando los bulones de la tapa de la
bomba de aceite.

El buje puede sacarse con un punzén adecua-
do, insertandolo en el agujero del eje de mando
del distribuidor desde la parte superior del block
de cilindros. Instalar el buje desde la parte in-
ferior del block de cilindros usando un punzén
apropiado. El buje debe quedar parejo con la
parte inferior del block, sin restringir la galeria
del aceite.

CARTER DEL MOTOR

Examinar cuidadosamente el carter del mo-
tor por evidencia de corrosion, abolladuras u
otros dafios. Reemplazarlo con un cdrter nuevo
si fuera necesario. Debe prestarse especial aten-
cion al reborde que sirve para ajustar el carter
al block de cilindros, asegurando una correcta
alineacién y un cierre hermético contra el block.

IMPORTANTE

Cada vez que el rdrler del molor es sacado, reem:
plazar todas las juntas de corcho sin fijorse en su estado.

VOLANTE DEL MOTOR

El volante estd montado en la brida trasera
del cigiefal. El conjunto del ciglefial, volante
y embrague estd balanceado estatica y dindmi-
camente, por separado y como conjunto; por
lo tanto, los componentes deben armarse en
sus posiciones originales, para mantener dicho
balanceo.

INSPECCION DEL VOLANTE DEL MOTOR. La
inspeccion debe efectuarse antes de montar el
volante en el cigiefial. Limpiar a fondo el vo-
lante con un solvente adecuado y secarlo bien.
Inspeccionar el volante donde apoya la cara del
embrague, por si estd quemada o presenta ra-
nuras y asperezas producidas por los remaches
del disco del embrague.

Verificar el volante por descentracién, torce-
duras o desgaste. Montar el volante en el ci-
gienal, con éste en el block de cilindros. Apo-
yar el indicador a dial en la cara de apoyo del
embrague en el volante (Fig. 141). Ajustar el
indicador en “‘cero’’' y hacer girar el volante. La
descentracién maxima permisible es de 0,13 mm
(.005”). Cambiar la posicién del indicador a
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dial y, verificar ,la descentragién| donde la cu-
bierta del embrggme esta abuls qa fl volan-
fe. Lo desceptfbiciédn rﬁcxlma pedmnil ‘; es de
0,13 mm (.006”). Und descentracién excesiva
en el cwquloi' e los|{bulones o rcl del
embrague afectaré dpf{drhente ial,ccubn el mis-
mo; se recomiénda [égmplazar el voiqnﬂe si la
desc’enirqcuon excede os limites. espeuflj:odos.

Inspecctonar si algdn diente de la corona del
volante se ercuentra roto, astillado'o gcsfudo y
reemplazar la corona si fuera necesario. Cuan-
do existen roscandaiadas en 105 cgu/;ros para
los bulones de [a cubierta del em’ﬁ;ragqq, se de-
be reemplazar el volante. -

REEMPLAZO DE LA CORONA DEL VQLANTE.

Para sacar ‘la corona del volante, perforar un
agujero'de 9,5 mm (3/8”) a través de Id misma
y cortar todo el metal restante con un cortafrio.
Retirar la corona del volante. Limpiar a fondo
la superficie de contacto de la corona en el vo-
lante. Calentar la corona nueva en lorma pa-
reja de 340°C a 370°C y colocarla en el vo-
lante, asegurandose que el chanfle - en los
dientes esté opuesto al lado del embrague. Cer-
ciorarse que la corona quede firmemente asen-
tada en el volante. Dejar enfriar la corona
lentamente para que pueda contraerse sobre el
volante.

CARCAZA DEL EMBRAGUE

La carcaza del embrague, que encierra el vo-
lante, estd abulonado al block de cilindros. Un
carter removible, sujeto a la parte inferior de la
carcaza, provee acceso al volante y al embra-
gue. la parte trasera de la carcaza provee el
soporte delantero para la caja de velocidades.

Examinar la carcaza, tratando de descubrir
rajaduras y distorsiéon de las superficies maqui-
nadas. La cara delantera debe asentar de mo-
do parejo contra el block de cilindros, sin
evidencia de torsién. La cara trasera debe estar
paralela con la cara delantera. Una alineacién
incorrecta afectard seriamente la alineacién de
la caja de velocidades. Ademdas el agujero en
la parte trasera de la carcaza que sirve como
guia para la caja de velocidades debe estar con-
céntrico con el cigienal.

Ll o
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Con la carcaza del embrague instalada, la
descentracién de su,_cara trasera puede veri-
ficarse com un i FIOIu a. dml Instalar el
mandril de alinedcién delbﬂim"‘é .del embrague
HS-58 en el bufe’ .pildto ,mguanql expan-
diéndolo de 'modo que huade firme., Luego su-
jetar el mdlcado,r"a dial en el mandril, apoydn-
dolo contra la" cara irusprct de Id carcaza del
embrague. :

Hacer girar ‘el volunfe notando la descen-
tracién en el indicador, ' ‘siendo la . :mdxima per-
misible de 0,13 mm (.005”). “Cambiar la posi-
cién del indicador -a'dial de i manera que indique
la descentracién del ag\:"ero de la carcaza
del embrague. Hacer girar el-volante y no-
tar la descentracién, que no debe exceder de
0,13 mm (.005")., L

Puede hacerse un dlsposnwo soporte del in-
dicador a dial montado sobre el volante con
uno de los bulones del mismo. El dispositivo
permite una verificacién cémoda de la descen-
traciéon de la carcaza del embrague (el embra-
gue no debe estar colocado en el volante).

ATENCION

La desceniracion de la carcaza del embrague siempre
debe verificarse después de instalada, cuando se arma
i el motor.

Fig. 141. — Verificando
de motor.

la descentracién del volante
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INDICE DE LA SECCION
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Tapén de la galeria del aceite
Botadores

Arbol de levas y Placa de Empuije
Tubo de drenaje del aceite

Retén de aceite trasero superior del cigiiefial
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ARMADO DEL MOTOR

GENERALIDADES

El procedimiento de armado del motor, se
indica con el orden a seguir cuando se efectda
una recorrida general del motor, con éste mon-
tado en un caballete. Las inspecciones, repara-
ciones y operaciones individuales de ajuste de-
talladas previamente, se realizan durante el
armado,

El procedimiento del armado no cubre los ac-
cesorios. Si se usa un block de cilindros nuevo
con los pistones ajustados, varias de las opera-
ciones serdn innecesarias. La mayoria de las
mismas, que se expondran, se aplican también
cuando el motor se encuentra en el vehiculo.

TAPON DE LA GALERIA DEL ACEITE. Su-
mergir las roscas del tapén en compuesto sella-
dor e instalar los tapones en los extremos, de-
lantero y trasero, de la galeria del aceite.

Para mejorar la lubricacién de los engranajes
y cadena de distribucién en los motores 4L-151,
se emplea un tapén delantero de caracteristicas
especiales.

Durante su instalacién observar que el orificio

de descarga del mismo, quede orientado de la
forma indicada en la figura 142.

BOTADORES. Insertar los botadores en su co-
rrecta posiciéon, después de haber colocado los
tornillos de ajuste para dejar alrededor de
6,35 mm (1/4”) de ajuste pendiente. Asegurarse
que todos los botadores ajusten bien en sus
respectivos alojamientos. Referirse a la seccién
“Inspeccién y Ajuste del Motor", para el pro-
cedimiento de ajuste.

Los botadores pueden instalarse cuando el
motor esta en el vehiculo, si el radiador, la tapa
de la distribucién, el carter del motor, la tapa

Coerr AL-My

Fig. ]42.~—lnsluluci§n del tapén delantero de la
galeria de aceite en los motores 4L-151.

de cilindros y el arbol de levas han sido saca-
dos como se explica en ““Arbol de Levas" en la
seccion “Desmontaje y Desarme del Motor'

ARBOL DE LEVAS Y PLACA DE EMPUJE. Lu-
bricar “'generosamente’’ los bujes del arbol de

levas y las superficies de las levas, con aceite
liviano para motor.

Instalar el darbol de levas, colocéndolo co-
rrectamente en los bujes. Instalar la placa de
empuje del arbol de levas con dos bulones y
arandelas de presién. Apretar los bulones ala
torsion de 1,7 a 2,1 mkg (12 a 15 pie-lbs).

TUBO DE DRENAJE DEL ACEITE. Instalar el
tubo de drenaje del aceite con la grapa, la
arandela de presién y el bulén. Asegurarse que
el tubo esté instalado en el orificio de drenaje
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Fig. 143. — Block motor invertido en el caballete.

con el extremo superior a nivel con la parte in-
ferior de la cdmara de los botadores.

RETEN DE ACEITE TRASERO SUPERIOR DEL
CIGUENAL. Aplicar compuesto sellador para
juntas al borde exterior y al respaldo del block
retén de aceite trasero superior del cigiefial.
Instalar el block retén en el block de cilindros.
Asegurarse que el block retén estd concéntrico
Yy que ajusta correctamente con el cigiedial, pa-
ra eliminar cualquier pérdida de aceite en es-
te punto. Referirse a "'Cigliefial" en la seccién
"Inspeccién y Ajuste del Motor", para el proce-
dimiento de ajuste del block retén trasero.

