CAPITULO Il

Sistemas Componentes del Motor

En este capitulo trataremos todos los elementos que hacen al
funcionamiento del motor, como ser el sistema de escape, el
de alimentacion, el encendido, etc.

Sistema de Escape

La funcién del sistema de escape es la evacuacién de los
gases de combustién y el amortiguamiento sonoro de la co-
lumna de gases.

El sistema busca la atenuacion del rango de frecuencias en-
tre 30 y 3000 ciclos por segundo que es el mas molesto para
el ofdo humano, dentro del rango de frecuencia de 20 a
20000 ciclos que emite el motor.

Esta atenuacion se realiza de modo de no restar potencia al
motor, es por eso que el mantenimiento del sistema de es-
cape es importante para poder contar con toda la potencia
del motor y mantener el consumo de combustible dentro de
los valores acotados por la fabrica.

El sistema consta de un miltiple o colector de escape, que
retine las salidas de ios cilindros en un solo tubo, el tubo de
escape, que lleva la columna de gases hasta la parte trasera
del vehiculo y el silenciador de ruidos.
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Sistema de Alimentacién

Filtro de Aire

El filtro de aire posee un control termostatico que controla
automaticamente la temperatura del aire que ingresa al mo-
tor.

Posee dos tomas de aire, una de aire fresco, que lo toma por
el frente y otra de aire caliente que lo toma de una caja
térmica montada sobre el mdiltiple de escape.

El aire que ingresa al filiro, pasa a través de una valvula de
charnela que mezcla y dosifica la cantidad de aire frio y ca-
liente necesario para obtener la temperatura ideal del aire.

Esta valvula de charnela es accionada por un diafragma de
vacio que utiliza la depresién originada en el mdltiple de ad-
misién: cuando la depresion es superior a 100 mm de Hg. la
vélvula se encuentra totalmente abierta y deja ingresar sola-
mente aire caliente que proviene del multiple de escape.

Cuando la depresion desciende a 50 mm de Hg. la valvula se
cierra e ingresa aire frfo solamente.

La depresion originada en el muitiple de admisién es con-
trolada, antes de actuar sobre el diafragma de la valvula de
charnela, por un sensor de temperatura que esta ubicado en
el interior del filtro y que mide la temperatura del aire al
ingresar al carburador.

La toma de vacio se efectila por dos puntos, uno es una
lamina bimetalica, el otro una vélvula de bolilla.

Figura N° 132
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Cuando el aire que ingresa es frio, la valvula de bolilla esta
cerrada y actia el maximo de depresién en el diafragma.

Al aumentar la temperatura, la lamina se deforma permitiendo
que la presion atmosférica ingrese a la zona de vacio, a tra-
vés de la valvula de bolilla, reduciendo el valor de la depre-
sidn y actuando sobre el diafragma, que mueve la valvula de
charnela y mezcla las corrientes de aire frio y caliente; hasta
que el valor maximo de vacio interrumpe la corriente de aire
caliente.

Figura N°® 133

De esta manera se mantiene constante la temperatura del aire
en la boca de ingreso al carburador.

Bomba de nafta

El trasvase del combustible desde el tanque hasta el car-
burador se hace por medio de la bomba de nafia, este ele-
mento es necesario ya que el tanque se encuentra en una
cota inferior al carburador. Una falla en este elemento ho
permite que el combustible llegue al sistema de alimentacion.

La rotacion del arbol de levas, gira la excéntrica (A), ésta
acciona la palanca (B) pivotando en el eje (C), accionando el
balancin (D) con un movimiento ascendente y descendente
que deforma el diafragma (F). Al ascender el diafragma pro-
voca vacio y chupa combustible a través de la vélvula (H), al
descender por la accion del resorte (J), fuerza al combustible
a pasar por la valvula de expulsién (G), ingresando de ésta
manera al ducto que lo lleva al carburador.
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Figura N° 134

El carburador tiene una valvula que mantiene el nivel de la
cuba constante, no permitiendo el ingreso de combustible
una vez que ésta esta llena, se produce entonces un aumento
de la presion en el cafio que conecta al carburador con la
bomba, como esta presion produce en el diafragma una fuer-
za mayor que la que produce el resorte, impide que el dia-
fragma baje eliminando el ingreso de mas combustible hasta
que la presién se hace menor y la fuerza del resorte puede
volver a inyectar combustible.
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Reparaciones

Una vez desmontada la bomba, se la lava cuidadosamente y
se realiza una inspeccidn visual exterior para verificar la au-
sencla de grietas o rajaduras que pueda tener el cuerpo o la
leva de mando.

Se sacan los dos tornillos de fijacion del cuerpo superior y se
lo extrae.

Figura N°® 136

Luego se sacan los seis tornillos que fijan el cuerpo inter-
medio al inferior, previamente deben marcarse las posiciones
relativas de los dos cuerpos, y se separan.

Figura N° 137



Se retira la malla filtrante ubicada en el cuerpo intermedio, se
desconecta el diafragma del balancin, para ello se comprime
el diafragma contra el cuerpo inferior y se lo desplaza hacia
el lado opuesto.

Figura N° 138

Se retira el resorte y se apoya el cuerpo inferior en una mor-
sa; con un punzon se extrae el eje del balancin.

Figura N° 139



Para reemplazar las valvulas, una vez extraidas las viejas,
limpiar los asientos y luego con una herramienta adecuada
colocar las valvulas nuevas, cuidando de pestafar correcta-
mente los bordes.

_-Detané:-.t‘
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Carburador

Motores 3,0L "MAX-ECONO"

Los distintos modelos de Falcon, tienen sistemas de alimen-
tacion similares, pero dentro de estos sistemas se destaca el
que equipa a los motores Econo-6, a continuacion descri-
biremos este sistema.

El carburador que equipa a éstas unidades es un SOLEX mo-
delo 34 TEIE.



El carburador es un conjunto de dispositivos encargados de
suministrar al motor la relacién aire-nafta apropiada para las
diversas condiciones de funcionamiento a que se encuentra
sometido el mismo.

Esta tarea es muy compleja y para eso el carburador cuenta
con los siguientes sistemas:

e Nivel caonstante.

e Puesta en marcha.

e Marcha lenta o ralenti.

e Marcha normal.

e Aceleracion.

e Economizador.

e Sistema de potencia.

e Antipercolador.

e Sistema de compensacion de velocidad lenta.

Sistema de Nivel Constante

Este sistema esta constituido por un flotante y una valvula de
aguja.

Al subir el nivel del flotante, el punzon de la valvula cierra el
orificio de entrada de combustible en forma progresiva, de
modo que regula el ingreso de combustible a un caudal que
es igual al que entrega el carburador al motor.
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Sistema de Puesta en Marcha

El cebador automdtico tiene por objeto entregar una mezcla
aire - combustible rica para permitir el arranque del motor
cuando esta frio porque el combustible no se vaporiza, y se
condensa sobre las paredes frias del multiple y los cilindros.

El cebador es calefaccionado por el agua del sistema de
enfriamiento que es el encargado de calentar el bimetal a
medida que el motor toma temperatura; cuando el motor esta
frfo el bimetalico mantiene cerrada la mariposa del cebador,
cuando esta a temperatura de régimen la mantiene totalmen-
te abierta.
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Figura N° 142

Al estar la mariposa cerrada, produce en el multiple una in-
tensa depresion que provoca el ingreso de una cantidad de
combustible mayor que lo normal aumentando la riqueza de
la mezcla; esta depresion es muy intensa y es necesario mori-
gerarla, esto se consigue por medio de un diafragma de vacfo
conectado al muitiple de admisidén, que mueve un véastago
que limita el cierre de la mariposa oponiéndose al resorte que
la cierra, para su calibracién tiene una tuerca de regulacion.



Figura N° 143

Sistema de Marcha Lenta

I

Figura N° 144

El sistemna esta constituido por un surtidor (A) y un orificio de
entrada de aire (B) que estan conectados al multiple por me-



dio del tornillo de regulacién de aguja cénica (C) ubicado
debajo de la mariposa de aceleracion.

La regulacion de la mariposa de aceleracién debe dejarla
ubicada inmediatamente por encima del orificio del tornillo de
regulacién y por debajo del orificio de marcha intermedia (E).
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Figura N° 145

Este orificio provee combustible adicional para una acelera-
cién parcial.

Estos sistemas funcionan solo cuando la depresion debajo de
la mariposa de aceleracién es intensa, a medida que la mari-
posa se va abriendo y el motor acelerando la depresién dis-
minuye; el ingreso de combustible por este sistema se anula.

Sistema de Marcha Normal

Figura N° 146



Este sistema esta constituido por un surtidor principal (A), un
tubo emulsionador (B), un dosificador de aire (C), un difusor
primario (D) y un difusor secundario (E) por cada cuerpo del
carburador.

Desde el surtidor principal el combustible pasa al tubo de
emulsion, donde el aire proveniente del dosificador de aire
ingresa en el tubo a alta velocidad y se mezcla con el com-
bustible.

La mezcla producida pasa a través de los difusores primario y
secundario atomizandose en el multiple de admision.

La emulsion del combustible es un paso fundamental en el
proceso de entregar al motor la relacion aire combustible
para la marcha apropiada a cada condicién de carga, la gra-
duacién de esta mezcla se logra por accién sobre el nivel de
combustible y sobre las seccion de paso de los dosificadaores
de aire y de combustible.

Sistema de Aceleracion

SISTEMA
AMORTIGUADOR

TFigura N* 147



Este sistema actta cuando se presiona el pedal del acele-
rador, adicionando a la mezcla aire combustible una cantidad
de este Ultimo a fin de enriquecerla y mejorar las condiciones
de aceleracién.

Esta compuesto per una bomba de diafragma (A), una valvula
de bolilla (B) y un inyector (C); al actuar sobre el pedal del
acelerador, se mueve la leva perfilada de tal manera que con-
trola la cantidad de combustible inyectada por la bomba de
diafragma.

La presion producida por la bamba, vence a ia bolilla e inyec-
ta combustible en el venturi.

Sistema Economizador

Figura N° 148

Este sistema tiene solamente un inysctor (A), que por su con-
figuracién inyecta combustible, alimentado directamente des-
de la cuva, cuando el mator ha alcanzado un cierto régimeny
un determinado valor de depresién, logrado por la accién de
un gran caudal de aire. Esto permite lograr un enriquecimien-
to de la mezcla a altas velocidades, consiguiendo mezclas
mas pobres a bajas velocidades con el consiguiente benefi-
cio en el consumo final del vehiculo.



