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INTRODUGCAO

O automovel VOLESWAGEN gue, em alemdo significa “carro po-
pular”, foi projetado em 1933 pelo Dr. Porsche que emprestou seu nome
a éste notdvel carro esportive e com o gqual o Volkswagen muito se pa-
rece em suas caracteristicas mecdinicas, e teve sua fabricagdo em série
iniciada em 1939, em Wolfsburg, Alemanha.

Com o advento da II Grande Guerra, a fibrica dedicou-se a fabri-
cacdo de pecas para motores de avifes, motores e veiculos para uso mi-
litar, destinados em grande parte para o “Afrika Korps"”, em virtude de
suas caracteristicas de economia € por possuir motor refrigerado a ar,
ideal para campanhas no deserto.

Finda a guerra, a [dbrica foi reorganizada e pouco depois jd fabri-
cava veiculos para uso interno e também para exportagdo,

Com a crescente aceitacdo e procura désses veiculos em suas duas
versdes, sedan e utilitdrios, construiram-se linhas de montagem em di-
persos paises, inclusive no Brasil, e com o programa da implantagdo da
indiistria automobilistica em mosso pais orientada pelo GEIA (Grupo
Ezxecutivo para a Indistria Awomobilistica), procedeu-se a nacionali-
zacdo progressiva dos componentes désses veiculos, que, atualmente,
podem ser considerados cem por cento nacionais,

Desde o inicio de sua fabricacdo até os dias atuais, contam-se aos
milhares os aperfeigoamentos introduzidos no VW, ndo s6 com a finali-
dade de melhorar suas caracteristicas mecdnicas, como também no que
se refere ao conforto e embelezamento, embora permanecam as linhas
fundamentais, e ésse aperfeicoamento continuard, pelo que a fdbrica se
reserva o direito de introduzir modificagcoes mesmo nos veiculos em
producdo.

Este livro, que foi escrito com autorizacdo da VOLKSWAGEN DO
BRASIL 5/A, destina-se, principalmente, aos proprietdrios dos veiculos
VW, sejam amadores ou profissionais, embore contenha também infor-
mes e consideracdes de ordem técnica util gos mecdnicos que lidam com
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ésses veiculos, para o8 quais, no entanto, a fabrica mantém cursos de
aprendizagem e aperfeicoamento, que sdo essenciais,

A fim de apresentarmos um trabalho o mais perfeito possivel, antes
de ser publicado, éste livro foi encaminhado a fdbrica para apreciacdo,
sendo aprovado por seu Departamento de Assisténcia Técnica ndo s no
que se refere ao texto, como as ilustracées e suas legendas,

Seguimos nesta obra o mesmo roteiro diddgtico que imprimimos aos
nossos trabalhos anteriores sébre manutencdo e mecdnica de veiculos
automotores: descricdo deralhada do funcionamento, principios bdsicos
de manutencdo e, finalmente, descrigdo de pequenog e grandes reparos.
Embora fagamos aqui a descrigdo de servigos mecdnicos de grande
monta, assim o fazemos mais por tlustracdo e para lembrar a mecdanicos
especializados certos detalhes que podem ser esquecidos, mas ndo acon-
selhamos € mesmo condenamos que servicos de tal ordem sejam realiza-
dog velo proprietdrio, sem conhecimentos técnicos suficientes e sem fer-
ramentas apropriadas indispensdveis. Trabalhos mecanicos que impli-
quem eém desmcontagem do motor, da carcaca da fransmissdo e oulros
dessa ordem devem ser feitos no Revendedor VW, levando-se em conta,
principalmente, gue tais SeTvigos quase nunca se tornam necessarios e
quando o sdo, depois de muitos anos de uso, devem ser bem executados.

No entanto, na descrigdo do funcionamento e dos pequenos servicos
de manutengdo que podem ser realizados pelo proprietdrio, descemos
aos minimos detalhes, e assim procedemos também em relagdo aos repa-
ros eventuais de emergéncia, embora sejam pouco comuns, pois 0 VW
se caracteriza pelo funcionamento uniforme e livre de enguicos,

Com ezcessdao das Hustracoes no 1 e no 6-D, que sao desenkos do
autor, tédas as demais foram ertraidas dos manuais de servico e de
pecas dos veiculos Voskswagen,

0O autor
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MOTORES

“1131 ec™ — 1952-53
“1200"” - 36 HP
“1300" — 46 HP
1 500" — 52 HP
“1600" — 60 HP

SISTEMA DE ARREFECIMENTO
SISTEMA DE LUBRIFICAGAO
SISTEMA DE IGNICAO

SISTEMA DE ALIMENTACAO
SERVICOS MECANICOS NO MOTOR

MOTOR PLAMNO "1600" — PAG. 261



O MOTOR

Principio basico de funcionamento. — Em todos os tipos de motores
de combustio interna, como é o caso do motor a gasolina, a férca obtida
no eixo de saida é proveniente da combustio de uma mistura de ar e
vapores de certos hidrocarbonetos na parte superior de um cilindro

ADMISSAD COMPRESSAD EXPLOSAD DESCARGA

Fig. 1 — As 4 fases do ciclo a 4 tempos

denominada “cAmara de combustao”, que possui uma parede mdvel
constituida pela cabeca de um émbolo que se desloca dentro déste ci-
lindro. A combustao é uma reacdo quimica enfre certos elementos do
combustivel e 0 oxigénio do ar, provocada por uma centelha elétrica e
da qual resulta grande aumento de pressao dentro do cilindro, suficien-
te para forcar o embolo com grande impulso afastando-se da camara de
combustao, O émbolo € ligado a um eixo por meio de uma haste (biela),
constituindo uma manivela, de modo que 0 movimento de vai-e-vem re-
tilineo do émbolo no cilindro se transforma em movimento de rotacfo
na arvere da manivela.

Naturalmente, devido a forma da manivela, ac atingir o émbolo
0 ponto mais afastado da camara de combustdo (ponto morto inferlor),
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seu movimento se inverte e éle comega a subir, pelo que 0 movimento
de vai-e-vem se transforma em movimento rotativo na arvore.

Os principais elementos do combustivel sdo o carbono e o hidrogé-
nio; o enxdfre & um elemento comburente, mas existente em pouca
quantidade e indesejavel. O nitrogénio, sendo um gas inerte, nao toma
parte ativa do processo de combustio.

Naturalmente, a forca obtida, entre varios fatores, depende direta-
mente da quantidade de combustivel queimada, e como nfo é convenien-
te a construcéio de um motor de um s6 cilindro com grandes dimensoes,
os motores se constituem de vérios cilindros grupados de diferentes ma-
neiras, mas tendo seus émbolos ligados 2 uma s0 manivela com varios
bracos, colocados a angulos determinados. Ao conjunto de manivelas
se denomina “drvore de manivelas”.

Para se conseguir um funcionamento automdtico e continuo do
motor, além das pecas moveis essenciais, necessita-se ainda dos seguin-
tes dispositivos:

1) — Um meio de se provocar a combustio da mistura ar-combus-
tivel, — Isso se consegue por melo de uma faisca elétrica produzida por
um simples dispositivo muito conhecido, a “vela de ignicao". Ao con-
junto de érgdos destinados a producdo das centelhas se denominga "'sis-
tema de ignigao”.

2) — Fornecimento de certa quantidade de ar e gasolina — O for-
necimento de ar ao cilindro ndo depende de fonte externa, ja que se
realiza pela acdo do proprio émbolo, que funciona com uma bomba as-
pirante, ao descer dentro do cilindro, sugando o ar atmosférico atraves
de uma abertura controlada por uma vilvula chamada “véalvula de
admissao”. A dosagem da gasolina se faz no carburador, durante a pas-
sagem da corrente de ar por seu interior. O carburador perience a0
conjunto de drgdos que se chama “sistema de alimentagao”.

3) — Expulsio dos gazes queimados. — Essa operacdo se realiza
por acao do proprio émbolo, que, ao subir, expulsa os gazes queimados
através de uma abertura chamada “vdlvule de escapamento”,

4) — Lubrificacio. — As superficies de atrito das partes moveis
do motor suportam grandes pressoes e ficariam danificadag em minutos
se nfio se prouvesse um meio de reduzir ao minimo ésse atrito; isso se
consegue com a lubrificacfo, a cargo do “sistema de lubrificagac™.

5) — Arrefecimento. — Infelizmente, nos motores térmicos, cérca
de 2/3 do calor liberado na combustdo nio sio aproveitados e devem
ser dissipados. Isso estd a cargo do sistema de arrefecimento ou de re-

12

frigerogde, no caso do Volkswagen conseguido simplesmente por uma
corrente de ar forcada sObre as partes externas do motor.

Ciclo a 4 tempos. — Assim se denomina o conjunto de fases de trans-
formacdes que se verificam no cllindro e estdo ilustradas pela fig.l.
Como sio precisas 4 fases para que se consiga um impulso motor, corres-
pendendo a duas voltas da manivela chamou-se a éste ciclo de ciclo o 4
tempos e néle se baseia o funcionamento da maioria dos motores a gaso-
lina. HA também o ciclo a 2 tempos, em que se consegue, por meio de
artificios, um tempo motor para cada volta da manivela.

O motor Yolkswogen, — O motor dos veiculos Volkswagen se locali-
za na parte traseira, € constituido de 4 cilindros horizontais opostos 2
a 2, de ciclo a 4 tempos, valvulas na cabega, refrigerado a ar por ven-
toinha. E de construg@o simples e robusta, leve e de facil reparacio,
Possui 0os mesmos sistemas auxiliares que os motores convencionais.

A arvore de manivelas é de aco forjado, se localiza entre as duas
metades da carcaca do motor e repousa sobre 4 mancais forrados de
casquilhos de metal anti-friccio do tipo substituivel,

A arvore de comando de vilvulas também se localiza entre as dvas
metades da carcaca, abaixo da arvore de manivelas e repousa sobre 3
mancais. A drvore de comando de valvulas possuiu 4 cames, 0s quais

comandam as valvulas por meio de tuchos, varetas dos balancins e
balancins.

A descricio do funcionamento dos diversos sistemas, assim como

sua conservacic c reparos eventuais estd detalhada nos capitulos que
S seguem.
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Fig. 1-A — Corle do motor por um plano verileal paraltlo aos cilindros,
iMotor “1200" — 36 HP)

i — Filiro de ar

— Carburador

— Bobina de 1gnicao

_ Radiador de dleo

— Carcaca da venloinha

— Distribuidor %

— Coletor de admissao

— Tubo de pre-aguecimento
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Fig. 3-A — Corte do motor “1 300" por um plano vertical paralelo aos ellindros.
05 motores “1 5007 ¢ “1 600" sio semelhanies;
dos cilindros ¢ em pegquenos outros detalhes.
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Fig. 4-A — Corle do mefor por um plano

vertical paralelo a darvore de manivelas.
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Carburador

Carcaca da ventoainh:a
Robina de ignicao
Radiador de aleo
Bomba de gasolina
Distribuidor
Interruplor da luz dé aviso
da pressao do aoleo
Embolo

Vilvula

Balancim

— Arvore de manivelas
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Arvore de comando
Ventoinha ]
Tube de abastecimento de oleo
Coletor de admissio

Tubo de pre-aguecimento
Cilindro

Yela

Biela

Cabecote

Haste do tucho

— Tuchao

Camara de aguecimento do ar

24 — Buojio de escoamento de odleo
25 — Vaolante do motor

2 — Dinamo

27 — Romba dé dlen

28 — Filtro da bomba de oleo
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SISTEMA DE ARREFECIMENTO

Como vimos, 0 motor do Volkswagen é refrigerado a ar, sistema
simples, eficiente e econémico, que livia 0 motor de muites quilos de
péso, melhorando assim o fator “péso-poténcia”, e eliminando os en-

guigos e cuidados a que esta sujeito o sistema convencional.

Parte do calor nio aproveitado é eliminada com os gazes de esca-
pamento e outra parte ¢ dissipada pele arcabouco metilico do motor,
principalmente atraves das paredes dos cilindros e dos cabecotes. que
sa0 providas externamente de aletas, cuja finalidade é aumentar a su-
perficie de irradiacdo. Os cilindros e cabecotes sao envolvidos por chapas
de félha denominadas “camisas de ar”, que canalizam a corrente de ar
forcada pela ventoinha para as partes mais aguecidas do motor. A
ventoinha ¢ montada no eixo do induzido do dinamo e se aloja em uma
carcaca, dentr'o da qual se encontra também o radiador de dleo do sis-
tema de lubrificacao do motor. Também a carcaca da ventoinha é pro-
vida internamente de pequenas chapas deflectoras da corrente de ar.

Cuidados com o sistema. — A Unica atencdo requerida pelo sistema
¢ 0 ajuste eventual da tensio da corréia do dinamo, em cujo eixo se
encontra montada a ventoinha. Bsse ajuste se faz desmontando-se a
metade externa da polia com a chave propria que vem com o estdjo de
ferramentas e acrescentando-se ou retirando-se as arruelas de ajuste
entre as duas metades da polia. A metade interna da polia possui um
entalhe, que serve para se firmar a mesma com uma chave de fenda como
mostra a fig. 2-B. O ajuste estid perfeito quando existe uma deflexio
de 2 cm entre o ponto médio da corréia entre as duas polias, como se vé
na fig. 4-B. Esta figura também indica as posicdes correta e incorretas
da corréia. Se se deseja aumentar a tensdo, o que é mais comum, reti-
ram-se as arruelas necessirias entre as duas metades da polia. Se se
deseja diminuir a tensfio, acresce-se 0o nimero adequado de arruelas.
As arruelas de ajuste ficam guardadas na metade externa da polia,
como mostra a fig, 3-B.

A correia e o leito das polias devem se conservar limpos, isentos de
qualquer traco de oleo ou de graxa.

Ié
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Fig. 1-B — Partles constiluintes do sistema de arrefecimento (“1 200™)

1 = Carcaca da ventoinha

2 — Arruela
3 — Parafuso
4 — Ventoinha

5 — Juncio da ventolnha

8 — Arruela de encosto

7 — Arruela espacadora

E — Arruela

9 — Porca especlal da ventoinha
16 — Tampa da ecarcaca

11 — Junta de refgrgo da lampa
12 — Parafuso sextavado

13 — Arruela

14 — Camisa de ar dos cilindros
15 — Arruela de pressio

16 == PFarafuso sextavado

17 — Chapa deflectora

18 — Condutor de ar quente

19 — Vilvuala reguladora deo aqueei-
20 — Parafuso

21 — Chapa de coberiura dianiekra
22 — Arruoela de pressio

23 — Paraluso

24 — Chapa de cobertura traseira
25 — Arruela

25 — Parafuso

27 — Chapa de cobertura inferior da
polia

30 — Chapa de cobertura da bomba de
gasolina
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Fig. 2-B — Prende-se a polia com uma
chave de fenda apoiada no en-
talhe dz metade interna.

Fig. 3-B — Localizacio das arruelas de
ajuste da correia,

Desmontagem do sistema de arrefecimento. — A desmontagem com-
pleta do sistema de arrefecimento s6 é possivel com a retirada do motor.
Como néo ha pecas movels que se desghstem, quase nunca essa des-
montagem se torna necessiria e s6 se justifica na desmontagem do
molor ou no caso de retirada do radiador de 6leo, que implica tio sb-
mente na retirada da carcaca da ventoinha.