CIGUENAL Y COJINETES. Con el block en
el caballete (Fig. 143), ajustar los cojinetes de
bancada superiores en sus respectivos asien-
tos en el block de cilindros. Colocar los medio-
cojinetes de bancadas inferiores en sus respec-
tivas tapas. Lubricar abundantemente todas las
superficies de los cojinetes con aceite para mo-
tor, liviano y limpio. Colocar el cigiefial en
posiciéon en el block de cilindros e instalar las

Fig. 144, — Colocando la tapa del cojinete de bancada,

tapas de los cojinetes de bancada. Apretar los
bulones de 11,7 a 31,1 mkg (85 a 95 pie-lbs)
de torsién, haciendo girar el cigiefal después
de completar la instalacién de cada tapa de
cojinete de bancada (Figs. 144 y 145). Refe-
rirse a “'Cojinetes de bancada' en la seccién
“Inspeccién y Ajuste del Motor", para infor-
macién sobre el ajuste de los cojinetes de
bancada.

PLACA SOPORTE DEL EXTREMO DELANTERO.
Aplicar una capa delgada de compuesto sella-
dor en cada lado de la junta de la placa soporte
del extremo delantero y colocar la junta en
aquélla. Instalar la placa soporte delantera en
el block de cilindros. Apretar los bulones de

TORSION
1,7 - 13,1 mkg, |8
85 - 95 lbs-pie

Fig. 145. — Ajustando las tapas de los cojinetes
de bancada,
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Fig. 146. — Colocando el embrague con el mandril
HS-58.

7,9 mm (5/16”) de didmetro a una torsién de
1,7 a 2,1 mkg (12 a 15 pie-lbs) y losde 11,1 mm
(7/16”) de didmetro a una torsién de 5,5 a
6,9 mkg (40 a 50 pie-lbs).

CARCAZA DEL EMBRAGUE. Asegurarse que
la superficie de contacto de la carcaza del em-
brague y la del block de cilindros, estén lim-
pias y lisas. Colocar la carcaza en posicién y
sujetarla al block de cilindros, instalando los dos
bulones y arandelas de presién en los agujeros
roscados centrales de la parte superior.

Instalar las arandelas de presién y los tres
bulones interiores restantes. Apretar firmemente
todos los bulones. Verificar la alineacion de la
carcaza como se describe en "'Carcaza del Em-
brague'' en la seccién "Inspeccién y Ajuste del
Motor"'.

VOLANTE DEL MOTOR. Asegurarse que la
superficie de contacto de la brida del cigiefial
y la del volante estén limpias para permitir la
correcta alineacién del volante. Colocar el vo-
lante en los bulones de montaje del cigiefial.
Los bulones estan espaciados de manera que el
volante se ajusta en una sola posicién. Colocar
las arandelas de presién y las tuercas para su-
jetar el volante, apretandolas alternadamente y

de modo parejo hasta que cada tuerca sea apre-
tada a una torsién de 4,8 a 5,5 mkg (35-40
pie-lbs). Referirse a "Inspeccién y Ajuste del
Motor"', para verificar su alineacién.

EMBRAGUE. Para instalar el conjunto del
embrague, usar el mandril de alineacién del
plato del embrague (HS-58). Colocar el em-
brague y el disco contra el volante; insertar el
mandril en el buje piloto del cigiiefial y contra
el disco del embrague. Expandir el mandril
para sujetarlo en su lugar (Fig. 146). Sostener
en posicion el conjunto de la placa de presién
del embrague contra el disco de éste e instalar
los seis bulones de fijacién y arandelas, apre-
tandolos alternadamente y en forma pareja.

Hacer girar el volante segin necesidad. Sacar
el mandril,

VALVULAS Y RESORTES. Deslizar los resor-
tes sobre los extremos inferiores de las guias
de valvulas y con un destornillador largo, forzar
el resorte y la arandela sobre el tornillo de
ajuste del botador. Asegurarse que las dos es-
piras juntas del resorte se encuentren arriba, es
decir, que las espiras de menor paso (o antivi-
bratorias) deben quedar colocadas haciendo con-
tacto con la parte superior del block.

Insertar las valvulas de admisién y de escape
en sus sitios respectivos.

Usando el levanta-valvulas (Fig. 47), compri-
mir el resorte mientras se mantiene la vélyula
lo suficiente como para permitir la instalacién
de la traba. Colocando aceite lubricante pesado
o grasa en la parte interior de la superficie de
las trabas de las valvulas, ayudard a mante-
nerlas en los vastagos de valvulas hasta poder
sacar el levanta-valvulas. Puede utilizarse tam-
bién un instalador de puntas magnéticas.

Ajustar los botadores de vdlvulas al espacio
libre especificado 0,356 mm (.014”). Referirse
a "Ajuste de las valvulas' en la seccién "Ins-
peccion y Ajuste del Motor''.

ENGRANAJES Y CADENA DE LA DISTRIBU-
CION. Colocar los engranajes de la distribu-
ciéon en la cadena, de manera que las marcas
de puesta a punto en los dos engranaijes se en-
cuentren apartadas exactamente nueve eslabo-



nes o diez pernos (Fig. 103). Colocar el engra-
naje pequefio del conjunto en el cigiefial y el
engranaje grande en el arbol de levas, después
de haber colocado el espaciador del engranaje
sobre dicho arbol y las chavetas media luna en
sus respectivas ranuras.

Los engranajes deben’ deslizarse sobre los
ejes (después que se han hecho girar éstos para
alinear correctamente las ranuras de las chave-
tas) con la presién de los dedos. Si es necesario
golpear el engranaje del arbol de levas para
montarlo sobre el eje, asegurarse que los mu-
fiones del arbol no tocan los lados de los bo-
tadores.

El juego longitudinal del arbol de levas no
debe exceder de 0,2 mm (.008”). En caso de
juego excesivo se debe cambiar la placa de em-
puje por una nueva.

Cuando los engranajes de la distribucién es-
tan completamente asentados, colocar la aran-
dela de seguro en el extremo del arbol de le-
vas, con la oreja en el agujero del engranaje
del arbol de levas. Instalar el bulén del engra-

Fig. 147. — Instalando la tapa de la distribucién.

Fig. 148. — Comprimiendo los aros en el pistén.

naje de la distribucién y apretarlo a una tor-
sién de 4,8 a 5,5 mkg (35 a 40 pie-lbs). Do-
blar hacia arriba una seccién de la placa contra
una de las caras planas exagonales del bulén
del engranaje para mayor seguridad. Instalar
el deflector de aceite del cigiuefial en el mismo,
contra el engranaje de la distribucion.

Una vez instalados los engranajes y la cadena
de distribucién, se podra verificar la puesta a
punto de la distribucién, de la siguiente forma:

a) Colocar la polea del cigiieial y el puntero de
puesta a punto, en forma provisoria.

b) Ajustar la luz de botador de la valvula de
escape N 1 (cilindro N* 1) a 0,50 mm (.020")
en frio. Durante este ajuste la vdlvula de
escape N’ 8 (cilindro N’ 4) en motores 4L-151
y vélvula N* 12 (cilindro N" é) en motores
6L-226, estard totalmente abierta.

¢) Ajustar la luz de botador de la valvula de
admisién N® 2 (cilindro N* 1) a 0,45 (.018”)
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en frio. Duranie este ajuste la valvula N" 6
(cilindro N* 3) en motores 4L-151 y valvula
N” 11 (cilindro N" 6) en motores 6L-226 es-
taré totalmente abierta.

d) Hacer girar despacio el motor hacia la de-
recha hasta que la luz de la valvula N°* 2
desaparezca. El puntero de la puesta a pun-
to debe indicar 10° = 2° antes del punto
muerto superior (A.P.M.S.). Continuar giran-
do el motor hacia la derecha hasta establecer
el punto de cierre de la valvula N 1, este
punto debe ser a 10" = 2° después del pun-
to muerto superior (D.P.M.S.).

El punto de apertura se encuentra cuando
la luz entre la vdalvula y el botador ha des-
aparecido totalmente, ofreciendo éste cierta
resistencia a ser girado con los dedos. 'El
punto de cierre se determina tratando de
girar el botador con los dedos mientras la
valvula se estd cerrando. Cuando el botador
queda librado y pueda girarse sin que apa-
rezca luz entre la valvula y éste se habra
llegado al "'punto de cierre"'.

e) Reajustar las luces de las valvulas Nos. 1y 2
a 0,356 mm (.014") a temperatura ambiente.

f) Desmontar la polea del cigiiefial y el pun-
tero de puesta a punto para permitir la ins-
talaciéon de la tapa de distribucibn.

Esta verificacion se podrd efectuar con el motor
armado e instalado sobre el vehiculo, desmon-
tando previamente la tapa de la cdmara de val-
vulas y las bujias.