Sistema de Potencia

Figura N° 149

A~ Tapa

B- Resorte calibrado
C- Diafragma

D- Tapa intermedia
E- Junta

En la zona inferior del carburador por debajo del niple de
alimentacién, estd ubicada la vélvula de potencia, llustrada
en la figura. El diafragma tiene un perno que actla sobre la
valvula ubicada en la tapa intermedia y el resorte es el encar-
gado de mantener esta vélvula abierta, en la otra cara el
diafragma tiene un conducto que lo vincula al mdltiple de
admision de donde toma la referencia de vacio, existe ade-
méas una conexién de combustible desde la cuba hasta la
vélvula, y de ésta al surtidor principal.

Con la mariposa. de aceleracién en posicién de marcha lenta,
el vacio del multiple de admisién es del orden de 17 a 20
pulg. de Hg.; cuando se encuentra completamente abierta
esta depresion baja a 2 pulg. de Hg aproximadamente. Cuan-
do la mariposa esté4 cerrada, el vacio imperante en el multiple
tiene un valor que alcanza para vencer el resorte de la valvula
de potencia y mantenerla cerrada, a medida que la mariposa
se abre, la depresién va descendiendo y la accién del resorte
abre paulatinamente la valvula, permitiendo el paso de com-
bustible hacia el surtidor principal; asf se logra un enrique-



cimiento adicional de la mezcla en forma progresiva mientras
el motor acelera.

La comunicacién desde Ia valvula de potencia al surtidor prin-
cipal esta ilustrada en la figura que sigue.

Figura N° 150

A- Paso calibrado principal
B- FPaso calibrado de la vilvula de potencia

Sistema Antipercolador

Vilula Antipercoladora

r
“f" Balancin de la
Viivula Anupercotadora

Figura N° 151

Este sistema permite el venteo al exterior de los gases pro-
ducidos en el interior de la cuba, mientras el motor funciona a



velocidad minima. Al acelerar el motor, este sistema queda
anulado, de esta manera se evita que sobrepresiones origi-
nadas en la cuba por exceso de temperatura puedan alterar
la marcha minima del motor.

Sistema Compensador de Marcha Lenta

Tornillo de
requlacion

Figura N° 152

Cuando una unidad estd equipada con aire acondicionado, al
ser conectado éste, el régimen de marcha minima disminuye
por efecto de aplicarle una carga adicional al motor, el sis-
tema de compensacién de marcha minima se encarga auto-
maticamente de aumentar la apertura de la mariposa para
compensar esta pérdida de velocidad. El compensador esta
comandado por una electrovélvula que recibe una sefial del
embrague del compresor del equipo de aire acondicionado,
esta valvula conecta al miltiple de admision con el diafragma
del compensador, que por efecto de la depresion transmitida
actlia sobre la mariposa de aceleracion aumentando su aper-
tura.

El compensador tiene un tornillo de regulacion que permite
mantener la elevacion de velocidad en el rango deseado para
cada unidad.



Controles y Regulaciones
Bomba de Combustible

La bomba puede controlarse estando Iinstalada y contando
con un mandmetro con una vélvula de tres vias.

Control de Presion

Figura N° 153

Con la vélvula de tres vias permitiendo la normal alimentacion
del motor y la lectura del manémetro, se pone el motor en
marcha esperando que alcance su temperatura normal de
funcionamiento, en estas condiciones se efect(ia la lectura
del manémetro, la presion indicada debe corresponder a las
especificaciones.

Si la presion fuera Inferior a las especificaciones se repetira la
lectura eliminando el filtro de combustible; si en estas con-
diciones la lectura fuera normal se reemplazara el filtro que
estd obstruido. Si la presi6n continuara siendo baja, es la
bomba que falla.

Para probar el caudal se pasa la valvula de tres vias a la
posicién que entregue el combustible a un vaso graduado, a
una velocidad de 2.000 rpm del motor se mide la cantidad de
combustible bombeada durante 15 seg., este volumen debe
ser el especificado, caso contrario hay una falla en la bomba.



Regulacién del Nivel de la Cuba

Para controlar el nivel de la cuba, se debe desmontar la tapa
del carburador.

Con la tapa desmontada u colocada en posicion invertida, se
mide con un calibre la distancia entre el flotante y la cuba que
debe correspander al especificado.

Detalle 1

Figura N° 154

Si no correspondiera al valor esperado, se dobla culdadosa-
mente el brazo del flotante hasta alcanzar el valor adecuado.

Regulacién de Marcha Minima

La regulacién de la marcha minima debe ser hecha con el
motor a temperatura de régimen. Antes de regular la marcha
minima hay que asegurarse el buen funcionamiento del en-
cendido y el carburador.

Las bujfas y las valvulas pueden ser causa, también, de una
marcha minima irregular.

El tornillo (C) de asiento conico es el medio para regular la
cantidad de mezcla que ingresa a los cllindros cuando el
motor funciona a marcha minima.
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Figura N° 155

Los pasos de combustible (A) y de aire (B) proporcionan la
relacién aire nafta, a la mezcla, durante la marcha minima.

Ajuste del Resorte Termostatico

El ajuste al resorte termostatico se efectia para graduarlo a
las condiciones climéaticas de una zona de temperatura media
inferior a 02C.

MARCAS DE REGULACION

Figura N® 156



Aflojando los tres tornillos que o mantienen inmovil, se gira
la tapa dentro de las marcas |imites a la posicion que corres-
ponda.

Registro de la Valvula Empobrecedora

La valvula empobrecedora tiene por funcién limitar el efecto
de enriquecimiento dado por el cebador y evitar que el motor
se "ahogue".

Para calibrarla se efectian los siguientes pasos:

1- Se cierra la mariposa del cebador mediante una rotacion
de la leva de aceleracidn.

2- Se coloca un destornillador sabre el tornillo de registro,
se impulsa el vastago del diafragma hasta hacer tope y se
controla la apertura de la mariposa del cebador.

3- Si la apertura estuviera fuera de tolerancias se la modifica
con el tornillo de registro.

Figura N® 157

Ajuste de la Leva de Marcha Minima Acelerada

Para ajustar el régimen de marcha minima proceder de la
siguiente forma:

1- Cerrar la mariposa del cebador.



2- Verificar en estas condiciones el huelgo existente entre la
mariposa de aceleracién y el cuerpo del carburador, si el
valor no es el especificado, corregirio mediante el tornillo de
regulacion.

3- Empujar el vastago del diafragma del empobrecedor para
obtener la apertura del cebador.

4- Abrir el acelerador hasta liberar la leva de marcha minima
acelerada.

5- Liberar el acelerador y verificar que el tornillo de ajuste de
la marcha mfnima acelerada apoye en el segundo escalén de
la leva.

6- Verificar que el tornilio quede ubicado en la mitad del se-
gundo escaldn de la leva.

Figura N° 153

Registro Mecénico de la Apertura Positiva

Con el cebador activado y el tornillo de regulacién apoyado
en el escalon mas alto de la leva de ralentf acelerado, se mide
la apertura de la mariposa de aceleracion, aplicando en el eje
de la mariposa un par de 3,5 Ib-pulg, que debe ser de 0,30 =
0,05 mm; en caso de ser diferente se la regula mediante el
tornillo de registro, apretando, luego, la contratuerca de se-
guridad.



Figura N°® 159

Control del Caudal de la Bomba de Aceleracion

Instalar el carburador en un dispositivo que pueda recoger el
combustible expulsado por la bomba de aceleracion, y de
acuerdo al diagrama de la figura.

Depdosito de
combustibles

-~ Llave de paso

Carburador

Filtre de cartucha

Dispositivo colector
fijo vy a nivel

Probieta graduada
encm,3

Figura N° 160



En estas condiciones desenroscar el tornillo de regulacion de
marcha minima hasta que no toque en su tope, luego atorni-
llarlo hasta que apoye suavemente en el tope y luego 1 1/2
vuelta mas.

Después se acciona 10 veces consecutivas la leva de ace-
leracién y se mide el combustible depositado en la probeta,
que debe coincidir con las especificaciones, -caso contrario
se ajusta la longitud del vastago de la bomba.

Ajuste del Régimen de Marcha Minima Acelerada

Con el motor a temperatura de régimen, se lo detiene y se
ubica manualmente el torniilo de regulacidén en el primer es-
caldn de la leva, se pone en marcha el motor y si el régimen
de revoluciones no coincide con las especificaciones, se ac-
tia sobre el tornillo de regulacion.

myste del Compensador del Régimen de Marcha
inima Acelerada

Figura N° 161

Con el motor a temperatura de régimen y el cebador desac-
tivado, se conecta el aire acondicionado verificando que el
compresor este conectado.



En estas condiciones verificar que el régimen de rotacion del
motor corresponda a los valores especificados, en caso con-
trario actuar sobre el tornillo de regulacién.

Ajuste del Vastago de Accionamiento de la Maripo-
sa Secundaria

Este véastago ya viene regulado de fabrica, en caso de ser
necesario verificar que la distancia (A) sea de 46 a 48 mm.

J

Figura N°® 162

Reparaciones
Desmontaje

Antes de quitar el carburador deben desmontarse:
e El filtro de aire.

e E| cable de comando del acelerador.

e La manguera de combustible.

e La toma de vacio del distribuidor.

e Las mangueras del cebador automatico.

Luego se sacan las tuercas que lo fijan al mdltiple de admi-
sidn, se lo extrae y se limpia cuidadosamente la superficie de



apoyo de cualquier resto de junta que pueda haber quedado,
la junta debe reemplazarse en todos los casos.

Luego se lava externamente el cuerpo del carburador.
Desarme del Cuerpo Superior

Se saca el niple (A), el filtro (B) al que se le verifica su estado
y la junta de cobre (C).

Figura N° 163

Se retiran los tornillos de fijacién de la valvula antipercola-
dora y se desmonta el conjunto.

Con cuidado se retira la tapa, se saca el flotante (A), el gan-
cho (B) y la junta de la tapa (C); también la valvula de aguja
(D) con la arandela de cobre (E).

Figura N° 164



sacando la tuerca autofrenante (F) se desvincula la varilla de
accionamiento (G) del cebador y su vinculacién con la leva
intermedia (H).

Cebador Automatico

Se desmonta el tornillo de la tapa de circulacion de agua y se
extraen los tres tornillos de fijacion, con lo que se puede
desmontar el cuerpo de la camara de agua y el resorte bime-
tal.

Leva intermedia

@ @ Tornillo de sujecton
S )
Arandela de teflon
55~ =
Diafragma del
esmpobrecedor
4

(¢

Cuerpo del cebador

e L8 Tornilto tapa

M QY o & circulacion
Aesorte : de agua

Tornillo térmico

Figura N° 165

Se separa el protector térmico y se saca el tornillo de regu-
lacién del empobrecedar conjuntamente con el resorte.

Retirando la tuerca de fijacion se sacan las levas intermedia y
de ralentl acelerado, junto con las arandelas de teflon y el
resorte. ‘

Se desmontan los tornillos de fijacién de la tapa del em-
pobrecedor junto con el resorte y el diafragma con su eje.