A desmontagem do sistema esta descrita na parte que trata da des-
montagem do motor.

ERRADO CERTO ERRADO

Fig. 4-B — Na figura i esquerda, vemos, de forma exagerada, o ponto pnde deve
ha._\'cr uma deflexio de cérca de 2 ¢m. Vemos também as posigdes correla
& Incorfetas da correia.
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“1 5007, (0 motor “1 600", além desses elementios, possui uma tomada de ar,

Fig. 5-B — Pecas constituintes do sistema de arrefecimento dos motores “1 300" «
que s¢ ve em detalhe no guadre acima, a esquerda.
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SISTEMA DE LUBRIFICACAO

O motor do VW é lubrificado por um sistema a pressio forcada,
que envia o oleo Jubrificante depositado no carter, por meio de uma
bomba, aos mancais principais, mancais das bielas, mancais da arvore
de comando, engrenagens da distribuicao e ao mecanismo das valvulas.
Os embolos e cilindros sao lubrificados por respingos.

A bomba, do tipo de engrenagens, & acionada diretamente pela ar-
vore de comando, em cuja extremidade se encaixa o eixo da engrenagem
impulsora da bomba, (Fig. 1-C) e se situa no meio do carter, atraz da
polia da arvore de manivelas.

O dleo é sugado do carter através de um filtro de tela que se vé de-
talhadamente na fig. 1-C e enviado aos diversos orgéos a serem lubri-
ficados por canalizacGes e perfuragdes existentes na propria arvore de
manivelas. Antes de penetrar na réde de distribuicio, no entanto, o
oleo atravessa um radiador de dleo do tipo de serpentina, que se situa
na parte superior da carcaca, envolvido pela carcaca da ventoinha. No
radiador, o éleo perde cérca de 20°C de temperatura, cooperando, por-
tanto, para manter as partes internas a temperatura ideal de trabalho.

A pressio no sistema, quando em funcionamento, é indicada por
uma luz de aviso verde no painel de instrumentos. Quando se liga a
ignicdo, a luz se acende. Tao logo o motor comece a funcionar e se forme
pressdo no sistema, a luz se apaga. Se a luz se acender eventualmente
e por instantes com o motor em marcha-lenta, nao ocorre anormalida-
de. No entanto, se a luz permanecer acesa correndo o carro a veloci-
dade normal, é indicio de pressio muito baixa ou nula, denunciando
defeito no sistema. Verifica-se o nivel de 6leo e se comprova se ocorrem
vazamentos externos intensos. Si ésses pontos estiverem em ordem,
entédo o defeito é da bomba ou rompimento de uma canalizacdo, o que
raramente pode acontecer. A vélvula de seguranca e compensacio
também pode ser suspeita. Em qualquer caso, o veiculo deve ser rebo-
cado; o motor ndo deve funcionar.

A bomba pode ser facilmente retirada bastando que se retire a
chapa traseira do motor e a polia da Arvore de manivelas, Retiram-se
05 4 parafusos que prendem a tampa e retira-se a bomba com a ferra-

menta VW 201. Na parte referente a montagem do motor especificamos
0s trabalhos na bomba.
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Fig. 1-C — O sistema de lubrificacaoe desmontado.

I — Corpo da bomba de oleo
2 — Junia vedadora da bomba de oleo
3 — Engrenagem impulsora da bomba
e olén
4 — Engrenagem livee da bomba de
olen
4 - - Eixo da engrenagem livre
6 — Junia da tampa da bomba de oleo
7 = Tampa da bomba de oleo
8 — Filiro da bomba de oleo
9 — Tampa da peneira
10 — Juonia da tampa da peneira
11 Bujio de escoamento
12 — Anel de vedacio
13 — Anel magnelico da peneira (Ddo
usado no Brasil)
14 — Embolo da vialvala de seguranca
E COmpeEnsacio

15

16
17
18
14
20
21

ZE
23
24

ol
r)
28

24
a0

25 -

— Mola da ‘l-"il‘l-"lll-ﬂ de segunranca e
COMPENSACA0

— Bujio da valvula

- Anel de vedagio

— Tubg de abasiecimento de 6lea

— Parafuso cilindrico

— Arruela de pressio

— Anel de vedacio do {ubo dée abas-
tecimento

— Tampa do ubo de abastecimenio

— Junia da tampa de abastecimento

— Anel de borracha do i(udo de

abastecimenta

Varela medidora de nivel de oleo

— Tubo guia da vareta de nivel

— Radiador de refrigeracio do oleo

— Junia do radiader de oles (hor-
racha)
Arruela de pressio

— Porca sextavada
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Valvula de seguranca e compensagdo. — Naturalmente, a pressdo ge-
rada na bomba é proporcional a velocidade de rotacdo do motor, e como
nio interessam ao mesmo pressoes muito altas, o sistema é provido de
uma valvula denominada de “seguranca e compensacio”, que mantém
a pressdo no sistema dentro dos limites convenientes. A valvula, que
se vé detalhada na fig. 1-C, é constituida simplesmente por um &mbolo
e uma mola calibrada, mantidas por um bujao externo. O émbolo se des-
loca dentro do cilindro intercalado na passagem do 6leo e provido de 4
furos; o émbolo, deslocando-se dentro do cilindro de acdrdo com a pres-
sd0, cobre ou descobre ésses furos por onde flui o éleo, desviando o dleo
quando a pressio se torna excessiva.

Quando se di a partlda, com o motor frio, o dleo é mais denso e a
pressdo € maior; neste caso, o émbolo é comprimido e o éleo é encami-
nhado diretamente aos pontos a lubrificar, sendo o excesso desviado
para o carter.

Com o motor a temperatura média, mas inferior a normal de tra-
balho, o Olec € encaminhado diretamente aos pontos a lubrificar e uma
pequena parte atravessa o radiador de 6leo.

Com o motor a temperatura normal de trabalho, o 6leo s0 chega
20s pontos a lubrificar depois de atravessar o radiador de dleo.

ESPECIFICACOES

Pressdo em marcha-lenta: 0,5 atm no minimo.

Pressfio a 2.500 RPM: 2 atm (todos o$ motores a partir de 1954)
Comprimento da mols da valvula: 52/03 mm sem carga.

Com carga de 1.9 kg (no lugar): 385 mm.

Folga axial entre as engrenagens e a carcacga, com as juntas no
lugar, mas sem apérto inicial: 0,066 a 0,183 mm (020 mm é a
tolerancia).

Folga axial entre as engrenagens e a carcaga, sem as juntas:
0,10 mm.

Folga entre os dentes das engrenagens: 0,03 a 0,08 mm.
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SISTEMA DE IGNICAO

O sistema de ignicdo é do tipo convencional por bateria, constituido
pela bateria, a bobina (1, fig. 1-D) o distribuidor, (5, fig. 1-D), cabos e
fios de ligacdo. A bobina é présa a carcaga da ventoinha, em local bem
acessivel. No distribuidor se localizam os platinados, (15, fig. 2-D), o
condensador (46, fig. 2-D), o mecanismo do avango centrifugo (8,
fig. 2-D), embaixo da placa, e o excéntrico (10, fig. 2-D), com o rotor,
(13, fig. 2-D) encaixado na ponta. A arvore do distribuidor € acionada
pela drvore de comando por meio de um sem-fim na 4rvore de comando
de valvulas e uma engrenagem na arvore do distribuidor. A arvore do
distribuidor também aciona a bomba de gasolina (figs. 2-E e 5-E)

O rotor é provido de uma lamina em sua parte superior, a qual faz
contacto com uma escova de carviao (11, fig. 2-D) présa a parte central
da tampa; na periferia da tampa se encontram os encaixes para os cabos
das velas; cada encaixe tem um terminal na parte interna da tampa,
de modo que o rotor, girando, faz o papel de uma ponte rotativa, ligan-
do a esciva de carvio, que recebe a corrente da bobina, sucessivamente
a cada terminal dos cabos das velas.

Dos platinados, um é movel, (martelo) e outro, fixo (bigorna). O
movel é acionado pelo excéntrico, que possui 4 cames ou ressaltos, de
modo que, ao girar o excéntrico, éle liga e desliga os platinados 4 veézes,
eém uma volta.

Os distribuidores do sedan e do Karmann Ghia até 1966 possuem
avancos centrifugo e a vacuo. Ji o distribuidor da Kombi “1 2007, (até
1966) possui somente o avango centrifugo. Os distribuidores dos mo-
tores *“13007, *1500", “1600" e “1600" plano tém apenas avanco &
VACUo.

Relembremos o principio de funcionamento do sistema, para poste-
rior compreensiao dos servicos de manutencdo e reparos a que estd
sujeito.

A bobina tem por funcdo aumentar a voltagem da corrente da ba-
teria, que é de 6 voltes, para cérca de 15.000 voltes a fim de que possa
se produzir a centélha na vela. A centélha é a passagem da corrente
entre dois pontos separados por um meio gasoso, no caso a mistura ar-
gasolina. Mas para que isso ocorra é preciso que a voltagem da corren-
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Fig. 4-D — Distribuidor usado nos motores “1 3007, 15007, “1 600" & “1 600" do
tpo plane (Variant). Nesse tipo nio se encontra o avango centrifugo, mas
tip somenie 0 avanco a vicuo.

1 — Bobina de ignicio. 2 — Coifa de borracha, 3 — Arruela. 4 — Parafuso.
5 — Dvistribuidor. § — Tampa do distribuidor. 10 — Arvore do distribuidor. 13 —
Esciova com mola. 14 — Respiro do disiribuidor. 16 — Roiar do distribuidor.
18 — Base com platinados, 20 — Jogo de platinados. 21 — Parafuso galvanizado.
22 — Arroela dentada, 23 — Arruela, 24 — Arruoela de compensagio. 25 — Arruela
de seguranca. 27 — Mola para a base, 28 — Disco vedador. 29 — Anel de pressao
para o acoplamento. 30 — Pino fixador do acoplamento. 31 — Acoplamento. 32 —
Arruela espacadora, 33 — Suporie fixador do disiribuidor. 34 — Parafuso sexta-
vado. 35 — Porca sextavada. 36 — Arruela de compensacao. 37 — Arruela de
compensacio. 39 — Arruela de compensagio. 41 — Anel de vedagdo. 43 — Presilha
da tampa. 47 — Corpo & haste do avango a vacuo, 48 — Arruela de pressio. 49 —
Parafuse cilindrico. 55 — Condensador. 56 — Parafuso cilindrico. 57 — Arruela
de pressio. 58 — Porca sextavada.
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te seja muito elevada, motivo da necessidade da bobina, a qual funciona
em combinacdo com os platinados e o condensador,

A bobina se constitui de 2 enrolamentos feitos em térno de um nii-
cleo de ferro doce laminado, o enrolamento primdrio se compode de algu-
mas espiras de fio de cobre de grosso calibre; o outro, secunddrio, e
constituido de milhares de espiras de fio de pequeno calibre: uma das
extremidades do primario € ligada a bateria, passando antes pela chave
de ignigéo ¢ a outra ao platinado mdvel; como a platinado fixo é ligado
a “massa”, ou seja, o retorno da corrente, quando os platinados estio
ligados, flui uma corrente através o enrolamento primario: em virtude
de uma propriedade elétro-magnética, cria-se um campo magnetico na
bobina; quando os platinados se separam, também em conseqiiéncia de
outra propriedade elétro-magnética, o campo magnetico sofre um corte

PARAFUSD DE
REGULAGEM

Fig. 5-D — 0O distribuidor sem a
tampa. O lipo ilustrado niao
¢ dos mais recentes. 05 dis-
tribuidores mais modernos
estio ilustrados pelas figs,
1, 2, 3 & 4-D,

AN ARBICD
A WACLD

FLATINADDS If - el LRI A
PARAFUSO DE FINACLZD COMDEMSADDE
Fig. G-I} — drdem de explosio :

1-4-3-2.

A zeta indica o sen-

tido de rotagio do rolor. o Q

brusco e cria-se entdo no enrolamento secundario, que possui milhares
de espiras, uma corrente chamada “induzida”, de voltagem sobremodo
elevada. E essa corrente gue interessa para a producdo das centelhas
na vela ¢ por isso o secundario tem uma extremidade ligada ao polo
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negativo do primario por meio de ligacao interna e a outra vai ter ao
centro da tampa e a lamina do rotor. O rotor, girando, leva a corrente
a cada uma das velas em seu devido tempo. Chegando a cabeca da vela
a corrente percorre o terminal central e ao chegar a ponta déste, ja

" dentro da cimara de combustédo, salta para a ponta do outro terminal,

ligado a massa; o outro borne da bateria também esta ligado a estrutura
do carro, de modo que assim se faz o retdérno da corrente. O rotor, como
vimos, girando junto com o excéntrico, que atua sobre os platinados,
faz o papel de verdadeira ponte rotativa, de modo que quando os pla-
tinados se separam e a corrente se forma, o rotor ja se encontra apon-
tado para o terminal do cabo da vela.

O condensador, ligado em paralelo com os platinados, absorve
grande parte do centelnamento que se produz entre os platinadoes, evi-
tando sua queima e proporciona queda mais abrupta do campo magne-
tico, melhorando assim a acio da bobina.

As explosdes se sucedem a um tempo determinado e segundo uma
segiléncia que se denomina “ordem de explosdo”, que estid detalhada
pela figura 6-D, que mostra o sentido de rotacdo do distribuidor e 2
numeracao dos cilindros.

Avanco centrifugo. — Esse mecanismo, que se situa sob a placa do
distribuidor, faz a ligacdo entre o conjunto do excéntrico e rotor (parte
superior do eixo) com & arvore propriamente dita e tem como fungéo
adiantar ou atrasar a centélha, em virtude do seguinte motivo: quando
o motor funciona a baixa velocidade, a centélha se produz quando o
émbolo esta no ponto morto alto, ou ligeiramente antes, de modo que,
quando se realiza a queima total da mistura, o émbolo j& se deslocou o
suficiente para receber o impacto do aumento de pressdo que o forca
para baixo, sem que ocorram contra-golpes, ou seja, sem que a manivela
seja obrigada a volver em sentido contrario; no entanto, se a velocidade
aumenta e a centelha continuasse se produzindo no mesmo tempo,
gquando a mistura se queimasse por completo, o émbolo ja teria descido
muito em seu deslocamento para baixo e a forca expansiva dos gases
seria daapermgada em grande parte. Para se evitar essa perda, empre-
ga-se ésse dispositivo baseado na forca centrifuga, que adianta a centé-
lha a proporcao que aumenta a velocidade do motor. O adiantamento
e atraso se a velocidade aumenta ou diminui é automatico e indepen-
dente da acdao do motorista.

Avanco o vacuo — Esseé dispositivo (35, fig. 2-D e fig. 5-D) tem
a seguinte finalidade: quando o motor funciona a velocidades medias,
tendo a borboleta parcialmente aberta, cria-se uma depressao abaixo da
borboleta; a quantidade de mistura que penetra nos cilindros € menor
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¢ queima com mais lentiddo, pelo que deve haver um avanco adicional,
sobreposto ao avanco centrifugo o qual varia somente em relacio a ve-
locidade. Esse avanco se consegue com um dispositivo comandado pela
propria depressao do cano de admissdo e se constitui de uma cimara
dividida ao meio por um diafragma; uma das partes estid em comunica-
¢do com o coletor de admissio, de modo que quando a depressio aumenta
o diafragma € atraido, levando consigo uma haste, que, por sua vez, atua
gobre a placa do distribuidor, alterando a posicio dos platinados de
modo a adiantar a centelha. O avanco a vacuo se vé claramente na
fig. 2-D.

