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INTRODUCCION

Al editar este “Manual de Reparaciones”, Siambretta
desea poner en manos de profesionales y usuarios de vehicu-
los de su marca, una publicacién de valiosa utilidad que les
permitird conocer en todos sus detalles las partes que integran
la maquina, la composicién de cada uno de sus conjuntos
o grupos, su correcto funcionamiento e interesantes datos
técnicos.

Este libro tiene como principal finalidad capacitar a
quienes desenvuelven actividades especificas en talleres me-
cénicos y de servicio para Siambrettas, como asi también
a los numerosos propietarios de estos vehiculos; contribuira,
ademés, a generalizar el conocimiento técnico de la maquina
y sus bondades.

El nuevo esfuerzo de Siambretta es una contribucion
més para que técnicos y usuarios dispongan de un tratado
de consulta que al facilitar un mejor conocimiento de la
méaquina, permitird obtener la totalidad de sus ventajas,
eliminando, con economia, los riesgos atribuibles a su uso

Scambrella

inadecuado.
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MODELOS STANDARD y ESPECIAL

INSTRUCCIONES

Este manual contiene la informacion bésica relativa al
desarme, la recorrida general y la puesta a punto de la

Siambretta, modelos Standard y Especial.

La primera seccion comprende la descripcion de las
caracteristicas generales de los dos modelos y de sus ele-
mentos mds importantes. Las secciones siguientes explican el
modo de desarmar el vehiculo y rearmarlo. Se especifican
los limites de desgaste de las distintas partes y se dan in-
formaciones adicionales para las Estaciones de Servicio para
el reemplazo de las partes desgastadas. El resto del manual
describe los inconvenientes que pueden presentarse en las
mAquinas, sus causas y el modo de remediarlos. Por dltimo,

dase una lista de las herramientas que se usan para el des-

arme y ﬂ] rearmec.
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CARACTERISTICAS PRINCIPALES

Modelo D Modelo LD

(Standard) (Especial)
Laypo totals voreyl, S S0 1.770 m. 1,770 m.
Altura maxima ............. 0.960 m. 0,960 m.
Ancho maximo (manubrie).. 0,740 m. 0,740 m.
Altura minima sobre el suelo 0110 m. 0.110 m.
Distancia entre ejes ......... 1.281 m. 1.281 m.
FeB0IBIN CATEA Jici v on s 70 Kg. 85 Kg.
Velocidad maxima .......... 70-75 Km./h 70-75 Km./h
Consumo ........ 50 Km./litro a la veloe. normal de 50 Km./h

Pendientes maximas:

Marchal? ........... 26%
S R )
S e el Sty T %
CUADRO

El cuadro esta hecho con ecafo
de acero de gran seccion, el que
asegura la mas alta rigidez y eli-
mina toda suerte de vibraciones,

SUSPENSION ELASTICA

La suspension delantera esta
realizada por medio de brazos
basculantes y resortes helicoida-
les. La caja cerrada llena de gra-
sa que conliene el conjunto, ase-
gura su funcionamiento eficiente.

SUSPENSION TRASERA

El motor, la transmisién y la
rueda trasera forman un conjun-
to que bascula alrededor de un
fuerte perno incorporado al cua-
dro. Las oscilaciones del grupo
motor no son transmitidas a la
barra de torsion directamente.
sino a travées de palancas com-
Il"l}:‘ﬂildl‘?rﬂ!‘:. i!(ll“['“ﬂ{]arﬂent{‘.

relac.: 12,9
7.5
4,75
proporcionadas con el fin de re-

ducir el dngulo de la harra de
torsion con el aumento de la car-
ga. De este modo consiguese que
el angulo de la barra de torsién
no sea directamente proporcional
a la carga.

MOTOR MONOCILINDRI-
CO DE DOS TIEMPOS

Cilindrada ..... v 123 ce.
Didmetro del cilindro 52 mm.
CAYTeTa e 58 mm.
Relacién de compre-

RO T e Sl G
TP A A 4.600
Botencr i msianibl 5 HP

Cilindro de hierro fundido es-
pecial; cabeza de cilindro de alea-
cién liviana. Piston fundido de
aleacién liviana, de alta resistencia
al desgaste. Biela de acero de alta
resistencia con cojinete a rodillos
en el extremo del cigiiefial. El ci-
giieital estd montado sobre coji-
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netes de bolillas, Kneendido por
volante magnético con ajuste de
avance a motor parado.

Enfriamiento del motor:

Modelo D: por aire.

Modelo LD: por aire pero con
ventilacion forzada producida
por un ventilador fijado al vo-
lante.

EMBRAGUE

Tipo de discos maltiples en
hailo de aceite; operado manual-
mente desde la empuiiadura iz-
quierda del manubrio.

CAJA DE ENGRANAJES

Tres velocidades. Engranajes de
acero de alta resistencia en bafio
Jde aceite. Control manual combi-
nado con el control de embrague
en la empuiadura izquierda del
manubrio. Indicador de marcha
en la empunadura.

TRANSMISION

Directamente a los engranajes
conicos traseros por arbol de
transmision, especialmente eficien-
te contra las variaciones repenti-
nas de r.p.m. El conjunto completo
esta albergado en la caja de trans-
mision y los engranajes coénicos
funcionan en bafio de aceite. La
conexion para el velocimetro se
encuentra debajo de la tapa lateral
de la caja de transmision.

TANQUE

Capacidad: 5.0 litros.
Reserva: 0.7 litros.

Grifo de tres vias: G: Uerrado

A: Ahierto, R: Heserva.

RUEDAS

Intercambiables. La rueda tra-
sera puede desmontarse como en
los autémoviles. Facil desarme de
las llantas de chapa de acero pren-
sado. Neumaticos de 4.00-8". Pre-
sibn: 0.7 a 0,8 kg/em2 (10-12
Ib/pulgadas cuadradas) para el
neumatico delantero; 1.75 kg,
em2 (25 lb/pulgadas cuadradas)
para el neumatico trasero, con pa-
sajero.

FRENOS

Frenos del tipo de expansion -

interna con comando flexible,
accionados a mano en la rueda
delantera y por pedal en la rue-
da trasera.

FAROLES

Farol delantero con lampara de
dos filamentos, 6 v., 25/25 watts.

Farolito trasero con vidrio rojo.
O v., 3 walls.

BOCINA

El botén de la bocina esta en
combinacion con el conmutador
de las luces.

CARBURADOR

Con el filtro para la nafta y
purificador de aire.

Dell’'Orto MA 18B3: difusor
18 mm.

Cicler 70/100 mm.

TABLA DE LUBRICACION

Partes a lubricar

Motor.

Cambio de marcha.

Cable de comando del
embrague.

Articulacion de la pa-
lanca del freno trasero

freno delantero.

Eje de Ia leva del freno
delantero.

Articulaciones de los
cambios en el manu-
brio.

Caja del pedal de arran-
que.

Caja posterior de trans-
misian.

| Mezclar nafta con |
8 % de aceite

Operaciéon ‘ Intervalo ‘Lubricante

Los primeros 500
| Km.

| Mezclar nafta con
5 9% de aceite

Después de los pri-
meros 500 Km.

Verificar el nivel |

y rellenar

Cada 1500 Km.

Vaciar y relienar

con aceite

Engrasar con pis-

J| tola
Cable de comando del |

! Aceitar

m.

‘ Al armar

| Cada 1500 Km.

| Restablecer el ni- | Cada 3000 Km.

Articulaciones de la sus- |

pension trasera.

Eje de la leva del freno
Eﬁterinr.

Gajas de la suspension
delantera.

Resorte de la suspen-

__sién delantera.

vel

Engrasar con pis- | Gada 1500 Km.

tola

Engrasar con pis-

tola

Lienar de grasa

Cojinetes de bolillas
de la direccion,

Cojinetes de la rueda
ﬂ'&nlem.

Ganchos de las protec- |

Cada 3000 Km.

Llenar de grasa | Cada 3000 Km.

Engrasar

|
! Cada 3000 Km.
|

ciones laterales. Mod. | Revestir de grasa

_Espet:ia_l.

Caja de control del |

cambio de marcha.

|
| Cada 3000 Km.

Llenar de grasa

: .
| Cada 3000 Km,

]

| Después de los 500
iém. suces. ¢/3000 |

S.AAE. 30

S.AAE. 30

S.A.E. 50 (verano)

Grasa p/cojinete

S.AE. 30

Aceite p, extrema
presion SAE. 140
Grasa para chasis

Grasa para chasis

Grasa para chasis

Grasa vaselinada

Grasa 'p/cojinete

Grasa p/cojinete

Grasa vaselinada 17




19

001LIND VI

m ALNYIOA Q _U_-m
5 o +
i gl
m H 92°px1 ONVISVD UNIIHHOD _
L]
|
m I e [
et L i N e e i = 7
ﬁ soxe 043N voyw | “r
IIIIIIIII 1
|
w1092 30 207 i _ _ e
e i N e e L L E R P ]
§0X1L OHOIN ¥102 3a zZnn I-rJ_ ﬂ _
“ L]
m _f _.WMZNS(I__L 37900 NOD
L]
"I ......... s 4\|-|-p\l|-_ 3LNYIIA VLIMVAW Y
[ ) " _ E
18 i I
R e St e :
LA S r
] _ : _ :
2 w . r [} W
15 I8 A _ _
_m mm m _” | b S 1
13 : ] !
il ; H .
4 ] _ _ m
“ N
_ i
| |5
L)
i
021819313 VINILSIS IS
o
13a i
: MGQID3IrNS 30 _.n
J<Z°—°z=h_ <E<=G<—n S30N7 30 HOAYINWNOD m...| e I“.w

F1INI0T
wikd YSYHD

SISYH Yivd YSVND,

EVECTHvRL ELE yEYND UINIFOD YEvd WSHHS,

£ '91d /

FONIMO] vavd ¥SWEd
————— YO¥NITISYA YSYAD

SISYHY WHyd YSuHd

VaYNITISYA WSYHD

. SiSHN) ViYS
VS

€ S

NOIJVOI1H¥an 3d VAV¥OVid

WOUNITISYA ¥YEWAD

18




DESCRIPCION

DIAGRAMA DEL SISTEMA ELECTRICO
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FUNCIONAMIENTO DE LA MAQUINA

El disefio general de la Siam-
breita Standard y Especial es
igual al de los modelos de las
Lambretta D y LD. En ellas han
sido mejoradas fundamentalmen-
te la suspensién y el conjunto
motor-caja de engranajes-trans-
misidn,

Fn efecto. en los modelos ante-
riores este conjunto estaba rigida-
mente unido al cuadro. En los
altimos modelos, en cambio, la
unién se hace por medio de un
solido perno en el que pivota el
grupo motor, con pogibilidad de
amplio ballesteo. lo que asegura
andar confortable v marcha se-
gura.

El carter y la caja de transmi-
¢ion estan hechas de silumin fun-
dido vy tratado térmicamente, y
ademas de llenar las funciones in-
dicadas previamente, sirven para
encerrar el conjunto principal del
motor. A la derecha del carter-
motor esta colocado el volante
magnético (1), Fig. 6. el que ge-
nera la alta tensién para el encen-
dido y provee también la corriente
de baja tensién para las lamparas
y la bocina.

A la derecha, estan el embrague,
la caja de cambios y elementos de
lz transmision. El grupo motor
esté en el centro.

Los componentes principales del
motor son: el cigiienial (8). sopor-
tado por cojinetes de bolillas; la
biela (6) hecha de acero especial
con cojinete de agujas. y el perno

pistén (5) con bujes de bronce:
el pistéon (4) de fundicion de
aleacién liviana, el cilindro (2)
de hierro fundido especial y la
cabeza del cilindro (3) de alea-
cion liviana.

El embrague, que trabaja en
haiio de aceite, consta de discos
de acero (19) (discos conducto-
res). alternados con discos (18)
recubiertos de un compuesto de
goma patentado (discos conduci-
dos). Los discos conducidos (18)
estdan enganchados en el tambor
ranurado (17), mientras que los
discos conductores se fijan en las
seis ranuras de la campana del
embrague (16). Los engranajes
conicos, colocados a la derecha
del cigiienal, accionan la campana
del embrague, que impulsa por
medio de los discos interiores, el
tambor ranurado y ¢l eje princi-
pal (20) que a ésie va conectado.
Fl conjunto del embrague estd
adecuadamente soportado por me-
dio de cojinetes de bolillas y bujes
de bronce.

El sistema de arranque, co-
mo muestra la figura, comprende
un pifién conico (12) que engrana
con los engranajes cénicos del em-
hrague y del motor, un piiioncito
{13) y el sector dentado (14). El
pedal de arranque (15), los
resortes y otras piezas menores
completan este conjunto. El cam-
bio de marcha estd constituido
por dos ejes, uno primario y uno
secundario, sobre log cuales son
armados los engranajes en acero

23
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de alta resistencia. El eje primario
tiene un engranaje enchavetado
fijo. otro loco y un tercero (24)
que se puede deslizar a lo largo
del eje, quedando o no enzancha-
do con éste, por medio de dientes
internos, segiin la posicion del en-
granaje mismo. El eje secundario
tiene también tres engranajes, uno
enchavetado (27). uno loco (23)
y otro deslizante (25). El control
ubicado en la empufiadura izquier-
da del manubrio, acciona un cable
flexible por medio de un sinfin
rotativo. Fl cable. en ¢l otro extre-
mo, esla conectado a una palanca
que es la que dispone los engra-
najes en la posicion necesaria para
obtener la marcha que se desea.
Un pistoncito empujado por un
resorte, mantiene la palanca en la
posicién de marcha clegida.

CAMBIOS DE MARCHA

Posicion de baja (primera
velocidad) . — El engranaje (25)
estd desplazado hacia adelante y
por lo tanto conecta el engranaje
(23) con el eje secundario, el en-
granaje (24) también cstd despla-
zado hacia adelante y por lo tanto
estd desconectado del eje prima-
rio. Por lo tanto los engranajes
que intervienen en la transmision
del movimiento son: el (26), €l
(23), el (27) vy el (22).

Segunda velocidad. — Los
dos engranajes desplazables (24 y
25) que se habian movido hacia
adelante en la posicién correspon-
diente a la primera velocidad. se
re

stiran ahora hacia el centro del
sector de deslizamiento, y por lo

26 tanto se enmganchan, respectiva-

mente, con el L:j(.‘. |il‘i[11:.il'il) Yy con
el secundario, mientras el engra-
naje (23) queda libre. El movi-
miento por lo lanto se transmite
del eje primario al engranaje

(24). de éste al (25), de éste al

eje secundario y sucesivamente al
engranaje (22). y de éste al eie
de transmision,

Posicion de alta (tercera ve-
locidad) . — El desplazable (24)
corriéndose todavia mas alras se-
bre las estrias del eje primario,
engancha sus tres salientes con los
agujeros del engranaje (22), de
esta forma los engranajes (23} ¥
(25) quedan locos sobre el eje
secundario y el movimiento se
wransmite directamente del embra-
gue a los engranajes conicos tra-
seros por intermedio del arbol de
torsién (28). La Fig. 0 muestra
el mecanismo del cambio en mar-
cha en la posicion correspondiente
a la segunda velocidad.