IMPORTANTE

ANTES DE EFECTUAR LAS VERIFICACIONES ANTE-
RIORMENTE INDICADAS CONTROLAR LA POSICION
CORRECTA DE LAS MARCAS DE PUESTA A PUNTO EN
LA POLEA DEL CIGUENAL.

TAPA DE LA DISTRIBUCION. Aplicar una
capa delgada de compuesto sellador a ambos
lados de la junta de la tapa de la distribucién.
Colocar la junta en la tapa de la distribucién.
Colocar el manguito guia para el retén de acei-
te de la tapa de la distribucién (herramienta
HS-10) en el extremo delantero del ciguefial y
colocar cvidadosamente la tapa de la distribu-

cion en el frente del block de cilindros, usando
el manguito como guia, para no dafar el retén
de aceite (Fig. 147). Colocar los bulones, aran-
delas de presidén y tuercas y apretarlas a una
torsiéon de 1,7 a 2,1 mkg (12 a 15 pie-lbs). Dos
de los bulones sirven también para el montaje
del soporte del puntero de la puesta a punto.
Sacar el manguito (HS-10).

PISTONES Y BIELAS. Antes de instalar cada
conjunto de pistén y biela en el block de cilin-
dros, lubricar abundantemente el conjunto con
aceite liviano para motor. Instalar el pistén y
la biela en el cilindro que se hallaban previa-
mente. Al efectuarlo, hacer girar el cigienal
de manera que el muiién de la biela se en-
cuentre en posicion baja. Escalonar los exiremos
de los aros en forma tal que no queden alinea-
das dos aberturas verticalmente y que no se
encuentren situadas sobre la ranura en "'T" del
piston. Comprimir los aros en el piston con el

Fig. 149. — Instalando el pistén en el cilindro.




instalador de aros (Fig. 148) e insertar la biela
en el cilindro con el orificio de salpique de acei-
te hacia el lado del arbol de levas.

En los motores 4L-151 cuando los agujeros de
lubricacién en el cigliefial estan en posicién atra-
sada respecto al P.M.S. las bielas deben ir con
el orificio de salpique hacia el arbol de levas y
hacia el lado opuesto al arbol de levas, cuando
los agujeros de lubricacién estan en posicién
adelantada al P.M.S.

Aflojar luego un poco el instalador de aros y
usando el mango de un martillo, golpear des-
pacio en la cabeza del pistén para hacerlo en-
trar en el cilindro (Fig. 149).

En la actualidad se podra encontrar dos tipos
de bielas "'Disefio viejo y disefio nuevo'' cuya
diferencia es el distinto peso; las de nuevo di-
sefio mas livianas que las anteriores.

Para evitar desequilibrio en las piezas mévi-
les las bielas de nuevo diseiio no deben ser usa-
das con bielas viejas o viceversa.

Cuando sea necesario el reemplazo de una
biela debe hacerse por otra del mismo tipo o
de lo contrario reemplazar todo el juego.

Las bielas pueden ser identificadas por el né-
mero de forja, estampado en el cuerpo de la
misma, segin se indica a continuacién.

Bielas de diseno anterior: Llevan estampa-
do el N* de forja 731.057 - 2.002.095/96 &
2.005.819.

Fig. 150. — Vista inferior del block. Conjunto de
cigienal, blelas y pistones armados,

Fig. 151. — Mostrando posicién ranura eje mando
distribuidor.

Bielas de diseno nuevo: Llevan estampado el
N" de forja 2.009.486-A 6 2.030.208.

Referirse a “‘Interiores de los Cilindros" y a
"Pistones y Aros'' en la seccion 'Inspeccion y
Ajuste del Motor'", para una informacién deta-
llada sobre el ajuste de los pistones y de los
aros en el interior de los cilindros.

BOMBA DE ACEITE. Lla bomba de aceite de-
be instalarse en forma que esté correctamente
a punto con el arbol de levas, puesto que el
distribuidor es comandado por el eje de la bom-
ba de aceite. Para efectuar ésto, hagase girar
el ciglefal para mover el pistén en el cilindro
N" 1 hasta su punto muerto superior en la ca-
rrera de compresién. Insertar el eje principal de
mando del distribuidor, en posicién, desde la
parte superior del block de cilindros. Si esta co-
rrectamente colocado, el eje sobresaldrd unos
3 mm aproximadamente de la parte superior
del block. Hacer girar el eje de mando de la
bomba de aceite de manera tal que, cuando
la bomba de aceite esté instalada, la ranura
del eje de mando del distribuidor, debe estar
aproximadamente paralela con el costado del
block de cilindros, con el arco de circunferencia
mas pequefio hacia el lado de las valvulas (Fi-
gura 151). Instalar la arandela de presién y la
tuerca. Apretar la tuerca para asegurar la bom-
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ba de aceite a la tapa del cojinete de bancada
intermedio (Fig. 152). Luego, levantar y sacar
el eje de mando del distribuidor para permitir la
instalacién de la tapa de cilindros.

POLEA DEL CIGUENAL. Para instalar el con-
junto de la polea y su maza, colocar la chaveta
en la ranura del cigiiefial. Lubricar la superficie
interior de la maza de la polea y sobre el ex-
tremo del cigiefial colocar e instalar la arandela
y el bulén para sujetar el conjunto. Apretar el
bulén de 13,8 a 18,0 mkg (100 a 130 pie-lbs)
de torsion.

CARTER DEL MOTOR. Aplicar una capa del-
gada de compuesto sellador sobre la superficie
del block en el lado de las juntas del carter y
colocar éstas en su posicién.

Como los blocks retenes de aceite de los co-
iinetes de bancada, delantero y trasero, ajustan
contra las juntas del carter, éstas deben estar
en el block de cilindros antes de colocar dichos
retenes.

Instalar el block retén de aceite delantero del
cojinete de bancada, usando una junta de go-
ga sintética untada en compuesto sellador.

Para completar la instalacién del block re-
tén de aceite del cojinete de bancada delantero,
instalar los dos tornillos inferiores con arande-
las a través de la tapa de la distribucién, ator-
nillandolos en el block retén de aceite delantero
para sujetarlo contra la placa-soporte delantera
del motor.

.,
-

Fig. 152. — Instalacién de la bomba de aceite.

Instalar el block retén de aceite del cojinete
de bancada trasero usando una junta de goma
sintética, untada en compuesto sellador.

Colocar en posicién el carter del motor en
el block de cilindros e instalar los bulones y
arandelas del mismo a una torsién de 1,7 a
2,1 mkg (12 a 15 pie-Ibs).

Instalar el tapén de drenaje del carter y la
junta del mismo, apretando luego firmemente.

TAPA DE LA CAMARA DE LOS BOTADORES
DE VALVULAS. Aplicar una capa delgada de
compuesto sellador sobre ambos lados de la
junta para la tapa de la cédmara de los bota-
dores y acomodar la junta sobre la tapa. Armar
ésta en el block de cilindros y colocar los bulones
de rosca interna y sus arandelas . Apretar los
bulones a una torsién de 1,0 a 1,4 mkg (7 a 10
pie-lbs).

Antes de instalar la tapa, asegirese que los
deflectores de aceite se encuentren correctamen-
te instalados, de manera que las grapas de re-
sorte los sujeten convenientemente en su lugar

(Fig. 130).

TAPA DE CILINDROS. Verificar que la parte
superior del block de cilindros, la superficie in-
ferior de la tapa de cilindros y su junta, estén
limpias. Sopletear.con aire comprimido toda su-
ciedad o carbén fuera de los agujeros ciegos
roscados para los bulones de la tapa de cilin-
dros en el block, antes de instalar la junta y
la tapa.

IMPORTANTE

Si la topa de cilindros liene una distorsion mayor de
0,6 mm [.024”) sobre su longitud totlal, deberd ser reem-
plazada.

= ————— e

Proceder a su instalacion como sigue:

1) Cortar la cabeza exagonal de dos bulones
de la tapa de cilindros y limar una ranura
en el extremo cortado, accesible para usar
un destornillador.

2) Instalar los dos bulones modificados como
“pernos guias'’, en dos orificios roscados en
los extremos del block de cilindros (lo mas
distantes posibfe).
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3) Colpcar la junta de la tapa de cilindros so-
bre los pernos guias y scll?rg, el block de

cilindros; coloeﬁ?"rq,cfp la *ta_pw los
citados-per ost la julita’ de la tapu delcilin-

dros tiene jna sola posicién. la correcta co-

locacién! de la misma se realiza cuando la
parte metblica de ella esta hacia el block

| de ,cilindros'g tos orificios que posee para la

« circulacion

del agua, coinciden plenamente

" con Ios'd.el:b"lock (Fig, 153).

Fig. 154. — Orden de apricte de los bulones de la

4)

5)

tapa de cilindros de hierro.

Untar las roscas de los bulones de la tapa
de cilindros con un compuesto sellador.