Cuerpo Principal

Habiendo ya sacado la tapa, se extrae el inyector de la bom-
ba de aceleracién tirando hacia arriba, se desconecta la man-



guera de vacio del cuerpo principal al pulmén del segundo
cuerpo.

Se desacopla la rétula del vastago del diafragma del perno de
la leva de accionamiento de la mariposa y se extraen los
tornillos de fijacién del soporte del pulmon al cuerpo del car-
buradaor.

Se desacopla el vastago de accionamiento del kiker de su
leva,

Figora N° 166

Se extraen los tornillos de fijacion del soporte del kiker al
cuerpo del carburador y se lo retira junto con su soporte.

Sistema Compensador de Marcha Lenta (Kiker)

%— Ternillo de reguacién

%— Resorte
(]

i

Tapa =

Diafragma

Junta

Figura N* 167



Una vez retirado del cuerpo del carburador se saca el tornillo
de regulacion junto con el resorte.

Se desmonta la tapa, el resorte, el diafragma, la junta y la
placa de suplemento.

Para su armado se repiten las operaciones en forma inversa,
cuidando que la altura del vastago sea como indica la figura.

Figura N° 168

Desarme del Cuerpo Principal

Una vez desarmada la tapa se desarma el cuerpo inferior o
principal, para esto se quitan los surtidores principales, la
valvula de admision de la bomba de aceleracion, la vélvula de

potencia, la restriccion dg la valvula de potengg.

Figura N°® 169



A-
B-
C-
D-
E-

Dosificadores de aire
Emulsionadores

Surtidores principales

Vilvula de admisién

Conjunto de bomba de aceleracidn

Se saca el tornillo con resorte de regulacion de marcha mi-

nima.

A-
B-
=
D-
E-

Figura N° 170

Sistema dc poicncia

Tomillo de regulacién de mezcia
Resorte

Surtidores de marcha minima
Restriccion de la vilvula de potencia

Se aflojan las contratuercas; se sacan los tornillos de suje-
cién de los difusores secundarios y se desmontan; lo mismo
con los difusores primarios.



Figura N° 171

A Contratuerca

B- Tornillo de sujecién de difusores secundarios
C- Difusores sccundarios

D- ‘Tornillos de sujecién de difusores primarios
E- Difusores primarios

Desarme del Mecanismo de Comando

Se desmonta el resorte (A) que actda verticalmente sobre la
leva intermedia (B) del acelerador.

Figura N°® 172



Se desvincula la rotula (C) de accionamiento de la palanca
(D) soporte tornillo de regulacion del ralenti acelerado.
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Se saca el tornillo (A) y el aro seguro (B), se desmonta la leva
de accionamiento de! kiker (C) con la arandela de lefI()n(C%
quitando la tuerca (D) se desvincula el resorte (E) y se saca la
leva intermedia (F).

Se desmonta el aro seguro del eje primario (H), luego desde
la parte inferior del cuerpo se retiran los tornillos (G') que
fijan la mariposa primaria (G) al eje y se extrae. Enderezando
la traba (T) se retira la tuerca (U) y la arandela (S); luego la
leva de aceleracion (R), el espaciador (Q), la palanca de ac-
cionamiento (P), la arandela (O), la leva intermedia (N) con el
espaciador (M) y la leva de tope de regulacién (L). Luego se
puede extraer el eje primario (I) con el espaciador (K).

Para extraer el eje secundario (W) se quitan los tornillos (V')
que fijan la mariposa (V) y se la extrae; se saca el seguro (Z)
y se desmonta el eje con la arandela (X) y el espaciador (Y).

Limpieza

Todas las partes componentes deben ser lavadas en un bafo
con un liquido para limpiar carburadores, durante el tiempo
recomendado por el fabricante del liquido limpiador y agitan-
do el bafio durante todao el tiempo.

Luego se someten las partes a un enjuague con agua caliente
hasta asegurarse que no queden vestigios de suciedad; luego
a un enjuague con agua fria, y finalmente un sopleteo con
thiner.

Los conductos interiores del cuerpo deberdn ser sopleteados
con aire a presién.

Los pasos calibrados, de ninguna manera se los limpiara con
alambres o papeles abrasivos, ya que perderian su precision.

Al volver a armar el carburador, todas las juntas deben ser
reemplazadas.

Se efecttia una inspeccion visual para verificar la integridad
de los componentes y se verifica el juego de los ejes, si éste
fuera excesivo, se reemplazara el eje por otro de la misma
medida o sobremedida de ser necesario; si el juego fuera
muy elevado, puede ser necesario pasar un escariador para
poner un eje de mayor medida. De realizar esta operacion se
debe limpiar luego con cuidado todo resto de viruta resul-
tante de la operacion efectuada.



Motor 2,3 Its.

Los motores de 2,3 lts y cuatro cilindros instalados en las
unidades Falcon, vienen equipados con un carburador
SOLEX 34 EIES con cebador automatico.

Describiremos los distintos sistemas constitutivos de estos
carburadores. =

Sistema de Nivel Constante

Este sistema est4 compuesto por un flotador que actiia sobre
una vélvula de aguja; al subir el flotante, junto con el nivel del
combustible en la cuba, cierra progresivamente con la valvula
aguja la entrada de combustible hasta que la entrada del
mismo se equipara al consumo del motor, manteniendo asf el
nivel de la cuba cnnstante.

Sistema de Puesta en Marcha

El automatismo del cebador es activado por la temperatura
del agua de refrigeracion.

Dentro de una carcaza, por la que circula agua de refrige-
racion, estd montado un resorte bimetalico cuya tensién au-
menta o disminuye con la temperatura del agua, la variaciéon
de la tension del resorte permite la apertura de la mariposa,
que cuando el agua esta frfa, permanece cerrada.

El sistema se completa con un mecanismo a diafragma de
vacio, que conectado al miltiple de admision, fuerza una pe-
quefia abertura de la mariposa del cebador a fin de disminuir
la excesiva riqueza en la mezcla que produce el cierre total
del cebador.

A medida que el motor aumenta su temperatura, el resorte va
disminuyendo su tensién, y la mariposa se abre gradualmen-
te, simultaneamente el vacio, provocado por esta causa, del
miultiple de admisién, va disminuyendo y anula la accién del
diafragma de vacio que fuerza la mariposa del cebador.

Sistema de Marcha Lenta

El sistema de marcha lenta estd compuesto por un orificio
calibrado (A), un orificio de entrada de aire (B), un tornillo de
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tope de cierre de la mariposa (C) y un tornillo con un extremo

de aguja conica que regula la marcha de minima.
. Al estar cerrada la mariposa de aceleracion,
- debajo de ella, del sistema de marcha minima,

- cesaria para mantener el motor en marcha.




Cuando el sistema estd en marcha intermedia, es decir con
una pequefa abertura de la mariposa de aceleracion, cuenta
con un orificio de alimentacion adicional (E) que aumenta la
cantidad de mezcla a ingresar en los cilindros.

Sistema de Marcha Normal

El sistema estd constituido por un surtidor principal (A), un
tubo emulsionador (B), un surtidor de aire (C), un difusor
primario (D) y un difusor secundario (E) para cada boca del
carburador.

,_
ot
A

Figura N° 176

El funcionamiento es similar al explicado anteriormente.

Sistema de Aceleracion

Est4 compuesto por una bomba a membrana (A), una valvula
de bolilla (B) y un inyector calibrado (C); el accionamiento de
la bomba se efectiia por medio de una leva solidaria al eje de
aceleracién que mueve un vastago (E) y éste a la palanca (F).
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El funcionamiento es similar al ya explicado.

Sistema Economizador

Figura N° 178



Este sistema esta constituido por un inyector (A) que se ali-
menta directamente de la cuba, cuando la depresién creada
por el gran caudal de aire, producido por regimenes eleva-
dos, alcanza un valor suficiente, agrega mezcla a la corriente
que ingresa a los cilindros.

Motores 3,0L y 3,6L

Estos motores estdn equipados con el carburador HOLLEY
1946 de doble garganta.

Analizaremos los distintos sistemas que lo componen.

Sistema de Nivel Constante

El funcionamiento del sistema es como los ya explicados an-
teriormente, difiere solo en su parte fisica, que queda re-
flejada en la siguiente figura.

Figura N°* 179

Sistema de Marcha Lenta

El sistema consiste en un surtidor (A), una entrada de aire (B)
y una aguja de regulacién {C); el funcionamiento es similar al
anterior.
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Para mejorar su funcionamiento con el motor a temperatura
de régimen se utiliza un compensador de marcha minima que
es sensible a la temperatura, y su funcién es inyectar aire a la
mezcla de minima para empobrecerla.

compensadora
marcha minima

Crificic descarga aire del compensador

Figura N°® 181



Sistema de Marcha Normal

El combustible pasa de la cuba al pozo de baja a través de un
paso calibrado (A), por el orificio calibrado (B) pasa aire pro-
veniente del exterior y emulsiona el combustible en el pozo
de baja.

B C \

Presion atmostérica
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Surtidor principal
Aire
Combustible Pozo de baja
Mezcla aire y combustible

Figura N°* 182

El difusor secundario (F) produce una depresién que suc-
ciona la emulsion del pozo a través del ducto (C), esta emul-
sion se mezcla primero en el difusor primario (D) y finaliza la
mezcla con el aire en la turbulencia posterior al venturi (E).

Este sistema funciona desde aproximadamente un 25% de
apertura de la mariposa hasta un 75% donde comienza a
actuar el sistema de potencia.

Sistema de Potencia

Este sistema est4d compuesto por una véalvula (A) que es ac-
cionada por un piston de vacio (B).
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Cuando la mariposa de aceleracion esté abierta por arriba de
un 75%, el vacio imperante en el miltiple desciende a un
valor tal que permite el accionamiento del piston de vacio.
Este posee un resorte que vence la succion del miultiple y
abre la valvula de potencia y ésta permite el ingreso de una
cantidad de combustible adicional para poder lograr la poten-
cia maxima del motor.

Cuando la mariposa se cierra y la depresion aumenta, la fuer-
za ejercida por la depresién sobre el pistén es superior a la
- del resorte antagonista y el piston se retira, cerrandose la
. vélvula de potencia.

Sistema de Aceleracion

Este sistema estd compuesto por una valvula a piston (B),
una valvula de retencién a bolilla (A), un contrapesc (C) y un
inyector calibrado (E).

El piston trabaja en un cilindro existente en el cuerpo del
carburador y es accionado mecanicamente por una palanca
(D) solidaria al eje de la valvula de aceleracion.
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Cuando es accionado el acelerador, y por consiguiente gira
la mariposa, resulta accionada la palanca que mueve al pis-
ton e inyecta combustible en la corriente de aire, enriquecien-
do asl la mezcla en una cantidad y tiempo necesario para
lograr una correcta aceleracidn del motor, mientras el acele-
rador no se mueva, el sistema no inyecta combustible a los
cilindros.