Log ejes del cambio estan so-
portados por medio de cojinetes
y bujes de bronce.

Fl eje primario estd montado
sobre cojinetes de bolillas en el
extremo de adelante y sobre coji-
netes de rodillos en la parte de
atras, estando el tdltimo ubicado
en el engranaje neutral (22). El
eje secundario trabaja sobre bujes
de bronce dispuestos dentro del
carter. El engranaje conico impul-
sor del embrague y los restantes
componentes del cambio de velo:
cidad, los engranajes deslizante=
de los ejes primario y secunda-
rio, estdn provistos de bujes he-
chos con metal especial.

El arbol de transmision
(28). enganchado por un extremo
con los dientes internos del en-
granaje loco (22) montado en el
eje primario, esta construido con
acero especial con el fin de que
absorba los choques provocados
por las aceleraciones y frenadas
hruscas. 3

Los engranajes conicos tra-
seros, fresados de acuerdo con un
perfil especial, estin hechos del
mismo material de alta resistencia
que los otros engranajes de la
Siambretta. El funcionamien-
to suave esta asegurado por el
montaje sobre cojinetes de holi-

llas, capaces de soportar una gran
carga, y por la lubricacion ade-
cuada.

Al montar los engranajes
cénicos, es necesario tener cui-
dado de que el engrane entre las
dos piezas se efectie como es de-
bide; después de desarmar y re-
emplazar este conjunto vuélvase a
verificar siempre la interposicion
de los diferentes espaciadores y
arandelas. s

La masa de la rueda, de alea-
¢ién liviana, incorpora el buje
de acero para el acople con el eje
de transmisién y el tambor del
freno. ;

2]




SISTEMA DE ENFRIAMIENTO DEL MOTOR

El motor de la Siambretta
esta enfriado por el aire que circu-
la sobre las paredes externas del
cilindro y la cabeza del cilindro,
ambos provistos de aletas de en-
friamiento.

En el modelo Standard sin
carenado integral, la velocidad del
vehiculo en marcha genera una
corriente de aire suficienle para
el enfriamiento. En el modelo Es-
pecial con carenado metilico la
circulacion de aire esti asegurada
por medio de un ventilador adap-

tado al rotor del volante magnéti-
co. La corriente de aire producida
por el ventilador es guiada por
medio de una caperuza especial
hacia las partes mas calientes del
motor y principalmente sobre la
cabeza del cilindro y las lumbre-
ras de escape. El enfriamiento de
las demds partes del motor se con-
sigue igualmente por el disefio es-
pecial de la caperuza, por el que
se fuerza al aire a pasar sobre
todas las superficies del cilindro
y de su cabeza antes de escapar al
exterior.

SUSPENSION ELASTICA

Los elementos de la suspension
de la Siambretta Standard
y kEspecial estan alojadns en ca-
jas herméticas con grasa, con el

objeto de asegurar su larga vida

| y su funcionamiento perfecto.

14 FIG. 7

La suspensién delantera,
ilustrada por las Figs. 7y 8, se
realiza por medio de dos brazos
hasculantes (7) y dos resortes de
tipo progresivo (1) albergados en
el interior de los tubos que forman
la horquilla. Los extremos infe-
riores de los resortes actiian sobre
hloques de empuje contra los cua-
les operan las extremidades esfé-
ricas (6). La conexién de las pa-
lancas internas (3) con los brazos
hasculantes (7) se consigue engra-
nando estos 1ltimos con el perno
estriado de las primeras. Las pa-
lancas estdn albergadas en cajas
herméticas (2) de fundiciéon de
acero que van soldadas a los tubos
de la horquilla y provistas de bu-
jes de bronce embutidos a presion.
En la parte de abajo de las cajas
hay dos agujeros roscados en los
que se atornillan dos tazas (4), las
cuales Jlevan los tapones de goma
que limitan la carrera de la sus-
pension.

La rueda delantera asegurada a
los brazos basculantes, transmite
a estos tltimos las irregularidades
del camino. los que por medio de
las palancas a las cuales estan rigi-
damente acoplados, empujan las
extremidades esféricas contra los

bloques de empuje, sobre los que
trabajan los resortes.

Los tapones de goma tienen por
objeto amortiguar los choques ex-
cesivamente fuertes.

FIG. 8

Il diseiio especial de los resor-
tes permite su ajuste progresivo
a la carca.

La suspension trasera se
shtiene del siguiente modo: El
molor, el cambio, la transmision
y la rueda trasera forman un con-
junto que bascula alrededor de un
fuerte perno alojado en el extremo
inlerior del bastidor. La rueda
Irasera, cuando se recorre un ca-
mino aspero, queda controlada a

través de un sistema de palancas 29




por una barra de torsién dispues-
ta debajo del motor, transversal-
mente con respecto al bastidor. .

A este fin, la parte inferior de
la caja del cigiienal esta provista
de extensiones reforzadas que sir-
ven para conectar el grupo motor
al bastidor.

En la parte superior el carter
motor tiene dos orejas en las que
ge articula, por medio de un per-

P

I
|
i

no, una biela que se conecla con i
otro perno a la palanca que con-

tiene 'y acciona la barra de tor-

sién. La conexion entre el motor

y el bastidor estd hecha con un

grueso perno y por intermedio

de dos bujes especiales con goma ‘
comprimida (Figs. 9 y 9A) .

Las dos orejas superiores del
carter motor, del lado del volante,
forman una horquilla que lleva un
perno (Figs. 10 y 11), en el cual

RN
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30 FIG. 9 A - Posicion de los bujes con perne de rotacion armado

se monta la hiela (6) que acciona
por intermedio de un perno, la
palanca (7). La barra de torsion
(9} —ver Fig. 10 — esta com-
pletamente encerrada y por lo
tanto protegida contra materias
extranas y lubricada por medio
de un engrasador a presiéon. Fl
alojamiento de la barra de tor-
sién de acero fundido esta solda-
do al cuadro; en el lado derecho
posee un estriado por medio del
cual retiene la barra de torsion,
ésta hecha de acero especial y
proporciona un diagrama de elas-
ticidad variable (Fig. 12). depen-
diente del movimiento de la pa-
lanca basculante (7) enchavetada
al extremo izquierdo de la barra
de torsién. La palanca basculante

FlG. 11

estd provista de un buje de bron.
ce para servicio pesado (8), que
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FIG. 12
penetra en la caja de la barra de
torsién con el objeto de permitir
solo el movimiento de torsion so-

hre un eje unico, sin flexion, lo
que podria disminuir la eficiencia
y la duracion de todo el conjunto.

El acoplamiento de la palanca
basculante (7) y el carter motor
con la bielita (6) se consigue por
medio de fuerte perno (11) y ro-
dillos de acero (10), lubricados
por medio de engrasadores a pis-

‘tola. Hay dos bloques de goma,

uno montado sobre la parte pos-
terior e inferior del carter motoxr
y el otro encerrado en un carter
de fundicién, que actian como ah-
sorbedores de choques.

CARBURADOR TIPO DELL’ORTO
INSTRUCCIONES GENERALES PARA EL SERVICIO

Al cambiar el cable de control
del carburador verifiquese en se-
suida actuando sobre la empufia-
dura del acelerador en el manu-
brio, si la valvula puede abrirse y
cerrarse completamente. Antes de
pretender verificar la vélv nla,
compruébese si el tornillo de ajus-
te que estd en la tapa de la cama-
ra mezcladora estd completamente
atornillado. Hay disponibles siete
vueltas de tornillo para ajustar el
nuevo cable de control. Las res-
tantes deben reservarse para com-
pensar la elongacién del cable du-
rante el servicio. Si los resultades
del ajuste no son satisfactorios,
sera necesario acortar o alargar
la porcién de cable que se pro-
yecta afuera de la vaina. En el
primer caso, desenrollense algu-
nas vueltas de cable exterior y
cortese el alambre con unas pin-
zas. En el segundo caso, desuél

32 dese uno de los dos clips del ca-

ble y vuélvase a soldar en la po-
sicién conveniente.

Para ajustar la condicién
de marcha en vacio (ralenti):

— aflojar los tornillos de regu-
Jacién de la valvula del acelerador
de modo que la vélyula cierre
completamente;
cierre completamente el tor-
nillo de ajuste de marcha en va-
cio. Haga arrancar el motor y si
éste tiende a pararse, vayase len-
tamente atornillando el tornillo de
regulacién de la valvula del
acelerador, hasta conseguir que el
motor marche con suavidad. Si el
motor, calentindose, empieza &
“galopar”, regilese gradualmente

¢l tornillo de ajuste. La velocidad

normal en vacio va de 1000 a
1300 r.p.m.

El ajuste de la marcha en vacto
es muy importante, ya que el
ajuste incorrecto afecta desfavora-
blemente €l consumo de combus-

tible.

11°30*
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AL GILINDRO
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34 rizador con otro nuevo, marcado

INSTRUCCIONES PARA EL SERVICIO

1) Asegirese de que el carbura-
dor estd bien conectado al ca-
fio de entrada de la nafta y
que esta en posicion perfecta-
mente vertical.

2) Verifiquese que no haya pér-
dida en las conexiones de los
tubos del carburador y en el
grifo del tanque.

3) Inspecciénese el nivel del flo-
tador con la méaquina parada
v con la maquina en marcha.
Si el carburador se inunda,
las causas pueden ser las si-
guientes:

a) Cuerpos exiranos en la
nafta que se introducen en-
tre la aguja y su asiento o
entre el extremo de la agu-
ja y el fondo de la camara
del flotador, impidiendo
que la valvula cierre. Lim-
piese totalmente el carbu-
rador, verificando la efi-
ciencia del filtro de com-
bustible y el ajuste de las
guarniciones.

b) La punta de le aguja estd
gastada o daiiada, con po-
sibles pérdidas por mal
asiento. Cambiese la aguja
por una nueva.

¢) El flotador ha aumentado

de peso por infillraciones
de combustible o se ha
aplastado; el clip que fija
la aguja al flotador esta
dafiado o no estd en su
lugar. Cambiese el flota-
dor. La aguja debe poner-
se con mucho cuidado, el
extremo redondo primero,
pues de otro modo el clip
danaré la punta de la val-
vula de la aguja con posi-
bles pérdidas por mal
asiento.

Nora: La inundacién del car-
burador en marcha puede ser cau-
sada por vibraciones excesivas de
la maquina. Véase si hay indicios
de otras fallas del motor.

4) Asegtrese de que el filtro de
aire es eficiente, véase si la
acumulacién de polvo no obs-
taculiza el pasaje del aire, con
¢l consiguiente aumento de
consumo de combustible. La-
vese el filtro de aire de vez en
cuando, con nafta solamente.

5) La vilvula de arrangue debe
estar siempre abieria en su po-
sicién mas alta; verifique si
las vibraciones del motor no
la hacen bajar impidiendo la
entrada del aire.

PUNTOS QUE DEBEN VERIFICARSE
PARA UNA CARBURACION CORRECTA

1) Pulverizador. — Véase si el
agujero no se ha agrandado o de-
formado y después de 10 6
15.000 km. reemplacese el pulve-

%260 (lo que se refiere al diame-
tro del agujero de 2,6 mm.).

2) Aguja.

a) Asegiirese de que esté en
buenas condiciones, y. que

1

no muestre signos de defor.
maciones o disminucion del
diametro causado por el des-
gaste.

b) Verifiquese el ajuste correc-
to de las tres posiciones
siguientes.

1# posicién: El clip en la pri-
mera ranura desde el fondo hacia
arriba para carburadores nuevos
solamente.

2% y 3% posiciones: Para man-
tener correcto el consumo de com-
bustible ajastese la aguja de
acuerdo con el desgaste progresi-
vo, corriendo el clip hacia las po-
siciones superiores. Si la aguja
esta muy gastada, cambiesela por
una nueva. La aguja debe ajus-
tarse habitualmente cada 5 6
6.000 km.

3) Valvula del acelerador. —

Véase si la valvula del acelerador
estd en buenas condiciones y en
el caso de que el cierre sea defec-
tuoso, lo que puede determinar la
incorrecta marcha en vacio, cam-
hiesela por una de repuesto legi-
timo marcada “507.

4) Cicler principal. — Verili-
quese que el montaje del cicler
principal es correcto en relacién a

su asiento roscado y que el calibre:

es el adecuado. Si es necesario.
reempléicese por un repuesto legi-
timo N? 70.

5) Cicler del minimo. — Ase-
gurese de que el cicler de marcha
lenta esté correctamente atornilla-
do en su asiento y de que el extre-
mo ahusado no esta estropeado o
con el calibre cambiado. Si es
necesario, reempldcese con un re-
puesto legitimo marcado “407.

BUJIA

La bujia es uno de los compo-
nentes mas importantes del motor.
En realidad, el buen funciona-
miento del motor depende en gran
parte de la bujia.

La bujia (Fig. 14) esta atorni-
llada a la cabeza del cilindro y
conectada a la fuente de corriente
de alta tensién por medio de un
cable aislado; la bujia enciende la
mezcla combustible, la que esta
bajo una alta presién en la cama-
ra de combustién.

La bujia consta de dos partes
esenciales.

—Una carcasa de acero (a)
provista de un extremo roscado
v que se adapta a la cabeza
del cilindro: en su extremo infe.

rior hay soldada una extension
que constituye uno de los electro-
dos (em). Dicha pieza queda
puesta a masa cuando la bujia esta
atornillada en su lugar.

— Un cuerpo hecho de material
aislante (b) y adaptado a la car-
casa metélica (a), en el centro de
esta parte esld incorporado el se-
gundo elecirodo (ec) el que va
conectado al cable que suministra
la corriente por intermedio del
terminal. Las arandelas de cobre
(d) cierran herméticamente la
unién de la parte aislante y de la
carcasa. Si hay escape de gas a
través de la bujia, el funciona-
miento del motor es defectuoso y
erratico.




T ——

g

DEL VOLANTE MAGNETICO

La efectividad del aiclante es de
Ja mayor importancia para el fun-
cionamiento de la bujia, ya que
el elemento aislante debe ser capaz
de soportar condiciones de trabajo
muy severas debido a los esfuer-
zos internos a que esta sometido.
Fl extremo inferior de la bujia,
que penetra en la cimara de com-
bustién, tiene sus superficies puli-
des con el fin de evilar la adheren-
cia del aceite y la formacion de

J

sedimentos de carbon.

La forma de los electrodos y la
distancia entre sus puntas estan
calculadas de modo que cuando se
aplica la corriente al circuito de
encendido, la chispa puede saltar
36 en las condiciones de temperatura

CABEZA DEL
CILINDRO

y presion que reinan dentro del
cilindro durante la dltima fase de
la compresion.

Durante el funcionamiento, la
temperatura de la bujia debe man-
tenerse entre limites exactamente
especificados. El limite inferior de
temperatura es de aproximada-
mente 500°C., temperatura mini-
ma que impide la acumulacion de
sedimentos de aceite y carbén y
que facilita la expulsion de los que
se formen, con los gases de escape.

El limite supertor es la tempe-
ratura de ignicion espontanea, por
encima de la cual la mezela com-
bustible se quema antes de produ-
cirse la chispa. Iista temperatura
es de aproximadamente 850°C.