Manutengao do sistema de ignigao. — Para que se produza uma cen-
télha suficientemente forte nas velas é preciso que nao se acrescam re-
sisténcias no circuito, nem ocorram fugas de corrente., Necessario
também se torna que as centelhas se produzam no devido tempo, isto
&, que o molor esteja no “ponto certo de inflamac@o”. Para tal, o sistema
requer poucos culdados:

Fig. 7-D — Abhertura entre os
eleirodos da wela, medida
com o calibre de lamina. A
folga (a), deve =ser de 0,6
a 0,7 mm para 0 motores
ate 1866 (“1 200™) ¢ de 0.7
a 0.8 mm para oz molores
1 300", 1500, “1GO0" e
“1 600" plano,

TIFOS DE VELAS

S5EDAN E EARMANN GHIA:
Bosch W 125 T4,
W 195 T1
NGK 5-H,
Champion L-85

KOMBI:

Bosch W 175 T1,
W 225 T1
Champion L-8S5,
MNGE 5-H

Fios e cabos. — Conservar tddas as ligacdes do sistema limpas e de-
vidamente apertadas. Em caso de substituicio de fios, ésses devem
Ser soldados aos terminais e nao amarrados simplesmente. Os fios e
cabos devem se conservar em bom estado e devidamente isolados. Os
cabos das velas em mau estado permitem “eflivios” de corrente que di-
minuem a intensidade das faiscas.

Yelas. — A intervalos de 4 a 5000 quildmetros ou com mais fre-
quéncia se o estado do motor nfio for muito satisfatério, as velas devem
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Fig. 8-D — A coifa de borra-
cha do cabo da vela deve
ser bem colocada em sen
encaixe.

ser retiradas para limpeza e calibragem da abertura entre os eletrodos.
Sempre que possivel, a limpeza deve ser feita com jato de areia, pro-
cesso que retira eficientemente todas as encrustacoes. O estado do
‘“nariz" da vela & um espelho fiel do funcionamento do motor no que
se refere ao estado da camara de compressao e queima da mistura.

Uma coloragio castanho-camurca ou levemente acinzentada indica
boa carburagdo e boa ignicdo — condicoes normais de funcionamento.

Ja se 05 depositos sao negros e duros, e ha presenca de dleo no
nariz da vela € indicio de que ha passagem de 6leo para as cAmaras de
combustao, provavelmente devido ao aumento da folga entre os aneéis de
segmento e as paredes dos cilindros, ou através das guias das valvulas,
0 que € pouco comum. Uma medida da compresséio dos cilindros reve-
lard valor menor que o limite minimo de tolerdncia, que é de 4,5 atm.
Se a compressdo estiver normal, ou se a ocorréncia se verificar apenas
¢m um cilindro, ¢ provavel que esteja havendo desvio da corrente na
cabe¢a da veia, ou melhor, pela superficie externa do isolador. Limpa-
¢ a vela e verifica-se se as ligacGes de seu cabo estfio perfeitas. No
caso da passagem de oleo ser pequena, pode-se corrigir temporariamen-
te a anormalidade, passando-se a usar vela ligeiramente mais quente.

Se a vela apresenta no nariz depésitos fofos em forma de poeira,
€ sinal de mistura muito rica, enquanto uma camada cinzenta clara
denuncia mistura muito pobre.

Limpeza do distribuidor. — Limpa-se o distribuidor interna e exter-
namente ¢ examinam-se o estado dos terminais das velas e o rotor. Se
a tampa estiver rachada, deve ser substituida.

. Limpeza e calibragem dos platinados. — Como vimos, os platinados
540 submetidos a um arduo trabalho e desempenham importante fun-

)



cdo. O centelhamento que se produz entre éles, milhares de vézes por
minuto, tornam suas superficies de contacto asperas e corroidas, pre-
judicando a passagem da corrente, Se estiverem muito asperos e cor-
roidos, devem ser substituidos. Se a aspereza for leve, podem ser polidos
com uma lima fina intreduzida entre éles. Depois da limpeza, verifi-
ca-s¢ a abertura entre os platinados quando estiverem separados ao
maximo; essa posicdo se consegue girando a polia da arvore de mani-
velas com & méo ou com auxilio da correia, enquanto se observa a po-
sicdo do excéntrico sObre o platinado movel; o bloce do martelo deve
repousar sobre a parte mais saliente do ressalto, Mede-se entdo a folga,
introduzindo entre os platinados a lamina do calibre com a espessura
de 0,4 mm. A lJAmina deve se arrastar levemente entre as superficies.
Se a folga nao estiver correta, é necessario regula-la, e isso se con-
segue alterando-s¢ levemente a posicio do platinado fixo. Para tal,
nos distribuidores alemées solta-se o parafuso de fixagio e age-se sdbre
o de regulagem até que a abertura atinja o limite desejado, apertando-
se depois firmemente o parafuso de fixacdo. (Fig.10-D). Nos modelos
antigos e nos utilitarios, os dois parafusos sdo bem juntos (fig. 3-Dr);
nos modelos mais recentes, os parafusos sio um pouco afastados (Fig.
3-D). Nos distribuidores nacionais nie ha propriamente o parafuso
de regulagem; assim, soltam-se os parafusos levemente e age-se sibre
a bigorna com uma chave de fenda, aproximando-a ou afastando-a do
outro platinado, e apertam-se depois os parafusos.

As superficies dos platinados devem se conservar devidamente ali-
nhadas e paralelas. Essa observacéio se faz com auxilio de uma lente

Substituicao dos platinades. — Essa operacio nao apresenta nenhu-
ma dificuldade: retira-se a tampa, o rotor e gira-se a polia até que os
platinades fiquem separados ao méAximo. Desfaz-se a ligagdo lateral

Abertura dos platinados:
04 mm
(Todos o3 modelos)

do distribuidor e retira-se o martelo (platinado movel). Retira-se o
varafuso de fixacdo da bigorna (platinado fixo) . Nos sedans modernos,
=a0 dois os parafusos. Coloca-se o conjunto névo e regula-se a abertura.

Regulogem do ponto de ignicdo — Todas as vezes que se regulam
os platinados ou se substituem os mesmos, impde-se uma verificacio
e um ajuste do ponto de ignicdo. O procedimento é o seguinte: reti-
ra-s¢ a4 tampa do distribuidor e gira-se a polia com a mio até que o
entalhe em “V" existente em sua borda se alinhe com a unifio das duas
metades da carcaca e o rotor esteja apontado para o risco da borda do
distribuidor que indica o cabo da vela do cilindro n.? 1. (Nos modelos
“12007, ate 1966, ha um s6 entalhe. Nos motores “1 3007, “1 500" e
1 600" sedan ha 2 entalhes. O que deve se alinhar com a linha da unido
das carcacas & o da direita, 1.° no sentido da rota¢fo. Solta-se o para-
fuso do suporte do distribuidor (25, 26, Fig. 1-D). Retira-se o cabo do
centro da tampa do distribuidor e aproxima-se 0 mesmo a uma distan-
cia de 5 a 6 mm de um ponto do motor. Liga-se a chave de ignicfo e
gira-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do relégio até que se fe-
chem. Gira-se o distribuidor em sentido contririo, até que se produza
uma centelha entre o cabo e a carcaca do motor. No mesmo momento,
produz-se uma centelha entre os platinados. Firma-se o distribuidor e
aperta-se o parafuso de fixacio.

Um ajuste mais acurado se faz com uma lampada de voltagem
igual a do sistema elétrico e estd descrito na legenda da Fig. 10-D,

Fig. 10-D — Regulagem da ignigio
com a lampada. Alinha-se a mar-
cad da polia (V, texto). Liga-se um
terminal da limpada ao terminal
lateral do distribuidor ¢ o outro
a “massa”. Solta-se o distribui-
dor e gira-s¢ o mesmo no sentido
dos ponteires do relégio aié que
05 platinados se unam. Liga-se a
chave de ignicio. Gira-se lenta-
mente o disiribuider em seéntido
contrario ao anterior até gque a

Fig. -D — Regulagem dos platinades. limpada se acenda. Firma-se o

J2

O distribuidor do sedan antigo pos—
sui um parafose de regulagem e
outro de fixacdio. Nos modernos,
nio hi o parafuso de regulagem, am-
bos sio de fixagio. A Kombi antiga
possul um parafuso de regulagem e
oulro de fixagio, um junio do outro.
Nos modelos recentes naos se encon-
ira o parafuso de regulagem.

dizsiribuidor nessa posicio ¢ aper-
ta-se a porca do parafuse de fi-
XACao,

Defeitos e consertos. — Vide “Rapido diagnéstico de defeitos no
motor”, no final déste livro.
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SISTEMA DE ALIMENTACAO

Fig. 1-E — Esquema do sistema de allmentagio do sedan e do Earmann-Ghia. Nos
utilitirios o tangue de gasolina fica mals proximo do motor.

A finalidade do sistema € entregar aos cilindros a mistura ar-gaso-
lina em suas devidas proporcoes e de acordo com as necessidades. E
composto do tanque, bomba de gasolina, carburador, filtro de ar, cana-
lizagGes e medidor de gasolina, nos modelos a partir do chassi n.° 33.301.

Bomba de gasolina. — A bomba de gasolina aspira a gasolina do
tanque e a envia ao carburador através de duas canalizacdes. £ do tipo
de diafragma, de acionamento mecanico e se situa na parte traseira do
motor, em local bem acessivel e ventilado, a fim de evitar o “engasgo”
no tempo de calor, #§o comum nos climas quentes. E fixa a carcaca por
dois estdjos com porcas e acionada por um excéntrico da arvore de
comando, como se vé nas figs. 2, 5 e 6-E. A haste de comando atua
S0bre o balancim e se abriga dentro de um bloco de fibra, (9, fig. 2-E)
que desempenha também o papel de flange intermediario.

Funcionamento — Motor "1 200", 36 HP, até 1966 — Como sé pode
deduzir pela observacio da fig. 2-E, a Arvore de comando, ao girar,
Imprime & haste de comando da bomba um movimento de vai-e-vem:
quando a haste é forcada pelo excéntrico, vai a frente e empurra o

4

Laneum (11) de modo a fazé-lo girar em torno de séu eixo; o balancim
;tua. sibre o braco do balancim (5) ao qual se fixa & haste do diafragma
(16), que ¢ entdo forgado para baixo, contra a acao da :‘n-:rla. (13) que
fica comprimida sob o diafragma. Esse movimento do diafragma para
baixo cria uma depressio na camara da bomba, o que permite a et.ltr_g—
da da gasolina nessa mesma cimara através da valvula de admissao
que se abre somente de fora para dentro. Quando passa 0 ressalto do
excéntrico, o balancim e a haste voltam atraz sob a acao da mola de
retérno (12) e o diafragma fica liberto da férca que © ]__n‘.tpeliﬂ. para
baixo, mas fica sujeito a a¢io da mola do diafragma que ficou compri-
mica. A mola entdo forca o diafragma para cima, aumentando a pressao
na cAmara gque estd cheia de gasolina; consegiientemente, abre-se E:
valvula de saida (4) que se abre de deniro para fora e a gasolina e
enviada ao carburador, A véilvula de admissio permanece fechada, pols
<f se abre de fora para dentro. O ciclo se repete para cada volta da
arvore do distribuidor, mas com o motor em funcionamento, como 0
consumo de gasolina é pequeno, o deslocamento do diafragma & sobre-
modo diminuto, limitado pela pressfio residual.

Funcionamento 1 300", *1500” e "1 600". — Embora as bom-
bas usadas nesses motores apresentem peguenas variacoes, o funciona-
mento & idéntico (Figs. 4 ¢ 5-E): o pino de comando trabalha ‘rm
sentido vertical e tem a extremidade inferior forgada contra o excen-
trico da arvore do distribuidor, enquanto a superior atua sdbre o ba-
lancim (5, fig. 4-E). Ao girar a arvore, 0 pino adquire um movimento
de vai-e-vem vertical, imprimindo um movimento oscilante ao balan-
cim, que por sua vez atua sobre o diafragma. A bomba do *1300"
possul uma valvula de diafragma (22, fig. 4-E) que impede o refluxo
de gasolina para o carburador, quando o motor estd parado. Com 0
motor em funcionamento, a propria pressio da gasolina abre passa-
gem para o carburador.

Manutencio da bomba de gasolina — Eventualmente. limpa-se 0
filtro de tela se a bomba o possuir (V. ilustracdes). O diafragma e as
vdlvulas tém longa duracdo, mas devem ser substituidos nos Servigos
de revisao, com o que evitar-se-i0 surpresas no funcionamento.

Qualquer servigo na bomba, requer sua retirada para que se pns_..sa
trabalhar com comodidade, bastando para isso desfazer as duas jungoes
dos canos de entrada e saida e retirar as duas porcas que a prendem
aps estdjos, trabalho facilimo se se emprega a chave em “T” propria.
Para se substituir o diafragma ou as valvulas retiram-se os parafusos
que prendem a tampa ac cOrpo e em cuja jungéio se encontra o dia-
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Fig. 2-E — Corte da bomba de gasolina. (Motor “1 200" — 36 HP)

1 = Conexio de enirada

2 — Vilvula de admissio (entrada)

3 — Conexao de saida

4 — Valvula de descarga (saida)

5 — Brato deo balancim

& — Engrenagem da drvore de co-
mando de valvulas (sem-fim)

¥ — Juntas

3 — Flange intermedidrio, de fibra
10 — Haste de comando

11 — Balancim

1Z — Mola do balancim

13 — Bujiao da mola do balancim
14 — Eixo do balancim

1 — Arvore do distriboidor ¢ bomba

15 — Mola do diafragma
de gasolina

16 — Diafragma

fragma. A fig. 3-E mostra a bomba desmontada. Comprime-se o
diafragma para baixo, a0 mesmo tempo em que se procura afastar a
ponta da haste da ponta do braco oscilante. Para colocar o diafragma
niovo, naturalmente, procede-ze de modo inverso.