Instalar los bulones y apretarlos en el orden
que se indica en la figura 154 para tapa de
hierro y en la figura 155 para tapa de
aluminio. Sacar los dos tornillos guias usados
anteriormente. Ajustar los bulones de la ta-

pa de cilindros usando una'llave de torsién
en el orden correcto y a la medida especifi-
cada de 4,1 a 4,8 mkg (30 a 35 pie-1bs)

(Fig. 156]5? L f‘!‘n‘yﬁﬁ‘w;‘k‘?’f Mo
— . » - + y ' . l_i - . -

l ;. ] IMRORTANTESN S b
Poner en%ﬁmarcha' ¢l’ motor yf defcr'_é;ublz adquierts, su
temperalura; de fncionamiento, \:lvego apretar los bule-!

nes nuevamente. | Verificar ‘los bulones' y juntas por posi-
bles pérdidés. Es conveniente verilicar el apriete de los
bilones nuévamenfe después de’ los 750 km.
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Fig. 155. — Orden de apriete de los bulones de la tapa
de cilindros de aluminio.

TORSION
4) . 4,8 mkg, |-
(30 - 35 lb-pie) |

Fig. 156.— Apretando los bulones de la tapa
de cilindros.
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EJE DE MANDO DEL DISTRIBUIDOR. Insertar
el eje de mando del distribuidor en su orificio
en la tapa de cilindros. La ranura en la cabeza
del eje debe estar aproximadamente paralela
al costado del block de cilindros, con el arco de
circunferencia mas pequeiio hacia el lado de las
valvulas (Fig. 151).

CANOS MULTIPLES. Armar los cafios molti-
ples de admisién y de escape, juntos, antes de
instalarlos en el block de cilindros. Asegurarse
que no hay cuerpos extrafios en el interior de
los cafios miltiples y que todos los pasajes estan

Fig. 157. — Mdltiples de admisién y escape
para motores 6L-226.

Fig. 158, — Multiples de admision y escape para mo-
tores 6L-226 con carburador RBS.

libres. Colocar la junta de aquéllos en posicién,
en el costado del block. Hacer deslizar cuida-
dosamente los cafios moltiples sobre los prisio-
neros y contra el block, teniendo cuidado de
no dafiar la junta. Sujetar los cafios multiples
en esta posicion, mientras se arma una tuerca
con arandela de sujecién en uno de los prisio-
neros superiores, para soportar los cafios mol-
tiples. Instalar las arandelas de sujecién y tuer-
cas en todos los prisioneros, excepto los dos en
el extremo superior y en el central inferior, en
los cuales se usa una arandela plana y tuerca.
Cuando se tenga que reemplazar uno de los mol-

Fig. 159. — Moltiples de admisién y escape para
motores 4L-151,
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Fig. 160.-—-Con!rolun‘t!6 la alineacién de les moltiples.

tiples del motor se deberda verificar la alineacion
de las bridas para que todas asienten uniforme-
mente sobre el block de cilindros.

Para esta verificacién es necesario armar los
multiples entre si, colocarlos sobre una superfi-
cie plana (regla metalica o marmol) y con una
sonda averiguar si todas las caras de las bridas
asientan bien (Fig. 160). En caso de una desali-
neacién desarmarlos y ovalizar los agujeros del
moltiple de escape (Fig. 161) con el fin de facilitar
el desplazamiento entre los moltiples, el cual de-

Fig. 161. — Retrabajo del miltiple de escape.

jaré lograr una alineacién correcta de las caras
de las bridas. Para el armado final de los mol-
tiples hay que apretarlos (sin juntas) contra el
block del motor y luego colocar y ajustar las
cuatro tuercas de los'espdrragos.que 'unen ambos
moltiples. Los moltiples asi unidos recién estan
listos para-la colecacién definitiva (con junta,
etc.) en el block.

Ajustar las tuercas que aprietan los moltiples
contra el block a una torsién de 4,1-4,8 mkg
(30-35 pie-lbs).

Efectuar un .ajuste final a la misma torsién,
luego de calentar el motor a la temperatura
normal de marcha.

BOMBA DE AGUA. Asegurarse que las su-
perficies de contacto de la bomba de agua y
del block de cilindros estén limpias y lisas.
Aplicar una capa de compuesto sellador a am-
bos lados de la junta de la bomba de agua.
Colocar la junta contra el block de cilindros e
instalar la bomba. Apretar los bulones alterna-
damente y en forma pareja a una torsién de 1,7
a 2,1 mkg (12 a 15 pie-lbs).

AJUSTE DE LA LUZ DE VALVULAS. El ajuste
correcto de los botadores de valvulas de admi-
sién y escape es importante para evitar quema-
duras en las vélvulas y un mal rendimiento del
motor. El ajuste es de juego libre entre el tor-
nillo autofrenante del botador y el extremo del
vastago de la vélvula. Dicho juego es de 0,356
mm (.014”) para ambas valvulas.

Los botadores deben ajustarse al juego co-
rrecto con el motor frio (a temperatura ambien-
te), sin poner el motor en marcha, y sélo cuando
el botador estd sobre el talén o porcién “baja™
de la leva. La operacién de ajuste se describe
en la seccion ''Afinacién’.
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SISTEMA DE

GENERALIDADES

El sistema de lubricacién a presién del motor
estd disefiado para proporcionar una lubrica-
cién adecuada a todas las piezas en movimien-
to (Fig. 162).

El motor es lubricado a presién por una bom-
ba de aceite del tipo de engranajes, comandada
por el arbol de levas. Estd provista de un co-
lador de entrada flotante, que impide la re-
circulacién de cualquier sedimiento que pudo
haberse acumulado en el cdarter del motor (Fi-
gura 163).

Se ha provisto de este elemento para que la
succion del aceite se origine en la parte superior
con el fin de no arrastrar las impurezas que por
decantacién se alojan en el fondo del cérter.
Para evitar que el colector flotante caiga al fon-
do y no cumpla con su misién, es imprescindible
verificar el buen funcionamiento de éste, para
ello se recomienda sumergirlo en agua muy ca-
liente. En caso de existir alguna perforacién o
soldadura imperfecta, se manifestard de inme-
diato por la presencia de burbujas de aire.

En los motores de los “'‘Rambler NM", el co-
lector y la malla filtrante de la bomba de aceite
se hallan incorporados a la tapa de ésta (Figu-
ra 164).

Mediante esta bomba, el aceite del motor es
forzado a:través de pasajes perforados en el
block y en el cigiefial, para lubricar eficiente-
mente los cojinetes de bancada y de biela. El
aceite es también enviado a presién a los bujes
del arbol de levas, a la cadena (Fig. 166), a
los engranajes de la distribucién y a los botado-
res de valvulas. La presién bajo la cual el aceite
es forzado a través del sistema, es controlada
por una valvula reguladora situada en la tapa
de la bomba. La valvula reguladora, abre cuan-
do se desarrolla una presién excesiva en el sis-
tema, reduciendo la presién y devolviendo el
exceso de aceite al carter del motor.

LUBRICACION

Los agujeros perforados en la parte inferior
de las bielas proveen de aceite a las paredes
de los cilindros y a los pernos de los pistones.
Al mismo tiempo, una porcién de aceite del mo-
tor se desvia continuamente a través de un filtro
de aceite, que quita las materias extrafias que
pudieran estar en suspensién en el mismo. El in-
dicador de la presiéon del aceite en el tablero de
instrumentos y la varilla medidora del nivel
del aceite en el costado del motor, proporcionan
un medio de verificar la presién del aceite y
su nivel,

En los ""Rambler' se ha incorporado un nuevo
filtro de "flujo total'’, el que estd situado en el
costado derecho del motor mediante un soporte
filado al block por cuatro tuercas a la torsién de
4,1-4,8 mkg (30-35 pie-Ibs).

A través del carter de bancadas del motor,
circula aire que lo ventila con el objeto de qui-
tar los vapores de combustible y agua que, de
ofro modo, se condensarian y contaminarian el
aceite del motor. El aire es aspirado en el carter
del motor a través de la tapa de respiracién del
tubo de relleno del aceite. Después de circular
por el interior del carter de bancadas, el aire es
impulsado hacia afvera a través de un tubo en
la tapa de la camara de los botadores. El ex-
tremo del tubo se extiende en la corriente de aire
producida por la velocidad del vehiculo.

La velocidad del aire alrededor del extremo
del tubo, produce una succién en el mismo.

FILTRO DE ACEITE

El motor esta equipado con un filtro de aceite
en derivacién, del tipo de elemento reemplaza-
ble. Este filtro de aceite debe recibir servicio
periédicamente como se describe en ‘“‘Lubrica-
cién'. Para reemplazar el elemento del filtro,
sacar la tapa, levantar y retirar el elemento fil-
trante viejo e instalar uno nuevo. No olvide
reemplazar las juntas. El conjunto del filtro de
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CONEXION RETORNO ACEITE DEL
FILTRO DERIVACION A CARTER.
CIGUENAL.