El volante magnético “MAVS”
de cuatro polos es del tipo de alta
tension. con placa estatora y con
rotor que actia como volante, den-
tro del cual hay cuatro imanes
permanentes AL-NI, que producen
un fuerte campo magnético.

Este volante magnético ademds
de producir la alta tensién necesa-
ria parae la ignicion suministra la
corriente de baja tensién para el
sistema de luces.

La placa estatora (Fig. 16) con-
siste en una placa circular en la
cual estin montadas las siguientes
partes:

— Bobina de alta tensién (4).

— Bobina de baja tensién (6).

~— Conjunto del ruptor (7, 8, 9,
10, 11, 15 y 16).

~ Condensador (12).

— Fieltro lubricador (13).

El rotor (Fig. 15) consiste en
un elemento de sostén no magné-
tico, dentro del cual estin insta-
lados:

— 4 imanes permanentes

AL-NI (2).
~— 4 piezas polares (1).
~ Cubo de la leva (3).

El cubo que lleva la leva se uti-
liza a la vez para montar el rotor
sobre el cigiiefial y ademas para

VOLANTE MAGNETICO TIPO FILSO “MAVS”

controlar el cierre y la apertura
del ruptor. el que esta instalado en
la placa estatora.

FUNCIONAMIENTO

Generador de alta tension.
~— Como consecuencia de la va-
riacion del flujo en el nicleo de
la bobina de alta tension (4), de-
terminada por la revolucién del
rotor, indiicese una corriente en
el arrollamiento primario, la que
fluye a través de los contactos del
ruptor cuando el circuito esta ce-
rrado. Si la circulacién de la co-
rriente se interrumpe bruscamente
por la apertura del circuito, gené-
rase una corriente de alta tensién
en el arrollamiento secundaric, la
que es conducida al terminal (5)
de la bobina y llevada a la bujia,
donde produce la chispa.

Generador de baja tension.

Como consecuencia de la va-
riacion del flujo magnético en el
niicleo de la bobina de baja ten-
sibn (6) causada por la revolu-
cion del rotor, indicese una co-
rriente de baja tensién en los
arrollamientos de la hobina, co-
rriente que por medio del terminal
y cable (14) va a parar a las uni-
dades eléctricas a que estd desti-
nada.

Datos de prueba

Luz en los contactos . . ..
Presion en los contactos

Presién del engrasador

..... mm. 0,35 == 0,05
..... gr. 600 = 50
..... gr. 60 = 10




Parte flja

FIG. 16 -

- Parte rotanie

FIG. 15

Con el generador de luz en cor-
tocircuito el magneto alternador,
conectado con spinterémetro ajus-
tado con 5 mm. de luz tiene que
dar una chispa regular entre 200
y 7.000 revoluciones por minuto.

El generador para iluminacién,
conectado con dos lamparitas de
6 V. y respectivamente de 25 y 3
watts, en derivacién, debera dar
una luz regular para velocidades
comprendidas entre 2.000 y 7.000
r.p.m.

AJUSTE DE LOS CONTACTOS
DEL RUPTOR

Cada 5.000 km. lo que corres-
ponde aproximadamente a 100
horas de funcionamiento del mag-
neto, veriftquese el estado de los
contactos. Compruébese si la luz
entre ellos es la correcta. Antes de
ajustar dicha luz obsérvese el es-
tado de la superficie, ésta tiene
que estar suave y limpia (no oxi-
dada) ; en caso contrario, limense
cuidadosamente los contactos con
una lima muy fina, removiendo
cualquier polvo metélico que que-
dase.

LUBRICACION DEL RUPTOR

Al ajustar los contactos del rup-
tor véase si la superficie de la leva

esta bien lubricada. Esta condi-
cion es necesaria para evilar que
se desgaste el patin. Si fuera nece-
sario, limpiese la superficie de la
leva con un trapo limpio y engra-
sese el fieltro. Compruébese si el
brazo del ruptor oscila libremente
alrededor de su eje, y péngase una
gota de aceite (un aceite muy
grueso) sobre la superficie del eje
después de haberla limpiado cui-
dadosamente.

Para evitar que los contactos
del ruptor se ensucien por exceso
de lubricante y que per ello se
gasten prematuramente, no aceite
con exceso,

TERMINAL DE ALTA TENSION

Limpiese cuidadosamente el ter-
minal de alta tension. Recomenda-
mos el uso de nafta (gasolina) y
un trapo limpio. No se use aceite
de motor, el cual contiene particu-
las de carbén y metalicas invisi-
bles y llegaria a producir descar-
gas superficiales. Kl pistoncito del
terminal de alta tensién debe co-
rrer libremente en su guia con el
fin de asegurar el contacto con la
lengiieta del inducido. La super-
ficie de la guia debe estar siempre
perfectamente suave.
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Cuando se sacan o se montun
partes del vehiculo, tisense siempre
las herramientas adecuadas y ase-
girese de que las partes estén
limpias.

Las herramientas inadecuadas
pueden ocasionar inconvenientes
y fallas que a veces obligan a sus-
tituir la pieza asi dafiada. Siempre
que sea posible, isense llaves de
tubo con preferencia a las comu-
nes; jamds se usen laves de boca
ajustable. Evitese también el em-
plee de martillos y macetas. Sola-
mente pueden emplearse macetas
de cuero o de goma, o en todo
caso, interpéngase un espaciador
de plomo entre la pieza y la he-
rramienta.

Durante el desarme, mdrquense
las posiciones correctas de las pie-
zas removidas, para asegurarse de
que puedan volver a montarse en
la misma posicién; pénganse las

tuercas en sus tornillos v todas las
partes perteriecientes a una méqui—
na reinanse en une caja separada
o lugar especial, para evitar que
se mezclen con otras partes. Acuér-
dese que las roscas de la Siam-
bretta son métricas.

Lavense las partes desmontadas
con kerosene o nafta (gasolina),
para esto lisense dos recipientes,
uno para el lavado preliminar,
otro para el enjuague final; dé-
jense secar las piezas totalmente.

En el caso de la remocion total
de las partes principales (motor,
embrague, caja de cambio y trans-
mision) con el fin de hacer una
recorrida general o practicar una
reparacion importante, sigase la
secuencia de operaciones aqui es-
tablecida.

Si s6lo se trata de una repara-
cién parcial, siganse las instruccio-
nes referentes a la parte afectada.

DESARME DEL MOTOR

MODELO ESPECIAL

El motor del modelo LD esta
completamente encerrado por el
carenado metalico y la caperuza
de enfriamiento (Fig. 17). Des-
pués de quitar las dos protecciones
laterales, desméntense los estribos
aflojando sus tornillos, siquese la
bujia; aflojense los tornillos que
sujetan la caperuza de ventilacion
en su lugar; ciérrese el robinete
y desenchufe el cafiito de la nafta;
saquese después el carburador
aflojando su prisionero y retiren-
se las dos mitades de la caperuza.
(Figs. 18 y 19).

FIG. 17
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Las operaciones siguientes son
comunes para los dos modelos:
desmontese el tanque de nafta, co-
nectado al cuadro por medio de
dos tornillos con tuerca.

Afléjense y remuévanse las cua-
tro tuercas que fijan la cabeza del
cilindro.

Quitense las arandelas y levén-
tese, sacandola, la cabeza junto
con las empaquetaduras que estin
con el cilindro y la cabeza del ci-
lindro.

Remuévase la tuerca que sujeta

MODELO STANDARD

carburador.

MODELO STANDARD Y ESPECIAL

Desméntese sélo la bujia y el

FIG. 18 - Desmontaje estribo y proteccidn

ventilador, lado volante.

el cafio del escape al cilindro ¥
sdquese el tornillo que fija el si-
lenciador al motor. Retirese el
silenciador.

Para limpiar el silenciador de
las formaciones de carbdn produ-
cidas por el gas del escape, aflo-
jese la tuerca de fijacion y el buje
que fijan una de las tapas y tirese
desde el otro extremo, la tapa v
la varilla pasante; retirese el cafio
interior con diafragma y limpiese
completamente.

Saquese el cilindro de los espi-

rTagos ¥ higase girar el cigiiefial
huasia que. el piston esté totalmente
afuera del carter. Quitense los dos
anillos Seeger que mantienen en
posicion el perno del pistén,
Para sacar el perno del pistén,
nunca se golpee con la maceta, la

FIG 21 - Desmuntaje cilindro v sulenuadm

§;« o
je carburador y.

Mé'

que podria dafar la biela; fsese
en cambio el extractor segin di-
bujo 159373.

Después de sacado el perno, ins-
pecciénese el buje del pie de biela
mirando si hay desgaste o rastros
de engranamiento.
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PARA DESARMAR EL MAGNETO Y EL
BRAZO DEL CIGUENAL

Siquese la tapa del magneto ha-
ciéndola girar en sentido contra-
- rio a como giran las agujas del
reloj hasta que su entalladura o
muesca coincida con la marca del
carter.

Desméntese el rotor del magne-
{o aplicando la llave de traba a los
agujeros y aflojando la tuerca de
fijacion con una llave adecuada.
Después uisese el exiractor para
separar el rotor del magneto del
cigiiefial. (Ver las Figs. 22'y 23).

Desconéctense los cables de los
terminales de alta v de baja ten-
FIG. 22 - Desmantaje rotor del volante magneto sién. Reponganse los tornillos en

sus agujeros.

Saquese la chaveta de su asien-
to en el cigiienal.

Afl6jense los seis tornillos que
fijan la placa estatora y saquese
ésta usando la herramienta ade-

cuada. (Ver Fig. 24).

Aparéense inmediatamente de
desmontados el rotor y la placa
cstatora, para evitar que las piezas
polares pierdan sus caracteristicas
magnéticas.

FIG. 23 - Exfraccién rotor
volante magneto

El desmontaje de los cojinetes
v del retén que se hallan dentro
del hueco del estator debe practi-
carse con un punzéon adecuado,
Primero sdquense los anillos See.
ger que mantienen el retén en su
lugar, y para evitar dafar el dis-
metro exterior del mismo golpéese
con el punzén del lado opuesto
solamente, empujando el cojinete
externo. Aflojese el tornillo que
asegura la unién de los dog semi-
cigiieiales (del lado del magneto)

v saquese el semicigiienal.

Deslicese hacia afuera la aran-

dela que retiene los rodillos, la

biela y los 27 rodillos ubicados
en la cabeza de la biela.

Trabdjese cuidadosamente para

evilar que se caigan y pierdan los
rodillos.

Después quitese la otra arandela
del botén de manivela.

Antes de desmontar los elemen-
tos internos del cdrter (caja de
cambio, transmisién v embrague) ,
es necesario escurrir todo el lubri-
cante que queda.

Para ello desenrésquese el ta-
pon roscado ubicado en la parte
inferior del carter, después de
haber colocado un recipiente para
recoger el aceite, 47



DESMONTAJE DEL
CARTER DEL ARRANQUE

El arranque a pedal de las
Siamburettas D v LD consiste de
dos grupos que deben ser desmen
tados realizando las siguientes
operaciones:

Afléjense y remuévanse los cin-
co prisioneros que sujelan la tapa
de la caja del arranque; afléjense
los dos prisioneros que sostienen
el soporte del pifién conico y reti-
rese este grupo (Fig. 25).

Estas operaciones son necesa-
rias para retirar los engranajes
conicos del motor y para sacar los
cojinetes del embrague, ete., pero
para la recorrida parcial de los
grupos arriba mencionados, debe
desarmarse primero el resorte de
retorno del pedal montado con
tres vueltas de precarga y fijado
al manguito.

El pedal esta afianzado al eje
estriado por medio de un tornillo
con tuerca y arandela. Después de

e

FIG. 25 - Extraccid

retirados éstos, el pedal puede ser
sacado.

Para desarmar el segundo gru-
po, sdquese el anillo elastico del
eje y retirese la arandela v el
pinon.

Hagase deslizar el anillo Seeger
que mantiene el pifion cénico del
arrancador en su lugar, hacia
afuera y saque el pifion de su =o-
porle.

DESMONTAJE DEL EMBRAGUE

Desenrésquese la taza de ajuste
del embrague, siquese la tuerca,
la contratuerca y el buje de cabeza
redonda de la varilla de mando
del embrague; desconéctese el ca-
ble de la palanca de control del
mnbrague.

Aflbjense y quitense los cinco
tornillos que fijan la tapa del em-

FIG. 267" Desmontaje fapa embrague

brague al carter, usando la llave
apropiada y sdquese, aflojando los
dos tornillos, el soporte del cable
de comando (Fig. 26).

La tapa del embrague asi sepa-
rada tiene las dos palancas de
control del embrague (interna y
externa) ; es facil desmontar éstas.

Al reemplazar los cojinetes de
bronce de los pernos téngase pre-
sente que éstos deben ponerse es-
tando frios; en cambio, la tapa
del embrague debe ser calentada
a 80-100°C.

Usese el extractor adecuado pa-
ra desmontar los discos del embra-
gue (Fig. 27), introduciendo la
varilla de control del embrague en
el agujero central del extractor.

En el extremo de la varilla rés-
quese una tuerca, lo que empujara
el conjunto de resortes de modo
tal que el anillo de retén de los

FIG. 28 - Extraccion del tambor embrague

discos alojados en la ranura inter-
na de la campana quede lo bas-
tante libre como para que pueda
ser retirado con facilidad.

Después de sacado este anillo,
tirese hacia afuera la horquilla
sacando dos discos, tazas y resor-
tes montados en el segundo grupo,
todavia bajo presion.

Si no es necesario desmontar
mds este grupo para los fines de
la reparacién, no se saque ¢l ex-
tractor, ya que el rearme del gru-
po serd asi mas fécil. Insértese un
destornillador en la ranura de la
campana v extraiganse los discos.

Enderécese la extension del ani.
llo. Métase la herramienta (plano
159369) en las muescas del tam-
bor del embrague (Fig, 28) ¥y
afljese la tuerca de seguridad.

Hagase deslizar ¢l tambor del
embrague hacia afuera; si es ne-
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cesario, ayadese aplicando el des-
tornillador entre el tambor ranu-
rado del embrague y la campana.

Enderécense las extensiones del
anillo; apliquese la llave para blo-
quear el cubo (plano 159363).
metiéndola por el agujero de
asiento del engranaje conico del
arrancador, afloje la tuerca de se-
guridad de la campana (Fig. 30).

Apliquese el extractor de cam-
pana, enganchando sus seis dien-
tes en las ranuras del anillo de
retén de los discos; acciomese des-
pués el tornillo del extractor ha-
ciendose correr hacia afuera la
campana (ver Fig. 29).

Saquense los tres tornillos que
mantienen la brida del cojinete
en su lugar, afléjeselos y retiren-
se la brida y el cojinete.

Para sacar el cojinete (ver
Fig. 31), apliquese la herramien-
ta (plano 159352) y hagase pa-
lanca. Extraiganse el eje, el en-
granaje de mando del embrague
y el cojinete.

FIG, 31

Dis. 159352

FIG. 32 -

DESMONTAJE DE LA CAJA DE MANDO
DEL CAMBIO DE VELOCIDAD

E&&@W;
Desmnntaje caja receptora comando cambia

Sdquese la tapa de la caja aflo-
jando los tres prisioneros.