As duas molas sdio présas por uma pequena placa retentora, que,
POT sua vez se prende a tampa por trés parafusos facilmente removiveis,

Regulagem do débito. — O débito da bomba, que esta especificado
adiante, estd na dependéncia do curso do diafragma e, por conseguinte,
do curso da haste de comando, que deve ser de 4 mm. Pode-se medir
€sse curso com auxilio de uma ferramenta propria, adaptada no flange
da bomba; mas na falta absoluta desse ferramenta pode-se usar uma
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Bomba de gasolina

Balaneim

Braco do balancim

Eixo do balancim

Mola do balancim

Farafuso da mola do balancim

Anel de vedacio do parafusze

Corpo da bomba de gasolina

Diafragma & haste

Mola do diafragma

Mola da valvuola

— Retentor das valvulas

- Junia do retenfor das valvulas

= Suporie da mola da vilvula

— Assento (sede) da vilvela de
admissin

— Vilvulas de admissio & de des-

carga

- 3-FE — A bomba de gasolina montada ¢ desmontada (Motor “1 200" — 36 HP)

17 — Parafuso do relentor das valvulas

18 — Arruela dentada

13 — Tampa da bomba de gasolina

20 — Parafuso da lampa

21 — Arruela de pressio

22 — Filiro de gasoling

23 — Bujio do filtro de gasolina

24 — Arruela de pressio

23 — Flange intermediirio (de fibra)
da bomba

26 — Pino de comandns da bomba

27 — Junia do corpe da bomba

28 — 29 — condutos de gasolina

30 — Cone de vedacio (entrada)

31 — Porca da conexio de enirada

32 — Disco de borracha
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Fig. 4-E _ Bomba de gasolina do seda g
501ina n “1 360" montada (acima
Ilil!ﬂﬂuzt:]da. I’t_r;ax- principais: 5 = balaneim; 7 — eixe do h:lanilr?;q:tfar'nn?
L l:nrl:uﬂ:‘. 5 i-_ corpo inferior da bomba; 10 — conjunto do diafragma:;
B hmia' 2||.|z]J|!1' nT-lﬂa bomba: 16 — filtro de tela; 17 — bujio do Iiltrn;
PR £ — 'uln. vala de diafragma; 24 — flange de plastico; 25 — pina
€ d& comando; 27 e 28 — juntas; 29 & 30 — tubos de plasticao,
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Fig. 5-E — Bomba de gasolina dos motores “1 500" e “1 600”. Como se vé, & seme-
Ilhante a do motor "1 300”. As diferencas se enconiram na parte superior. A
nomenclatura das pegas & Idéntlea, eom as excessoes seguinies: 16 — flliro
de tela; 17 — junias do filiro; 18 — tampa superior; 30 — cone de vedacao;
31 — porca de conexio. A bomba de gasolina do motor plano “1 600" é idén-
tica a do motor “1300", com a tnica diferenca de ter o tubo de entrada

voltado para a frenie do motor,
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Fig. 6-E — Na ilustracdio ao lade
ve-se como colocar o dispo-
sitive proprio para medir o
curse do pinoe de comanda,

(Motor “1200" — 3& HP).
{Calibre VW 328a)

As porcas devem ser aperfa-
das com a mesma toreio
usada para flixar a bomhba,
As marcas no calibre corres-
poidem a 29 ¢ 34 mm.
Fara wverificacao do curso
da haste gira-se lentamente
o motor pela correia. Se o
n.” de juntas for menor que
; prescrito, p;;i:f OCOFTEr SO-
recarga no ragmai e m
balan¢im, ;

regua de precisdo, tendo o flange de fibra e as juntas no lugar. A regu-
lagem désse curse se faz justamente pela variacio da espessura das
juntas indicadas na fig. 2-E pelo n? 8. Aumentando-se a espessura
dessas juntas o curso diminui e diminuindo-se a espessura, o curso
aumenta. Essa regulagem s tem justificativa quando se substitui as
juntas ou em caso de revisio do motor depois de muito uso. As juntas
originais, no entanto, duram longos anos sem necessidade de renovacéo;
a0 se substituir essas juntas, quando necessario, verifica-se a espessura,
que deve ser ligeiramente superior, para que, com o apérto, torne &
espessura desejada.

Regulagem da pressdo. — A pressio da bomba est4 na dependéncia
da presséio da mola do diafragma, embora o curso da haste de comando
tenha uma certa influéncia na pressio. Mas essas molas sé@o calibradas
¢ sempre mantém a pressédo dentro dos limites. que sfio os seguintes:
Motor “1 200" — bomba sem filtro: 0,09 a 0,13 kg cm* ou atm.
Motor “1200" — bomba com filtro: 0,18 kg cm?

Motores “1 300", “1500" e “1600": 0,2 kg cm?.

A pressdo excessiva se denuncia pelo afogamento do carburador, e
maior consumo de gasolina, mas so pode ocorrer depois de substituicdo
da mola, porquanto a tendéncia da tensio da mola é para sé reduzir e
nao pode aumentar de uma hora para outra,

Defeitos na bomba. — Excluindo-se os vazamentos, que sfo com-
Provados externamente e ficilmente corrigidos, como veremos a seguir,
@ Tuncionamento da bomba é uniforme, embora possa apresentar defei-
tos eventuais. Para se verificar seu funcionamento, desliga-se o fio de
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alimentagao da bobina e também a ligacdo do tubo de saida da bomba
na juncio do carburador. Aciona-se o motor com o motor de partida e
observa-se a saida do cano. A gasolina deve jorrar em jatos regulares.
Se tal nao ocorrer, a primeira suposicdo é que o diafragma esteja estra-
gado, levando-se a efeito sua substituiciio como ficou explicado. Nessa
ocasido, verifica-se também o estado das molas e das pecas de acio-
namento.

Os vazamentos podem ocorrer nas conexdes dos tubos ¢ na juncio
da tampa com o corpo, bastando tfio sdmente apertar as ligacoes ou os
parafusos. Se o vazamento for devido ao diafragma rasgado, éste deve
ser substituido.

CARBURADOR SOLEX 28 PC1

Carburador. — O carburador tem por funcao entregar e dosar a
gasolina de acdrdo com os fatdres velocidade, carga e temperatura. Os
motores “1 200", de 1954 a 1966 empregam o carburador Solex 28 PCT,
0s modelos “1300", “1500" e “1600”, o carburador Solex H-30-PIC,
ambos de succdo descendente,

O carburador se situa na parte média do motor, montado no flange
do coletor de admissdo, equidistante dos cilindros, 0 que proporciona
[ornecimento uniforme a todos éles, problema ésse sempre presente nos
motores em linha. O abafador é do tipo manual. Possui uma bomba de
aceleracao comandada pelo mesmo pedal do acelerador, para proporcio-
nar mais forca nas aceleragoes.

A gasolina é admitida no carburador em um reservatorio denomi-
nado “cuba de nivel constante”, cujo funcionamento é semelhante ao
controle de nivel das caixas d'agua.

A boia é présa a um brago, que por sua vez se articula em
um eixo horizontal como se vé na fig. 7T-E. O brago atua sébre uma
agulha f(estilete) que obstrui ou livra a entrada da gasolina, conforme
§¢ja empurrada para cima ou se desloque para baixo. Nas posicdes inter-
mediarias, regula a entrada da gasolina. Quando o nivel da gasolina na
cuba esta baixo, a boia desce e o estilete se afasta do orificio de entrada
€ a gasolina, enviada pela bomba, penetra na cuba; ai entio o nivel
sobe e com éle a boia e também a agulha que, ao atingir determinado
ponto, obstrui a entrada e impede a admissio da gasolina; mas como
a gasolina € consumida, o nivel desce e com éle a boia e a agulha, per-
mitindo entdo a entrada de nova quantidade. Como o consumo & cons-
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tante e pequeno, com o motor em funcionamento o estilete se mantém
em posicdo tal que a quantidade de gasolina consumida é igual a que
penetra na cuba e o nivel se mantém constante. O nivel da bola pode
ser regulado curvando-se seu bracgo e tem grande influéncia no consumo,
A posicdo original deve ser conservada, porquanto a haste é rigida e
nao se altera com o uso.

Da cuba de nivel constante partem os condutos que levam a gaso-
lina aos diversos circuitos do carburador e nos quais se alojam orificios
calibrados denominados “calibres dos pulverizadores”, que controlam o
fluxo de gasolina e que, geralmente, podem ser retirados por fora para
a limpeza ou substituigdo. Alguns orificios sdo abertos ao ar e denomina-
dos “calibradores do ar". Esses orificios calibrados sio mostrados deta-
lhadamente nas ilustracoes. Os orificios através dos quais a gasolina se
despeja na garganta do carburador sio denominados “pulverizadores”.

Desmontagem e limpera. — Para se realizar limpeza interna ou
substituigao de pegas internas, o que & pouce comum, o carburador deve
ser desmontado parcial ou totalmente, para o que retira-se o mesmo
de seu flange, ao qual & préso por dois parafusos. Desliga-se tambeém
as ligacoes de comando do abafador ( afogador) e do acelerador, assim
como a conexao de entrada da gasolina.

Realiza-se a limpeza externa cuidadosa antes de proceder a des-
montagem, que comeca com a retirada da haste que liga o contrile do
abafador ao eixo da valvula borboleta. Retira-se os 4 parafusos que
prendem a tampa ao corpo. A agulha ou estilete é présa & tampa e
forma um s6 conjunto com a sede (5 fig. 7-E e 16 fig. 12-E). Se vai ser
usada a mesma junta, deve-se dispensar a mesma o maximo cuidado

Ao ser retirada a tampa, alguns orificios podem ser limpos e reti-
rados, como o suspiro de marcha-lenta (51, fig. 12-E), o calibre de
compensacdo do ar, (55, fig. 12-E). Os outros calibres podem ser reti-
rados, para limpeza, que deve ser feita soprando-se nos mesmos ou com
um fio de pincel, nunca com fio de arame. S&o ésses os calibres medi-
dores de marcha-lenta (50, fig. 12-E), da bomba de aceleracdo (16, fig.
7-E) e o calibre medidor principal (11, fig.7-E). Pode-se também retirar
a bola para limpeza da cuba, tendo-se o cuidado em nédo vergar o brago
da mesma. Na remontagem, sempre que possivel, usa-se junta nova.

Bomba de oceleracédo. — A bomba de aceleracfo, esta situada na
parte lateral do corpo do earburador e é do tipo de diafragma. A fig. T-E
mostra seus componentes, a fig. 12-E, a bomba desmontada e a fig.11-E

42

AELRTINY |

Fig. 7-E — Corte do carburador 28 PCI

1 — Borboleta do abafa-

dor

2 — Tubo de ventilacio
da cuba

3 — Junta da cimara do
abafador

4 — Tubo de entrada

3 — Sede do estilete & es-
tilete

§ — Braco da boia

7 — Pulverizador de ar
da marcha-lenta

8 — Calibre do pulveriza-
dor de marcha lenia

9 — Boia

1y — Bujio suporte do ca-
hibre do pulverizador
principal

11 — Calibre do pulveriza-
dor principal

12 — Regulador da mistiu-
ra de marcha-lenta

13 — Pulverizador de ar

14 — Tubo do pulveriza-
dor

15 — Pulverizador de ar
da ;b-umhl de acele-
Tacan

16 — Calibre do pulveri-
zador da bomba de
aceleracio

17 — Difasor

18 — Tubs da vilvola de
esfera da boamhba

185 — Suporte do tubs de
emulsio

20 — Vilvula de descarga

da Pumba de arele-
ragan

21 — Mola do diafrigma
da bomha

22 — Diafragma da bomba

23 — Vilvula de admissio
da bomba

24 — Eixo da alavanea

25 — Pulverizador estahbi-
lizador de marcha-
lenta

26 — Borboleta do acele-

rador

27 — Haste de ligacio

28 — Pulverizador de ace-
leragio da marcha-
lenta

20 — Pulverizador de mar-
cha-lenia

13
4

14
17
i8
12
20
21
22
23
24
25

26
27

28

29



Fig. -E — Funcionamento do carbu-

rador na partida, com o abafador
puxado. — Com o abafador obs-
truindo quase totalmente a enira-
da do carburador, a soc¢ao pro-
duzida pelo embolo, ao descer
no tempo de admissio, provoca
intensa depressio na cimara do
carburador; essa depressio abre
a walvula da borboleta do aba-
fador, por onde passa 4 corTéen-
te de ar. Por owiro lado, essa
mesma depressio provoca o der-
rame de ceria quantidade de
gasolina pelo tudo de emulsio,
formando-s¢ assimi a4 mistora
para a pariida.

Ag sefas bhrancas indicam o {la-
xo da gasolina,

...ﬁllﬂ'ﬂ]lm
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Fig. 9-E — Funcionamento do carbu-
rador em velocidades normais —
A entrada do carborador esta
livre, pois o abafador esti com-
pletamente aberto. A corrente
de ar aspirada pelos émbolos
flul através da camara do carbu-
rador. Ao passar pelo difusor,
parte mals estreita da cimara,
cria-se uma depressio, gque pro-
vora a saida da gasolina pelos
furezs do tobo de emulsio. A
proporcic gque a gasolina desce
no tubo, ac aumentar a wveloci-
dade # 0 consumo, passa a sair
por menor numero de furos, o
ar peneira pele calibre de ar do
tobo de emulsio, ¢ enfraguece
um poucoe a mistura, prevenindo
consumo demasiado ¢ inotil. Por
isto ésse calibre de ar s& chama
“ealibre de corrégaoc”

Fig. 10-E — Funcignamento do carbu-

rador marcha-lenta. — Quando
a borboleta do acelerador esti
guase inteiramente fechada, a cor-

rente de ar que passa pelo difusor
nio ftem iniensidade suficiente

para produzir depressio gque pro-
vogque 3 saida de gasolina pelo
tubo de emulsio, Mas com a bor-
boleta nessa posicio, cria-s¢ uma
depressio abaixo dela, justamente
onde desembocam os foros dos
pulverizadores de marcha-lenta. O
ar @ enlio aspirado pela passagem
de marcha-lenta. Nessa passagem
s¢ enconira o calibre do pulveri-
zidor de marcha-lenia, de onde a
gasoling ¢ sugada e misturada com
o ar, formando a mistura de mar-
cha-lenta, como s¢ veé na [lusira-
¢io ao lado,
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Fig. 11-E — Funcionamento da bomba

de aceléeracio do carburador. —
Quando a alavanea de acionamen-
to da bomba (4) € sdlta, a mola
do dlafrigma (2) forca-o para
trag, eriando uma succio na cima-
ra da bomba; 3 gasolina ¢ sugada
para essa cimara atraves da val-
vula de admissio. Ao se calear no
acelerador, o diafrigma é empur-
rado para a frenie forcando a ga-
solina através da vilvala de des-
carga. No circuito estd intercalado
um calibre (1) gquoe conirola o
fluxo de combustivel.

a — circuito principal; b — en-
trada da correnie de ar; ¢ — floxa
de gasolina da cuba para a bomba
de aceleracaon,
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Fig. 12-E — O carburador inteiramente desmontado. iMotor “1200" — 38 HP)

? — Cimara do abafador. (Tampa)
3 — Junta de wedagio
4 — Parafuso cllindrico
5 — FEixo do abafador (afogador)
& — Borboleta do abafador
% — Mola da vilvula do abafador
8 — Parafuso de fixacio do abafador
8 — Mola do eixo do abafador
10 — Porca sextavada
11 — Alavanca da borboleta do abafador
12 — Parafuso prendedor da haste
13 — Bucha do parafuso
14 — Arruela
15 — Porca sextavada
16 — Sede do estilete e estilete
17 — Junta da sede do estilete
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18 — Haste de conexiao

19 — Mola da haste de comande do
abafador

25 — Arroela

2] — Contra-pino

20 __ Junta da cimara do abafador

23 — Parafuso da cimara de abafador

24 — Arruela de pressio

25 — Cone de vedagio

9§ — Porca da conexio de entrada

27 — Corpe do carburador

28 — Junta do corpe do carburador

26 — Parafuso estéjo

20 — Arroela de pressao

31 — Forea mtgm

32 — Tubo da vilvula de esfera

~'I

Fig. 13-E — Carburador, iubulagic de admissio e descarga e filtros de ar dos mo-
delos “1200" — 36 HP

1 — Carburador
33 — Eixo da vilvula borboleta do ace-
lerador
34 — Vilvula borboleta do acelerador
2= Alavanca da borboleta
26 — Parafuso regulador da velocidade
de marcha-lenta