Fig. 162. — Corte lubricacién de motor
con filtro de ‘“‘flujo total”. Unicamente
para “Rambler”., Demds motores 6L-226

con filtro en derivacién.

oMo

10.
1%
12.

13.
14.

COLECTOR FIJO CON MALLA
FILTRANTE INCORPORADA.

TAPON DE VALVULA

DE SOBREPRESION.

BOMBA DE ACEITE.

CONDUCTO SALIDA PRESION

DE BOMBA DE ACEITE.

FILTRO DE FLUJO TOTAL,

CANAL DE LUBRICACION

PARA ENGRANAJES.

ARBOL DE LEVAS.

ENGRANAJE DE BOMBA DE ACEITE.
MANGUITO EJE BOMBA DE ACEITE.
CONDUCTO SALIDA DEL FILTRO
FLUJO TOTAL AL MOTOR,

FILTRO EN DERIVACION,
ELEMENTO FILTRANTE.
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Fig. 163. — Colector flotante de la bomba de aceite.

aceite puede reemplazarse desconectando las
tuberias y sacando los dos bulones y arandelas
de la abrazadera.

La torsion con que debe ajustarse el bulén de
fijacion de la tapa es de 1,6 - 2,1 mkg (12 - 15
pie-lbs).

Cuando haya sido instalado el filtro de *'flujo
total”, éste debe recibir la atencién que se des-
cribe en "'Lubricacién''.

Para reemplazar el filtro quitar el bulén cen-
tral iy sacar el vaso, cambiar el elemento, impreg-
nandolo con aceite nuevo, reemplazar la junta y
armarlo. Apretar el bulén central a una torsion

de 4,8-6,2 mkg (35-40 pie-lbs).

VALVULA REGULADORA DE LA PRESION DE
ACEITE. Esta situada en la tapa de la bomba,

ATENCION

La presion de aceile a lemperatura normal de funcio-
namiento del molor, no deberd ser inferior a 1,05 kg/em®
(15 Ib/pulg®) @ 1.000 r.p.m. ni mostrar caidas anormales
de presion a las distintas velocidades del molor,

Fig. 164. — Malla filtrante incorporada a la tapa.

formando parte integral de ésta. La tapa incluye
una véalvula del tipo cénica, un resorte, arandelas
y el tapén respectivo. Las arandelas permiten
variar la tensién del resorte de la vélvula cénica

a fin de poder regular la presién del aceite en
el sistema.

Con esta vdlvula, la derivacién del aceite se
produce en el interior de la tapa (Fig. 165). Si

Fig. 165 — Corte mostrando el funcionamiento de
la vélvula.
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Fig. 166. — Detalle de los orificios para la lubricacion
de la distribucion.

la vélvula estd picada, reemplazarla. Si el re-
sorte de la valvula estd vencido o débil, reem-
plazarlo o instalar arandelas entre el resorte y
el tapén, segin sea necesario, para aumentar
la tensién del resorte y por consiguiente la pre-
sion del aceite.

La presién podrd verificarse conectando un
mandmetro en el lugar del bulbo de presién de
aceite.

VERIFICACION DE LA PRESION DEL ACEITE.
La lamparita indicadora roja que se encuentra
en el conjunto de instrumentos sobre el tablero,
se enciende cuando hay insuficiente presién
de aceite para lubricar debidamente el motor.
Cuando se apaga, se ha alcanzado la presién
normal de marcha. En operacién normal, la lam-
parita se enciende cuando se conecta el interrup-
tor de encendido. Se apaga después que el ve-
hiculo estd en marcha. Si la luz no se apaga,
deberd investigarse inmediatamente para evitar
un serio dafio al motor.

"En aquellos casos en que el vehiculo posea
un indicador de presién del aceite, de lectura
constante (manémetro), el valor de la misma
estard dado automdaticamente por la indicacién
de la aguja en los valores de la escala. No
obstante ésto, se recomienda verificar la presién

Fig. 167. — Bomba de aceite.

1. ENTRADA DE ACEITE.
2, TAPON VALVULA REGULADORA DE PRESION,



del aceite con un mandémetro de precision, que
podré conectarse en el block de cilindros, donde

tor. Puede estar tapado con cieno, restrin-
giendo la entrada de acejte en la bomba.

se halla la conexién del manémetro de tablero. 4) Si la presién es baja saque la bomba de
Primero verifique el nivel del aceite, indicado aceife y desarmela para verificar si hay
en la varilla medidora, para asegurarse que el engranajes gastados o rofura de alguna de
indicador funciona correctamente, luego com- sus partes. . . 2 )
pruebe lo siguiente: 5) Si la presién del aceite es baja, verifique si
los cojinetes de bancada y de biela estan
1) Verifique la vélvula reguladora. Si la pre- gastados.
sion es baja, la valvula puede estar pega- _ T B
da y abierta o el resorte estar flojo. Si la i IMPORTANTE
presién es alta, la vélvula puede pegarse Al colocar la bomba de aceite prestar alencion que
cerrada. quede correclamente instalada para que luego coincida
con el eje del disiribuidor.
2) Si la presién del aceite es baja, verifique si Recordar que estando el pistén del cilindro N? 1 en
hay pérdida de aceite. su punto muerfo superior en la carrera de compresidn,
el arco de circunferencia mas pequeno del eje del dis-
3) Sila presién es baja, verifique el colador del Iribuidor, debe quedor hacia el lade de las vdlvulas
¢ s Fig. 151).
flotante, después de sacar el carter del mo- ihigs 154



diagndsticos

de servicio

Alto consumo de combustible
Falta de potencia

Compresién baja

Vélvulas y Asientos quemados \

\

Valvulas que se pegan b
Récalentamiento

Ji ! b_’. i
Explosiénes. Retorno de llama. Detonacién

Consumo™ excesivo de aceite L AT ?| ,
pd

Falla de los cojinetes




DIAGNOSTICO DE

ALTO CONSUMO DE COMBUSTIBLE

Encendido atrasado o el mecanismo de avan-
ce de la chispa pegado.

Flotante del carburador alto.

Montaje del motor defectuoso causando nivel
de combustible alto en el carburador.

Bomba de aceleracién incorrectamente ajus-
tada.

Pérdidas de combustible.

Pérdidas en el diafragma de la bomba de
combustible.

Compresion baja.

Valvulas que se pegan.

Bujias de encendido defectuosas.

Juego libre de las vdlvulas incorrecto.

Filtro de aire del carburador sucio.

Silenciador de escape tapado o cafio de es-
cape doblado.

Bobina o condensador débil.

FALTA DE POTEN CIA

Compresion baja.

Puesta a punto del encendido atrasada.

Funcionamiento incorrecto del carburador o
de la bomba de combustible.

Tuberias de combustible tapadas.

Filtro de aire restringido (tapado o sucio).

Alta temperatura del motor.

Juego libre incorrecto de las vdlvulas.

Valvulas que se pegan.

SERVICIO

Puesta a punto de la distribucién atrasada.
Juntas que pierden.

Silenciador de escape tapado.

Cafio de escape tapado.

Cafio de escape doblado.

COMPRESION BAJA

Valvulas que pierden.

Aros de pistones gastados.

Valvulas que se pegan.

Resorte de vélvula débil o roto.

Cilindro rayado o gastado.

Juego libre incorrecto (poco) de las valvulas.
Juego libre de los pistones demasiado grande.
Pérdidas en la junta de la tapa de cilindros.

VALVULAS Y ASIENTOS QUEMADOS

Valvulas que se pegan o que estan demasiado
flojas en sus guias.

Puesta a punto de la distribucién incorrecta.

Excesiva cantidad de carbén alrededor de la
cabeza y asiento de la vdlvula.

Recalentamiento.

Resorte de valvula débil o roto.

Botador de valvula que se pega.

Juego libre incorrecto de las vdlvulas.

Sistema de escape tapado.
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VALVULAS QUE SE PEGAN

Vélvula torcida.

Juego libre incorrecto de las valvulas.

Vastagos de valvulas carbonizados o picados.

Insuficiente juego entre el vastago de valvu-
la y la guia.

Resorte de valvula débil o roto.

Resorte de valvula ladeado.

Aceite contaminado.

RECALENTAMIENTO

Sistema de enfriamiento ineficaz.

Terméstato inoperante.

Puesta a punto de la distribucién, incorrecta.

Puesta a punlo del encendido incorrecta.

Acumulacién excesiva de carbén.

Correa del ventilador demasiado floja.

Silenciador de escape tapado o cano de es-
cape doblado.

Falla en el sistema de lubricacion.

Aros de pistones picados o que pierden.

Tapa del radiador ineficaz.

Entrada de aire en el sistema.

EXPLOSIONES, RETORNO DE LLAMA,
DENOTACION

Encendido incorrecto.

Carburacién incorrecta.

Depésito de carbén excesivo en las camaras
de combustién.

Malos asientos de las valvulas.

Resorte de vdlvula roto.

Valvulas que se pegan.

Poca luz de valvulas.

" Electrodos de bujias quemados.