Afldjese el tornillo que afianza
el cable Teflex y saqueselo del
agarre de la palanca.

Afldjese la tuerca que afianza
la vaina a la caja y tire hacia
afuera el cable. Sdquese el anillo
Seeger de la palanca, aflojense
los dos tornillos que fijan la caja
al carter y despréndase la caja

"y la palanca del perno interior

(Fig. 32).

DESMONTAIJE DE LA RUEDA
Y DEL GUARDABARRO TRASERO

Para desmontar la rueda tra-
sera desenrésquense las tres tuer-
cas ciegas que fijan la lanta al
cubo. Desiarmese la llanta y sa-
quese ¢l neumatico; apriétense las
tuercas que antes se aflojaron;
ponganse las arandelas. Para prac-
ticar la misma operacion en el
modelo LD quitese primeramente
la tapa lateral izquierda. Para re-
correr o reparar el freno o para
ajustar las zapatas del freno, sa-

FIG. 33 - Desmontaje rueda trasera
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quese el cubo de la rueda. El
cubo estad afianzado al eje de
iransmision por medio de una
tuerca de seguridad especial ; aflé-
jesela umsando la llave (plano
159357) o la llave de miltiples
bocas normal. Apliquese después
el extractor (plano 159366) y se-
pare el cubo del eje. Saquese la
chaveta Gue queda en el cje de
Lransmision para que no se catgo
¥ se plerda.

Para sacar el conjunto de la
transmision y la suspensién pos-
terior, no es necesario sacar el
cubo de la rueda (sdqueselo en
el caso de quererse desarmar com-
pletamente el grupe) pero debe
desmontarse ¢l guardabarro; para
ello, afléjense los tornilles que lo
afianzan al cuadro y al carter.

El guardabarro trasero esta pro-
visto de grampas para fijar el
cable del farolito trasero. No
rompa ni desprenda este cable al
desmontar el guardabarro, ya que
es lo suficientemente largo como
para permitir colocar el guarda-
barro sobre el pise, suponiendo
que no se prefiera desconectarlo.

Fn éste dltimo caso, desprén-
case el cable del farolito trasero
y hagaselo correr por las grampas

de sujecion.

FiG. 34 - Desmontaje meda delentera

DESMONTAIJE DE LA
RUEDA DELANTERA
Y DE LOS
NEUMATICOS

Para desmoniar la rueda delan-
tera en los dos modelos, desconéc-
tese primero el cable del [reno,
después aflojense las tuercas que
fijan la rueda a los brazos bascu-
lantes y sdquense las arandelas
colocadas debajo de las tuercas

de los brazos basculantes (Fig.

34). Para sacar los neumaticos de
las ruedas delantera y trasera, en
los dos modelos, desinflese el neu-
mdtico, afléjense después las seis
tuercas (ires comunes y tres cie-
gas).

DESMONTAJE DEL CONJUNTO
TRANSMISION - SUSPENSION

Después de desmontar la caja
de mando del cambio de velo-
cidad, la rueda y el guardabarro
traseros, saquense el pasador y
la arandela de la palanca del freno
trasero y el cable. Operando desde
el lado del cambio, saquese el ani-
llo Seeger colocado en el extremo
del perno que une las orejas del
carter a las bielas de oscilacién
(Fig. 35). Apliquese el disposi-
tivo (plano 159407) para pre-
carga de la suspensién trasera,
para sacar el perno golpéese sua-
vemente con el punzén, operando
siempre desde el ladp del cambio.

Insértese un espaciador adecua-
do entre el perno y el punzén con
el objeto de impedir que se caizan
los rodillos colocados entre el per-
no y la biela, y opérese hasta que
el perno salga por completo (Fi-
gura 35). Quitense las copas de
goma que protegen los extremos

FIG, 36 - Desmontaje harra de torsidn

de la barra de torsién, los anillos
Seeger y la arandela del extremo
derecho de la barra de torsién
(del lado del pedal de arranque)
y golpéese ligeramente con la ma-
ceta hasta que salga la barra de
torsion (Fig. 36). Insértese entre
el cdrter v el bastidor una cuna
de madera (Fig. 37) para man-
tener levantado el grupo y faci-
litar el aflojar las tuercas del
carter.

Coloquese un recipiente ade-
cuado debajo de la linea de unién
del cérter para recoger el aceite.

Empiécese a desarmar el grupo
de transmisién: primeramente, sa-
quese el tornillo que alinea el
carter y la caja de transmisién.
afianzado por una tuerca colocada
en el lado de la caja de transmi-
si6n. Saquesela junto con las
arandelas y golpéese muy suave-
mente con la maceta para dejar
libre el pasador.




FIG. 37 - Desmontaje
grupo
transmision

Afléjense los restanies nueve
torntllos exagonales y separe el
crupo de transmision del carter;
si se experimenta alguna dificul-
tad, pruébese golpeando con una
maceta de cuero, golpeando sua-
vemente en el extremo de la caja
de transmisién.

Después de desmontada la caja
de transmisién, tirense hacia afue-
ra del carter los ejes primario y
sccundario y siquense los engra-
najes a ellos enchavetados. Si es
necesario saquese el anillo de

conexion del engranaje de segun-
da del eje secundario sacando
antes el anillo Seeger (Ver Fi.
gura 38).

De la caja de ifransmision sd-
quese el engranaje neutral del eje
principal; téngase cuidado de no
perder los rodillos inseriados en-
tre el engranaje y el buje. Des-
méntense el darbol de torsion y el
anillo Seeger del perno de la pa-
lanca de control de la caja de en-
granajes y siquense la palanca y
los espaciadores.

FIG. 38 - Desmontaje del cambio

DESMONTAJE DE LOS ENGRANAIJES
CONICOS TRASEROS

.I...____-____-____

Dis. 159386

FIG. 39
Extraccion del buje porta - excéntrico rueda trasera
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FIG. 40 - Desmontaje mediante punzin
del grupo pifién cénico

Después de descanectar la caje
de transmision y el cubo de la
rueda trasera del cdrter, desdr-
mese el grupo completo del si-
guiente modo: Saquese el anillo
Seeger del perno de las zapatas
del freno trasero; operando con
un destornillador, saquense las
zapatas del perno. Sdquese el
anillo Seeger del perno de la leva
de control de las zapatas, des-
montese la palanca de control v
el engrasador y extraigase el per-
no golpeandolo con un punzén
adecuado.

Quitese la arandela que afianza
la tuerca del buje de la leva ¥
afléjese la tuerca misma.

Insértese en el agujero del buje
el perno roscado del extractor
plano (Ver Fig. 39) y apliquese
el extractor del lado opuesto, de
tal modo que la chaveta se co-
rresponda a la ranura del per-
no. Atornillese la palanca sobre
el extremo roscado y extriigase el
buje. Aflojese el perno de las za-
patas del freno y la tuerca que
afianza la brida del soporte de la
rueda trasera; siquese la arandela
y sepdrese la brida del carter.

Debe prestarse atenciéon pa-
ra no romper las guarnicio-
nes.

En la brida de soporte de la
rueda trasera estin montados: la
punta de eje de transmision, co-
jinetes, engranaje conico trasero,
elc.; para desarmar estas parles
procédase ordenadamente como
sigue:

e

Afléjense las cuatro tuercas que
atianzan la tapa del cojinete v
sepirense la brida y la guarni-
cion;

Sdquese la chaveta de la tuerca
castillo que asegura el engranaje
conico; afléjese la tuerca, mante.
niendo fijo el eje, sea por medio
de la herramienta ( plano 159404),
sea montando momenianeamente
la maza de la rueda.

Golpéese con el punzin el ex-
tremo del eje para que salea de
los cojinetes. Durante esta opera-
cién, recomendamos colocar entre
el punzén y la pieza un espacia-

Dis. 159390

(B
FIG. 41 - Extraccion buje porta - rodilios
del carter transmisidn

dor de material blando (aluminic
o plomo) para evitar que se da-
fien la punta del eje y la rosca.

Afléjense los cuatro tornillos
que fijan la tapa posterior de la

caja de fransmisién y los tres tor-
nillos que fijan la tapa de Ja toma
del velocimetro; saquense las
arandelas eldsticas colocadas de-
bajo de la primera, y extrdigase
la placa de retencién del cojinete
del pifién cénico.

Apliquese un punzén cilindrico
(plano 159361) 7y extraiganse
junto con el pifién, los cojinetes.
las guarniciones, ete.; siguiendo
este proceso:

Saquense los espaciadores y
desdrmese el conjunto del pifion.
Esta operacion se realiza facil-
mente: en efecto, una vez sacados
el anillo Seeger y las arandelas,
es suficiente con golpear el ex-
tremo del pifion con el punzén
después de haber apoyado el co-
jinete sobre una herramienta ade-
cuada.

Extrdigase la pista del cojinete
de rodillos del eje principal (Fi-
gura 41). Téngase cuidado, an-
tes de iniciar esta operacién, que
la herramienta esté correctamen-
te apoyada sobre la caja y que
las mordazas estén totalmente
ahiertas,

DESMONTAJE DEL
CARTER

Para realizar esta operacién
saquese la tuerca y la arandela
de seguridad, sucesivamente con
un punzén de cobre o latén =a-
quese ¢l perno de rotacién.




DESARME DE LA
MANIVELA DEL

CIGUENAL
Girese el cigiiefial hasta

que el botén de manivela ha-
ya alcanzado la posicion mis
alta y a traves del carter apli-
quese la horquilla especial de
fijacién (plano 159385) y tra-
bese la manivela del cigiehal.
afldjese la tuerca de rosca iz-
quierda que afianza el pifién con
la llave tubular adecuada (Figu-
ra 42).

Apliquese el extractor, dibujo
159456 (Fig. 43) v extraiga el

pinon del acoplamiento acanalado

M——
-}
ey

flG. 43
Extraccion pifion ctnico arbol motor

. felan
e e

£

Desmontaje tuerca fijacibn pifidn cGnico motor

del eje del cigiichal; insériese un
punzéon adecuado por el agujero
del asiento del pedal de arranque
(intercilese un espaciador de ma-
terial blando entre el eje cigiienal
y el punzén, y golpeando el pun-
zOon hégase salir el cigiiefial del
cojinete) .

Quitense los anillos Seeger de
retencién del cojinete; apliquese
el extractor, dibujo 159394 (Fi-
gura 44), insértese ¢l pasador ros-
cado en la placa de soporie de
la herramienta, alinéese el pasador
con el agujero que sirve de co-
nexién de la brida del volante;
atornillese el manguito roscado en
¢l eje del extractor, acciénense
las palancas y extraiganse los dos

S

el L] Ly

Dis. 159394
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FIG. 44 - Extraccion cojinete arhol motor lado cambio

cojinetes, el espaciador, la guar-
nicién y la arandela de su asiento.

Para extraer el cojinete del
eje prineipal, golpéese con
ur punzéon metido en el cdrter,
del lado del embrague; el pun-
z0n estara provisto de dos ex-
tensiones con un desplazamien-

to de 135° las que deberin
pasar por las dos ranuras, lo que

es necesario para facilitar el des-

arme del cojinete. Antes de gol-
pear sobre el punzén, asegirese
de que estd en la posicion correcta
con el fin de evitar que se rompan
las extensiones.
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PARA EXTRAER EL BUJE DE LA PALANCA
DE LA BARRA DE TORSION

H
S
Como se muestra en la Fig. 45,

insértese la herramienta, plano
159400 en el alojamiento de la
barra de torsién por el agujero
mas grande (lado del volante).
Utilizando el volante del extrac-
tor, enganche las garras del ex-
tractor en el borde interior del
buje. La expansién de las garras
debe ser completa, para asegurar
que tomen la mayor superficie po-
sible del cojinete. Llévese la cam-
pana del extractor contra el alo-
jamiento de la barra de torsion
v acciénense las palancas para sa-

60 car el buje de su asiento.

—

Dis. 159400
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FIG. 45 - Extraccion del buje para
palanca barra de torsion
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DESMONTAJE DE LA
DIRECCION

Afléjense los tornillos que fijan
el manubrio, siquese el manubrio
de la columna de la direccion y
vuélqueselo hacia adelante, colgan.
dolo del farol delantero por me-
dio de los cables de control (Fi-
gura 46),

Al volear el manubrio tén-
gase cuidado de no torcer de-
masiado los cables de control,
prestando especial atencion a
no lorcer o estirar el control
de velocidades. Apliquese la he-
rramienta (plano 159371) a Ia
taza del cojinete de la direccién
y la herramienta (plano 159351)
al anillo roscado de ajuste (Fi-
gura 47); accidneselas de modo
de aflojar anillo y taza, recogien-
do las bolillas del cojinete. Para
ver si hay desgaste de las holillas

y tazas de la direccién, siquense
un poco hacia afuera el grupo de
la direccién y la rueda delantera.
Si es necesario practicar repara-
ciones en la columna y las hor-
quillas, desconéctese el cable de
mando del perno delantero.

FIG. 47
Desmontaje de
la tuerca coji-
nete superior

direccign
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LIMITES DE DESGASTE




INSTRUCCIONES PRELIMINARES

Después de desmontar las diferentes piezas de la méquina, ins-

peccioneselas cuidadosamente antes de reinstalarlas.

Como se recomendé anteriormente, limpiese completamente todas
fas partes con querosene o nafta (gasolina). con el objeto de poder

observar mejor los efectos del desgaste u otras deficiencias.

Ademas de la inspeccion por las medidas, de acuerdo con los
datos que se dan mas abajo, véase si hay desgaste o deterioracién de
los elementos del motor. De este modo sera facil determinar los de-
fectos causados por la lubricacion o el mantenimiento deficientes, y
por el uso impropio de la maquina, y aquellos debidos al desgaste
normal. En las tablas siguientes se establecen los diferentes limites
aceplables de desgaste en los componentes mas importantes del motor.
Los valores indicados son los limites maximos que pueden admitirse.
“Por lo tanto, recomiéndase especialmenle no ir mas alli de estos
valores, Las partes que estén fuera de estos limites deben ser reem-
plazadas. Los “limites de desgaste” tabulados a continuacién, refié-
rense a las piezas mds importantes: para las otras, sigase la practica

habitual de taller.
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TOLERANCIAS DE MONTAJE Y LIMITES

DE DESGASTE ENTRE EL BRAZO DE MANIVELA
Y LA CABEZA DE BIELA

ANCHO DEL
BOTON DE
MANIVELA

™ 1051

A

+ 0,055

1

| JUEGO Limite da
ANCHO DE LA | ESPESOR DEL ]
CABEZA DE | ARO DE RETEN.| ANCHO DELA | ) arppay |  desgiste,
BIELA CIONTIELOS | | oot DE g
e MONTAJE ivela
2m 1041 2M 308 nivela
B [H D E E
"~ 0,032/ -0,02 {0,055| 0,498
—0,075 — 0,034 —o,141| 0,917 1,2
11,9 0,9 44,0

REARMADO




INSTRUCCIONES PRELIMINARES

Antes de proceder al rearmado,
lavese cada parte cuidadosamente.
Lubriquense todas las partes del
motor o de la suspensién con
aceite o grasa. Reemplacense las
arandelas y las chavetas de segu-
ridad que se hayan dafiado du-
rante el desarme. Inspeccionese
cada parte cuidadosamente, Com-
parense las medidas de los com-
ponentes mds importantes con los
“limites de desgaste” tabulados.