37 — Mola do parafuso regulador

3k — Arruela

49 — Alavanca da haste de coneXio

40 — Porea da alavanca

41 — Alavanea de comando da bomba
de aceleracio

42 = Difusor

43 — Base de fixacao do cabo de co-
mande do abalador

44 — Parafuso da base de fixacao

45 — Boia

4% — Eixo da bola

47 — Bujio suporte do calibre do vapo-
rizador principal

48 — Calibre do pulverizador prineipal

49 — Junta do bujio do pulverizador

50 — Calibre do pulverizador de mar-
cha-lenta

51 — Pulverizador de ar de marcha-
lenta

52 — Parafuso regulador da mislura de
marcha-lenta

53 — Mola do parafoso regulador de
marcha-lenta

54 — Tubo de emulsio

55 — Pulverizador de ar

54 — Parafuso de verificagao da bomba
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— Junia do parafuso

— Diafragma da bomba de acele-
TACAD

— Mola do diafragma

— Tampa da bomba de aceleragao

— Parafuseo da tampa

— Alavanea de acionamento da
bomba

— Eixo da alavanca

— Haste de uniio da alavanca

— Mola da haste de ligagio

— Arruela

— Contra-pino

— Filtro de ar — scdan

— Filtro de ar— Komhi

— Junta

Tubo do filitre de ar

Bracadeira

— Parafuse de fenda

— Arruela de pressio

— Porca sexiavada

— Junta de vedacio

— Junta de vedagio do filiro de ar

— Suporte do ituobo

— Apdio

— Parafoso sexiavado

— 83 — Arruelas de pressio

— Parafuse sextavado

— Porca sextavada

— Tubulagio de admissio e descarga

— Suporie

g7 — Junta de vedacio

-}

— Parafuso sexiavado

£9 — Arruela
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Fig. 14-E — A cimara do abatador
{tampa do earburador) pode ser
refirada conservando-se o car-
burador no lugar. Basta gue se
retirem o8 parafusos da tampa,
como mostra a figura ao lado.

ilustra seu funcionamento esquematico. O diafragma é comandado me-
cinicamente pelo eixo da borboleta, ao qual esti ligado pela haste
(27, fig. T-E). Assim, quando se calca o acelerador, abrindo-se a borbo-
leta, o tirante é forcado e aciona a alavanca (24, fig. 7-E), que, por sua
vez empurra o diafragma a frente, expulsando a gasolina que se achava
na camara da bomba, segundo o trajeto indicado pela seta branca na
fig.11-E, até o pulverizador, passando antes pelo calibre (1, fig.11-E).
Quando se solta o acelerador, fecha-se a vélvula de saida do tipo de es-
fera e a gasolina é sugada pelo diafragma que é forcado para traz pela
mola (21, fig. 7-E), através da valvula de entrada (23, fig. 7-E). A ca-
mara da bomba se enche de gasolina e permanece em carga para novo
fornecimento, se o pedal do acelerador fér caleado.

Quando necessario, a bomba pode ser ficilmente desmontada, bas-
tando que se retirem os 4 parafusos que prendem a tampa. Na juncido
da tampa com 0 corpo encontra-se o diafragma, que, quando em mau
estado, deve ser substituido. As superficies da tampa e do corpo devem

es?ar planas e na remontagem apertam-se bem os parafusos para
evitar vazamento da gasolina.

Regulagens do carburador. — A regulagem dos débitos de gasolina
atraves os diversos circuitos assim como os callbres de ar sio deter-
minados pelos orificios calibrados. Nao se recomenda a substituicdo
désses calibres por outros de maior didmetro ou o alargamento dos
mesmos com a finalidade de aumentar o fluxo de gasolina e a conse-
giente forca do motor, pois o consumo de combustivel aumentara de
modo desproporcional.
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Fig. 15-E — Posigies correta e
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A Unica regulagem que o carburador requer eventualmente ¢ a da
marcha-lenta, muito simples de ser executada.

Regulogem da marcha-lenta. — Nesse ajuste o motor deve estar
funcionando a temperatura normal de trabalho e a regulagem se faz
por meio de 2 parafusos: o da velocidade, situado na parte externa, na
ligacdo do comando da borboleta (36, fig. 12-E), e 0 da mistura, localiza-
do na parte inferior do carburador (12, fig. 7-E).

Torce-se o regulador da mistura levemente até que fique assentado,
sem ser forcado, a fim de nfo danificar sua ponta e a partir désse ponto
destorce-se o regulador 1 1/2 voltas. Tenta-se depois por motor em fun-
cionamento. Se nao se conseguir, destorce-se o parafuso um pouco mais.

Atua-se entao sobre o parafuso regulador da velocidade até que se
obtenha uma velocidade satisfatoria. Se preciso, atua-se novamente
sbbre o regulador da mistura até que o motor funcione regularmente,
sem trancos e de modo uniforme.

A marcha-lenta estard bem regulada se, ao se calcar o acelerador
e solta-lo em sepuida, o motor continua funcionando normalmente.

Se ndo se consegue um funcionamento regular do motor, deve-se
pesquisar outras causas de funcionamento irregular, j& que éste esta
na dependéncia também de outros fatores. As causas de mau funciona-
mento na marcha-lenta e que também se refletirao no desempenho, siao
as seguintes: velas em mau estado, sujas e descalibradas; cabos e fios
do sistema de ignicio em mau estado; platinados sujos e descalibrados;
faisca fora de tempo; ligaches frouxas, condensador estragado; bobina
defeituosa; desigualdade de compressio entre os cilindros proveniente
de vilvulas sujas, queimadas, mal reguladas; porcas do cabegote ou velas
mal apertadas; juntas estragadas; anéis de segmento partidos ou gastos.
Como causas mais remotas, pode-se citar o excesso de pressio da bomba
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Fig. 16-FE — Regulagem da velocidade
de marcha-lenta.

Regula-se primeiramente a velocidade
(aberiura da vialvula borboleta do ace=
lerador) até obler-se aproximada-
mente a rotagio de 550 rotacoes por
minuto,

Importanie: a regolagem se realiza
com o molor guente.

de gasolina ou vedacdo defeituosa da agulha da cuba de nivel constante,
provocando inundag@o do carburador e obstrugiio parcial do ealibre do
pulverizador de marcha-lenta (30, fig, 12-E).

Filtro de ar. — Este filtro, situado na entrada de ar do carburador,
realiza importante tarefa, livrando o ar de particulas abrasivas que, se
prenetrassem no motor, aumentariam sobremodo o desgaste das super-
Ticies de atrito, principalmente nos cilindros e mancais. Assim, a inter-
valos de 1.250 km aproximadamente, o filtro deve ser limpo para que
possa desempenhar satisfatoriamente suas funcoes. Retira-se o filtro,
desmonta-se-o retirando a tampa e lavam-se tédas as suas partes com
gasolina. Na remontagem, enche-se a cuba com 6leo de motor SAE 20
até a marca de referéncia. Se o veiculo trafegar continuamente em
Ea_.trada:. poecirentas, é conveniente realizar a limpeza diariamente, o que
50 pode ser benéfico.

Defeitos no carburador. — Pig. 240,

Uso do abafodor. — Esse dispositivo, mais conhecide como afoga-
dor, tem por fim facilitar a partida, principalmente em tempo frio,
Pelas manhis, j& que provoca a saida de grande quantidade de gasolina
I:Iinﬂ pulverizador, mas seu uso deve se limitar ao estritamente necessa-
rio, porquanto nem Loda a gasolinga em excesso é queimada e a que néo
€ aproveitada escorre pelas paredes dos cilindros, penetrando no carter
e diluindo o éleo lubrificante, o que diminui suas propriedades. A pro-

por¢ae que o motor se aquece, o botio do abafador deve ser progressi-
vamente empurrado para dentro.

S0

Fig. 17-E — Regulagem da mistura
de marcha-lenta.

Gira-se o parafuso no sentide ho-
ririo até gue a velocidade diminua.
A partir désse ponio gira-s¢ o pa-
rafuso em senti coniririo 1/4 de
volta & dai em dlante atua-se sobre
o parafusg até obier-se um funecio-
namento soave ¢ livee de irancos.

CARBURADOR SOLEX H-30 PIC

Os modelos “1 300", “1 500" e “1 600" sedan sfo equipados com o
carburador Solex H-30-PIC que apresenta ligeiras diferencas de um
modélo para outro.

A cuba de nivel constante é do mesmo tipo do carburador 28 PC1,
assim como a bomba de aceleracio.

Vilvula eletromagnética — Ambos os modelos sao equipados com
uma valvula eletromagnética (43, fig. 18-E), que atua sdbre o calibre
do pulverizador de marcha lenta de tal modo que, quando a ignicao é
desligada, a agulha obstrui imediatamente o calibre, evitando a ocor-
réncia de auto-ignigéo. A ligagio elétrica se {az no borne 15 da bobina
de ignicéio e na cabeca da valvula, onde se encontra também um para:
fuso que tem por fim desobstruir o calibre; em caso de anormalidade
na vilvula, torcendo o parafuso no sentido dos ponteiros do relogio a
agulha fecha o calibre, e em sentido contrario, abre o calibre.

56bre-alimentader — NOs motores "1 500°, o carburador possui um
sObre-alimentador que tem por fim fornecer maior quantidade de gaso-
lina, enrigquecendo a mistura nas altas rotacgdes, a fim de que o motor
atinja seu rendimento maximo. Esse fluxo extra de gasolina provém
diretamente da cuba, e entra em acfo tdao logo o pulverizador principal
fique sobrecarregado pela depressdo elevada que se verifica nas altas
rotacoes, de modo que a proporcao ar/gasolina se equilibra, e o motor
pode entdo oferecer o méximo rendimento, com um consumo especi-
fico pequeno, nao s0 na carga parcial em rotacdo elevada, como em

carga total e em rotacio inferior.
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Fig. 18 -E — O carburador Solex 30 PIC

5 — Carcaca do carburader
{superior)

& — Eixo do alogador

7 — Borboleta do afogador

8§ — Parafuso de fixagio da borboleta
5 — Mola do eixo da borboleta

10 — Maola do eixo da borboleta

11 — Alavanca do eixo da borboleta
12 — Bucha da alavanca do eixo
13 — Parafuso prendedor do cabo
14 — Bucha do parafuso prendedor
15 — Arroela 4.2

16 — Porca sextavada

1T — Sede do estilete & estilete

18 = Junta da sede do estileie

15 — Hasle de conexao

20 — Junia entre as carcacas

21 — Parafuso sextavado

22 — Arruela de pressao

23 — Carcaca inferior (corpo)

24 — Parafusoe prisioneiro

25 — Tubo da valvula de esfera

26 — Eixo da borboleta aceleradora
27 — Borboleta do acelerador

28 — Parafuso de fixagio da borboleta
29 — Alavanca da borboleta

30 — Alavanca da borboléta

31 — Parafuso de regulagem da marcha

lenta
32 — Mola do parafuso
33 — Arruela
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as
36

6 1 o e 1 B

Arruela de seguranga

Forca sextavada

Base de fixacao do cabo do
afogador

Parafuso sextavada

Boia do carburador

Eixo da boia

Suporte do polverizador principal
Pulverizador principal

Junta do pulverizador

Calibre da marcha lenta
Parafuso para regulagem do
calibre

Parafuso de regulagem da mistura
de marcha lenta

Mola do parafuso

Pulverizador :
Diafragma da bomba de aceleracio
Mola do diafragma

Tampa da bomba de aceleracao
Parafuso da tampa

Alavanca da bomba

Eixo da alavanca

Haste de uniao da alavanca
Mola da haste

Arruela

Contraping

Anel de seguranga

Mola de retorno do cabo do
acelerador

68 — Suporte da mola

Fig. 19-E — Filtros de ar dos modelos ~1 3007, “1 500" e sedan “1 600",

67 — Porca qn::lnd!

68 — Anel de vedagao

89 — 71 — Tubo flexivel do
gistena de ventilagio

gl — Filtro de ar (“15007)

&2 — Curva de aspiragio

— Mangusira :
64 — Bragadeira do tubo flexivel
65 — Bracadeira da curva

66 — Parafuso da bragadeira 70 — Filtro de ar (“1 300™)
— Parafuso

Na Kombi, o filtro fica voltado para a di-
reita e no Karmann Ghia, para a esguerda.

Sistema de ventilagdo. — Nos motores «] 300", “1500" e 1 600" o
filtro de ar é ligado ao carter por um tubo I}mvel. (69 e T1, Fig. IQ—Ed]I
0 que permite o aproveitamento dos gazes nao queimados, constituindo

o sistema de ventilagao. :
O filtro de ar do modélo “1 300" (70, Fig. 18-E) possui um tubo de

admissio que deve ficar sempre voltado para a esquerda. Nos modelos
“1 500" e “1 600" o filtro tem um tubo de extensao.

Servicos mecénicos no corburador Solex 30 PIC — S0 0s mMesmos
descritos em relacdo ao carburador 28 PC1, e apenas por [Iust'l'ﬂ.i;ﬂ:ﬂ, c_ita—
remos alguns detalhes: 0 mecanismo da boia & idéntico n_ns dois tlp_ﬂs
assim como a bomba de aceleragdo. O pulverizador principal (40, fig.
18-E) tem a mesma localizacdo, assim como o calibre do pulvermadqz'
de marcha-lenta (44, fig. 18-E), sendo que éste ultimo se encontra pre-
so a valvula eletromagnética (43, fig. 18-E).
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Substituicde do cabo de comando do acelerador. (Sedan e Kombi), —
Esse cabo liga a alavanca do pedal 4 alavanca da borboleta do ace-
lerador, passando através de tubos guia no tinel e na carcaca da ven-
toinha. Sua substituicio se faz na ordem de operacdes gque se segue:

1) — Retira-se o parafuso (6) que
prende o cabo (2) a alavanca
da wvalvula borboleta,

2) — Retira-se o prato da mola
(5), a luva, (4) e 28 mola (3)
(Modelos 1 200" — 36 HP)

3) — No Sedan e no Karmann
Ghia, solta-se a varéta de
pressao do pedal e retira-se o
cabo do pedal do acelerador
(Fig. 21-E).

4) — Na Kombi, retira-se a chapa
de protecdo dos pedais e ©
pino de fixacao do cabo na
alavanca do pedal,

5) — Retira-se o cabo do tubo pula Fig. 20-E

da carcaca da ventoinha e retira-se a coifa do tubo guia do thanel.
6 — Retira-se 0 cabo pela frente.

A remontagem se faz em sentido inverso, observando-se os se-
guintes cuidados:

T) — Lubrifica-se o cabo com
graxa para rolamentos,

8) — A fim de evitar que o cabo
seja submetido a grande
tensdo ao se calear o ace-
lerador até o fim do curso,
a ligacao do cabo com a
alavanca da borboleta
deve ser feita de modo
que, estando o pedal nessa
posi¢ao, deve haver uma
folga de 1 mm entre a
alavanca da borboleta e o
batente existénte no corpo
do carburador,
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REGULAGEM DAS VALVULAS

Como vimos, as valvulas dos motores Volkswagen se situam no
cabegote e sdo comandadas por balancins montados em dﬂ‘m‘elxm, um
para cada cabecote, comandados por varetas por intermédic dos tu-
chos, gue Tepousam sobre os ressaltos da Arvore de comando de véalvu-
las, acionada diretamente pela arvore de manivelas por engrenagens.
No motor “1 200" a vareta e o tucho formam uma s6 peca (Fig. 26-H)
enguanto que nos motores “1 300", “1 500" e “1 600" o tucho & separado
e do tipo rotativo (Fig. 27-H).