Agua o suciedad en el combustible.
Cafierias tapadas.
Puesta a punto de la distribucién incorrecta.

CONSUMO EXCESIVO DE ACEITE

Aros de pistones pegados en las ranuras.

Aros de pistones incorrectamente ajustados o
débiles.

Agujeros de retorno del aceite de pistones
tapados.

Juego excesivo en los cojinetes de bancada
y biela.

Pérdidas de aceite en las juntas o en los re-
tenes de aceite.

Juego excesivo entre el vastago de valvula y
la guia de valvula (admisién).

Cilindros rayado-, ovalados o cénicos.

Demasiado juego entre el piston y el interior
del cilindro.

Biela desalineada.

Alta velocidad o alta temperatura en ca-
rretera.

Ventilacién del carter del motor incorrecta.

FALLA DE LOS COJINETES

Muién de bancada del cigiefial ovalado.

Cojinete de bancada rayado.

Falta de aceite

Aceite sucio.

Presién de la bomba de aceite baja o falla
de la bomka.

Pasajes perforados en el block de cilindros o
en el ciglecl, tapados.

Colador de aceite sucio.

Biela desalineada.

Pérdidas de aceite.

Revoluciones del motor sobre el régimen per-
misible.
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TAPAS DE CILINDROS

PISTONES

AROS DE PISTON

PERNO DE PISTON

BIELAS

COJINETES DE BIELA

CIGUENAL

COJINETES DE BANCADA

ARBOL DE LEVAS

BUJES DEL ARBOL DE LEVAS

CADENA DE LA DISTRIBU-
CION

especificaciones

de servicio

ENGRANAJES DE LA DIS-
TRIBUCION

VALVULAS

ASIENTO POSTIZO ESCAPE

GUIA DE VALVULAS

RESORTES

BOTADORES

BOMBA DE ACEITE

CARTER

VOLANTE DEL MOTOR

CORONA DEL VOLANTE

ESPECIFICACIONES DE
TORSION




ESPECIFICACIONES DE SERVICIO - MOTOR 4L-151 Y 6L-226

GENERAL Motor 4L-151 Motor 6L-226
BRI s o omiiia e & ama @ v WA & s B ed s N s Vertical, cabeza en "'L"
Models - wun von 6 o d o BaE § e s B 4L-151 6L-226
Nomero de cilindros .. ................. 4 6
Disposicién de las valvulas ... .......... Laterales
CHIRAEGAE: s sovis @ srene s 5 6 svae asoms o w5 o 2.480 cm” (151 pulg’) 3.707 ecm® (226 pulg’)
Didmetro del cilindro .......00ecncoina. 84,138 mm (35/16")
Carrera del pistén . ...... ... ... 111,125 mm (4 3/8")
Relacion de compresion ................ 686:1y73:1
Poteficia al’ freno o s swn s wus s = ame s 77,6 CV (76,6 HP) a 116,6 CV (115 HP) «a
3.600 r.p.m. 3.800 r.p.m.
Cuplalmotriz MERIME = o v s wwa v e s 16,6 mkg (120 pie-lbs) 26 mkg (188 pie-lbs
a 2.000 r.p.m. a 2.100 r.p.m.
Presion de compresién a 70 r.p.m. con rela-
gion: BB - oo v aon nwovs s o e s . 6,32 kg/cm” ( 90 Ibs/pulg”) como minimo
Presion de compresién a 70 r.p.m. con rela-
cion 7,3:1 e 7,35 kg/cm® (105 Ibs/pulg®) como minimo
Velocidad de arranque .. ............... 70 r.p.m.
Velocidad de marcha lenta .. ............ 600 r.p.m.
Orden de encendido . .. ................ 1-3-4-2 1-5-3-6-2-4

BLOCK DE CILINDROS AMBOS MOTORES
Deformacién méxima parte superior ...... 0,127 mm (.0057)

Diametro normal de los cilindros ......... 84,138 - 84,201 mm (3.3125" - 3.3150")
Ovalizacién mdaxima permisible . ......... 0,127 mm (.005")
Conicidad méxima permisible .. .......... 0,381 mm (.015")

TAPA DE CILINDROS DE HIERRO Motor 4L-151 Motor 6L-226
Deformacién maxima permisible . ........ 0,6 mm (.024") 0,8 mm (.0327)
Torsion bulones 3/8-16 RG ............ 4,8-6,2 mkg (35-45 pie-lbs)
Orden de apriete bulones .. ........... Centro hacia afuera, sentido agujas reloj
Cantidad de bulones . ................. 23 33

TAPA DE CILINDROS DE ALUMINIO Motor 6L-226
Deformacién maxima permisible . ........ 0,12 mm (.048")

Torsién bulones 3/8-16 RG ............ 4,8-5,5 mkg (35-40 pie-lbs),
Orden delapriete .....:..ovuniaisvnin. ver figura
Cantidad de bulones .................. 33
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PISTONES
TIPG a5 vas inia s i o 5als 5 rds NS ¥ 506 8 Eliptico
Peso (sin aros, perno y retenes) ..........
MarErall s o o s sanse wed s wam wes Aleacién
TOPMIWACTION 5 o iy s @ RGE wis & 0ee sels e s Estanaclo
LONGHUA. 550 5 a5 Sedad o G o Bord Brosih 6 Brese siimre

Didmetro de pistones STANDARD (medidos
cerca de la parte inferior falda a 90°
del eje del perno de pistén

Profundidad canaletas del pistén, para:

AMBOS MOTORES

430,5 - 437,5 gr (tolerancia max. == 7 gr)

de aluminio

89,68 mm (3.5317)

De 84,125 a 84,188 mm (3.3120” a 3.3145")

Aros de control de aceite ... ........ 4,5 -4,75 mm (177”7 -.187")
Aros de compresidn ............... 4,34 -46 mm (L1717-.181")
" Ancho de las canaletas del piston, para:
Aro de compresidén superior ......... 2,425 - 2,451 mm (.0955" - .0965")
Aro de compresidén inferior ......... 2,413 - 2,438 mm (.095” -.0968")
Aro control de aceite inferior . ....... 3,975 - 4,000 mm (.1565" - .1575")
Aro control de aceite superior ....... 4,000 - 4,026 mm (.1575" - .1585")
Agujero para el perno del pistén ......... 21,821 - 21,826 mm (.8591” - .8593")
Pistones para Servicio:
SOBREMEDIDA Diametro inferior
Std. .. 84,176 - 84,188 mm (3.3140” - 3.3145")
0254 mer LOIOY) s viw wem 5 s 2 84,404 - 84,430 mm (3.3230” - 3.3240")
0508 mm LO207) o iviviiai s ins nes 84,684 - 84,696 mm (3.3340” - 3.3345")
0,762 mm (.0307) ................ 84,912 - 84,938 mm (3.3430" - 3.3440")
1,016 wibd LOA0T) oo sise wei v s seu 85,166 - 85,192 mm (3.3530” - 3.3540")
1,270 ww TOSO™) isq o 555 3 50 e 85,420 - 85,446 mm (3.3630” - 3.3640")
1,524 mm (.0607) ................ 85,674 - 85,700 mm (3.3730” - 3.3740")
Ajuste del pistén . ................. ... Selectivo £

Juegos libres:
Extremo superior del pistén .........
Falda del pistén (medido lado empuje):

Pistones nuevos

Pistones usados

0,508 - 0,762 mm (.020” - .030")

Sonda de 0,04 X 12,7 mm (.0015” X 1/2")
trcccion 1,3 - 3,1
Sonda de 0,10 X 12,7 mm (.004”

kg (3 -7 libras)
X1/2")

tracciéon 2,3 - 4,5 kg (5 - 10 libras)

AROS DE PISTON

AMBOS MOTORES

2,349 - 2,375 mm (.0925" - .0935")

Material .. oo o von wers 5 0% S 0Se fte G Fundicién gris
Aros de compresién, por pistén .......... 2

ARCRE 7 ace w orars Sive ) wore miiris = wies v w16

BSPOSOF oo wami 463 G OEE BIST & WAl e ae

3,962- 4,216 mm (.156"

-.166")



Aros de control de aceite, por piston
Ancho
Espesor aro inferior
Espesor aro superior

Expansor de aros

Ajuste de los aros de piston
Luz entre extremos del aro (medida en

el cilindro debajo del recorrido del
aro):
Cilindros nuevos o reacondicionados ..
Cilindros gastados en forma pareja ..

Juego lateral en la canaleta:

Aro de compresién superior
Aro de compresion inferior
Aro control aceite superior
Aro control aceite inferior
Aros de sobre medida, para motores rectific.

TABLA DE AROS HIDRAULICOS
Designacion del juego

Standard 0,229 mm (Std. a .009")
0,254 a 0,737 mm (.010” a .029")
0,762 a 0,991 mm (.030” a .039")
1,016 a 1,245 mm (.040” a .049")
1,270 a 1,752 mm (.050” a .069")

PERNOS DE PISTON

HPO o cam & am s s -arsin 6 SO MeE ® SR S
Longitud
Diametro standard
Sobremedida
Juego en el piston

....................