Verifiquese el estado de desgaste
de los cojinetes, las guarniciones
y los retenes, y reempliceselos si
es necesario. Los procedimientos
que se¢ explican a continuacién
cubren solamente las operaciones
que requieren especiales cuidados
o herramientas; para las opera-
ciones menores de rearme, sigan-
sc las practicas habituales de
taller.

GENERALIDADES

In ciertas condiciones de mar-
cha puede oirse un golpeteo, como
de timbre, del pistén cuando el
motor estd frio. Este ruido no
afecta el funcionamiento de la
maquina si el golpeteo ocurre
cuando el motor esta caliente, se
lo puede aliminar aumentando el
Cicler del carburador de hasta
0,05 mm. Cuando se cambian los
aros del piston, téngase cuidado

de que sus extremos no aprieten
sobre los topes en la ranura del
piston; en este caso es necesario
ajustar los extremos de los aros
con el objeto de obtener el juego
correcto cuando el pistén se in-
troduce en el cilindro. Cuando la
maquina se somete a una recorri-
da general, verifiquese si los ca-
bles de los frenos estan en buenas
condiciones y no comidos por el
oxido.

PARA REPONER
LOS COJINETES DE BOLILLAS EN EL CARTER

Asegilirese de que los asientos
en el carter estdn perfectamente
limpios y sin rayaduras. Presio-
nense los cojinetes en forma pa-
reja en sus asientos, cuidando que
la alineacion sea exacta. Mantén-
ganse los cojinetes libres de polvo
y de toda sustancia extrana. Des-
pués de la reposicion, asegiirese
de que el anillo interior corra li-

bremente. El hecho de que los
anillos interiores de los dos coji-
netes del cigiiefial (del lado de
la caja de engranajes) no corran
lo suficientemente libres, puede
ser ocasionado porque el espa-
ciador que corre entre los dos
cojinetes tiene que vencer la fric-
cién creada por el retén de goma.
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INSTALACION DE LOS RETENES

Cuando se instalan los dos re-
tenes de goma en el cigiierial ase-
glirese de que estan en la posi-
cién correcta, es decir, los bordes
de las dos deben estar dirigidos
hacia la camara de la biela; de
lo contrario, los retenes no seran
estancos.

Para no dafiar los bordes de los
retenes cuando se monian, colo-
quese el capacete protector espe-
cial en el extremo del eje, del lado
magneto volante. Si los retenes no
son lo suoficientemente estancos,
puede haber pérdidas de combus-

tible desde el carler. sea del lado
de la caja de engranajes, sea del
lado del magneto. En el primer
cago, puede notarse humo excesi-
vo y espuma en el cérter (verifi-
quese por el orificio de carga del
aceite cuando el motor esta en
marcha, en el segundo caso, el
combustible sera inflamado por
las chispas del ruptor y sera des-
pedida la tapa del magneto). En
ambos casos el funcionamiento
del motor sera deficiente y se ex-
perimentardn dificultades con el
arrangque.

REINSTALACION
DEL CARTER MOTOR EN EL BASTIDOR

Para facilitar la reinstalacion
de cojinetes, bujes de bronce y
guarniciones, es aconsejable tener
el carter separado del bastidor.

Insértese el buje de la palanca
de la barra de torsién en su alo-
jamiento, de modo que uno de los
agujeros del buje quede alineado
con el agujero del engrasador,

Aseglirese de que cuando se
monta el céarter con sus arandelas
éste no roce contra el cano incli-
nado del bastidor, comiéncese en-
tonces a restablecer las uniones. El
montaje de los silentblocs en el
cérter motor debera efectuarse con
especial cuidado, los asientos en
el carter no deben presentar mar-
cas de engranamiento o de roce
por rotacién de los silentblocs an-
teriores. Los silentblocs deben ar-
marse forzados y su posicion al
terminar la operacion debera co-
rresponder a la de la Fig. 9A. Para
el armado se aconseja el empleo

78 de una prensa de bhanco. interpo-

niendo entre punzén y silentbloc
una arandela con el objeto de
aplicar el esfuerzo sélo sobre el
anillo externo del silentbloc de
modo que éste se mantenga centra-
do. Si no se tiene a disposicion
una prensa, se puede emplear una
prensa de mano a tornillo. Cuando
sea posible se aconseja calentar
moderadamente el carter motor
para facilitar la operacion de ar-
mado del silentbloc. Introdizcase
el perno en la extension del carter
(del lade de la caja de engrana-
jes). coléquense las dos arandelas
en el alojamiento exterior.

Unase el carter al bastidor, me-
tiendo el perno untado de grasa,
en el agujero del carter (del lado
del volante), y apriétese, colocan-
do debajo de la tuerca la arandela
de seguridad (del lado de la caja
de engranajes).

Apriétese a fondo la tuerca que
afianza el perno (del lado del vo-
lante) con una llave adecuada.

REINSTALACION DEL

CIGUENAL Y AJUSTE

DE LOS ENGRANAJES CONICOS

Introdizcase el cigiiefial (del
lado de la caja de engranajes) en
el carter, donde ya se habran mon-
tado los cojinetes y los retenes y
facilite su entrada en los cojinetes
revistiéndolo de grasa o aceite.

Verifiquese el engrane de los
dos engranajes conicos haciéndo-
los girar a mano; compruebe si
hay excentricidad o ruido.

Si el funcionamiento de los en-
granajes es correcto, coléquese un
suplemento adecuado entre el co-
jinete y el engranaje conico del
cigtienal; compruébese si el engra-
naje calza bien en el perfil ranu-
rado del eje cigiienial, y después
de interponer una arandela de se-
guridad, atornillese la tuerca de
paso izquierdo a fondo.

Asegiirese de que el cigiiefial no
se corra lateralmente, puesto que
ese desplazamiento haria dificil e
incorrecto el ajuste de los engra-
najes conicos y causaria la desali-
neacién de la biela con el cilindro.

Si hay juego y éste es debido
a un mal armado, desméntese de
nuevo el grupo y reinstdleselo con
cuidado. Cuando el inconveniente
es causado por los cojinetes (los
cuales pueden haberse corrido en
sus asientos al montar el cigiienal )
coloquese entre el cojinete y el
anillo Seeger un espaciador ade-
cuado.

Una vez completado el montaje,
déblense las extensiones de la
arandela de seguridad sobre la

DEL EMBRAGUE

tuerca que afianza el engranaje
conico.

Verifiquese el acoplamiento en-
tre el eje principal y el engranaje
conico y los bujes del cubo de la
campana. y reemplaceselos si estan
muy gastados o engranados, Insér-
tense el eje principal (del lado del
cigiiefial) y el cubo con el engra-
naje cénico del embrague ya mon-
tado (del lado del embrague).
pongase en el engranaje la aran-
dela de espesor adecuado y métase
y llévese a su posicién correcta el
cojinete de bolillas usando el pun-
z6n, (dibujo 159341). Instalese la
brida de retencién del cojinete y
aseguresela al carter con tres tor-
nillos.

Coléquese la campana del en-
brague sobre el engranaje cénico;
verifiquese el juego en el paso dia-
metral de los engranajes cénicos.
Si no es el correcto, reemplace la
arandela de espesor con otra del
calibre adecuado. Apriétense los
tres tornillos que aseguran la pes.
tafia y recalquense.

El ajuste de los engranajes co-
nicos centrales del motor es muy
importante para conseguir un fun-
cionamiento silencioso del motor.
Téngase presente que no siempre
es posible obtener el ajuste correc-
to con espesores en uno solo de los
engranajes; en tal caso es necesa-
rio variar la posicion de ambos

engranajes hasta conseguir que los /9




ESPESORES

1

0,12:-0,14

Esquema del acoplamiento engranajes cdnicos del arbol motor y del comando embrague

de los engranajes conicos, convie-
ne reemplazar el grupo completo
para asegurar el funcionamiento
silencioso y eficiente,

conos estén perfectamente alinea-
dos (ver Fig. 50) y el juego entre
los dientes sea 0,12-0,14 mm.

Si es necesario reemplazar une

REINSTALACION DEL TAMBOR RANURADO

DEL EMBRAGUE

Apriétese la campana del em-
brague cuidadosamente. Después
de apretar la tuerca, déblense las
extensiones de la arandela de segu-
ridad sobre las caras de la tuerca.
Vuélvase a verificar el juego de
los engranajes conicos y asegiirese
de que los engranajes trabajan con
suavidad.

Coloquese el anillo Seeger que
hard de tope al tambor ranurado,
en la ranura del extremo del eje

Antes de reinstalar este grupo
verifiquese el juego que hay entre
el perno del piston y el pie de la
brela. y veriliquese el tiraje en-
tre el perno y el piston, caliéntese
el pistén en agua caliente a unos
00°C. con el objeto de facilitar la
introducecién del perno; coloque-

REINSTALACION DE LA BIELA Y EL PISTON

REINSTALACION DEL EJE CIGUENAL

principal. Insértese el tambor ra-
nurado en el acoplamiento del eje
principal y golpéese ligeramente
con una maceta de goma; asegi-
rese de que esta en la posicion
correcta. Apliquese la herramienta
de trabar, (dibujo 159369), en-
ganchando sus dos palancas en las
muescas de la campana del embra-
gue; pongase la arandela de segu-
ridad y la tuerca del tambor ranu-
rado y apriétese a fondo con la
herramienta (dibujo 159375).

se el piston y la biela en la herra-
mienta adecuada e insértese asi el
perno. Por dltimo pénganse los
dos anillos Seeger; asegiirese de
que estan en posiciones correctas
y de que no puedan moverse de
las ranuras en el piston.

Y DEL VOLANTE MAGNETICO

Girese la manivela (del lado de
la caja de engranajes) hasta que
la munequilla esté arriba; intro-
duzcase en ésta la arandela de re-
tencion de los rodillos. Péngase el
conjunto del pistén y la biela
desde arriba del carter.

Col6quense los rodillos del coji-
nete de cabeza de la biela. Insta-
lese otra arandela de retencion de
rodillos y el semicigiienal (lado
del magneto) . Cuando se ha intro-
ducido apropiadamente la herra-
mienta, apriétese el tornillo de

sujecion de la manivela por me.
dio de la llave tubular (dibujo
159362) .

Esta operacién debe realizarse
cuidadosamente, pues por una par-
te el material no debe ser estirado
y por ofra es necesario que la
manivela quede firmemente apre-
tada, para evitar que se mueva
cuando el motor esti en marcha.

Después de la reinstalacion ve-
rifiquese si el juego lateral de la
biela estd dentro de las tolerancias
prescriptas.




Si el juego es demasiado peque-
o, la lubricacion de los rodillos
de la biela sera insuficiente, mien-
tras que el juego excesivo ocasio-
nard ruidos. Instalese ahora el es-
tator del magneto, en el cual se
habran ya instalado los cojinetes
y los retenes de aceite. Para ins-
talarlo, métase en primer lugar el
buje especial en el eje cigiiefal
{dibujo 159354).

Coléquese el anillo de retencion
entre el carter y la placa estatora

del magneto; instalese el grupo y
asegurese de que esta exactamente
centrado; fijeselo con seis torni-
llos de fijacién. El rotor se encha-
veta al extremo ahusado del cigiie-
fial, en el cual se habra montado
previamente la chaveta; coloquese
una arandela de seguridad y aprié-
tese la tuerca de fijacién. Coloque
las tomas de alta y baja tensién
en el volante después de haber
cuidadosamente limpiado los con-
lactos.

IMPORTANTE

Nunca se instale un brazo de
manivela (del lado de la caja de
engranaje o del lado del magneto)
que se haya sacado de otro ci-
giiefal, puesto que para asegurar
una alineacion perfecta, el cigiie-
nal se rectifica como conjunto y
no por piezas separadas. Si las dos
mitades quedan desalineadas, los
cuatro cojinetes de bolillas del ci-
giienal se veran sobrecargados
con el consigniente peligro de que
ge rompan o gasten con exceso las
bolillas de los cojinetes, las jaulas
y las pistas. Cuando se rearma, re-
comiéndase especial cuidado en la
posiciéon y la fijacién del semici-
giiefial del lado del magneto. Si no
se dispone de la herramienta cen-
tradora especial (dibujo 159398),
lisese un eje corto adecuado, inser-
tandolo en los agujeros especiales
para la alineacion de que estan
dotadas las manivelas, El didmetro
de este trozo de eje debe ser rec-
tificado cuidadosamente de modo
que el juego entre €l y los aguje-
ros no exceda de 0,01 mm.

Después de apretar el tornillo
de fijacién de la manivela (del
lado del magneto) y de extraer el
eje corto usado para la alineacion.
asegiirese de que la alineacion del
eje cigiienial es correcta, haciendo
girar el eje sobre los dos cojinetes
de bolillas del lado de la caja de
engranajes y comprobando la con-
centricidad de revolucion del ex-
tremo libre del eje (del lado del
magneto) por medio de un micro-
metro.

La instalacién es correcta si la
indicacién del micrémetro no ex-
cede de 0,01 mm. Recomiéndase

FIG. 51 - Montaje del semi cigiiefial

el uso de un soporte para el mi-
crometro que permita fijarlo al
carter del motor por medio de dos
tornillos correspondientes a la bri-
da de sujecion del magneto. Ase-
garese de que la tuerca que fija
la manivela esta bien trabada por
la arandela de seguridad, y ha-
ciendo girar el volante a mano,
verifiquese que no haya rozamien-
tos internos, Utilicese el microme-
tro o un gramil para verificar si
hay bamboleo del volante.

La tolerancia es de 0,1 mm. so-
bre el diametro mayor. Si el bam-
boleo del volante excede de este
limite, procédase como sigue:

REINSTALACION

Y DE LA

Después de reinstalado el mag-
neto hagase girar el cigiienal hasta
que el piston esté en la posicién
mas alta.

Insértese la guarnicién en los
esparragos de fijacion del cilindro,
cuidando de no danarla. 5i el pis-
ton no tiene sus aros, instaleselos.

Vuélvase a hacer girar el cigiile-

— Retirese el volante y verifi-
quese i el cono del eje esta de-
formado o indentado.

— Asegurese que el agujero del
volante esté perfectamente limpio
y de que no hay deformaciones ni
rebabas en la ranura de la cha-
veta.

— Instalese el volante sobre un
eje v hagase girar con contrapun-
to para verificar si todavia hay
bamboleo. Si tal es el caso, la
superficie del volante esta proba-
blemente dafiada y el camhio es
necesario.

DEL CILINDRO
CABEZA

fial hasta que el pistén esté abajo
e instalese el cilindro. Para ase-
gurarse de que los aros del piston
estan bien armados, dé algunas
vuelias al cigiieiial; si no apare-
cen defectos de instalacién o de
funcionamiento, pongase la cabe-
za con su respectiva junta al cilin-
dro usando los cuatro esparragos
del carter para apretarlo.