Sistema de Puesta en Marcha

Este sistema funciona en forma similar a los ya explicados y
solo varia en lo fisico, como lo muestra la siguiente figura.

Figura N° 185



Motor 3,6"SP"

A este motor le corresponde un carburador HOLLEY 2300,
que es un carburador de doble garganta.

Describiremos a continuacién los distintos sistemas que lo
componen.

Sistema de Nivel Constante

Este sistema es del tipo de flotante y aguja cénica como los
ya explicados. La figura muestra sus partes constitutivas.

Figura N° 186



1- Entrada de combustible

2. Combustible depositado
3- Vdlvula aguja

4- Flotador

5- Tapa

6- Resorte

7- Venteo

Sistema de Marcha Lenta

estriccibn de
Aire de Baja Regiriceida de

Alimontacibn de haja

Pozo de baja

Pasaje de tranafc- ‘
rencia de baja
e

1y

Pasaje de
descarga
de haja

Pasaje de transferencia . Pasaje de doscur-

de baja 2 de baja
"
Ranura de Agu}c:joﬁ_& descargn
Trabsfevencia de baja
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Este carburador posee dos sistemas de marcha lenta, uno
por cada boca, idénticos.

El combustible fluye hacia el muitiple desde la cuba, pasando
por el surtidor principal, entra en el pozo de alta y asciende
para introducirse en un pasaje angular horizontal (alimen-
tacion de baja) que lo conduce al pozo de baja, asciende por
éste y se introduce en un pase horizontal mezclandose con
aire proveniente de la restriccion de aire de baja. Luego la
mezcla fluye hacia abajo por otro pasaje vertical y se ramifica
en dos direcciones, una hacia el pasaje de descarga de baja
y otra al pasaje de transferencia de baja.

Pasaje de Descarga de Baja

Este pasaje descarga la mezcla por debajo de la mariposa de
aceleracion y es controlado por un tornillo de regulacion de
punta conica, que regula la cantidad de mezcla que ingresa
en el mualtiple de admision.

Pasaje de Transferencia de Baja

Este pasaje estd ubicado inmediatamente arriba de la ma-
riposa de aceleracion.

Cuando la mariposa comienza a abrir este pasaje queda ha-
bilitado, introduciendo combustible al mdltiple, ésto permite
que el motor se acelere y aumente la velocidad de pasaje del
aire a través de los tubos venturi que componen al carbu-
rador y comience a actuar el sistema principal de alimen-
taci6n. De esta manera se logra una transicion suave de la
marcha lenta a la marcha normal.

Sistema de Aceleracion

Es también un sistema de inyeccion de combustible por me-
dio de una bomba de diafragma que es accionada mecanica-
mente por medio de una leva de plastico solidaria con la
mariposa de aceleracion y con el pedal de acelerador.



Figura N* 188

Sistema Principal

Circulando a velocidades de crucero, el combustible fluye
desde la cuba a través del surtidor principal que dosifica la
cantidad de combustible que ingresa en el pozo principal.

El combustible asciende por el pozo, mezclandose con el aire
proveniente de los orificios emulsionadores.

Venturi de refuerszo
Vantglrl de refuerzo

Dosificador de
Pulveriza- i
dor de Alre de alta J

descarga

Doatitendor de e de|
pozo princijal

Figura N® 189



La mezcla sigue su ascenso por el pozo principal, luego por
un conducto angular que la conduce al cuerpo principal y de
ahi pasa por el canal horizontal del pulverizador de descarga
que la introduce en la corriente que pasa por el venturi de
refuerzo. Después de éste pasa a la corriente de aire del
venturl principal.

Sistema de Potencia

Figura N° 190

El sistema empleado es de una valvula de diafragma con un
resorte antagonista, cuando el vacio imperante en el multiple
de admisién vence al resorte, habilita un pasaje adicional de
combustible, hacia el venturi de refuerzo, que enriquece la
mezcla permitiendo el desarrolio de la plena potencia del
motor.

Sistema de Puesta en Marcha

El cebador es automatico por medio de un resorte espiral
bimetalico que funciona en forma similar a los ya explicados.
Cuenta también con un sistema de diafragma por vacio de
empobrecimiento de la mezcla.



Pruebas y Ajustes
Carburador SOLEX 34 EIES
Regulacion de Nivel

Para regular el nivel de la cuba debe desmontarse la tapa del
carburador, con ésta invertida se mide como indica el detalle
2 de la figura.

Detalle 1

Detalle 2 . _

A —

ila_-

Figura N° 191

Si fuera necesario ajustar el nivel, se desmonta el flotante
doblando cuidadosamente su brazo.

Regulacion de la Marcha Minima

Antes de regular la marcha minima debe verificarse que el
estado de ios asientos de vélvulas, los platinos y bujfas y el
avance del encendido sea el recomendado.

Luego con el motor a temperatura de régimen, se ajustan las
revoluciones del motor a las especificadas, cuando esto se
ha logrado se ajusta o afloja el tornillo de regulacién de mez-
cla hasta obtener la velocidad mas elevada, luego se vuelve a
ajustar la velocidad del motor a las especificadas.



MARCAS DT REGULACION

Figura N° 192

El resorte se regula girando la carcaza entre las dos marcas

limites de acuerdo a la temperatura ambiente.

Registro de la Valvula Empobrecedora
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Figura N2 193



Se cierra el cebador y se coloca un destornillador sobre el
tornillo de registro de apertura del empobrecedor, se fuerza
el diafragma para obtener la apertura de la mariposa del ce-
bador, en estas condiciones se mide la apertura, si no fuera
la especificada se actlia sobre el tornillo de regulacién.

Carburador HOLLEY 1946
Regulacion del Nivel

Para ésto se extrae la tapa del carburador, en posicion inver-
tida se verifica que el flotante no sobresalga del nivel de
apoyo de la tapa, ya que éste es el nivel que corresponde.

== - Flotadares debeniocar
© 7 'enpunto masbajp.
Regla de acergr 7 i 5 bap

Figura N° 194

Regulaciéon de Marcha Minima

El procedimiento es similar al explicado para el otro carbu-
rador,

Apertura Inicial del Cebador

Para controlar la apertura inicial del cebador, girar la cubierta
del resorte termostatico hasta cerrar la mariposa del cebador,
luego aplicar vacio hasta accionar el diafragma de apertura
inicial y medir donde indica la figura.
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Figura N° 195

Si es necesario ajustar la luz, doblar la articulacion de la
conexion del diafragma. §

Registro Mecanico de la Apertura Positiva

Figura N° 196

Posicionar el tornillo de ajuste de marcha minima acelerada
en el primer escalén de la leva y aplicar una leve presion
sobre la mariposa en el sentido de cierre.



En estas condiciones medir la luz de apertura, si fuera nece-
sario corregir se acta sobre el tornillo de regulacién.

Ajuste de la Marcha Minima Acelerada

POSICIOMDE LEVA DE
MARCHA ACELERADA

Figura N°* 197

Posicionar el tornillo de ajuste de marcha minima en el se-
gundo escal6n de la leva, en estas condiciones medir la aper-
tura de la mariposa, si fuera necesario corregir se dobla sua-
vemente la articulacién de la leva de marcha minima ace-
lerada.

Ajuste de la Palanca de Liberacién del Cebador

Figura N® 198



Colocar la palanca del acelerador en posicion de apertura
total y comprobar la luz entre el borde superior de la mari-
posa del cebador y la pared de la toma de aire, medir la luz
de apertura y si fuera necesario doblar suavemente la palan-
ca de liberacion.

Ajuste del Amortiguador de Cierre del Acelerador

(Vehiculos equipados con caja automatica)

- Amnortiguador
Marcas de e cierre -

refereﬂci\
@ >

Figura N* 199

Aflojar la contratuerca de fijacion del amortiguador de cierre
y extraer éste hasta liberar el vastago de accionamiento.

Realizar las marcas de referencia (A) y (B) sobre el vastago
de accionamiento a la distancia especificada.

Una vez marcado, roscar el amortiguador de cierre hasta que
la marca (B) se encuentre en el extremo roscado y ajustar la
contratuerca.

Ajuste del Compensador de Marcha Minima

(Vehiculos con aire acondicionado)



Figura N® 200

Con el motor a temperatura de régimen y el cebador desac-
tivado encender el equipo de aire acondicionado, verificando
que el compresor esté acoplado, aflojar la contratuerca y
girar el cuerpo del compensador hasta conseguir las rpm
deseadas, ajustar la contratuerca en esa posicién.

Carburador HOLLEY 2300
Nivel de Combustible

Figura N° 201



Quitar el tapén de combustible y verificar que el nivel sea el
que corresponda, en caso de ser necesario actuar sobre el
tornillo regulador para obtener el nivel que corresponde.

Ajuste de la Palanca Operadora de la Bomba de
Aceleracion en Marcha Minima

Reguiar -
de aqui
Anular.juego
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"2 ¢
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de agui posi

Figura N® 202

Eliminar el juego entre la palanca operadora y la leva de
plastico corrigiendo la longitud del tornillo de regulacion.

Verificar que la longitud del resorte de la palanca operadora
esté en posicién de marcha minima y dentro del valor (A)
especificado. Caso contrario se ajusta desde la tuerca de
asiento del resorte.

Reparaciones
Carburador SOLEX 34 EIES

Desarme

Una vez limpio el carburador, se sacan los tornillos que fijan
la tapa al cuerpo y se la extrae.

Se sacan los aros seeger que sujetan la palanca de comando
al eje igualador y a la palanca de la mariposa de aceleracion.
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Se quita la vélvula aguja con la arandela de cobre correspon-
diente.

Cuerpo Principal

Figura N* 204



Se remueve el flotante tirando suavemente hacia arriba, cui-
dando de no dejar caer el eje que juega libremente.

Se saca el inyector de la bomba de aceleracién tirando hacia
arriba, se retiran los emulsionadores, los surtidores principa-
les alojados en el fondo de la cuba, la valvula de admision de
la bomba de aceleracion.

Sacando los cuatro tornillos que la fijan al cuerpo se despega
la bomba de aceleracion y se saca el diafragma y el resorte
interior.

Quitando la contratuerca y la tuerca se extrae la palanca de
accionamiento de la bomba de aceleracion.

Se sacan los tres tornillos que fijan la valvula de potencia y se
retira la tapa, el resorte, el diafragma, el cuerpo y la junta del
sistema.

Se remueve el tornillo y el resorte de regulacion de mezcla de
marcha minima vy los dos surtidores de marcha minima que se
encuentran a ambos lados del cuerpo principal.

Cebador Automatico

© usrpo Yl Cevmivs
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Figura N° 205

Extraidos los tres tornillos de fijacién se saca la camara de
agua y el resorte bimetalico.

Se quita el tornillo de regulacién del empobrecedor y se suel-
ta la varilla de accionamiento de las mariposas del cebador.