As valvulas possuem um movimento rotativo que pr?purcinna 1:".&5-
gaste uniforme das suas faces e das sedes e evita a formacao d+.: depdsitos
prejudiciais. Essa caracteristica, que € de suma i_mpurtﬁm:m em um
bom motor, se consegue no VW por um meilo simples e engenhoso,
fazendo com que o balancim atue sdbre um ponto do pé da valvula ligel-

Fig. 1-F — O balancim deve
atuar em um ponto do pe
da wvilvula ligeiramente ex-
centrico, Vé-se na ilustracao
ao lado as posicoes gue de-
vem Ser evitadas.

|
I
|
_J i
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ramente excéntrico, como se vé na fig. 1-F, que mosira também as
posicdes incorretas que devem ser evitadas na montagem.

Entre o pé da valvula e o balancim deve haver uma determinada
folga quando o tucho repousa sibre a parte mais baixa do ressalto e a
valvula se encontra, por conseguinte, completamente fechada. Essa
folga deve ser de 0,10 mm para ambas as valvulas e para todos os
modélos. Nos modélos antigos a recomendacdo era de 0,15 mm, mas
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posteriores recomendacdes da fébrica prescrevem a folga de 0,10 mm
também para €3ses modelos.

Com o uso e algum desgaste, essa folga se altera e traz certos incon-
venientes ao funcionamento: se aumentar, altera os tempos da distribui-
cho, e provoca a classica batida de tuchos; se diminuir, também altera
os momentos da distribuigdo, isto ¢ a abertura e o fechamento das
valvulas no tempo devido e pode provocar a queima das valvulas. Essas
anormalidades se refletem em funcionamento irregular e perda de forca,
pelo que necessarlo se torna que as folgas sejam reguladas dentro dos
limites prescritos.

1) — Retiram-se os dois tampoes das camaras dos balancins, para
o que basta suspender e afasiar a mola-grampo que os prendem ao
cabegote.

2) — Gira-se o motor lentamente pela correia até que a marca na
polia se alinhe com a unido das duas metades da carcaca e o rotor
esteja apontado para a vela do cilindro n.? 1 (Vide fig. 10-D). Nessa posi-
¢do ambas as valvulas do cilindro n.% 1 estdo fechadas e pode-se levar a
efeito a regulagem.

Fig. 2-F — Modo de se regular a folga
da valvula.

3) — Mede-se a folga fazendo passar pela mesma a limina com a
espessura de 0,10 mm, a qual deve se arrastar levemente na folga. Se a
lamina ndo entrar na folga ou se esta for muito grande, precisa ser
ajustada.

4) — Coloca-se a limina na folga e, com uma chave de boca, s0l-
ta-se levemente a contra-porca (Figs. 2 e 3-F). Atua-se sobre o parafu-
so de regulagem até que a folga atinja a espessura da limina. Aperta-se

entfio a contra-porca para fixacao da regulagem. Regulam-se ambas as
valvulas.

.17

Fig. 3-F — Para firmar a regula-
gem, mantém-se O parafuso
com a chave de fenda e aper-
ta-s¢ a contra-porca.

5) — Gira-se o motor pela polia até que o rotor esteja apontando
para o cilindro seguinte, que é 0 4.9, ¢ procede-se do mesmo modo, se-
guindo-se a ordem de explosio que é mostrada na fig. 6-D, pag. 28.
Procede-se do mesmo modo para regular tobdas as valvulas.

NOTA — A regulagem das valvulas sG proporciona bons resultados se
estiverem perfeitas, isto é, vedando bem a cAmara de combus-
ta0. Em caso contrario, hd necessidade de levar a efeito ©
esmerilhamento das valvulas.

Na reposicio dos tampoes, usam-se juntas novas, e aplica-se veda
juntas na superficie em contato com a tampa do cabegote,

COTAS DA DISTRIBUIGAOQ

W, Adm V. Adm. V. es50 V. esc.
abre fecha abre fecho

Mod. “1 200" | 29300 APMA | 37930 DPMB | 37°30° APMEB | 2930 DPMA

viods. 1300" | 2oz apma | 370 DPMB | 44030° APMB| 4% DPMA |

“1 500" 1

Essas cotas sdo verificadas com a folga provisoria de 1 mm nas
valvulas, depois do que regulam-se as folgas para 0,10 mm.
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Verificagade dos tempos de distribuigdo. — 1 200 — 36 HP

1 — Marca-se um traco 12 mm a esquerda do vértice do entalhe da
polia da arvore de manivelas. Esse traco, em alinhamento com
2 unifo das carcacas do motor corresponde ao ponto morto
do ecilindro n.° 1

2 — A esquerda e a direita désse primeiro trago marcam-se 2 outros
tracos, distantes 4 mm do primeiro traco.
3 — Regulam-se as valvulas do cilindro n.° 1 com a rolga de 1,0 mm.

4 — QGira-se a arvore de manivelas pela polia & direita. Com os
tracos de contrdle alinhados com a unido das carcacas, as
valvulas do cilindro n.? 1 devem abrir ou fechar.

O deslocamento de um (1) dente na engrenagem da arvore de co-
mando de valvulas altera o ponto de admissio e de escapamento
cérca de 22 mm.

5 — Regulam-se novamente as valvulas do cilindro n® 1 com a
folga normal.
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PROVA DE COMPRESSAO

Fig.1-G — Modo de se colocar o
aparelho para veriflicacao da
com pressio.

O teste de compressdo revela o estado das camaras de mmpressﬁ.ﬂ
no que se refere a sua vedacao pelas valvulas, anéis de segmentoe juncao
dos cabecotes com os cilindros. O procedimento € o seguinte:

Aquece-se 0 motor até que atinja a temperatura normal de fun-
clonamento.

Retiram-se t0das as velas.

Coloca-se o medidor de compressao no furo da vela firmemente,
enquanto um ajudante aciona o motor com o motor de partida, tendo
o acelerador calcado até o fim (borboleta inteiramente aberta).

O medidor deve 1egistrar compressio entre 7 a 8,5 atmosferas.

E permitida uma variacdo de 10% entre as pressdes dos cilindros.

Pressio abaixo de 4,5 atm denuncia perdas na compressio, devido
a valvulas fechando mal, anéis gastos ou partidos. Torna-se necessario
entdo abrir o motor para esmerilhamento de vélvulas, substituicdo de
anéis de segmento ou retifica dos cilindros, se fér o caso.
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SERVICOS MECANICOS NO MOTOR

RETIRADA DO MOTOR

A retirada do motor do velculo so0 s& justifica em caso de revisdo
geral, descarbonizacdo, esmerilhamento de valvulas, substituicio de
pe¢as internas ou servigos na transmissdo ou na embreagem.

Esses servigos mecanicos devem ser entregues a um concessionirio
VW, mas quando tal pao é possivel, podem também ser realizados por
mecanico competente que conheca os métodos de montagem e desmon-
tagem, assim como as especificacdes mecanicas e disponha das ferra-
mentas proprias essenciais.

Para retirada do motor, os revendedores possuem cavaletes e
macacos especiais que facilitam o servico, mas pode-se retirar também
0 motor com auxilio de um macaco de carrinho e cavaletes, porquanto
a mecanica do VW é essencialmente simples, caracteristica fundamen-
tal désses veiculos.

O motor é préso ao conjunto da transmissdo por 4 parafusos
e & retirado pela parte de baixo, estando o carro suspenso a uma
altura de pelo menos 856 ¢m do solo. Nao ha necessidade de remover o
capus.

A seqiiéncia da operagdo € a seguinte:

— Buspende-se o carro sobre cavaletes a altura prescrita.

— Drena-se o gleo do carter e fecha-se a torneira da gasolina (mo-
delos antigos). Retira-se a chapa traseira (42, fig. 1-B, pag. 17).

— Relira-se o filtro de ar e desliga-se 0 cano de alimentacao da
bomba em sua ligacdo com esta Gltima. Desligam-se o0s tirantes de
comando do abafador e do acelerador e separam-se 03 conduites de suas
bracadeiras de apoio. Retiram-se 0s cabos.

— Desligam-se 0s dois fios nos terminais do regulador, o cabo da
bateria, fios da bobina e cabo da luz de aviso da pressdo do dleo.

No sedan, solta-se o parafuso de fixacdo do distribuidor e vira-se o
mesmo, para queé © avango a vacuo nao¢ togue na chapa protetora.
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Fig. 1-H — Regirada das por-
cas dos estojos inferiores
que prendem o motor a
carcaca da transmissio,

— Desligam-se os tubos de aguecimento de suas ligagbes com 08
radiadores de aguecimento. — Retira-se o tubo [lexivel de gasolina.

O motor esta livre para ser retirado e a primeira providéncia a
seguir é retirar as duas porcas dos parafusos inferiores, uma de cada
lado da transmissdo, Esses parafusos sao do tipo “estdjo”. (Fig. 1-H).

— Coloca-se embaixo do motor o macaco proprio a correntes (VW)
ou (VW 304) ou o macaco de carrinho com plantaforma.

— Suspende-se a plantaforma até que encoste na parte inferior da
carcaca mas sem forcar o motor.

— Retiram-se os parafusos superiores devagar, ao mesmo tempo em
qué se puxa 0 MACAco com o motor levemente para traz, a fim de que
a arvore primaria da transmissio se desligue do disco da embreagem,
tendo-se o cuidado em néo danificar o espelho do platé da embreagem.

— Livre o motor, abaixa-se 0 macaco e puxa-se o motor para Lraz.

DESMONTAGEM DO MOTOR

Coloca-s¢ 0 motor no suporte VW 308a ou no cavalete VW 313,
ambos com auxilio do VW 307, ou numa bancada.

Desmontagem do sistema de arrefecimento. — Como as camisas de
ar envolvem quase todo o motor, devem ser retiradas em primeiro lugar,
comecando-se pela carcaca da ventoinha, que é retirada junto com 0
dinamo, para o que separam-se as duas metades da polia para retirada
da correia. Solta-se o dinamo de sua bracadeira. A carcaca € présa ao
motor por parafusos situados nas bases.
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Fig. 2-H — 0 motor “1200" desmoniado mas sem os principais orgios méveis

1 — Carcaga do motor
2 — Pino cilindrico
3 — 4 — 5 — Bujoes vedadores
6 — Bujao com fenda
7 — Pino de reiencaoc
B — Parafuso estojo (prisioneiro)
% — Junta de vedacido
10 — Arruela
11 — Porca sexiavada
12 — Prisioneiro
13 — Junta
14 — Arroela
15 — Porea =zextavada
168 — Parafuso estojo (prisioneiro)
17 — Arruela de pressap
18 — Poreca sextavada
19 — Parafuse estajo (prisioneiro)
20 — Parafuso estdjo (prisioneiro)
21 — Paraluso estojo (prisioneiro)
22 — Arrucla de pressio
23 — Porea sextavada
24 — Parafuso estéjo (prisioneiro)
25 — Arruela de pressao
26 — Porca sextavada
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27 - Parafuso estajo (prisioneiro)

28 — Arruela de pressio

29 — Porca sextavada

30 — Parafuso estdjo (prisioneira)

31 — Arruela

32 — Porca sextavada

33 — Parafuso esfojo (prisioneira)

34 — Arruels de pressio

33 — Porea sextavada

36 — Parafuse estdjo (prisioneiro)

37 — Arruela de pressio

3% — Porca sexiavada

39 — Parafuso estojo (prisioneiro)

40 — Porca sextavada

41 — Tubo de oleo com chapa de pro-
tegio

42 — Tampa da arvore do comando de
vilvulas

43 — Bujio de escoamenio do oleo

44 — Parafuso sextavado

45 — Arruela de pressio

46 — Forca sexiavada

47 — Paralpso zextavado

48 — Arruela de pressio

— Retira-se o radiador de dleo
— Retiram-se o coletor de admissio com o carburador, o silencioso

e a tubulacio de descarga.

— Retiram-se 0s cabos das velas, as 4 coifas de borracha e os con-

dutos protetores dos cabos das velas.
— Retiram-se as camisas de ar dos cilindros e as chapas deflectoras.

— Retira-se o distribuidor, para o que destorce-se a porca do para-
fuso que se encontra embaixo do mesmo. Ha uma pequena mola sob o
distribuidor,

— Retira-se a bomba de gasolina como ficou explicado (pag 35)

— Para se retirar a polia da arvore de manivelas usa-se o saca-
polias VW 203 b, depois de se retirar a porca sextavada. Retira-se a
chapa que se encontra sob a polia e a chapa da bomba de gasolina.

— Através da abertura do flange de fibra da bomba, pode-se retirar
a arvore de acionamento do distribuidor ¢ da bomba, levantando-a com
o dedo por essa abertura até que possa ser retirada por cima, tendo-se
o maximo cuidado em naéo deixar cair dentro do motor a arruela de
encosto que se encontra embaixo da arvore do distribuidor.

— Desmonta-se a embreagem, refirando-se os parafusos que pren-
dem o platd (2, fig. 2-I) ao volante motor. A retirada désses para-
fusos deve ser feita dentro de determinada técnica: uma ferramenta
especial é usada para imobilizar o volante, mas, em sua falta, pode ser
préso por um ajudante; os parafusos devem ser destorcidos progressiva-
mente e em sentido de cruz, a fim de evitar distorcao do disco. Retirada
a placa, desmonta-s¢ a embreagem a parte.

— Pode-se entao retirar o volante do motor, destorcendo-se o para-
fuso déco que o prende a arvore de manivelas,

— Retiram-ge as duas porcas que prendem os dois eixos dos balan-
cins (duas para cada eixo). E conveniente que ésses eixos venham a
ocupar os mesmos lugares, de modo que é preciso marcd-los. Os balan-
cins devem também, na remontagem, ser repostps nos mesmos lugares

4% — Porea sextavada

50 — Parafuse sextavado
51 — Parafuso sextavado
52 — Arruela de pressio
33 — Porca sextavada

# — Cilindro

55 — Junta do cilindro
56 — Junta do cabecote
57 — Cabegote

28 — Porea do cabecole
41 — Arruela da porca do cabecote

60 — Arruela da porca do ca

#1 — Parafose estdjo (prisioneiro)

62 — Porca sextavada

63 — Parafuso estojo (prisioneiro)

64 — Forca sextavada

65 — Parafuso estijo (prisioneire)

- Porca sextavada

— Tampa do cabecote

— Junta da tampa do cabegote

— Mola fixadora da tampa do cabe-
cote
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— Retiram-se 0s cabegotes, destorcendo progressivamente as porcas
que fixam 05 mesmos aos cilindros. As figs. 4 e 5-H mostram as seqiién-
cias de apérto inicial e final dessas porcas. Destorcem-se essas porcas
na seqiléncia inversa do apérto final. (Chave de encaixe de 15 mm).

sEEEH
:,Ei 3 — Os cilindros podem entdo ser removidos, deixando-se no lugar
: ﬁ: & apenas as pecas que se abrigam dentro do cérter e os émbolos, présos
Eﬁﬁ'ﬂg 4s bielas. Os cilindros também, na remontagem, virdo a ocupar 08
4 E‘E % = mesmos lugares de origem.