IMPORTANTE

La cabeza esta fijada al cilindro
por medio de cuatro esparragos.
Téngase cuidado, al apretar las
tuercas. de no danar la rosca.
Usense llaves de no més de 15 cm.
de largo. Para que la estanquei-
dad sea perfecta, apriétese con el
motor caliente. Inspecciénense los
espdrragos durante los primeros
2.000 km. con el objeto de asegu-
rarse de que la cabeza esta perfec-

tamente adherida al cilindro y re-
apriétense los esparragos si fuera
necesario.

El asiento. roscado de la bujia
esta directamente maquinado en
la cabeza de aleacién liviana.
Péngase a mano la bujia para
evitar el peligro de que la ros-
ca agarre mal y se daiie el fi-
leteado, use la llave sblo para
apretar.
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REINSTALACION DE LA CUPLA
CONICA TRASERA

Prepérense primero los diferen-
tes grupos que constituyen la
transmision, es decir, la caja de
transmisién, la brida de sujecién
de la rueda, y el pifion trasero.
Instdlese en la caja de transmision
el buje de soporte de los rodillos
para el engranaje neutral del eje
primario y el buje de bronce para
el eje secundario; tsense los pun-
zones (dibujos 159345 y 159342).

Compruébese si los bujes han
quedado bien instalados; su asien-
to debe estar perfectamente lim-
pio, sin rastros de engranes ni
marcas producidas por el empleo
anterior; ellos deben ser coloca-
dos en posicién bien centrados.
Coléquese la palanca interna de
control del cambio en la caja de
transmision; agréguense una

ARANDELAS ELASTICAS

™

g
A\

El grupo del pifion cénico debe

prepararse como sigue:

Insértese el retén de aceite en
el manguito de modo que su borde
enfrente a la caja de engranajes.

Para este fin tGsese el punzén
(dibujo 159348). Asegurese de
que el pinon estd provisto de la
adecuada tapa interior; si ella no
cierra perfectamente, reemplacese-
la o suéldese a estano al pinén
para asegurar la estanqueidad pa-
ra el lubricante. Introduzcase el
pifién en el cojinete y éste en el
manguito distanciador; debe ie-
nerse cuidado de no danar el bor-
de interno del retén; coléquese
después el otro cojinete; golpéese
con un punzon adecuado y veri-
fiquese si las partes estin correc-

N\, PINON CONICO TRASERO

FIG. 52 - Montaje de arandelas elasticas para golpes

arandela interior plana y una
arandela exterior de fieltro, el
distanciador y el anillo Seeger. Al
instalar el anillo Seeger, golpéese
el manguito con un punzon para
lograr la perfecta adaptacion de

84 la arandela de fieltro.

tamente montadas. Insértense las
arandelas elasticas interponiendo
entre ellas una arandela plana.
La posicion de estas arandelas
es muy importante (ver. Fig. 52) ;
véase si son correctas su alinea-
cién y enfrentamiento al poner €l

anillo Seeger. El tercer grupo con-
siste en la brida de soporte de la
rueda trasera. Sigase esta secuen-
cia de operaciones: Mantese pri-
mero en la brida el primer coji.
nete (del lado de la rueda), colo-
quese el retén de goma y pongase
después la brida de sujecién del
cojinete fijandola con cuatro tuer-
cas y arandelas planas y eldsticas.

Coléquese el arhol de transmi-
sion de la rueda trasera y entonces
montese el distanciador y el se-
gundo cojinete; enchifese la coro-
na conica en las ranuras del arbol
y fijesela con arandela, tuerca
castillo y chaveta de seguridad.

Para mantener fijo el eje mien-
tras se aprieta la tuerca castillo,
insértese en la ranura que hay
en la parte cénica del eje, la
chaveta semicircular que fija la
rueda; addptese entonces la llave
de trabar (dibujo 159404).

Si no se dispone de esta lave,
insértese momenlaneamente el eje,
con la chaveta puesta. en el cubo
de la rueda.

Por altimo introduzca el retén
en la brida de fijacién del coji-
nete y fijesela con un anillo See-
ger; durante la reinstalacion sd-
quese la chaveta para evitar que
se daiie el borde de la guarnicion,
lo que causaria pérdida de lubri-
cante. La colocacién de los dife-
rentes grupos en la caja de trans-
mision se hace del siguiente
modo:

Dispéngase la caja de modo que
el extremo quede para arriba e in-
sértese en el asiento del pifion una
arandela de espesor adecuado. El
espesor de la arandela ha sido ele-

v~/

Dis. 159344

—

Reinstalacion del grupo pifion conico
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FIG. 54

Esquema del acoplamiento engranajes cinicos transmisién frasera

e

gido en nuestra [dbrica; se lo pue-
de usar otra vez solamente si no
se han cambiado los cojinctes o
los engranajes.

Ubiquense las arandelas, debajo
del pifién conico, golpéese el ulti-
mo para obtener una instalacién
perfecta usando el punzén corres-
pondiente (dibujo 159344). (Ver
Fig. 53). Revistase con una capa
de Ermetic las superficies de adap-
tacion de la caja de transmisién
e instalense las guarniciones y la
brida de sujecién de la rueda
trasera.

Durante esta operacion verifi-
quese si el pifion y la corona en-
granan exactamente; golpéese con
una maceta de cuero el borde de
la brida y fijar ésta a la caja de
transmisién por medio de dos
tuercas. Insértese la chaveta en la
ranura del eje conico de la rueda
trasera y con la llave (dibujo
159404) hdgase girar el eje para
verificar el exacto alineamiento
del par de engranajes conicos.

El alineamiento correcto exige:
perfecta correspondencia entre los
conos primitives, juego entre los
flancos de los dientes desde 0,12
hasta 0.14 mm. y funcionamiento
silencioso.

Si es necesario cambiar el juego
de engranajes (no es posible
cambiar un solo engranaje)
u otras partes (cojinetes, distan-
ciadores, etc.). Verifiquese cuida-
dosamente el ajuste del pifién co-
nico utilizindo las arandelas de
espesor y los cojinetes o anillos
de prueba calibrados.

Después de verificar, desmonte-
se el grupo de la brida de la rueda

trasera e introddzcase la placa de
retencién del pifion conico en el
agujero ranurado en el extremo
de la caja de transmision.

Repénganse los espesores, si son
necesarios, y ubiquese la brida
(después de revestir las superficies
de adaptacién con Ermetic).

Ubiquese el buje de la leva del
freno (con el agujero roscado ha-
cia el cérter) y fijese la brida de
soporte de la rueda con las cuatro
tuercas y las arandelas simples y
elasticas.

Apriétese el perno de las zapa-
tas del freno y ponganse las za-
patas, asegurandolas con un anillo
Seeger.

Insértese en el buje la palanca
del freno, coléquese la arandela y
la tuerca de fijacién del buje. Co-
l6quese la arandela de seguridad
de la palanca externa, fijandola
con un anillo Seeger y, por iltimo,
instalese el engrasador. Coloquese
el disco de retencién y las aran-
delas elasticas en el agujero al ex-
tremo de la caja de transmision.

Al montar estas arandelas tén-
gase presente que su POSicion res-
pectiva es el opuesto de las aran-
delas del pifién, porque sus did-
metros interiores deben tocarse
mientras que las primeras se tocan
por los didmetros externos.

Revistase de una capa de Erme-
tic las superficies de adaptacion
de las tapas de la caja de transmi-
sién y del adaptador del velocime-
tro; coléquense las guarniciones
y fijense las tapas con los tornillos
correspondientes después de haber
introducido 100 gramos de aceite
SAE-140 para extrema presion.
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REINSTALACION
DE LA CAJA DE ENGRANAJES Y CONEXION
DEL GRUPO DE TRANSMISION AL
CARTER DEL MOTOR

Después de instalar los engra-
najes conicos traseros, inase la ca-
ja de transmisién al carter molor
procediendo del siguiente modo:

Introdazease el engranaje de se-
gunda en el acoplamiento dentado
del eje principal (las salientes de-
ben enfrentar la caja de transmi-
sion) y fijeselo con anillo Seeger.
Introduzca el engranaje de segun-
da en el eje secundario,

Ubiquese el aro de mando en el
engranaje de segunda del eje se-
cundario (el aro de mando hacia
la caja de transmisién) y agrégue-
se después el engranaje neutral y
dos arandelas, coléquese otra
arandela detrés del engranaje en-
chavetado en el eje secundario.
Cubra de grasa el grupo y el buje
de soporte del eje secundario (ca-
ja de transmisién) y después in-
trodizcase dentro del buje el eje
secundario con los engranajes ya
montados.

Debe tomarse cuidado para ali-
near las canaletas del engranaje
de segunda del eje principal con
el aro de mando situado en el en-
granaje de segunda del eje secun-
dario. Prepirese el engranaje neu-
tral del eje primario y con el uso
de grasa introduzea los 24 rodi-
llos. Engrane el arbol de transmi-
sion con el pifibn eénico trasero
sobre el conjunto transmisién-sus-
pension trasera.

Péngase también el engranaje

neutral en el eje primario, previa-
mente preparado, cibranse con
una capa de Ermetic las superfi-
cies de contacto entre los dos
carters, péngase la guarnicién y
inanse los dos grupos,

Durante esta operacién téngase
cuidado de que el pernito de la
horquilla de la palanca interna de
la caja de engranajes enganche
perfectamente con la garganta del
engranaje de segunda del eje prin-
cipal. Para facilitar el enganche,
golpéese suavemente con la mace-
ta, girando simultaneamente el
tambor ranurado del embrague.

Después de engranar, coléquese
el perno de alineacién en su asien-
to, debajo del carter motor, intro-
duciéndolo desde este wltimo y fi-
jéndolo con tuerca y arandela (del
lado de la caja de transmisién).
Péngase otro tornillo y tuerca en
el agujero superior del carter e
insértese la palanca de control de
cambio,

Después de esta operacion. ve-
rifiquese el funcionamiento del
cambio haciendo girar el tambor
ranurado del embrague y hacien-
do simultineamente los cambios
de velocidades con la palanca.

Si no hay ningin inconvenien-
te en esta prueba. complétese la
union entre los dos grupos. apre-
tando las restantes tuercas v colo-
cando arandelas de seguridad
sencillas v eldsticas.

REINSTALACION DE LA SUSPENSION
TRASERA

Para asegurar la correcta instalacién de la suspension trasera ¥ su
buen funcionamiento, siganse nuestras instrucciones cuidadosamente.

Verifiquese cuidadosamente si
algunas de las diferentes partes no
presenta dafios o rastros de des-
gaste que pudieran después causar
inconvenientes en servicio. 4segii-
rese de que el buje de la barra de
torsion en el bastidor no presenta
rastros de engranamiento o de
ovalizacion y verifiquese si la pa-
lanca de la barra de torsion se
adapta exactamente al buje.

Verifiquense las superficies de
los agujeros de la bielita para ver
st hay rastros de desgaste; los per-
nos y los rodillos que sirven para
conectar la bielita al carter v la
palanca, deben ser cuidadosamen-
te probados antes de instalarlos,
va que el menor juego en esos
cojinetes puede causar el daiio del
conjunto.

Compruébese que los pernos no
giran en sus asientos, tanto en el
carter como en la_palanca de la
barra de torsién. Unase la bielita
a la otra palanca, para ello insér-
tense 34 rodillos bien engrasados
en los agujeros de la bielita para
facilitar el armado y prevenir el
desplazamiento, pénganse dentro
de los agujeros los espaciadores
que se usaron para el desarme.

Insértese el perno en los aguje-
ros de la palanca y la bielita (el
agujero del engrasador debe que-
dar del lado exterior de la barra).
Téomese el espaciador que sale
afuera por el lado opuesto y pén-
gase un anillo Seeger en el perno.

En el otro extremo péngase la
arandela de seguridad y el anillo
Seeger.

Introdizease el capacete de go-
ma en el bastidor (se llevara a la
posicion final después de reinsta-
lada la palanca) y coléquese la
arandela entre el alojamiento v la
palanca de la barra de torsiém.
Insértese la palanca (ya provista
de la bielita, y llevando provisio-
nalmente la barra de torsién) en
el alojamiento: asegiirese de que
entré completamente,

La barra de torsién tiene sus
extremos acanalados; el que tiene
21 dientes engancha con la pa-
lanca, mientras que el que tiene
22 dientes engancha con el den-
tado interno del alojamiento, en
el bastidor.

Métase la bielita entre las ore-
jas del carter. La posicion entre
el agujero de las orejas y el agu-
jero de la bielita debe ser tal que
el centro del primero queda ali-
neado con el extremo frontal del
segundo agujero, lo que quiere
decir que el desplazamiento entre
los dos debe ser de 5 agujero.

Este desplazamiento provee la
precarga de la barra de torsion.
Golpéese ligeramente los extremos
de la barra de torsién con un mar-
tillo de aluminio con el objeto de
engranar el extremo interno con
los dientes del alojamiento. Si sus
alineaciones no se corresponden.
desplacese ligeramente el brazo de
la palanca.




La instalacion y el apretade de
la barra no debe causar presion
nt deformacion; cuando se ha ele-
gido la mejor posicion, la barra
debe penetrar fdcilmente en los
acoplamientos. Utilicese el apara-
to para la precarga de la barra
de torsion, (dibujo 159407), como
se muestra en la Fig, 35 (ver
“Desmontaje”) dése vuelta a la
palanca hasta que el agujero de
ia bielita quede alineado con los
agujeros de las orejas del carter.
Entonces, utilizando un punzén
adecuado, insértese el perno de
conexion; tomese el espaciador
despedido por el pasador y fijese
el anillo de seguridad y el anillo
Seeger.

Ubiquense los espesores en los
extremos de la barra, fijandelos
por medio de anillos Seeger y co-
léquense los capacetes de goma
en los extremos del alojamiento,
llevese el capacete de goma contra
el polvo (que ya se habia monta-
do) a su posicién final entre el
alojamiento y la palanca. Insta-
lense los engrasadores en los agu-
jeros de los pernos y engrasese
con una pistola de presion los
pernos y el buje.

Reinstélese el guardabarro tra-
sero, fijdndolo con sus tornilles y,
si se habia desconectado la luz
de cola, econéctesela de nuevo, co-
loquese la rueda trasera con su
cubo y fijesela con su tuerca.

REINSTALACION
DE LA HORQUILLA DELANTERA

Deniro de los tubos de la hor-
quilla delantera estdn los conjun-
tos que forman la suspension de-
lantera; para reinstalarlos, sigase
la siguiente secuencia de opera-
ciones:

Limpiese el interior de los tu-
bos de la horquilla y las cajas de
sus extremos, cuidadosamente;
limpiense los resortes y otras par-
tes del conjunto. Témese la hor-
quilla en una morsa de banco de
modo que la columna de la direc-
cién quede en sentido horizontal.
Verifiquese el estado de los bujes
de bronce situados dentro de las
cajas y los pernos de las palancas
interiores.

Reempldcense los bujes si fuera
necesario. Realicese la misma
operacion con los bujes colocados

90 en las tapas, acoplindelos con los

extremos opuestos de los pernos
de las palancas. Revistase abun-
dantemente con grasa los resortes,
antes de introducirlos en los tubos
de la horquilla; tisese la grasa re-
comendada en el Diagrama de
Lubricacion (pag. 10).