Juego en la biela

BIELAS
Longitud (de centro a centro)
Diametro del agujero superior
Didmetro del agujero inferior

3,924 - 3,937 mm (.1545" - .1550")
3,607 - 3,861 mm (.142” -.152")
3,251 - 3,429 mm (.128” -.135")
En el aro control aceite superior
Selectivo

0,2 - 0,4 mm (.008” - .016")
mdx. 1,14 mm (0.45")

0,051 - 0,102 mm (.002” -.004")
0,038 - 0,089 mm (.0015” - .0035")
0,038 - 0,076 mm (.0015” - .003")
0,063 - 0,102 mm (.0025” - .004")
0,254 mm (.010”) - 0,508 mm (.020")
0,762 mm (.030”) - 1,016 mm (.040")
1,270 mm (.050”) y 1,524 mm (.060”)

Para uso en cilindros gastados

Hasta 0,229 mm del Standard (.009”)

Desde 0,254 mm hasta 0,610 mm (.010"a .024")
Desde 0,635 mm hasta 0,863 mm (.025"a .034")
Desde (),889 mm hasta 1,245 mm (.035"” a .049")
Desde 1,270 mm hasta 1,752 mm (.050"a .069")

AMBOS MOTORES

Flotante

70,71 -70,46 mm (2.784" - 2.774")

21,821 -21,826 mm (.8591” - .8593")

0,076 mm (.003”) 6 0,127 mm (.005")

Ajuste de empuje manual liviano, con el pistén
calentado a 70°C.

Ajuste de empuje manual liviano a la tempe-
ratura ambiente.

Buje de la biela (para el perno del piston):

Material
Diametro

......................

. 177,75 -177,85 mm (6.998” -7.002")
. 23,19 23,215 mm (213" - .914")
: 55,537 - 55,550 mm (2.1865” - 2.1870")
.  Bronce

. 21,831 - 21,836 mm (.8595” - .8597")




COJINETES DE BIELA

Tipo oo
MERBHAl  ow s 3 i vis e s G wa B TR ¢
Espesor del metal antifricciéon . . .
Espesor total ................
Ajuste del cojinete en el cigienal
Cojinetes bajo medida

Tapa de los cojinetes de biela:
Torsién de los bulones 3/8” - 24 RF . ..

v

CIGUENAL

Material
POSD  ocoa simm coo o omve s 0 58 & Bigne D500 G
Descentracién permisible ... .......... ...
Ovalizacién o conicidad permisible (mufiones

de bancada y de biela)
Empuje tomado en
Juego longitudinal . ...................
El juego correcto se obtiene

Longitud del munén de bancada:

Delantero . .............. .. .... ..
Intermedio delantero .. .............
Intermedio trasero (central en Motor
4L-151)
Trasero

COJINETES DE BANCADA

TiPO
Material . ....... ... . ... ...
Espesor del metal antifriccién
Espesor total

AMBOS MOTORES

Postizos; de precisién

Metal antifriccion con respaldo de acero
0,05 -0,127 mm (.002” -.005")
1,566 - 1,572 mm (.06165” - .06190")
Selectivo

0,025 mm (.0017)

0,050 mm (.002")

0,254 mm (.010")

0,279 mm (.0117)

0,304 mm (.012")

0,508 mm (.0207)

5,5-6,2 mkg (40 - 45 pie-lbs)

Motor 4L-151 Motor 6L-226

Acero forjado
20 kg (44 libras) 35 kg (77 libras)
0,051 mm (.002")

0,025 mm (.001")
El cojinete de bancada trasero
0,051 -0,152 mm (.002” - .006")
Reemplazando el cojinete trasero
52,372 - 52,392 mm (2.0619” - 2.0627")
60,31 -60,33 mm (2.3744” - 2.3752")

32,54 mm (1.281")
38,86 mm (1.530")

38,86
41,50 - 41,55

mm (1.5307)
mm (1.534” -1.6368")

AMBOS MOTORES

Postizo; de precisién
Metal antifriccién con respaldo de acero
0,05 -0,127 mm (.002” -.005")
2,360 - 2,366 mm (.0929” - .0931")

(medido en dngulo recto con la linea de separacién)

Diametro interior en el block de cilindros:

DIGMEN® . von = s sian o ama s s ows &
Ovalizacién y conicidad permisible . . .
Desgaste maximo alojamiento cojinete .
Juego libre vortical (muiién y|cojinete) . . ..
Ajuste de los cojinetes en el cigiiefial

ARV e o

65,062 - 65,079 mm (2.5615” - 2.5622")

0,005- 0,013 mm (.0002” - .0005")
0,025 mm (.001")
0,0254 - 0,0508 mm (.001” - .002")
Selectivo




Longitud efectiva del cojinete:

Delantero ........... ... ... ...

Intermedio delantero (solamente en
Motor 8L=228) 5 i s sivi coli i v

Intermedio trasero (central en Motor

BL-T:BTY e wos 2 svm wramm cen = new o
TrOSEYO" 25 iias $.55 & fis s SaEd & bud & 50808 Y

Cojinetes bajo medida:

Tapa de los cojinetes de bancada:

Torsion de los bulones 1/27 - 13 RG . ..

ARBOL DE LEVAS

Material .. ... ..
Tipo de mando: . i pau s v vam vaw s wai s

Didmetro de los munones:

Delanteft i i sivs oo soes s v o sos e o

Intermedio delantero . ..............

Intermedio trasero (central en Motor
ALSUDN) o voa 5 va v aam 564 5 S s
Trasero . ... e

Longitud de los munones:

Delanteit o & ve wavi s & sk e 9 e

Intermedio delantero . .. ............
Intermedio trasero (central en Motor
BL-VBNY i o svie sinn w5 s s s
Trasero . ... e
Descentracion mdxima permisible medida en
el mufién intermedio ...............
Ovalizacién méxima de los mufiones .. .. ...
Placa de empuije: torsidén bulones 5/16”-18 RG
Engranaje distribucién: torsién bulén 1/2" -
20 RF ... e

S

Motor 4L-151

Acero forjado, cementado en caja, o fundicién
tratada térmicamente

45,961 - 45,987 mm
(1.8095” - 1.8105")

21,844 mm (.860)

26,97 mm (1.062")
31,75 mm (1.2507)

31,75 mm (1.2507)
33,55 mm (1.3217)

0,025 mm (.001")
0,050 mm (.002")
0,254 mm (.0107)
0,279 mm (.0117)
0,304 mm (.0127)
0,508 mm (.0207)

11,7 - 13,1 mkg (85 - 95 pie-lbs)

Motor 6L-226

Por cadena

47,562 - 47,587 mm
(1.8725” - 1.8735")
45,961 - 45,987 mm
(1.8095” - 1.8105")

44,379 - 44,412 mm (1.7472" - 1.7485")
31,686 -31,712 mm (1.2475" - 1.2485")

21,844 - 21,590 mm
(.850” - .860")
—— 22,225 mm (.875")

37,312 mm (1.469")
29,362 mm (1.156")

0,0508 mm (.002")
0,0254 mm (.0017)
1,6 -2,1 mkg (12-15 pie-lbs)

4,8 -5,5 mkg (35-40 pie-lbs)



- BUJE DEL ARBOL DE LEVAS

Cantidad
Tipo

............................
..............................

.............................

Digmetro interior del buje:

Delantero

Intermedio trasero (central en Motor
4L-151)

Trasero

Agujeros en el Block de Cilindros, para los
bujes del drbol de levas:

Delantero

Intermedio trasero (central en Motor
41-151)

Trasero
JeQ0: BBIE o« sae vans 5o s sem we o
Juego méximo entre mufién y buje
Juego longitudinal

Marca

Ancho

..............................

ENGRANAJES DE LA DISTRIBUCION

Nimero de dientes:
Del arbol de levas
Del ciglefal

VALVULAS

Material

3

4

Reemplazables
Metal antifriccién con respaldo de acero

46,012 - 46,037 mm

(1.8115” - 1.8125”

44,437 - 44,455 mm
31,737 - 31,762 mm

)

47,613 - 47,638 mm

(1.8745” - 1.8755")

46,012 - 46,037 mm

(1.8115”7 - 1.8125")

(1.7495"” - 1.7502")

(1.

49,199 - 49,225 mm
(1.9370” - 1.9380")

2495” - 1.2505")

50,787 - 50,812 mm

(1.9995” - 2.0005")

49,199 - 49,225 mm
(1.9370” - 1.9380")

47,612 - 47,637 mm (1.8745” - 1.8755")
34,912 -34,937 mm (1.3745” - 1.3755")
0,025 -0,076 mm (.001” - .003")

0,102 mm (.004"7)
0,076 - 0,020 mm (.003” - .008")

AMBOS MOTORES

Morse

46

25,4 mm (.17)
12,7 mm (.5007)

AMBOS MOTORES

Admision
Acero silicromo

131,750 mm (5.187")
38,506 mm (1.516")

36
18

Escape

Acero silicromo X.C.R.