§5s F—;§ — Antes de se retirarem os émbolos, no caso dos mesmos nao sérem
g = : 28 substituidos, marcam-se suas colocagoes nasg bielas e também sua correta
g.ta% posicdo, para que voltem a ser recolocados nos mesmos cilindros. A
E%E EE' marcacao deve ser feita com tinta, nunca com riscos ou marcas de
PESES puncdo. Aquecem-se os émbolos em um banho de éleo a 80°C para
.3 |® facilitar sua retirada e retirami-se as presilhas do pino, que é forcado
E% gg-ﬁ para fora com um toca-pinos préprio. (VW 207 a/b).

2 E-EE:E — Retira-se a bomba de dleo como ja ficou explicado ao tratarmos
. .,.5§. do sistema de lubrificacio e também o bujao que mantém a valvula de
[ =~ &

E:§§|

o H e EE

=TT B o

g~ g3

E: E‘" T3 Fig. 4-H — Seqiiéncia de

uEps®e aperto inlcial das porcas

E; " S ek do cabegole,

£SET
- df : _
"'E =7 2 Torcies de apérto:

J T wmE 2
= E %E% 1950-53: 3.6 a 3.8 kgm

i “1 200" — 36 HP: 30 a
i 3.2 kgm

“1 300", “1500", “16007 e
“1 600" plamo — 3.2 kgm

Fig. 5-H — Beqiencia do
apérto final das porcas

E'l do cabecote, @ E
| £) G- - 406)
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compensacio da pressdo. Para se retirar a bomba usa-se o extrator
VW 201. Retira-se a peneira (filtro de 6leo).

— Removem-se as porcas e parafusos que prendem as duas meta-
des da carcaca de forma progressiva;, ao sé SEpararem as carcacas,
podem ser retiradas as arvores de comando e de manivelas, e os cas-
quilhos bipartidos.

De:montagem do conjunto da arvore de monivelos. — Coloca-se a
arvore de manivelas no suporte préprio para desmontagem (VW 310
ou 319 a) se se dispie dessa ferramenta e procede-se a desmontagem
segundo essa seqiiéncia (figs. 6 e T-H) :

— Retira-se a arruela deflectora de éleo (10) e o casquilho do
munhéo n.? 4 (31) do tipo inteirico.

Retira-se o anel de retencao da engrenagem do distribuidor (6) e
pode-se entio retirar essa engrenagem (5), 0 anel espagador (4) e &
engrenagem da distribuicio (2) que deve ser préviamente aguecida em
um banho de 6leo a 80°C, para dilata-la, entio remové-la com o saca
engrenagem VW 202 em combinacgio com VW 202 a e 202 {. Se preciso,
retiram-se as chavetas (12) e (3). Retira-se o casquilho do mancal n.? 3.

— Retiram-se os parafusos das bielas, que entdo podem ser remo-
vidas junto com as capas e 05 casquilhos. Numeram-se as bielas para
que venham a ocupar 05 mesmos lugares de origem.

REVISAO GERAL DO MOTOR E MONTAGEM

Quando a desmontagem do motor tem um objetivo determinado, a
parte visada sera examinada e procedidos os servigos mecanicos de repa-
racao mecessarios, efefuando-se a montagem como detalhamos em
outras partes deste capitulo, desde que haja convicgio prévia de que
todas as demais partes estejam em perfeitas condicdes mechnicas, Se,
no entanto a desmontagem tem por fim uma revisio geral, procede-se
a um exame detalhado de todas as pecas, comparando as especifica-
coes e medidas encontradas no momento com os limites prescritos pela
fabrica e que se encontram no fim déste capitulo. De qualquer forma,
mesmo que o objetivo seja determinado, a desmontagem do motor ¢ uma
oportunidade que se oferece para examinar todo o conjunto, evitando-se
assim a necessidade de posteriores desmontagens.

Comegaremos a revisio e os detalhes de montagem partindo do 1lti-
mo conjunto que foi desmontado, ou seja, a arvore de manivelas,
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Fig. -l — Principais orgios mévels do motor “1200" — 36 AP

1 — Arvore de manivelas

2 — Engrenagem da distribuicio da
arvore de manivelas

3 — Chaveta da engrenagem de distri-
buicio

4 — Anel espacador '

5 — Engrenagém de eomando do dis-
tribuidor (sem-fim)

6 — Anel de retencio da engrenagem

do distribuldor

= _ Arvore do distribuidor e da bom-
ha de gasolina

& — Mola espacadora da arvore do dis-
tribuidor

9 — Arrnela da drvore do distribuidor

10 — Arruela deflectora de dleo da ar-
vore de manivelas

11 — Anel de vedacio da arvore de ma-
nivelas

1 — Chaveta da polia da arvore de
manivelas

13 — Polia da arvore de manivelas

14 — Parafuso fixador da polia

15 — Arruela de pressio

16 — Volante do motor

17 — Pino de centragem do volanie do
maoftor

18 — Junta do velante do molor

19 — Calgo (s) de ajustagem da folga
axial da arvore de manivelas

23 — Arruela de pressao do volanie do
molor

2] — Parafuso déco de fixacio do volan-
te do motor

22 — Anel de vedacio

a1 — Rolamento de agulhas

24 — Retenlor do rolamenio de agulhas

25 — Riela

26 — Parafuso da biela

27 — Bucha do pé da hiela

a% — Casquilho do munhie n. 1 da ar-
vare de manivelas 3

24 __ Casquilhos do munhio n 2 da ar-
wore de manivelas :

20 — Casquilho do munhido n. 3 da ar-
vore de manivelas A

31 — Casquilho do munhdo n. 4 da ar-
vore de manivelas )

22 — Casquilhos do mancal da hiela

1t — Emhbala ¥

34 — Anel de compressao snptﬁ_nr

35 — Anel de compressio inferior

35 — Anel raspador de oleo

37 — Pinp do émbolo -

38 — Anel de retencio do pino do ém-
ol
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de horrachal,

ontra no modélo anterior, A junta de papel, designada pelo

A nomenclntura das pecas é identica a da Tig. 6-H,
rom exeessao da pega n® 19 na figura acima (anel de vedagao

velas, embolos, bielas e pecas aneéxas dos molores

, o se usa mals nos motores a partir do “1 300", As dife-

rencas de construgio estao detalhadas no texibo.

-
iz
E=
o
T, 1’."'
[T e
£2:%u
g E e
‘q-'.:' .. ]
TSL
= P
L
e
=i -
=
Ha

Arvore de manivelas. — Examinam-se oz munhdes e moentes a
procura de rachaduras, pouco provaveis, e mede-se a ovalizacdo e o
desgaste pelos métodos convenclionais, comparando as medidas com as
do quadro de especificactes abaixo. Pelo quadro referido, deduz-se que

a arvore de manivelas permite 2 retificas.

COTAS DE RETIFICA DA ARVORE DE MANIVELAS (medidas em mm) :

Madelns “1 200" — 36 HP
Murnhdes n>s |, 2 e ? da drvore ’ -
de manivelas e moentes Munngg :;;in:iui?ufrmre
daz bielas
ok 1
Digmetra | Didmetro | Didmetro | Didgmedro | Didmetro | Didmetro
nominal retifica polido riominal retifica polido
i 49,901 40,000
MNormal 20,00 0,04
449 475 39,584
1= 49,750 40,741 | 39,760 38.750
sub- 4075 38,95
medida 1 49.741 48,725 : 39.750 39,734
Al 48,500 49,491 39.510 39,500
sub= 45,50 39,50
medida 40491 | 49475 | 39,500 39.484

Maodelos “1 3007, “1 500 ¢ "1 60"

Munhdes nes [, 2 e 7 da droore .
de manivelas ¢ moenies H“"hgﬂ :;:lﬂi?ﬂ;mﬂrc
das hielas
' Didmetro | Didmetro | Didgmetro | Didmetro | Didmetro Dt’dm:elrcr
nominal retifica polido nominal retifica polido
N I 54,950 40,000
o 55,00 40,00
54,971 & 30,984
18 54,749 54,740 36,760 39,750
sub= 54.75 38,75
medida 54 740 54,721 30.750 39.734
2a 54,400 54,400 30,510 39,500
sub- 54.50 39.50
medida 54 490 | 54.471 39,500 30 484

De acordo com a retifica da drvore, empregam-se novos casquilhos
com o didmetro correspondente para que a folga se mantenha dentro
dos limites especificados. Na ocasifo, tédas as perfuractes para pas-
sagem do oOleo sdo limpas e ligeiramente escariadas.
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Na remontagem, monta-se o casquilho n® 3, chavetas e a
engrenagem da distribuicio aquecida em um banho de oleo a 80°C. A
chaveta é colocada antes da engrenagem. Colocam-se a seguir o anel
espacador, a engrenagem do distribuidor (sem-fim), o anel retentor,
o casquilho n.? 4 e 0 anel deflector de oOleo.

Montam-se as bielas com extremo cuidado, nos mesmos locais que
ocupavam anteriormente. Se sio novas, comparam-se antes os pesos
das mesmas. Nos motores antigos (1.131 cc até 1953) a tolerincia de
variacio entre os pesos das bielas é de 11 gramas. Nos motores poste-
riores, a tolerancia é de 5 gramas. Comparam-se também as folgas com
as especificacoes. Os parafusos devem ser apertados com o torquimetro,
a torgéo de 5 kgm e, depois de montada, a biela deve tombar sob a
acio de seu proprio péso, se colocada em posicio vertical. A fig. 21-H
mostra os pontos em que pode-se retirar material para igualar os pesos
das bielas.

A arvore de manivelas esta pronta para ser montada na carcaca.
Untam-se o8 munhdes e 03 casquilhos com éleo de motor depois de bem
limpos. Coloca-se o casquilho n.? 2 no apoio do manecal, observando-se
que o furo de retencao se encaixe no pino (7, fig. 2-H). Observa-se
também se existem rebarbas nos furos de passagem de 6leo e nas su-
perficies de apoio dos mancais. Esses furos devem coincidir perfeita-
mente. As arestas dos mancais devem também estar livres de rebarbas,
assim como as superficies de contacto das duas metades da carcaca.

Arvore de comando. — Procede-se ao exame dessa peca comparando
suas medidas com as especificacoes. A engrenagem é cravada na haste e
nio permite reposicdo isolada.

As arvores de comando dos motores “1 3007, “1 500" e “1 600" pos-
suem 3 colos que repousam sobre casquilhos bipartidos (78, 79 e 80,
Fig. 3-H). Logo apés o inicio da fabricacfio, em 1987, (mot. BF-17.347
e BH-11.882) o casquilho n.? 3 foi substituido por outro do tipo de bor-

dos salientes (peca n.? 113 101 521) com a finalidade de melhor absor-
ver os esforcos axiais da arvore de comando.

Na reposicdo da drvore de comando, a marca "0 graveda em um
deos dentes deve se colocar entre os dois dentes também marcados da engre-

nagem do drvore de manivelas, para que a distribuicdo fique “no ponto’
certo. (Fig. 8-H).

Observados ésses cuidados podem-se montar as duas metades da
carcaca, tendo-se certeza de que todos os mancais foram untados pré-
viamente de dleo de motor, assim como as engrenagens da distribuicéo.
Untam-se as superficies de contacto com um veda-juntas de boa quali-
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Fig. 8-H — Perfeito engraza-
mento da engrenagem da
arvore de manivelas com
a da arvore de comanda
de valvulas.

dade. As porcas deyem ser apertadas progressivamente e o apérto final
é dado com o torquimetro, com a tor¢éo de 3,0 kgm para as porcas de
10 mm e 2,0 kgm para as de 8§ mm, nos modelos “1 200",

Nos motores “1 300", 1500, “1600" e plano, encosta-se a porca
M 8 localizada proxima ao parafuso estdjo do mancal n.? 1, a seguir as
porcas M-12 e M-8 em cruz com o apérto de 1,0 kgm. O apérto final é de
3,5 kgm para as porcas M-12 e 2,0 para as porcas M-8.

Yolante do motor. — Examinam-se o desgaste da superficie de
atrito com o disco de embreagem e seu empenamento. E permitida uma
retifica de 0,2 mm no méximo. Se a créemalheira estiver muito desgas-
tada, o que s pode ocorrer quando o motor ja tiver tido muito uso, o
volante deve ser substituido. Verifica-se os plnos-guia (8, fig. 11-H)
que devem alojar perfeitamente nos furos. Se éstes estiverem gastos,
furam-se outros com o didmetro de 5,8 exatamente em diagonais opostas
4s existentes e em cruz e faz-sé o polimento para atingir o diametro
prescrito de 6 mm com a ferramenta VW 231 a/b. Substitui-se os pinos-
gulas. Os furos antigos serfo obstruidos por pinos e leva-sc a efeito
o balanceamento estitico e dinamico antes da remontagem da arvore
de manivelas,

Na reposicdo do volante do motor colocam-se as juntas de ajuste
(11, fig. 11-H) de acdrdo com a folga axial como se detalha adiante. O
anel de borracha usado nos modelos “1 300" e *1 500" se aloja em uma
ranhura existente no volante do molor. O parafuso de fixacdo do vo-
lante é 6co e nele se aloja o rolamento de agulhas de apoio da arvore
primaria da caixa de mudancas. Unta-se o rolamento com graxa macia,
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Fig. 3-H — Verificacao do em-
penamento da arvore de
comando de valvulas,

=
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Fig. 10-H — Detalhe de mon-
tagem da arvore de ma- | ) .f;,;r
nivelas, mostrando o anel | S -‘kf.‘f*ﬁf"ﬁﬂ:ﬁ.
deflector de dleo no lugar, ; e of ;-"F -

"
En

A face concava do disco
defletor deve ficar volia-

da para a polia.

Se estiver gasto deve ser substituido. A torca :
de 30,0 kgm. ido. A tor¢ao de apérto do parafusp é

Nos modelos “1 300", “1 500", “1 600" e “1 600" plano ni
. ) ; ; 0 Se em-
Prega mais a junta de papel (18, Fig. 6-H). Em seu lugar
um anel de borracha (19, Fig. "-'-H;r.g g
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Fig.12-H - Monlagem do mi-

Fig. 11-H — Detalhe da flxa-
|_'il.|- do volanle a arvore
de manivelas.

1 — Volante do molor | 1
9 — Parafuse oco "““'L

3 — Rolamento de agulhas = £y " @. :

4 — Junta e =0 - T el

5 Junta de vedacio ?,ﬁj"'—‘f*lff

fi — Arvore primiria E 3]

% — Arruela de reiencio

8 — Pino de ﬂ-nlragem

1 — Junta

10 == ¥Yedador

11 — Anéis de regulagem

12 — Carcaca do motor

13 — Arvore de mamivelas

14 — Casquilho da drvore de o
manivelas

Mercas de balanceamento. — Na instalacdo do volante do motor
na drvore de manivelas e da embreagem no volante, devem se observar
45 marcas de balanceamento que se encontram nessas pecas, colocando-
as cxataménte equidistantes uma em relacao as outras, em angulos de
1209, A localizacao das marcas é a seguinte:

Arvore de manivelas — Ponto colorido colocado lateralmente no
fundo do furo da sede do parafuso 6co.

Volante do motor — Ponto colorido e furo de 5 mm na superficie
voltada para a embreagem.