Se extrae el diafragma del empobrecedor con su eje, del
cuerpo del cebador.

Mecanismo de Comando

Figura N°® 206

Retirar el resorte (A) que actGa verticalmente sobre la leva
intermedia del acelerador (B). Quitar el tornillo (O) que sujeta
la leva intermedia de marcha acelerada y desmontar la leva.

Retirar el tornillo (C) que retiene el resorte (D) del eje pri-
mario (E). Extraer el clip (F) de retencién del eje primario.
Desde la parte inferior del carburador retirar los tornillos (L)
que fijan la mariposa primaria (M) al eje y extraer la mariposa.

Desplazar el eje y retirar la leva de comando (J) de la bomba
de aceleracion con el vastago (K) montado en ella.

Extraer el eje de su alojamiento del cuerpo principal.

La extraccion del eje secundario se logra extrayendo el clip
(N} y la mariposa.

Carburador HOLLEY 1946

Con el carburador limpio se sacan los tornillos de fijacion del
cuerpo de la cdmara de agua del cebador, extrayendo éstay
el resorte bimetdlico.



Luego se extraen los tornillos de fijacion del diafragma de
apertura inicial y se desmonta el mismo. Se sacan los tornil-
jos de fijacion de la tapa y se la exirae cuidadosamente.

A continuacién se invierte el cuerpo principal para retirar el
contrapeso Yy la bolilla de la bomba de aceleracion, ademés
se retira el flotante y su eje.

Figura N® 207

Se saca el surtidor principal y la valvula de potencia.

Se quitan los tornillos de sujecion de la valvula de potencia y
se la extrae.

Figura N* 208



Luego se separa del cuerpo principal la base del acelerador y
se desarma el eje de la mariposa.

Para su armado se siguen los pasos inversos teniendo como
guia el siguiente despiece:

Figura N° 209



Carburador HOLLEY 2300

Se extrae el tornillo del retén de la varilla de accionamiento
de la valvula de ventilacidn, y se sacan los tornillos que fijan
la tapa al cuerpo, se separa la tapa. Se quitan las agujas de
ajuste de mezcla, la valvula de potencia y la junta.

Se saca el tornillo de cierre del conjunto de control de nivel
de combustible, luego se extrae el flotante y la vélvula aguja
con su arandela de cobre.

Luego sacar el diafragma y el resorte de la bomba de ace-
leraciaon.

Se extraen los tornillos de sujecién del soporte del compen-
sador de marcha minima.

Invirtiendo el carburador se retiran los tornillos de fijacion del
cuerpo del acelerador y se desarma.

Cualquiera sea el tipo de carburador se debe tener presente
que para su limpieza es necesario contar con un liquido espe-
cial para limpiar carburadores y seguir las instrucciones del
fabricante en lo que respecta al tiempo de inmersion y la
temperatura del liquido. Ademas tener en cuenta que las jun-
tas, ya sean de papel o de cobre, deben ser siempre reem-
plazadas, no utilizar nunca juntas usadas en el armado de un
carburador.

Especificaciones de los Carburadores

SOLEX 32-34 TEIE
N2 grabado en el cuerpo. 88DR-9510
Transmision. Caja manual.
Maotor. 3,0 "L" MAX-ECONO

Cantidad de bocas y apertura. |Dos apertura progresiva.

Primaria Secundaria

@ de las bocas. 32 mm 34 mm

@ del difusor 23 mm 25 mm




Venteo de la cuba Interior
Sistema bi-jet no si
Surtidores principales 112,5 1565
Surtidores de baja 45 52,5
Emulsores 170 200

@ surtidor aire baja 1,0 mm 1,0 mm
Surtidor aire principal 150 185
Inyector bomba aceleracion 0,7 mm
Restriccion valvula de potencia. 90 mm

Valor apertura vélvula potencia.

Cerrada 7" Hg

Abierta 6" Hg
Identificacidn mariposas. N2 13 N2 15
Altura del flotante. 10,5 mm
Ajuste resorte termostatico. Traza central para temperaturas
superiores a 0°C
Apertura inicial mariposa ceba-{3,5 mm enfre la mariposa y la gar-
dor (empobrecedor). ganta.
@ surtidor econostato 0,80 mm

Ajuste leva marcha minima ace-
lerada.

El torniillo debe situarse en el se-
gundo escalon, como maximo a
4 mm del prlmero

Ajuste de la mariposa secunda-
ria.

0,03 a 0,05 mm medido con sonda
plana

Auste inicial del tornillo de mar-
cha minima.

1,5 vueltas

Ajuste de marcha minima acele-
rada

Con el tornillo en el primer esca-
16n, regular a 2.600 rpm

Caudal bomba aceleraci6n

13,5 cm® en 10 emboladas




e

SOLEX 34 EIES

Ne grabado en el cuerpo

82DR-9510-K

Motor de aplicacion Cuatro cilindros 2,3 Its

Transmisién Manual

Ne de bocas 2

Tipo de apertura Progresiva

@ de bocas 12: 34 mm 28: 34 mm

@ difusor 12: 24 mm 22: 24 mm

Venteo de la cuba Interior

Sistema Bi-jet 12: no 22 g

Surtidores principales 12; N2 117,5 22: N2 110

Surtidores de baja 12: N2 47,5 | 22: N2 65

Emulsores 12: N2114160 2% n2 114150

@ surtidor aire baja 12 1,3 mm 22 1,3' mm

@ surtidor aire principal 12: 1,6 mm 22: 1,5 mm

@ inyector bomba aceleracion ' N2 50

Restriccion valvula potencia 12: 0,75 22: 0,60

Apertura véivula potencia Completamente cerrada en 8" Hg
Completamente abierta en 6" Hg

Mariposas de aceleracién 12: N2 12 2%: N2 16

Ajuste resorte termostatico Entre marcas limites para

del cebador temperaturas medias sup. a 0°C

Ajuste apertura inicial cebador

5,7 mm




Ajuste leva marcha minima
acelerada

En el segundo escalon a 0,4 mm
maximo del segundo escalén .

Ajuste mariposa secundaria
acelerador

0,03 a 0,05 mmdeluz medido con
sonda plana.

Apertura inicial tornillo marcha
minima

1,5 vueltas .

Verificacion nivel de combustible

20 = 0,8 mm desde plano del
asiento hasta pelo combustible «

Caudal bomba aceleraciéon - 10
emboladas

12: 8cm® minimo sin apertura de
mariposg secundaria .
29: 2 cm” mds con apertura de la
mariposa secundaria.

HOLLEY 1946

N@ grabado en el cuerpo

82DR-9510-C

Motor de aplicacién

6 cilindros 3,0L

Transmision

Manual

Venteo de la cuba

Exterior en marcha minima

Cantidad de bocas Una

@ de la boca 42,8 mm
@ del difusor 32,5 mm
Surtidor principal Ne 58
Valvula de potencia N2 120

Calibracion valvula potencia

Cerrada a 11,5" Hg

Surtidor de baja Ne: 014198
Emulsor Ne: 014105
@ surtidor aire baja 1,68 mm
& surtidor aire principal 0,73 mm




@ inyector bomba aceleracion

0,8 mm

Ajuste flotante

Superficie inferior a la misma al-
tura del plano apoyo de la tapa

Ajuste resorte termostatico

Entre marcas limites para temp.
medias superiores a 02C

Apertura inicial cebador

3,5 mm

Ajuste leva marcha minima
acelerada

En el segundo escaldn a 0,4 mm
como maximo del primero.

Apertura acelerador con cebador

aplicado

0,2 mm con el tornillo de la leva
aplicado en el primer escalén

Apertura mecanica del cebador

3,8 mm minimo

Caudal bomba aceleracién
10 emboladas

12a 15 cm3

HOLLEY 1946

N2 grabado en el cuerpo del
carburador

82DR-9510-D sin aire acond.

82DR-9510-E con aire acond.

Transmision Automética
Venteo de la cuba Exterior
Cantidad de bocas Una |

@ De boca 42,8 mm

@ Difusor 32,5 mm
Surtidor principal Ne: 61
Valvula de potencia N2: 120

Ajuste valvula potencia

Cerradaa 11,5" Hg

Surtidor de baja

10

N: 014198

Emulsor

=z
'

: 014105




@ Surtidor aire baja 1,68 mm
@ Surtidor aire principal 0,73 mm
© Inyector bomba aceleracion 10,8 mm

Ajuste flotante Superficle Inferlor a la misma al-
tura plano de apoyo de la tapa
Ajuste resorte termostatico Entre marcas limites para temp.
medias superiores a 02C
Apertura iniclal cebador 3,56 mm
Ajuste leva marcha minima En el segundo escaldn a 0,4 mm
acelerada maximo del primer escalén
Apertura mariposa acelerador  |1,2 mm
con cebador colocado
Apertura mecénica del cebador |3,8 mm
Ajuste inicial tornillo marcha 1,5 vueltas
minima -
Ajuste del amortiguador de cietre|5,8 a 6,2 mm
del acelerador
Ajuste vélvula de venteode cuba|0,5a 1,0 mm
Caudal bomba aceleracion 12a15cm®
10 emboladas
HOLLEY 2300

N2 grabado en el cuerpo

82DR-9510-H sin aire acond.

82DR-9510-J con aire acond.
Motor de aplicacién 3,6 L"SP"
Transmision Manual
Venteo de cuba Exterior
Cantidad de bocas 2 apertura simultanea




@ De bocas 39,6 mm

@ Difusor 27,0 mm

Surtidores principales Ne: 53

Vélvula de potencia Ne: 65

Calibracién valvula de potencia Comadas 7 1o
Abierta a 6" Hg

Surtidores de baja Orificio de 0,71 mm

@ Surtidor aires de baja Orificio de 1,51 mm

@ Surtidor aire principal Orificio de 1,10 mm

@ Inyector bomba aceleracion

Orificio 0,64 mm

Ajuste resorte termostatico

Entre marcas limites para temp.
medias superiores a 0°C

Apertura inicial cebador

4.5 mm

Ajuste leva marcha minima

En el segundo escalén a 0,4 mm

acelerada maximo del primero
Ajuste mariposa de acelerador [0,5 mm

con cebador acclonado_

Apertura mecénica cebador 5,5 mm

Ajuste inicial tornillo de marcha
sminima

1,5 vueltas

Ajuste nivel de combustible

El nivel debe coincidir con el
borde inferior del orificio roscado

Ajuste valvula venteo

49a54 mm

Ajuste long. palanca operadora
bomba aceleracion ,

A= 9,56a10,0 mm

Caudal bomba aceleracion
10 emboladas

26 a 32 cm® sumadas las dos
bocas




Especificaciones de las Velocidades de Marcha
Minima

Régimen de marcha minima con 25 rpm de tolerancia

Aplicacién/
vehiculo

SOLEX
34 EIES

HOLLEY 1946

HOLLEY
2300

Transm. y opcion.