Estos resortes son de paso va-
riable con el objeto de que ab-.
sorban gradualmente las irregu-
laridades del camino; en conse-
cuencia, es necesario montarlos
de mado gque la parte de paso mds
coria quede arriba. Instalese el

, aparato de precarga, (dibujo ni-

mero 159388), como se muesira
en la Fig. 55 y comprimanse los
blogues de empuje y los resortes.

Péngase la palanca interior en la
caja de modo que el exiremo den-
tado del perno de la palanca quede
del lado interior de la horquilla.

La palanca debe girar en el
buje sin juego alguno y la 14 es-
fera de su extremo debe apoyar
contra el bloque de empuje.

Retirese el aparato de precarga
y coldquese el anillo de goma en
el perno de la palanca interna,
ubiqueselo en la ranura del buje
y entonces insértese la arandela.
En los dientes del perno engra-
nese la palanca oscilante que lleva
la rueda; compruébese la posicicn
exacta alineando el agujero ros-
cado de la palanca con la corres-

FIG. 56 - Reinstalacién palanca externa parte rueda

FIG. 55 - Precarga resorte suspension delantera

pondiente ranura del perno. Fijese
apretando el tornillo, e interpo-
niendo antes la arandela elastica.

Para evitar cualquier dificultad
al instalar las palencas oscilantes,
iisese una prensa de mano ade-
cuada (ver Fig. 56).

Insértese el bloque de goma en
el asiento del tapén de cierre,
pongase la junta y atornillese el
tapon en la horquilla. Liénese la
caja con la misma grasa que se
uso para los resortes y, después
de poner la guarnicion, apriétense
los tres tornillos que fijan la tapa.

REINSTALACION DE LA DIRECCION
Y MANUBRIO

Insértense las tazas de los coji-
netes superior e inferior en los
extremos del cafio de direccion
y con una herramienta apropiada
la fuerce en sus asientos. Revista
de una capa de grasa la taza in-
ferior; poéngase 23 bolillas e in-
trodazease la horquilla delantera
desde el lado de abajo del cafio.

Usando siempre la misma gra-

sa, ponganse 36 bolillas en el
asiento de las bolillas del cojincte
superior; atornillense los dos ani-
llos roscados y ajistense los dos
cojinetes. La direccion debe accio-
nar suavemente, aungle monlada
sin juego. Instalese el manubrio
y conéctese el cable del freno de-
lantero a la palanca de control
de la zapata,
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REINSTALACION Y AJUSTE DE LA

CAJA DE

Si no se habia desarmado el
control de la transmision en el
manubrio, asegirese de que [un-
ciona correctamenie anies de re-
instalar la caja de mando del
cambio de velocidades. Asegirese
de que el indicador de velocidad
de la manopla izquierda del ma-
nubrio opera correctamente y sua-
vemente, deslizandose acilmente
el interior del cable Teflex den-
tro de la vaina exterior v sin que
sea excesivo el juego de la ma-
nopla.

Péngase el control de transmi-
sion en lra. velocidad. Desplacen-
se los engranajes a mano llevan-
dolos a la posicién de baja velo-
cidad, girando la palanca de con-
trol que se provecta hacia afuera
del cérter en sentido contrario
al de las agujas del reloj. Para

hacer esto. Gsese la palanca pro-
vista de grapa.

Para que los engranajes puedan
engranar, hdgase girar al mismo
tiempo la rueda trasera con la
mano. Instalese la caja de mando
de la caja de engranajes, ponien-
do la arandela de goma entre el
carter y la caja de mando, de-
bajo del agujero de la derecha;
pongase los tornillos en ambos
agujeros y agréguense las aran-
delas de seguridad planas y elas-
ticas. Introdizcase la palance con
grapa en los dientes del perno de

CAMBIO

la palanca interna de la caja de
cambio y fijesela con el anillo
Seeger. Esa palanca debe mon-
tarse de tal modo que su rodillo
descanse contra el flanco del pri-
mer diente (a la izquierda) de
la caja de mando.

El punto de contacto del rodi-
llo debe estar aproximadamente
1/3 del flanco del diente, medido
desde el extremo del diente.

Aseglirese, cuando se pone la
caja en alta, girando la palanca
a fondo en el sentido de las agu-
jas del reloj, de que ella engrane
correctamente con el ultimo flanco
de diente (a la derecha del cua-
drante incorporado a la caja) en
posicion simétrica con la anterior
posicion correspondiente a baja.
A este fin, ajustese la posicion de
la caja, si es necesario, golpean-
dola ligeramente con una maceta
de cuero. Ponganse y sdquense las
diferentes marchas con el objeto
de cerciorarse de que todo esta
bien; fijese entonces firmemente
la caja por medio de los dos tor-
nillos.

Insértese el cable Teflex y fi-
jeselo a la grapa de modo que
su extremo no sobresalga del bor-
de de la grapa; apriétese el tor-
nillo de cabeza exagonal de] ter-
minal externo del cable. Llene
de grasa vy fije la tapa con tres
tornillos,

contra la primera.

REGULACION DEL CAMBIO
PRECAUCION

Si el funcionamiento de la caja de engranajes es muy duro y
esle defecto no es debido al control en el manubrio, asegiirese de
que el interior del cable Teflex corre libremente dentro de la vai-
na exterior y de que no ha sufrido ninguna deformacién, desgas-
te o presencia de rebabas que puedan ocasionar un funciona-
miento dificultoso. No se doble en dangulo muy agude el cable
T'ejlex. El rodillo debe deslizarse libremente en el perfil dentado
de la caja; las dos partes deben estar libres de rebabas o desgas-
te que puedan afectar el funcionamiento. La caja y la palanca
deben montarse paralelamente, de modo que la tltima no roce

REINSTALACION DEL EMBRAGUE

Al montar el embrague, véase
si los discos de acero presentan
rastros de recalcamiento o roza-
miento. Esto es indicio de que el
embrague patina y en tal caso de-
ben cambiarse los discos. Si fuese
necesario, reemplacese también los
resortes. Insértense los discos con-
ducidos y los conductores alterna-
damente en la campana de embra-
gue. Armense las siguientes par-
tes separadamente:

El disco de retencién de los re-
sortes y los resortes. Instalese la
taza del cojinete de bolillas en el
agujero central del disco y {ije-
sela con un anillo Seeger. Pongase
un poco de grasa en la taza e
insértense 10 bolillas de 5/32”;
ubiquese la arandela y el anillo
Seeger; poéngase la varilla de
mando del embrague. Estos dos
conjuntos unidos con el disco de
control deben introducirse en la
campana del embrague. Adaptese
el extractor especial de discos
(ver Fig. 27) y apriétense los
discos, introdfizcase la varilla de

mando en el agujero de la he-
rramienta y atornillese una tuerca
en el extremo roscado. Opérese
la tuerca hasta que la herramienta
sea comprimida contra el disco
de soporte de los resortes y que
los resortes alli contenidos estén
totalmente comprimid 0s; entonces
Juércese el aro-de retencion del
disco en la ranura de la campana.
Asegiirese de que la instalacién es
correcla y retirese la herramienta.

Reinstalense las palancas inte-
rior y exterior de control del em-
brague en la tapa; agréguese el
soporte del cable externo y fije-
selo mediante dos tornillos. Re-
vistase la superficie de apoyo de
la caja con una fina capa de Er-
metic; coléquese la guarnicién en
la caja; instilese la tapa de la
caja cuidando que el lado cua-
drado del perno que sale de la
taza de soporte del resorte mire
hacia arriba y entre exactamente
en la palanca de control ya ar-
mada con las otras partes de la

tapa del embrague. Asegure la 93
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tapa del embrague al carter por
medio de cinco tornillos y las
arandelas correspondientes. Intro-
diizcase el buje con cabeza esfe-
rica en la varilla (con la cabeza
hacia el extremo de la varilla de
mando) y apriétese con tuerca
y contratuerca. Enganchese el
cable de control a la palanca ex-
terna; opérese la tuerca y la con-
tratuerca ajustando cuidadosa-
mente el mando del embrague.

Permitase una luz axil de la
varilla de mando en el agujero
de la tapa aproximadamente de
0,5 mm. Por dltimo, péngase el
tapon.
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REINSTALACION
DEL SISTEMA DE ARRANQUE

Comiéncese por reinstalar el
pifién conico en el agujero central
del soporte de aluminio; fijeselo
con arandela plana y anillo Seeger.

Introduzcdnse las guarniciones
y el anillo de retencion de goma;
coléquese un anillo de retencion
en el extremo del eje, cologque
arandela y resorte; insértese el
conjunto en el agujero del pifién
cénico, de modo tal que el resorte
asiente contra la cavidad del pi-
fion (del lado de los dientes).
Inviértase el grupo, e inserte el
engranaje a dientes frontales y
fijeselo con arandela y anillo de

PUESTA A PUNTO

La puesta a punto de la ig-
nicién es muy importante. El
ajuste incorrecto afecta des favora-
blemente el funcionamiento del
motor. Por consiguiente, al lado
de la descripcién de las opera-

retencién que debe forzarse en la
ranura del perno.

Insértese el conjunto completo
en el cdrter; véase si los dientes
del engranaje engranan exacla-
mente con los del pifion cénico
y entonces fijese cuidadosamente.
Reinstélese el pedal de arranque
en la tapa; cérguese el resorte
con tres vueltas de la llave apro-
yiada; apliquese la chaveta al {ia-
dor del resorte, pongase la tapa.
poniendo la guarnicién cubierta
por una capa de Ermetic, y aprié-
tese firmemente con los cinco
tornillos de cabeza exagonal.

DE LA IGNICION

¢l ajuste. hemos puesto el diagra-
ma de puesta a punto (Fig. 58).
Atornillese el indicador graduado
provisto de un indice en el aguje-
ro de la bujia con el objeto de ob-
servar el movimiento del piston

4,
£ R
My oS00 Anticipo
%7 4 .r de encendido
Cambn del

Luz entre los electrodes

de Ia bujia 0.5 * 0.6 mm,

sobre la periferia
del volante Filso

volante magnético

Posicibn de la chavela ,_/\

en el momento de Y 8.

~, e | |
Ia ignicibn. S ) ”

La chispa se produce
en la bujia cuando
los puntos se abren,

FIG. 58 - Esquema del encendido

a la periferia del volante para ob-
servar su rotacion.

Girese el volante hasta que el
piston esté arriba: el indicador
sefialara la maxima carrera ha-
cia arriba del piston (P.M.S.)
Para estar seguro, elijase una po-
sicion anterior al P.M.S. con refe-
rencia a una lectura dada del in-
dicador v cuando el indice estd
alineado con ella, irdcese una Ii-
nea en la periferia del volante;
girese otra vez el volante hasta
que el indice, en la carrera descen-
dente del piston, vuelva a alinear-
se con la posicion antes elegida:
tracese una segunda linea en el

duado puesto sobre la carcasa del
volante, la diferencia entre las
marcas correspondientes a las dos
lineas trazadas 'y trdcese una ter-
cera linea en el medio. Esta linea
indica la posicién del P.M.S.

Marcar con otra raya el avance,
hacia el lado de marcha del mo-
tor, con la plantilla del plano
N¢ 159.406.

Retirar el indicador de punto
muerto superior.

Poner la pinza cocodrilo (A)
sobre la cabeza del motor, y co-
nectar con la pinza (B), el cable
de masa de la bobina del mag-
neto (cable negro).

Equivalente 2 34,0 mm + 9

Luz méxima cuando se abren

fos puntos 0,4 = 0.5 mm.

94 ciones que deben realizarse para 7y apliquese el cuadrante graduado volante. Léase en el indicador gra- Controlar si la marca del avan- 99 |
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ce coincide con la flecha marcada
en el motor en el instante que
baja la intensidad de luz de la
lamparita.

Si no se verifica lo requerido

en el parrafo anterior, correr la
parte fija portabobinas del mag-
neto y repetir las operaciones si-
guientes hasta obtener la sincro-
nizacién.

RECOMENDACIONES

Con el fin de poner a punto la
ignicion, ajustese la posicion an-
gular del estator. Después de re-
mover el magneto y aflojar los
tres tornillos de fijacién, ajustese
la posicién angular y apriélense
los tres tornillos firmemente. Tén-
gase cuidado de no lastimar las
piezas polares con las herramien-
tas, ya que ain la mds pequena
indentacién puede causar roce
entre las piezas polares y el vo-
lante, puesto que el juego es muy
pequeio.

Las dos bobinas pueden ser
reemplazadas, pero al fijar la nue-
va bobina, verifiquese la perfecta
concentricidad de las piezas po-
lares. Una excentricidad de algu-

CONTROLES

nas décimas de milimetro puede
ser eliminada golpeando muy sua-
vemente con una maceta de cuero
antes de apretar finalmente. La po-
sicién del soporte del brazo del
ruptor puede ser alterada aflo-
jando el tornillo del soporte y
actuando el segundo tornillo ex-
céntrico. Por el ajuste del juego
entre el brazo y la leva del mag-
neto, puede anticiparse o atra-
sarse la apertura del circuito pri-
mario, segin que el brazo del rup-
tor se acerque o se aleje de la
leva. Hagase este ajuste solamente
cnando, por el desgaste, exista un
atraso excesivo. Nunca se toque
este ajuste en una mdquina nue-
va, ya que con ello se reducira
la. eficiencia del magneto.

DEL CAMBIO

Y DEL ACELERADOR EN EL MANUBRIO

El desgaste anmenta el juego
entre la coliza de guia de los man-
dos del cambio de velocidad y
del acelerador v las correspon-
dientes ranuras de los mangui-
tos, con el consiguiente aumento
del juego axil de las empunadu-
ras. Eliminese este inconveniente
insertando arandelas de espesor
entre el extremo de la empufia-
dura y los manguitos.

Al rearmar, instilese la corre-

96 dera exactamente en la misma po-

siciéon que anles, para evitar la
necesidad de un nuevo asenta-
miento que podria causar un des-
gaste adicional. Tenga cuidado de
no confundir las correderas, en
cuanto la inclinacién de la ra-
nura helicoidal no es igual para
las dos. Para revisar completa-
mente los controles, retirese tam-
bién el interior del cable del em-
brague de la vaina exterior y.
antes de reponerlo, llénese la
vaina exterior con grasa por me-
dio de un engrasador de pistola.

FALLAS Y
REPARACIONES
MOTOR




MOTOR

Si el motor no desarrolla su potencia normal, verifiquese si existe
una de las siguientes posibles causas:

a) Carburacion

El flujo de la nafta por el tubo
flexible no es constante.

La vélvula del carburador no
se abre completamente. El aguje-
ro del cicler principal parcialmen-
te obturado. Base de la camara
del flotador sucia. El tornillo de
regulacién de marcha lenta (ra-
lenti) no ajustado apropiada-
mente.

b) Ignicién

Puesta a punto incorrecta.

Inadecuado grado térmico de
la bujia; electrodos sucios.

Luz de los electrodos incorrecta
{valor correcto: 0,5 mm.)

Mala aislacién en la hobina de
alta tension.

Cable o alambre con pérdidas
a masa.

Chispas en los platinos.
¢) Cilindro y silenciador

Lumbreras de salida de los ga-
ses parcialmente obturadas por de-
positos de carbén.