Acero silicromo X.C.R.
con revestimiento
“'Stellite"’

132,131 mm (5.202")

33,731 mm (1.328")

2 X T Y I E T T T T T T T T T YT YT Y Y Y Y YT YY Y YS



Diadmetro minimo del asiento
Angulo del asiento

Angulo de la valvula
Ancho del asiento en el block

Diadmetro del vastago

--------------

Juego libre entre vastago y guia

Alzada

ASIENTO POSTIZO ESCAPE
Material

GUIA DE VALVULAS (Admision y Escape)

Material
Diametro exterior (normal) ..............
Aguijero en el block de cilindros
Ajuste a presionenelblock ..............
Agujero de la guia (después de escariar,
puesto en el block)

Sobremedidas para servicio:

Marcada letra "'A"
Marcada letra "'L"

................

RESORTES (Valvulas Admisién y Escape)
Longitud total libre (afuera motor)
Comprimido a 42 mm (1 21/32")
Comprimido a 35 mm (1 3/8")
Colocacion de los resortes

BOTADORES

Tipo
Material

Diametro del cuerpo del botador
Sobremedidas para servicio:
Marcada letra “'B"
Marcada letra "'D"
Marcada letra K"
Diametro de la cabeza .................
Aguijero en el block de cilindros
Ajuste en el block
Juego libre

................

................

..........

34,33 mm (1.3515") 29,134 mm (1.147")

30° 45°
30° 44°
20 - 2,4 mm 2,4 - 2,8 mm

(5/64” - 3/32")
8,64 - 8,66 mm
(.3402” - .34107)
0,030 - 0,076 mm
(.0012” - .0030")
8,84 mm (.3481")

(3/32” - 7/64")
8,59 - 8,61 mm
(.3382” - .3390")
0,081 - 0,127 mm
(.0032” - .0050")
8,42 mm (.3315")

“Endurite"’

AMBOS MOTORES

Fundicién
16,687 - 16,700 mm (.6570" - .6575")

16,624 - 16,662 mm (.6545" - .6560")
0,025 - 0,076 mm (.001” -.003")
8,692 - 8,717 mm (.3422"” - .3432")

0,013 mm (.0005")
0,140 mm (.0055")

AMBOS MOTORES
50,012 mm (1.969")
21,3-24,0 kg ( 47 - 53 libras)
46,7 - 49,9 kg (103 - 110 libras)
Las espiras de menor paso (o antivibratorias)
apoyadas contra la parte superior del block

AMBOS MOTORES

Hongo; con tornillo autofrenante
Aleacién de hierro fundido tratado térmicamente
o de acero cementado
17,424 - 17,412 mm (.6865” - .6860")

0,0254
0,0508
0,127 mm (.005")
25,4 mm (17)
17,424 - 17,445 mm (.6860” - .6868")
Selectivo
Ligero arrastre

(.001")
(.002")

mm
mm

J
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J
J
J
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J
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D
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D
J
J
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D
D
)
)
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Juego libre entre botador y vastago de la
OIS v <o v an s s ae e e v e
Torsiéon del tornillo autofrenante . .........

Orden de ajuste de los botadores:
Motor 4L-151

Con las valvulas 1
Con las valvulas 2
Con las valvulas 6
Con las valvulas 4

Motor 6L-226

Con las valvulas 1
Con las valvulas- 8
Con las valvulas 2
Con las valvulas 10
4
7

3 completamente
5 completamente
8 completamente
7 completamente

X XX

Con las valvulas
Con las valvulas

BOMBA DE ACEITE

TIB® s st o weln ¥ & aiuii wate Fans & Wi wiess o
SUCCION o voose mss o win i sinia 870 o 40 & §ela wing
Didmetro del efjede mando . .. ... .........
Juego longitudinal del eje de mando ... ...
Material del buje del eje de mando ... ....
Diametro interior del buje del eje de man-
Ao (ESEAFIAE) « con wee v aroum v siwin @ soens
Didmetro del eje del engranaje libre (recti-
Flear) oo o comin w63 3 EE AT B W e
Agujero en el cuerpo de la bomba para el
engranaje Hbre . o v v coe vvs o saim sime
Agujero en el engranaje libre (escariar) .. ..
Juego libre maximo entre el extremo del diente
del engranaje y cuerpo de la bomba ..
La cara del engranaje sobresale de la cara
del cuerpo de la bomba ... .........
Tapa de la bomba. Torsién bulones 1/4” -
20 RG .ovs wvond o wie s s ol % s wnei o v
Tuerca 3/8” - 16 RG de la tapa del cojinete
intermedio al cuerpo de la’bomba, torsion

CARTER

Copacidad
Cantidad de bulones 5/16” - 18 RG .. .. ..
Torsién bulones al block cilindros ........

VOLANTE DEL MOTOR

Descentracién mdaxima permisible . ........

Cantidad tuercas 3/8” - 24 RF . ..........

3 completamente levantadas, ajustar los botadores 1
9 completamente levantadas, ajustar los botadores
6 completamente levantadas, ajustar los botadores
2 completamente levantadas, ajustar los botadores
5 completamente levantadas, ajustar los botadores
1 completamente levantadas, ajustar los botadores

0,356 mm (.014”) a temperatura ambiente
0,4-1,4 mkg (3-10 pie-lbs)

levantadas, ajustar los botadores &
levantadas, ajustar los botadores 4
levantadas, ajustar los botadores 1
levantadas, ajustar los botadores 2

AMBOS MOTORES

A engranajes

Por medio de colector flotante

12,662 - 12,674 mm (.4985" - .4990")
0,051 - 0,102 mm (.002” -.004")

Bronce
12,700 - 12,725 mm (.500” -.501")
12,738 - 12,751 mm (.5015” - .502")

12,700 - 12,725 mm (.500” -.501")
12,789 - 12,816 mm (.5035” - .5045")

0,089 mm (.0035")

0,089 - 0,013 mm (.0035" - .0005")
1,0-1,4 mkg ( 7 - 10 pie-lbs)

4,1 - 4,8 mkg (30 - 35 pie-lbs)

Motor 4L-151 Motor 6L-226

4,75 litros
12 18
1,6 - 2,1 mkg (12 -15 pie-lbs)

AMBOS MOTORES

0,127 mm (.005”)
6



Torsién tuercas al cigiefial
Montaje en el ciglefial

CORONA DEL VOLANTE

Cantidad de dientes . ..................
Para reemplazarla, agujerear con mecha . . .
Para instalarla en el volante, calentarla a . .

ESPECIFICACIONES DE TORSION

4,8 -55 mkg (35 - 40 pie-lbs)
Una sola posicién

AMBOS MOTORES

130
9,5 mm (3/8")
340 C-370'C (en forma pareja)

AMBOS MOTORES

Descripcion: Torsion
Bulén de los bloques retenes de aceite de coji- Tamanio mkg pie-lbs
netes de bancada trasera y delantera .. 5/16” - 18 RG 1,6 - 2,1 12-15
Bulon de la placa delantera ............. 7/16” - 14 RG 55-6,9 40 - 50
Bulén de la placa delantera ... ....... ... 5/16” - 18 RG 1,6 -2,1 12-15
Bulén de la tapa de distribucién ... .. ... .. 5/16” - 18 RG 1,6 - 2,1 12-15
Bulén de la carcaza del embrague al block
decilindros ..............c.000... 7/16” - 14 RG 52-58 38 - 42
Tuerca del filtro de aceite a la tapa de
BEMENOR. . < . i o ol v s St e e e 3/8” - 16 RG 55-6,9 40 - 50
Tuerca del filtro de aceite flujo total al block 3/8” - 16 RG 4,1 - 4,8 30 - 35
Bulén soporte delantero del motor al bastidor 5/16” - 24 RF 27 -3,4 20 - 25
Tuerca de la placa delantera al soporte del
BIOIOIES P 5 s o Seeds S0 WD et e Bl 1/2" . 20 RF 52-58 38 - 42
Tuerca del soporte trasero del motor al tra-
REBEIO " 75 s, s s & e 4 s 1/2” - 20 RF 55-6,9 40 - 50
(En los vehiculos con soportes de
motor tipo sandich) ........ 7/16” - 20 RF 4,8 - 6,2 35 - 45
Tuerca del soporte trasero del motor al tra-
vesano:
(En los vehiculos con soportes de
motor tipo sandwich) ... ... 7/186” - 20 RF 4,8 - 6,2 35 - 45
DISTRIBUCION Carrera del pistén
REGLAJE -
Avance apertura de admisién .. .......... 10 - APME: i S e i 1,14 mm (.045")
Retardo cierre de admisién ... ........... 60" DPML. e 5. et 89,99 mm (3.543")
Avance apertura de escape ... ........... 55, APMI i e s 93,37 mm (3.676")
Retardo cierre de escape . ............... 10 PUPRS T Sais™ 1,14 mm (.045")
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