Manual

Man.

A/A |Aut. |Auty

A/A

Man. |A/A

Sin opcionales

625 550

675 |-

Trans. manual y
A/A desconectado

550 |- =

- 675

Trans. manual y
A/A conectado

600 |- -

- 750

Trans. automatica
en HDII

]
[

y A/A desconect.

Trans. auto. en"D"|-

-550

y A/A conectado

Trans. auto. en "D"|-

700

Especificaciones de la Bomba de Combustible

Bomba de combustible

Aplicacion 23L 3,0L|3,6L{3,6 L"SP"
Presién estatica a marcha minima |4,5a5,5 Ibnpulg2

Caudal minimo a marcha lenta 62 litros/hora

Alzada maxima exceéntrica 4,13 mm 7,620 mm

Vacio minimo a 600 rpm 19"Hg |6"Hg




Encendido

Los vehiculos Falcon vienen equipados con dos tipos de sis-
tema de encendido; el sistema convencional y el sistema e-
lectronico DURASPARK L.

E! sistema convencional equipa a los motores de cuatro cilin-
dros y a los de seis cilindros de modelo antiguo; el encendido
electrénico equipa a los vehiculos equipados con motores
3,0L, 3,6L y 3,6SP.

Los distintos componentes de ambos sistemas estan indica-
dos en la tabla que sigue.

Sistema convencional Sistema Duraspark Il

Cuerpo del ditribuidor. Tapa. Rotor

Sistema de avance de vacio y centrifugo

Platinos y condensador Inducido, estator, amplificador

Bobina de alta tension

Bujfas y cables de alta tension

Conexiones eléctricas a primario|Conexiones eléctricas a primario
desde bobina de alta tension de bobina de alta tensién y ampli-
ficador de ignicion

Sistema Convencional - Funcionamiento

Basicamenie este sistema tiene dos circuitos bien diferen-
ciados: el circuito primario y el circuito secundario.

El circuito primario es el de baja tensién y estd compuesto
por la bateria, la llave de encendido, el arrollamiento primario
de la bobina de ignicién y los platinos, todo conectado en
serie y un condensador conectado en paralelo con los pla-
tinos.

La funcién de este circuito es proporcionar una corriente va-
riable al circuito primario de la bobina de ignicién, el conden-
sador tiene por misién apagar la chispa que se produce du-
rante la apertura de los platinos y mejorar la variacién de
corriente entregada.



RESISTENCIA
BALASTRO

Figura N° 210

El circuito secundario estd compuesto por el arrollamiento
secundario de la bobina de ignicién, el distribuidor de co-
rriente (rotor) a los electrodos de la tapa del distribuidor, la
tapa del distribuidor y las bujias, estd acoplado magnetica-
mente al circulto primario en la bobina de ignicién.



Figura N*¢ 211

Cuando hay una variacién de tension en el circuito primario,
induce una tensién mucho méas elevada en el circuito secun-
dario que produce la chispa en la bujia.

Como accesorios a este sistema basico hay dos tipos de
avance del encendido, el centrifugo y el de vacio.

El avance centrifugo se basa en la accion de contrapesos que
a medida que el motor aumenta sus revoluciones se separan
del eje del distribuidor, esta fuerza es aprovechada para rotar



el distribuidor de su posicidon respecto del motor y producir
una anticipacidn del salto de la chispa dentro de los cilindros.

Figura N° 212

El avance de vacio utiliza la depresion, variable con el régi-
men de carga del motor, que se produce en el mdltiple de
escape para, por medio de un diafragma, producir una fuerza
que también rota al distribuidor de su posicion relativa y an-
ticipa el salto de la chispa de acuerdo a las condiciones de
carga del motor.

Figura N° 213



Sistema Electronico DURASPARK Il

También éste consta de dos circuitos, siendo el secundario, o
de alta tension, igual al del encendido convencional.

El circuito primario consta de baterfa, la llave de encendido,
el arrollamiento primario de la bobina de ignicion, un sistema
de generacion de sefial del distribuidor y un amplificador de
ignicion.

El sistema de generacion de sefal esta compuesto, a su vez,
por un inducido (rotor), una bobina captora (estator), un imén
ceramico y una placa portabobina.

Inducido - ,a-i‘"g DSl

{Rotord -

Bobina . o
captadora

Figora N° 214

El inducido es una rueda, situada en el eje del distribuidor,
con dientes, al girar frente al estator el entrehierro varia cada
vez que un diente pasa frente a ¢l de t1mm a 5 mm aproxi-
madamente, esta variacion del entrehierro produce una varia-
cién del campo magnético que los vincula y esta variacion
del campo tiene por efecto una variacién de tension que pro-
duce el disparo del amplificador de tension que alimenta al
circuito primario de la bobina de ignicién produciendo el sal-
to de la chispa en la bujla a través del circuito secundario.



Figura N°® 215

Las bujfas y la bobina son similares a las del encendido con-
vencional, con solo algunas diferencias en los rangos de ope-
racién pero no difieren en su parte constructiva.

El distribuidor si presenta diferencias en cuanto a sus com-
ponentes como puede verse en la siguiente figura.

Figura N® 216



El distribuidor de encendido electrénico también cuenta con
un avance centrifugo y otro por vaclo que funcionan igual
que en el encendido convencional.

Pruebas a Realizar
Sistema Convencional

Prueba de Resistencia desde la Bateria a la Bobina

VALTIMET RO

(B

o

A

DISTRIBUIDQR -

Figura N°® 217

Conectar un voltimetro entre el borne positivo de la baterfa y
el borne de entrada del circuito primario de la bobina.

Conectar un cable auxiliar desde el borne de salida del cir-
cuito primario de la bobina a masa.

Colocar la llave de ignicion en contacto y desconectar cual-
quier accesorio eléctrico.

En estas condiciones el voltimetro debe indicar entre 4,5 y
6,9 V, si fuera mayor se deben revisar las conexiones en
busca de algin contacto flojo, si fuera menor hay una falla en
el cable que une ia llave de ignicion con la bobina.



Prueba del Cable Puente para el Arranque

VOLTHAE TRD
)

e ',.‘_:

“.66 /\

DISTRIBUIDOR

Figura N° 218

Con el mismo conexionado anterior, enviar a masa el cable
de alta tension de la bobina y accionar el motor de arranque.
Si la caida de tension en el voltimetro es menor de 0,4 V la
prueba es satisfactoria, si es mayor revisar las conexiones de
cables finos sobre el solenoide y el estado de la llave de
contacto.



Prueba de Resistencia desde la Bateria a la Salida
de la Llave de Ignicién

Figura N° 219

Con el conexionado indicado en la figura, colocar la llave de
ignicién en contacto y leer el voltimetro.

Si la lectura fuera de 0,3 V o menos la prueba es satisfactoria,
si fuera superior la llave de contacto o los conductores pre-
sentan algtn problema.

Prueba de la Resistencia del Balastro

AHKAN

Figura N°® 220
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Con el voltimetro conectado como indica la figura, debe in-
dicar, con la llave de ignicién en contacto, una tensién de 4,5
a 6,6 V. Si la lectura fuera mayor reemplazar la resistencia.

Prueba de Resistencia de Contacto de los Platinos

VOLTIMETHO ‘ T eunk

. DISTRIGLIOCR,

Figura N° 221

Con el voltimetro conectado como indica la figura, sacar la
tapa del distribuidor y girar el motor hasta que los platinos
hagan contacto, colocar la llave de ignicién en contacto y
verificar que el voltimetro indique 0,25 V o menos, sl la lec-
tura fuese mayor y los cables de conexidn y sus conexiones
estuvieran en buen estado se deberan reemplazar los plati-
nos.



Prueba de la Bobina de Ignicién
Resistencia del Circuito Primario

Figura N° 222

Con un éhmetro conectado como indica la figura, comprobar
que la resistencia corresponde con las especificaciones del
fabricante de la bobina.

Resistencia del Circuito Secundario

Figura N° 223

Con el 6hmetro conectado como indica la figura, comprobar
que la lectura coincide con las especificaciones del fabri-
cante de la bobina.



Prueba del Circuito Secundario

Al presentarse una falla en el encendido, se verifica primero
el buen funcionamiento del circuito de baja tension, como se
ha explicado anteriormente, si el funcionamiento de éste fue-
ra satisfactorio, la falla probablemente provenga del circuito
secundario.

Las fallas originadas en este circuito pueden ser ariginadas
por bujias en mal estado o mal ajustadas, fugas de corriente
por la tapa del distribuidor, rotor o cables de alta tensién.

Primero se verifica la chispa en cada una de las bujfas, para
esto se desconectan las bujias, una por vez, y manteniendo
el cable a una distancia de 5mm como minimo, se acciona el
motor de arranque, la chispa debe saltar regularmente, debe
ser de color azul y debe hacer un ruido seco y fuerte en el
momenta de producirse el arco.

Si la chispa fuera buena en todas las bujias, el problema se
encuentra en las bujfas, que deberan ser reemplazadas.

Si la chispa fuera débil o no hay chispa, revisar los cables de
bujias, la tapa del distribuidor y las conexiones que pueden
estar sulfatadas.

Sistema de Encendido Electrénico
Procedimiento de Control

Naranja
Negro y Verde
VioloLa x

= [©]

(@29

[)

§
Hose g ¥ Marmon/Rojo il
B
L@ tarsismings ] OFF © ' B
L@~ Rojo/Celaste Liave ignicion :

Figura N* 224



Para efectuar el control de este sistema de encendido, debe
disponerse de un 6hmetro y un voltimetro.

Pos. Valor
llave Controlar correc- Si no es correcto
con- tension entre: to [V] controlar:
tacto.
Terminal de alimenta- A) mas bajo: cableado
cién de la bobinay ma-|6 a 8 rimario. .
_ |sadel médulo. ) mas alto: resistencia
Igni calibrada.
cién
N2 4 y masa 1 méx. |Conexiones llave con
tacto.
N2 1 y masa 1,5 max. |Todas las conexiones.
N2 5 y masa 1max. |Cableado de alimenta-
cién o conectoresllave de
contacto.
Arran
que. [N°7yNe23 0,5 méx. |Inducido distribuidor.
Terminal bobina y ma-|0,5 max. |Solenoide y/o cableado
sa. bobina
Controlar resistencia | Valor en
entre Q
Ne7yNeg 400 - 600
N m 0
By [Tape Bobina captora
N2 7 y masa > 70.000
Apa- |N23ymasa > 70.000
ado '
. N2 4 ytorre bobina  |7.000- |Bobina de encendido
13.000
N21yNe4 3,0 24,0 |Terminales o bobina
N2 4 y bateria 1,0a 2,0 |Resistencia calibrada
Terminales primario  |1,0a 2,0 |Bobina de encendido
bobina




Ne3yNeg 0

Continuidad de cables o
rdidas en los termina-

Cont.
Ne7yN210 -

es

Determinacion de las Fallas

bioque mientras se el motor di
Immmm [ Existe alta tension
|
e P R s Somprobar o estado d o bl
distribuidor 2 5 mm del W&wym%&m
bloquomler{mnmdomolmolmde sleclodos caimclar sifussa
arranque,

S
Controlar las conexiones de la bobina. m la del
Medir la resistencia de los , el rotor y los cables de
pﬁmubi&,mundnrbdahboumde alla lension, si
encend| fuera

I
Averia rectificada.
No existe alla tension.
Controlar el distribuldor:

a) Realizar la prusba de puesta a punto estética.
b) Hacer girar el motor y comprobar su giro.
¢) Comprobar el estado de los componentes
d) Controlar las conexiones del distribuidor.