Silenciador sucio.
d) Varios

Guarniciones del carter dana-
das.

Aros del pistéon gastados o con
ajuste imperfecto.

Mezcla incorrecta.

VOLANTE MAGNETICO

Si existen indicios de que es el encendido el origen de la falla,
recomiéndase que antes de intentar su reparacion se verifiquen los
demaés elementos tales como la bujia, el carburador, las conexiones;
asegiirese de que la puesta a punto del magneto es correcta.

IGNICION IRREGULAR

CAUSA
Platinos sucios.
Platinos fuera de ajuste.

Platinos del ruptor mal adaptados.

Deficiente presién en los contac-
tos del ruptor.

El brazo del ruptor no gira libre-
mente en su eje. :
Conexiones deficientes (termina-

les, cables).
Condensador defectuoso.
Terminal de A.T. sucio.
Estator del magneto defectuoso.

REMEDIO

Limpiar.

Ajustar de acuerdo con los datos
suministrados.

Ajustar de modo que las superfi-
cies de los platinos, se adapten
perfectamente.

Ajustar o reemplazar el resorte.

Lubricar el eje del brazo del rup-
tor.

Inspeccionar las conexiones Yy
apretar los tornillos.

Reemplazar el condensador.

Limpiar.

Reemplazar el estator.




IGNICION IRREGULAR SOLO A BAJA VELOCIDAD

CAUSA

Platinos sucios.
Platinos fuera de ajuste.
Platinos mal adaptados.

Condensador defectuoso.

Arcos en el terminal de A.T.
Terminal de A.T. sucio.

Estator del magneto defectuoso.

REMEDIO

Limpiar.

Ajustar.

Ajustar de modo que las superfi-
cies de los platinos se adapten
perfectamente.

Cambiar el condensador.

Reemplazar el terminal.

Limpiar.

Cambiar el estator.

IGNIiCION IRREGULAR SOLO A ALTA VELOCIDAD

CAUSA

Platinos del ruptor {fuera de
ajuste.

Deficiente presion en los con-
tactos.

Contactos del ruptor mal adap-
tados.

El brazo del ruptor no gira li-
bremente sobre el eje.

Conexiones deficientes (termina-
les. cables, etc.).

Condensador defectuoso.

Arcos en el terminal de A.T.

Terminal de A.T. sucio.

Estator del magneto defectuoso.

REMEDIO

Ajustar de acuerdo con los datos
tabulados.

Ajustar o cambiar el resorte:
comprobar la presion de acuer-
do con los datos tabulados.

Ajustar de modo que las super-
ficies de los platinos se adap-
ten perfectamente.

Lubricar el eje.

Inspeccionar las conexiones; apre-
tar los tornillos.

Reemplazar.

Reemplazar.

Limpiar.

Cambiar el estator.

FALTA DE ENCENDIDO

CAUSA
Contactos del magneto pegados.
Brazo del ruptor engranado en su
eje.
Condensador defectuoso.
Estator del magneto a masa o en

cortocircuito.

Cables desconectados.

REMEDIO

Verificar los contactos del ruptor.
Verificar y lubricar.

Cambiar el condensador.
Cambiar el estator.

Inspeccionar los cables, grampas
de sujecién, etc.

GENERADOR DE BAJA TENSION QUE NO
DESARROLLA TODA SU POTENCIA

CAUSA

Inducido del generador de baja
tensién., a masa o en cortocir-
cuito.

Conexiones deficientes.

Reemplazar el inducido de baja
tension.

Inspeccionar las conexiones, los
terminales, las grampas de su-
jecion y los tornillos, ete.

EL GENERADOR DE BAJA TENSION NO FUNCIONA

CAUSA

Inducido del generador desconec-
tado en cortocircuito o a masa.

REMEDIO

Reemplazar el inducido.

BUJIA

Ensayese la bujia en el motor para verificar su grado térmico, reti-
resela e inspeccionesela. Sintomas observados en el motor cuando se
usa una bhujia inadecuada y efectos sobre la bujia:

La bujia estd demasiado

caliente

Fallas en el motor especialmen-
te a altas r.p.m.; golpes, preigni-
cién y pérdida consiguiente de
potencia.
Efectos sobre la bujia

— Rastros de recalentamiento
en el nicleo y en el cuerpo.

— Electrodos muy corroidos.

— Extremo del niicleo blanco
con depdsitos marrones oscuros.
Estos mismos defectos se pueden
producir también si la bujia esta
floja en su asiento o si el anticipo
no es el correcto o la mezcla de-
masiado pobre o la guarnicion de
la bujia se ha quemado.
La bujia estd demasiado fria

No hay ignicién porque los
electrodos estan en cortocircuito,
Efectos sobre la bujia

Sedimentos negros, secos de
aceile y carbén en el extremo del
niicleo, cuerpo y electrodos.

Sedimentos blandos de aceite v
carbé6n llenan la cavidad de la bu-
jia. Los mismos sintomas pueden
ser provocados por una mezcla de-
masiado rica.

Usando la bujia adecuada,
el funcionamiento del motor debe
ser correcto a cualquier velocidad,
su temperatura normal y el arran-
que facil. Cuando la bujia trabaja
en condiciones normales su aspec-
to es limpio con una pequena capa
de polvo negruzco, el aislante de
color marrén claro y los electro.
dos sin corrosiones.

Recuérdese esta regla general:

En los motores calientes, tsese
una bujia fria; en los motores
frios, tisese una bujia caliente.
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PARA INSTALAR LA BUJIA

Antes de instalar la bujia en el
motor, especialmente si ya ha es-
tado en uso, asegiirese de que el
aislante estd en buenas condicio-
nes.

Véase si hay suciedad o carbén
en el aislador y en los electrodos
y ajustese la luz. El incorrecto
ajuste de la luz entre los electro-
dos es causa de inconvenientes en
el sistema de ignicién: o no hay
chispa o hay una chispa débil si
la luz es demasiado grande, mien-
tras que la condicién contraria
puede provocar un cortocircuito.

Lleve la Iuz a su valor correcto
torciendo o enderezando el elec-
trodo externo. Pongase la luz en-
tre 0,5 y 0,6 mm. Al volver a
poner la bujia, no se olvide poner
la guarnicion de cobre y aseglirese
de que la bujia quede bien apre-
tada. Bujia floja es causa de:
compresion deficiente en el mo-
tor, transmisién deficiente del
calor, con posible quemadura de
la guarnicién y, ademas, empeo-

ramiento de las condiciones gene-
rales de funcionamiento.

No se instale una bujia con una
parte roscada mds larga que lo
prescripta, poniendo otra guarni-
cién para compensar el vastago
mas largo. En tal caso, la bujia
debe ser considerada como calien-
te, a causa de la mala transmisién
de calor.

Todas las bujias necesitan ser
inspeecionadas periddicamente,
quitando los depbsitos de carbén
en el aislador, la camisa y los elec-
trodos por medio de una tela es-
meril muy fina y reajustando la
luz entre electrodos, ya que éstos
pueden haberse gastado. De este
modo, se conseguird que el fun-
cionamiento de la bujia sea siem-
pre perfecto.

La bujia utilizade en la Siam-
bretta es del tipo de grado
térmico mediano.

Rosca M 14 por 1,25; largo,
12 mm.; luz entre electrodos,
0.,5-0.6 mm.

CARBURADOR - ARRANQUE DIFICIL

El arranque dificil puede ser causado por inconvenientes en el car-
burador, ademas de por un sistema de ignicién defectuoso, tal como

se ha descripto anteriormente.
CAUSA
La mezcla no alcanza el carbura-
dor correctamente.

Agujero del cicler parcialmente
obturado.

El flotador tieme pérdidas y no
mantiene el nivel correcto.

La aguja del flotador no se mueve
libremente.

Mezcla demasiado rica.

REMEDIO
Inspeceionar el filtro y si estd su-
cio limpiarlo con un cepillo o
con chorro de aire.
Limpiar el agujero soplando con
aire.
Reemplazar el flotador.

Liampiar el agujero de la aguja
del flotador.

Vaciese el tanque y vuélvase a lle-

nar poniendo 50 cm.? de aceite

por cada litro de nafta.

EMBRAGUE

Los inconvenientes que se presentan en el sistema de transmision
dependen con la mayor frecuencia de defectos de ajuste del embrague.

EL EMBRAGUE PATINA

CAUSA

El cahle de control del embrague
es demasiado corto con relacion
a la vaina y por lo tanto man-
tiene separados los discos.

Discos del embrague excesivanien-
te gastados.
Resortes débiles.

REMEDIO

Regular el largo del cable operan-
do simultdneamente la tuerca y
la contratuerca del perno de
control usando dos Haves de
8 mm. de boca (Fig. 59).

Cambiar los discos.

Cambiar los resortes.

EL EMBRAGUE NO AFLOJA DEL TODO

CAUSA

El cable de control del embrague
demasiado largo con relacion a
la vaina y por lo tanto la palan-
ca de mando en ¢l manubrio
queda floja y con carrera ftil
disminuida.

REMEDIO

Regular el largo del cable, operan-
do tuerca y contratuerca por
medio de dos llaves de 8 mm.

de boca (Fig. 59).

FIG. 59
Regulacion
embrague
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ENGRANAJES CONICOS

El motor es muy ruidoso y en alta velocidad produce un silbido

acentuado.

CAUSA

Juego excesivo entre el pinon v
la corona en uno de los acopla-
mientos conicos.

Para ajustar log engranajes cé-
nicos traseros es por lo general
suficiente operar en la corona
conica. Primero, desmoéntese la
brida de soporte del arbol de la
rueda trasera, cambiese los espe-
sores situados entre la brida y la
caja de transmision.

Recomendamos la siguiente se-
cuencia de operaciones:

— Desmontar la rueda irasera
con el tambor, desmontar las za-
patas del Ireno y su perno, y tam-
bién la tuerca del buje de la pa-
lanca comando zapatas; golpéese
ligeramente este buje con el fin de
reducir la presién sobre la brida.

— Afléjense las cuatro tuercas
que sujetan la brida de soporte
de la rueda trasera.

—Trabar por medio de la
herramienta (Dibujo 159404)
después de poner la chaveta en el
arbol (ver descripeién de la pa-
gina 85): verificar después de
aflojar las tuercas si el defecto ha
ido en aumento o no. Si se com-
prucha el defecto desmontar la
brida y variar el espesor de las
guarniciones.

REMEDIO

Verificar la luz en la transmision
trasera y en los engranajes co-
nicos de la caja de engranajes;
inspeccionar primero los engra-
najes conicos traseros.

Si la operacion no surte el efec-
to deseado habra que cambiar el
espesor de las guarniciones, colo-
cadas debajo del conjunto del pi-
non coénico. Extraer este conjunto
de la caja de transmisién usando
un punzon. Reemplazar el espesor
colocado entre el conjunto del pi-
fén y el asiento de la caja de
transmision. aumentando o dismi-
nuyendo el espesor de acuerdo con
la necesidad de aproximar o reti-
rar el pinén con respecto a la
corona. Reinstélese, siguiendo la
secuencia indicada en “Reinstala-
cion, pag. 847 y verifiquese si el
acoplamiento es correcto. (Ver
Fig. 54). Si el defecto no radica
en los engranajes conicos trase-
ros, inspeccionense los engranajes
conicos del motor, desmontando el
grupo transmision-suspension del
carter, y removiendo la caja del
arranque y los discos del embra-
cue. del modo como se deseribio
anteriormente (ver “Desmonta-
je”). Mover la campana del em-
brague y verificar el juego de los
engranajes conicos delanteros.
ajustar después de desmontar
completamente el embrague, cam-
biando la arandela de espesor por
uno nuevo.

LISTA DE HERRAMIENTAS

NECESARIAS

NOMEBRE

Destornillador, largo 20 cm.

Destornillador, largo 30 cm.

serie de bocallaves para exagonos de:
~ 8l 100 = S AR U s g Al

Destornillador de electricista, largo 20 cm.

24 -

21

serie de llaves fijas con las siguientes bocas:

-7-8-10-11-12-13 - 14 - 15- 18 - 13 mm.

serie de llaves imbus para exagonos de:

-6-10 - 14 mm.

pinza Seeger para interior

pinza Seeger para exterior

serie de herramientas para desarmar y armar, compuesta con

las siguientes unidades:




PLANO\ DENOMINACION PLANO ‘

DENOMINACION

159.311/A Dispositivo giratorio para montaje motor.
‘ 0o £ P ] f 159.373 Extractor del perno del pistdn y biela.

159.339 | vastago para montaje resorte caballete, T
gp ) 159.374 Dispositivo para armar discos campana embrague.

159.341 ‘ Tapdn para montaje cojinete. 159.375 Llave para tuerca 2F-122.

150342 | Punzdn para montaje buje.
i s 159.376 Extractor para campana embrague.

159.343 Punzén para montaje buje. ;
P e 159.379 | Extractor brida volante-magneto.

159.344 Punzén para montaje pifion cdnico posterior.
ot . B s P 159.381 Llave para tornillo embrague.

159.345 Punzén para montaje buje para agujas. ;
’ P if slje b gyl 159.382 Pinza para montaje de pistones.

159.348 Punzén para montaje pieza 7TR 213. ' \
i i b 159.383 Llave especial para tuerca fijacion cafio de escape.

159.351 Llave para registro direccion.
i s 159.384 Aparato para colocar en fase el volante-magneto.

159. Palanca para extraccién cojinete embrague. : :
352 alanca para extraccion’coj g 159.385 Horquilla para fijar semi-cigiiefial.

159.354 uch montaje guarnicién.
= Capiolion:snrm Io1e REEHV 159.386 Extractor para el buje porta excéntrico.

159.355 | Llave fija para poner en fase el magneto. {
il X 159.388 Herramienta para cargar resorte suspensidn delantera.

159.35 lave para fijar volante magneto. Y . A
%6 | Llave para fijar v B ? 159.390 Extractor del buje del carter transmisiGn.

159.357 Llave para bloquear tuerca rueda trasera. 1 156,391

Dispositivo para montaje registro freno delantero.

; ispositi xt la carcasa volante magneto.
133.358 Dispositivo para extraer e € 159.394 Extracter del cojinete del carter motor.

159.360 | Llave para cargar resorte arranque. 159.398 Mandril para centraje del cigiiefal.

159.361 Punzon para desarmar grupo pifion trasero. 159.400 Extractor del buje TT-160.

159.362 Llave para tornillo 2M-305. _ ;
159.402 Dispositivo giratorio para armado del motor,

159.363 Liave para perno porta embrague.
159.404 Llave para probar ruidosidad en fa cupla cnica trasera.

159.364 Llave para tuerca 2M-312,

169.405 Llave para tapdn ta
159.366 Extractor para desarmar rueda frasera. : N

: 159.406 i :
159.367 Llave doble para tapones de aceite. 0% Plantilla para poner-a punto el motor,

159.368 Punzén para montaje cojinetes rueda delantera, 159.407 Llave para precarga barra de torsidn.

159,369 Liave para fijar tambor embrague. 159.408 Llave para tuerca tambor furgoncito,

159371 Llave para bloguear anillo 7ST-216. TS
| i g 159.456 Dispesitiuo para desarmar pifion cdnico del arbol motor,
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