Averia alin evidente

Si la averfa subsiste, verificar la continuidad
del mazo de cables.




Intensidad normal

Intensidad deficlente

cilindre, Para ello el motor en marcha ﬂckmﬂopdmﬂn,onmpommmdtl
ot o Boelerador en una Fosicion fje. | % gg:g:
de a uno por vez |os cables de las
Bujias, probar su chispa y volver & conectar [Sosncicn swennisol
stuld-w%:cwwumdam«bhsh gddmmmu “dabnﬁm-
constante, y la chispa el nmﬂlnh"y ispa es Insuficiente,
controlar o&hl del
L r u" tra en la Limplar g i, lupu

[ |

En caso de ido electrénico: controlar

el madul Ionmdor El mismo se controla
pouudlluclén stlal'ulluduapumum
hﬂa-nhnmndoms

Si la averia subsiste, controlar la continuldad
del mazo de cables.




MOTOR ARRANCA GORRECTAMENTE, PERQ
NO DESARROLLA TODA SU POTENCIA

Controlar la puesta a punto del motor. Ajustar si fuese necasario.
Controlar el estado del iman ceramico permanente del sitribuidor
del encendido electrénico,

Averia ain evidente

Controlar los sistemas de avance del distribuidor. Ajustar las curvas
de avance segun las especificaciones

Generalmente cuando el mecanismo de 7

avance centrifugo presenta juegos por Cuando se produce la rotura del diafragma
d e, la falia se manifiesta por del avance al vacio, la deficiencia se
explosiones reiteradas cuando se levanta manifiesta por una insuficiente aceleracién
el pie del acelerador y el motor es del mdﬁaeun consumo excesivo de
arrastrado por la transmisién. combustible.

MOTOR FALLA A REGIMENES ALTOS Y MEDIOS

Encendido convencional Encendido electrénico
d tinos: Acumulacién de agua o suciedad en los
k‘é’ o pl*a m:is g?:'n“‘]d"f-’ luz de P'aﬁmﬁ bornes de la bob?nga de encendido; limpiar
platino aumenta |os efectos inerciales y cotrectamente.
rebota’ a altos regimenes. Ajustar la Uz al Sulfatacién de los terminales en el interior
valor minimo indicado. de la tapa del distribuidor; limpiar
Estado del condensador: Guando un correctamente sin efectuar rayaduras con
. ior pierde la capacidad {sin objetos duros o lﬁla l;:?em y reé:ubnr los
llegar mismos con una delgada capa de grasa
ekogr ok A el oiod siliconada, et
Estado de las bujias: Controlar la limpieza, Corte o desgaste de los cables de alta
desgaste y la lbl.gicntre electrodos. Ur%hplar' le_nseéni rajaduras en la tapa del
ifo segln pond distribuidor; reemplazar los componentes
Yalla de referencia puede estar dariados.
acompariada de un alto consumo de Estado de las bujias: controlar la limpleza,
combustible.R desgaste y la [uz de los electrodes. Limpiar
o reemplazar seglin corresponda. La falla
de referencia puede estar acomparada de
un alto consume de combustible.




Completando los gréaficos anteriores se detallan algunas otras
fallas y sus posibles consecuencias, sin que los graficos y las
tablas signifiquen un compendio de todas las fallas posibles
en un sistema de encendido.

Falla Consecuencia
. o e Arranque dificultoso
Distribuidor incorrectamente monta-| @ Retroceso de llama
do e Detonaciones durante la
marcha

e Falta reaccion

e El motor gira y no arranca

Acumulacién de agua o suciedad en
e Fallas durante la marcha

los bornes de la baobina

Cortes en los cables de alta tension

e Funcionamiento irregular

Sulfatacién de terminales.
Rajaduras en la tapa del distribuidor.

e Arranque dificultoso
e Funcionamiento irregular

@ Ruidos en la radio

Iman ceramico rajado o Fallas errdticas

(encendido electrénico) # Bajo rendimiento
Sin grasa siliconada protectora e Sulfatacién de terminales
(encendido electrénico) e Arrangue dificultoso

Ajustes del Sistema de Encendido
Platinos
Alineacién

El eje de los contactos debe guardar una correcta alineacién
para que la superficie de contacto sea correcta, una desali-
neacidén provoca un desgaste prematuro por sobrecalenta-
miento y picaduras en su superficie.

La comprobacién de la alineacién se hace en forma visual,
cuando los platinos estan cerrados, si fuera incorrecta se
debe doblar el contacto fijo, nunca el contacto movil.



Luz de Platinos

Se controla con una sonda plana, para regularla se afloja el
tornillo de fijacién del contacto mévil, se lo mueve hasta lo-
grar la correcta luz y luego se ajusta, nuevamente, el tornillo
de fijacion recontralando luego la medida.

Control de la Tensién del Resorte

Esta medida es particularmente importante ya que si est4
fuera de tolerancia el platino puede rebotar o no abrir correc-
tamente.

Con un dinamémetro se tira del contacto mévil, en forma
perpendicular al mismo, hasta que comience a abrir, la lectu-
ra obtenida debe estar comprendida dentro de las especifi-
caciones, de lo contrario reemplazar el platino.

Distribuidor

El control de esta pieza se efecttia en un distribuscopio, apa-
rato preparado para el control de todas las funciones que
realiza el distribuidor.

Angulo de Contacto

Si el valor no fuera cortrecto, se debe reemplazar la leva del
distribuidor.

Avance Centrifugo

Si la curva de avance no fuera correcta se deben reemplazar
los resortes

Avance al Vacio

Si la curva de avance no coincide con las especificaciones,
se debe cambiar la unidad de avance.

Sistema de Encendido Electrénico

Este sistema también utiliza el distribuscopio para el control
del distribuidor y valen para €l las mismas aclaraciones que
para el encendido convencional.
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Reparaciones al Sistema de Encendido
Platinos y Condensador

cmm\y}
condensador ~—

-
Cable a bobina === Conector
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Estos componentes pueden ser desmontados y reemplaza-
dos sin retirar el distribuidor del motor, para esto sacar la
tapa del distribuidor y extraer el rotor.

Sacar la tuerca que fija el terminal del condensador con el
terminal de la bobina de encendido y desconectar los ter-
minales.

Quitar el tornillo que sujeta los platinos y desmontarlos, sacar
el tornillo que fija el condensador y retirarlo.

Su instalacion se realiza en sentido inverso al descripto, lue-
go se regula la luz de platinos, antes de instalar los mismos,
se lubrica con una pequefa cantidad de grasa, el material
aislante que apoya en la leva.

Distribuidor

Antes de desmontar el distribuidor, se desconecta la alimen-
tacién primaria, los cables de bujias y el tubo de vacio.

Luego se saca la tuerca que lo fija al bloque de cilindros y se
extrae hacia arriba.
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Para desarmarlo se sacan el rotor, los platinos y el conden-
sador.

Luego se desmonta la unidad de vacio sacando los dos torni-
llos que la fijan al cuerpo y desenganchando el vastago que
la vincula a la placa mavil.

Sacar el tornillo restante que sujeta la placa fija al cuerpo y
retirarla.

Después se desenganchan los resortes de los contrapesos y
se saca la leva haciendo suficiente fuerza como para vencer
el retén de plastico que la mantiene en su posicion.

Conjunto -
lava

Pernc del
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leva  pemo
del

contrapeso
i
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Luego se sacan los contrapesos de sus ejes.



En estas condiciones se verifica el juego radial y axial del eje

en su alojamiento, de ser necesario se lo extrae sacando con
un punzén el perno de seguridad.

Carcaza de
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Para el armado se procede en forma inversa al desarme.

La instalacion del distribuidor es una operacién que debe ser
realizada con sumo cuidado, primero se debe colocar la refe-
rencia marcada en el arbol de levas en coincidencia con la
marca fija en el bloque de cilindros y verificar que el cilindro
N 1 est4 en el P.M.S., luego se asegura que el distribuidor
esté en posicién de encendido de la bujia del cilindro N2 1, en
estas condiciones se instala en el bloque de cilindros de mo-
do tal que el eje de la unidad de vaclo quede en un angulo de
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502 aproximadamente al eje del ciglefial.

Sistema de Encendido Electréonico

El desmontaje del sistema de encendido electronico es simi-
lar al convencional, diferenciandose solo en que se deben
sacar ademdas el amplificador de sefiales que solo es una
pieza fija, no requiriendo més que respetar el conexionado
anterior.



Especificaciones

Distribuidor
Motores de aplicacién
Caracteristicas
23L 30L | 36L | 36L
népu
Avance inicial 10 %= 22 12 + 22
Régimen marcha minima 625 550 675
Avance inicial c/caja aut. - . -
10 = 29

Avance inicial c/aire desc. 12 % 9¢
Luz de platinos [mm] 0,43a0,52
Calda de voltaje max. con|0,250 _No posee estas
platinos cerrados calibraciones por tener

encendido electrénico

Tesion resorte de platinos [0,51-0,68 Kg

Angulo de contacto 46 a 562

Max. avance por vacio 10° 11,22 9,22
Méx avance centrifugo 112 10,22 12,92
Orden de encendido 1-3-4-2 1-5-3-6-2-4

Distancia desde la cara de
apoyo hasta el plano infe-|56,71 + 0,15 63,88 a 67,75
rior del engranaje [mmy}

Juego axial del eje [mm] |0,6 a 1,01 0,86 a 0,56

Curvas de Avance
Motor 2,3 L

Avance centrifugo [9] Avance por vacio [?]

Rpm Max. Min. mmHg |"Hg Max. Min.




400 |0 0 25 1 0 0
500 05 |05 |02 |a 10 o
1000 |10 |10 |12z |5 20 o
1400 |10 |10 |52 |6 30 |10
1650 |15 |05 |203 |8 a5 |25
2000 |50 |30 |54 |10 63 |43
o400 |65 |45  [sos |12 82 |62
2800 (80 |60  [330 |13 90 |70
3200 |95 |75 |81 |15 100 |80
s000 |10 [90  [508 |20 100 |80
4200 |10 |90 |35 |25 100 |80
Motor 3,0 L

Avance centrifugo [9] Avance por vacio [9]
Rpm  |Méx. |Min.  |mmHg ["Hg  [Méx.  [Min.

200 |05 |05 [0 0 05 |05
60 |05 |05 635 |25 |05 |05
1000 |05 |10 |1387 |55 |10 |05
1500 |05 |15  [1651 |65 |25 |05
2000 |35 |15  |2285 |90 |50 |20
2500 |65 |45  |2540 [100 |60 [30
2800 |80 60 3175 |125 |85 |50
4000 92 |68 (3566 [140 (92 162
s000 (102 (7.2 [|431,8 170 [11,22 |80




5600 10,2 7.2 457,2 (18,0 11,2 8,8
— - e 6350 |25,0 11,2 88
Motor 3,6 L

Avance centrifugo [2] Avance por vacio [9]
Rpm  [M&x. [Min.  |mmHg |'Hg [Max.  [Min.
200 0,5 0,5 0 0 0,5 0,5
600 0,5 0,5 635 [25 0,5 0,5
1000 0,5 -1,0 139,7 |55 1,0 0,5
1500 0,5 -1,5 ~ |1651 |65 25 .1-0,58
2000 [3,7 1,7 2032 |80 5,0 1,5
2500 6,7 4,7 2285 19,0 6,0 3,0
2700 8,0 6,0 2794 110 8,5 5,0
4000 9,0 6,5 13048 (120 |95 H&O-—
5400 10,0 7,0 355,6 14,0 11,2 7.8
6000 10,0 7,0 381,0 (15,0 11,2 8,8
i e -— 6350 |250 - (11,2 8,8
Motor 3,6 L "SP"

Avance centrifugo [2] Avance por \iacio [9]
Rpm Méx. Min, mmHg ("Hg  |Méx Min.
200 |05 05 Jo o 05 0,5
600 0.5 0,5 38,1 1,5 0,5 -0,5
1200 0,5 -1,0 1017,6 4,0 2,0 -0,5




1500 55 3,7 119,3 4,7 3,0 -0,5
2100 9,5 7:5 1574 |62 5,5 2,0
2600 10,2 8,2 190,56 75 7,0 4,0
3600 [11,7 |92 2387 |94 9,2 55
4400 12,8 10,2 269,2 10,6 9,2 6,8
5000 12,8 10,2 635,0 25,0 9,2 6,8
Caracteristicas de otros Componentes del
Sistema de Encendido
Componente 2,3L 30L | 36L |36SP
Bobina de encendido
Resistencia primario [Q] |1,45a 1,55 1,13a1,23
Resist. secundario [] 7.700 a 9.300
Resist. intercalada [£2] 13al14 1,06a1,15
Bujias
Graduacion térmica R-AGF-42 BF-82-A
Luz de electrodos [mm] |0,81 a O,Qi 1,27
@ de rosca [mm] 14 18
Torque ajuste [lb-pie] 10,3a 14,7 15a 20
Condensador
Capacidad pf 0,18a0,25 No posee
Aislacion en [Q2] 1000 -
Cables de encendido
Méaxima lg:é?;encia del [5.000 Q/m 5.000 Q/pulg




Sistema de Refrigeracion

El calor que el motor no aprovecha en la generacion de traba-
jo mecéanico y es expulsado por los gases de escape, se
entrega al medio ambiente a través del sistema de refrigera-
cion del motor.

Este sistema es del tipo de circulacion forzada por bomba de
agua e intercambio de calor del motor al agua de refrigera-
cién y de ésta al medio ambiente a través de un intercam-
biador de calor (radiador) agua-aire.

La temperatura de funcionamiento del motor estd regulada
por medio de un termostato.

El sistema trabaja a presién superior a la atmosférica, que
establece una temperatura de ebullicion superior a 100 2C, el
sistema esta presurizado por medio de la tapa de presién del
radiador, que es el Unico punto de comunicacién con la at-
masfera.

Cuando la temperatura se eleva méas all4 de la de trabajo, la
tapa presurizada permite el pasaje de agua al botellon de
recuperacion del liquido refrigerante, que es por donde se
repone el liquido faltante.

Bomba de Agua

- Su funcién es hacer circular el liquido refrigerante por el sis-
tema, para ésto estd movida por medio de una correa conec-
tada al ciglienal por medio de una polea ubicada en la punta
delantera del mismo.

LELLLLL
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Embrague Hidraulico del Ventilador

Cuando la velocidad del vehiculo es baja, el aire que circula
naturalmente por el radiador no alcanza a evacuar las calo-
rias necesarias para mantener al motor en su temperatura
correcta, para solucionar ésto se coloca el ventilador, en este
caso el ventilador es desacoplable para reducir el consumo
indtil de potencia y disminuir los ruidos del motor cuando
funciona a regimenes elevados.

E! sistema de acoplamiento adoptado es hidraulico, el em-
brague cuenta en su parte central con un elemento bimetélico
expuesto a la corriente de aire proveniente del radiador,
cuando ésta calienta al bimetal, se deforma y abre una val-
vula que permite pasar al fluido de operacién del embrague,
siliconas de baja variacion de viscosidad con la temperatura.
El cubo del embrague funciona como una bomba impulsando
ese fluido hacia la parte exterior del embrague, que es soli-
daria al ventilador, y que funciona como una turbina haciendo
girar al mismo.

Liquido Refrigerante

Las caracteristicas del lfquido refrigérante estan dadas en la
siguiente tabla:

Agregado de a‘Migongelantﬁ i;ggi’m la temperatura ambiente
Temperatura [2] L

4 Cil. 6 Cil.
-5,5 1,45 135
-10 2,00 1,85
-15 2,60 2,40
-20 3,15 2,90
-25 3,60 3,35
-30 4,10 3,75




Composicion % de la mezcla

Componente
Sin aire acond. | Con aire acond.
Ethylen glicol 16,00 50,00
Aceite soluble anticorrosivo 0,75 o
Agua 83,25 50,00

Diagndstico de Fallas

A fin de facilitar la ubicacion de posibles desperfectos en el
sistema de refrigeracién la siguiente tabla enumera las posi-
bles fallas y sus soluciones factibles.

Falla Verificar

Corregir

pa del termostato.

Visualmente las uniones
de mangueras, radiador,
juntas de la bomba vy ta-

Reparar el o los elementos que
presenten pérdidas.

Pérdida
deliquido

refrige- || sistema de enfriamien-
rante.  |toy la tapa del radiador.

Esta verificacién puede dar
como resultado que la tapa del
radiador esté dafiada o que
exista una pérdida externa o
interna.

En el primer caso, se reem-
plaza la tapa, el segundo es
similar al caso anterior; en el
tercero inspeccionar:
Mltiple de admision, junta de
tapa de cilindros, fisuras en la
gapa o en el blogue de cilin-

ras.




Nivel de liquido refrige- |Proceder como en el primer
rante. punto
La ntg?séénde la correa del|Ajustar o reemplazar.
£l ventilador.
trabajaa || 4 aletas del radiador. ~|Limplar si est4n obstruidas.
Spedo- |La circulacién de refrige-|Si no hay circulacion falla el
normal
Bomba de agua. Reparar o reemplazar.
Avance inicial del encen-|Corregir.
didoyla curva de avance.
Funcionamiento del em-|{Si funciona mal, reemplazar.
brague hidraulico.
El funcionamiento del ter-|Si hay circulacién de liquido
El motor [mostato. con el motor frfo, se debe
no alcan- reemplazar.
zala tem-
peratura |E| indicador de tempera-|Si falla reemplazario.
normal. tura.
El embrague hidraulico. |Reemplazar.
Desarme y Reparaciones
Termostato

Figura N° 233




Este se encuentra ubicado en un recinto especial, para ex-
traerlo, tanto en los motores de cuatro como de seis cilin-
dros, hay que vaciar el sistema de refrigeracion, extraer los
tornillos que fijan la tapa y luego sacar el termostato.

Para probarlo se lo introduce en un recipiente con agua 'y se
lo calienta, éste debe abrir cuando la temperatura llega a las
proximidades de 802C y finalizar su apertura a los 95°C.

Este elemento no tiene reparacién, si no cumple con las es-
pecificaciones es necesario cambiarlo.

Bomba de Agua
Motor de Cuatro Cilindros

Para su extraccién se vacia el sistema de refrigeracion, se
saca el deflector, y se retira el embrague hidraulico; cuidado:
la rosca central,que fija el embrague al eje de la bomba, es
izquierda.
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Se afloja el alternador, se saca la correa y los tornillos que
fijan la tapa de distribucion.

Figura N* 235

Luego se retiran los tres tornillos que sujetan la bomba y se
saca ésta junto con la junta.

Figura N° 236



Para desarmarla, se debe contar con una prensa hidraulica,
primero se desmonta la polea, luego por la parte trasera de la
bomba, con la prensa, se saca el rotor.

EMBILD
o€ PRENSA

DETVALLE 3

Figura N° 237

Para el armado se siguen los pasos a la inversa.

Motor Seis Cilindros

Se vacia el sistema de refrigeracién, se desmonta el deflec-
tor, se afloja el alternador y se saca la correa. ‘

Luego se desmonta el embrague hidraulico y se sacan los
tres tornilios que fijan la bomba extrayéndola.

Para desarmarla, el procedimiento es similar al del motor de
cuatro cilindros, pero en este caso la bomba tiene el rotor
que sobresale del cuerpo, de modo que para ubicarla en la
prensa es necesario contar con un soporte adecuado.
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Luego se extrae la turbina del eje, también con ayuda de una
prensa.

l

DETALLE 3

DETALLE 2
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Para el armado se siguen los mismos pasos a la Inversa.



Especificaciones

Motor 23L |[30y36L| 36L"SP"
Tapa del radiador
Valvula de vacio abre 0,003 Ib-pulg‘°‘
Véalvula de presién 16 Ib-pu[g2
Termostato
Temp. de apertura [2C] 86,5-90,5 [79-83 87 -91
Totalmente abierto [2C] 102 93-95 98,9 - 100
Temperatura normal [2C] 86 - 102
Apertura minima [mm] 9,1 6,6 9,14
Bomba de agua
@ nominal polea [mm] 124 17,1 111,5
con A/A 107
Correa del ventilador
Flecha [mm] 13 12,7
Tamario [mm] 9,5x990,6 9,52x891,5
Tensién correa nueva [ib] 110a 120
Limite de reajuste [Ib] 90 a 100
Ventilador

Diametro [mm)] 406
Paso [mm] 40
Cantidad de palas 8

Torque de instalacion [Ib-pie]
Tuercas embrague hidraul. 30-37




Tornillos fijacién bomba 14 -21
Tornillos fijacion radiador g-15
Tornillos fijacion soporte 28 -40
superior

Tornillos fijacién ventilador 45 -84
Tornillos fijacion paletas 18-22