Embreagem — Traco colorido no bordo externo do plato,

crometro do lade do ve-
lante, para verificacio da

folga axial da drvere de
manivelas,
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Regulogem da folga axial da drvore de manivelas — Essa folga de-
ve-se conservar entre 0,070 a 0,020 mm para os motores “1200" (até
1966) e 0,065 a 0,125 mm para os motores “1 300" e “1 500" com o limite
de 0,15 mm para todos os modelos. Praticamente a folga & a mesma. O
processo é o seguinte, com o motor na bancada:

1 — Mede-se a folga axial com o dispositivo VW (medida a), como se
vé na fig. 12-H.

2 __ Retira-se o volante, o vedador (ou junta de papel) e as arruelas
ou juntas espacadoras (19, fig. 6-H e 18, fig. 7-H). Mede-se a es-
pessura dessas juntas em conjunto ( medida b).

3 _ Somam-se as medidas “a” e “b"” e do resultado subtrai-se a media
da folga prescrita, que serda de 0,10 mm. O resultado da a espes-
sura total das juntas a se empregar (medida c).
(a + bB) — 0,10 = ¢ (espessura total das juntas a 3¢ empregar)
Empregam-se sempre 3 arruelas e nao mais de uma junta de papel
nos motores “1200" ate 1966.
Para 0s motores “1 200" encontram-se arruelas de ajuste com es-
pessura variavel de 0,24, 0 26, 0,28, 0,30, 0,32, 0;34 e 0;36 mm.
Para os motores “1 300" e “1 500" encontram-se disponiveis juntas
com espessuras de 0,24, 0,30, 032, 0.34 e 0,38 mm.

No caso de verificacdo da folga com o motor no lugar, a medida
se faz na polia, forgando-a para dentro e para fora.

Fig. 13-H — Montagem do mi-
crametro do lado da polia,
para verificacio da folga
axial da Arvare de ma-
nilvelas.
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Polio da drvore de manivelas, — Sua reposicdo nao apresenta nenhu-
ma dificuldade. Antes, porém, comparam-se suas medidas com as espe-
cificacdes. Se ocorrerem vazamentos pelo cubo, substitui-se 0 mesmo
por outro maior.

Anéis de segmento e émbolos. — As ranhuras dos émbolos néo devem
apresentar rebarbas. O anel de compressdo superior deve ser montado
com a parte marcada (top) para cima, ou melhor, voltada para a cabeca
do émbolo. Se [6r usado o mesmo émbolo, comparam-se suas medidas,
ussim como as folgas dos anéis com as especificacoes. Se essas folgas
forem superiores as tolerdncias maximas, ha necesidade de substitui-
cao. No caso de se recolocar os mesmos embolos, observe-se que sejam
colocados nos mesmos lugares de origem e com a mesma face voltada
para cima. As emendas dos anéis nio devem coincidir: a do anel de
Gleo deve ficar voltada para cima e as dos anéis de compressdo de um
e de outro lado dessa emenda, formando com a mesma angulos de 1200,

Na recolocacio dos émbolos recomenda-se agqueceé-los a temperatura
de 80°C em um banho de oleo, a fim de que os pinos sejam colocados
com facilidade. A seta marcada na cabeca deve apontar para o volante.

Clossificogdo dos pesos dos émbolos

Motor “1200" (até 1966) — V. legenda da fig. 18-H.

Motor *“1 300":
Trago colorido marrom (= — péso): 309 a 314 g.
Traco colorido preto (= + peéso): 314 a 319 g,

Fig. 14-H — Detalhe da fixa-
¢io da polia.

i R 1 — polia

\\\_ 22— 1:1I:rscn deflectora de
s a aleo

_{j:.--”f - 3 — chaveta
o ", 5 4 — porca sextavada
§ — arruela
6 — Disco deflector de
[ oleo da arvore de
manivelas,
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Motor *1 500":

Traco coloride marrom (= — péso): 372 a 378 g.

Trago colorido cinza (= + péso): 378,50 a 385 g.

Maximo de diferenca admissivel em um mesmo motor: 10 g

Pinos dos émbolos. — Verifica-se o desgaste do pino, da bucha do
pé da biela e os apoios laterais do émbolo. De acirdo com o desgaste,
substitui-se ou nfo o pino e a bucha. O pino deve deslisar levemente na
bucha a temperatura ambiente. Se estiver folgado nos mancais do ém-
bolo a frio, substitui-se 0 pino por outro de medida imediatamente su-
perior e, se necessrio, substitul-se também a bucha. A folga do pino na
bucha & de 0,005 a 0,026 mm com a tolerancia maxima de 0,05 mm. Se
a folga for superior ao limite méximo, substitui-se a bucha e nao o pino,
isto é, a bucha é alargada de acordo com o didmetro do pino.

A retirada da bucha da biela se faz com extrator VW 212a.

Motor “1 200" (36 HP) — medidas dos pinos dos émbolos

: i3 | Furp para o pinp do
Cor Didmeirs em mm | AT
Préto 19964 — 19987 19,885 — 19988
Braneca 19887 — 20,000 19908 — 20,001
Verde 20000 — 20,003 6 no pino

Motores “1 300", “1 500" e “1 600" — medidas dos pinos dos embaolos

Cor Digmetro em mm Fura p:ﬁhgjﬂpim do
Préto | 21984 — 21997 21,995 — 21,998
Branco 21002 — 22,000 Z1.988 2 — 22001
Verde | 22,001 — E2.004 e

Fig.. 15-H .— Marcacoes do émbolo
("1 300" & “1500):

A — Sela esiampada, que deve [iear
apontada para o volamte do
motor.

B — Indica o n.® da peca

C — Gradacio do diameirs por ponto
tolorido.

I} — Estampada ou pintada — indica
a toleranecia do didmetro do furo
para o pino do émbolo: “5" —
préto; “W" — branco

E — Marca esiampada ou piniada re-
ferente a classificacho do peso:
cinza (= 4 péso na tolerincia
maior); marrom (= — Ppeéso na
loleranela menor) .

F — Diametro do émbolo estampado
em mm,
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Fig. 17-H — A medida do dla-
metro do émbolo deve Ser
feita como mostra a ilus-
tracio ao lado: na parte
inferior da saia.

Fig. 16-H — A marca “Top” on
“Oben” do anel de segmento
superior deve [icar voltada
para cima.

Fig. 18-H — Marcagées na ea-
beca do émbaolo— “1 200"

1 — IMimetro, estampado
2 — Diametro (indicagio por
nto colorido)
— %gtla indicando a mon-
! tagem correta (voliada
para o volanie motor)
i — Graduagao de peso, por
trago coloride
5 — Graduagio de peso por
simbolos p
Cinzento — mais (5]

Pastanho — menos (—)
pEso
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Bielas. — A verificagio e a correcio do alinhamento das bielas se
faz com auxilio do dispositivo VW 214 b, que se vé& nas figs. 19 € 20-H,
no qual a biela & colocada sem a bucha (Modelos “1 200" — 36 HP)

Coloca-se 0 anel intermedidrio C e aperta-se a alavanca até que a

biela ainda apresente uma pequena folga nos dois sentidos. O suporte
D ainda permanece livre.

B D

Fig. 19-H — Dispositive VW 214b
para verificacio & corregio
do alinhamento das bielas.

Modelos 1 200" — 36 HP.

A — Mandril

B — Alavanca de fixacdo
C — Anel intermediario
D — Suporie

E — Pino

F — Calibre de aferigio

Introduz-se o pino E no pé da biela e aperta-se 0 mesmo contra o

mandril A de modo que nio haja nenhuma inclinagdo entre o mandril
e & cabeca da biela, nem entre o pé e o pino,

Verifica-se o alinhamento por meio do ealibre F,

Se for preciso corrigir o alinhamento, aperta-se firmemente a ala-

vanca B e faz-se a corregfio com auxilio do extrator da bucha, intrody-
zido no pé da biela.

Nos motores “1300°, “1 500"
“1 600" ¢ “1 600" plano, a ferra.
menta tem o . VW 214 b -+ i,

Fig. 20-H — Modo de se veri-
ficar o allnhamento da
bigla com o callbre F. O
pino deve ser colocado no
pt da biela
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Fig. 21-11 — As setas indicam

X ' os pontos da biela gue po-
e — A4 dem ser retocados para
{ igualar o5 pesos.

A bucha nova deve sobressair dos dois lados da mesma distancia.

Naturalmente, a bucha nova deve ser alargada e a haste do alarga-
dor deve penetrar pelo pé da biela e se alojar no furo do dispositivo,
com o gue se consegue centragem perfeita do alargador na bucha. Nessa
ocasiio apertam-se firmememente a alavanca B e o suporte D,

Procede-se ao alargamento da bucha dentro da técnica de rotina.
O diametro interno é de 20,005 & 20,020 mm nos motores até 1966 e de
22 005 a 22,020 para os motores “1300%, "1 500" e “1600". O pin::n do
émbolo deve penetrar no pé da biela sem Oleo e a temperatura ambiente
a leve pressdo dos dedos. Verifica-se o alinhamento da biela.

Embelos e cilindres. — A medida dos didmetros dos cilindros se faz
com o compasso para medidas internas e comparando-as com aneéis cali-
brados com medidas certas. Se houver diferenca sensivel, os cilindros
devem ser retificados. O compasso mede os diametros a cérca de 15 mm
abaixo da borda superior. O quadro abaixo indica as comparacdes com
0 anéis,

Motor de 1.131 cc. (até 1953).

Didmetro de 750 mm ..................- Anel YW 252 a,
” O TR e e Anel VW 252 b.
i A AR e e e e Anel VW 252 c.

Motores 1 200" (1954-66) e “1 300"

Didmetro de TT0 mM ....ccoveivivnnnns Anel VW 252 d.
" TR I e Anel VW 252 e.
i NED I s e Anel VW 252 {.
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Como se deduz, 05 cilindros podem ser retificados duas vézes antes
de serem trocados: a primeira retifica atinge 0,5 mm, e & segunda, 1 mm.

Matlar “1 200" (36 HP) — Medidas dos cilindros ¢ émbolos (ém mm):

Medida Cér Digmalro dos Didgmetro dos
padrdo cilindros émbolos
Tamanha Azul 76990 — 76.998 | 76.05
normal Rosa T7.000 — 77,000 76,96
T7.00 mm Verde __T_?,ﬁll.'l — T7.020 | 15;5!'_3
12 supermedida Azul T7.490 — 774949 7745
77.50 mm Roza TT500 — T7.500 77,48
Verde 17510 — 77.520 1747
2.5 zupermedida Azul 77.880 77,500 7795
T8,00 mm Roza TE, 000 — TEB, DS .56
Verds 78,010 — T8.020 77407
Mator “1 300" — Medidas dos cillindros ¢ embolos (em mm):
Medida Cor Didmetro dog | Digmielro dos
padrdo cilindros embolos
Tamanho Azul 78,990 — 76,999 76,95
normal Reosa 77,000 — T77.009 76,06
77.00 mm Verde 77.010 — T77.020 76.97
1.* supermedida Azul T7.490 — 77499 17,49
77.50 mm Rosa T7.500 — T77.504 T7.46
'il'e_rg_g_ 77510 — T7.520 = 7747
23 gupermedida Azul 77,990 — TI.099 T7.95
7800 mm Rosa 78,000 — 78000 T7.94
Verde 78010 — 78.020 T7.97
Motor “1 500" — Medidas dos cilindros ¢ émbolos (em mm):
Medida Cor Digmetro dos Difimetro dos
padrdo cilindros émbolos
Tamanho Azul B2.980 — B3.001 B2.495
normal Roza 83.002 — 832.013 82,96
83,00 mm Verde 83,014 — 82.025 82 07
1.# supermedida Azul 83,490 — 83,501 B3.45
83.50 mm Rosa 83.502 — B83.513 83,46
Verda 83514 — 83,525 B3.47
23 supermedida Azul 83,990 — B4,001 B3.95
84,00 mm Rosa 84.502 — 84,013 83,96
Verde 84,002 — 84,013 B3.97

40

Fig. 22-H — Medida do dii-

metro do cilindre. Ao
Iado, um ane¢l para com-

paracio.

Motores “1 600" e “1 600" plano — Medidas dos cllindros ¢ émbolos (em mm):

Medida Cir Digmetro dos Didmetro dos
padrdo cilindros émbolos

Tamanho Azul 85,490 — 85,501 B5.45
normal Verde 85,502 — B5 513 BS540
85,5 mm Rosa 85,514 — 85,525 85.47
1.8 gupermedida Azui 85,990 — 86,001 B5.95
86,00 mm Rosa 86,002 — 86,013 85,00
Verde 86,014 — 86,025 85,87
28 supermedida Rosa 86,490 — 86,501 86,40
86,5 mm Verde £6,502 — 86,513 86,46
Azul B6.514 — 86,525 8647

Em caso de retifica, usam-se os émbolos correspondentes 4s novas
medidas, mas em todos os casos a folga entre o émbolo e as paredes do
cilindro deve ser de 0,035 a 0,055 mm. As folgas dos anéis na emenda
e nas canaletas sio as especificadas (V. “Especificagdes dos motores”).

A retifica deve ser a mesma em todos os cilindros. A diferenca de
Péso entre os émbolos € de 10 g no maximo nos motores 1 300", *1 500",
“1 600" e 1 600" plano e de 5 g nos motores "1 200", 1954-66.

Se p desgaste dnalhell.'lndrm for pequeno, pode-se trocar somente os
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anéis de segmento,

Na reposicao dos cilindros, untam-se com dleo de motor as paredes
internas do mesmo, assim como os &mbolos. A junta entre a carcaca e a
base do cilindro (fig. 24-H) deve ser nova. A reposicdo do cilindro se
faz facilmente com o auxilio da cinta prépria para comprimir os anéls
(VW 123 a).

Recolocam-se as chapas deflectoras embaixo dos cilindros, os tuchos
e os tubos protetores das hastes ou varetas dos balancins. HaA uma junta
entre o tubo protetor e o cabecote, como se vé na fig. 28-H.

Antes de se remontarem os cabecotes deve-se proceder a um exame
detalhado nas valvulas, promovendo os servicos mecinicos necessarios,
ja que essas pecas desempenham importante funcao. Se se fecharem de
modo imperfeito, ocorrerio fugas na compressio e na explosio e parte
da forca expansiva dos gases se perde, com perda conseqliente de férga
e prejuizo do desempenho e economia. Vejamos os culdados que mere-
cem antes de serem montadas.

Yalvulas. — Embora o exame visual determine de pronto o estado
de uma valvula, sob certos aspectos somente a comparagio de suas
medidas com as especifica¢oes podera fornecer dados seguros sobre sua
recuperaciao. O estado da face da valvula e da sede mostram se ha ou
nao necessidade de esmerilhamento. Se o motor ja tem algum uso,
digamos, 60 ou 70.000 km é conveniente esmerilhar as valvulas, o que
pode ser feito pelo método manual, com o emprégo da massa para
esmerilhar. Se as superficies estiverem muito corroidas somente a reti-
fica em maquina ou a substituicdo restaura suas caracteristicas.

Fig. 23-H — A reposiciao dos
cilindroz s& faz facilmen-
te com auxilio da cinta
de compressio de anéis
YW 12323, como mostra
a figura ao Ilade.

0 corte dos anéis de com-
pressio deve ficar wvaolia-
d-l:r“]lﬂﬂ baixo ¢ o dos
aneis raspadores de aleo,
vollade para cima.

Fig. 24-H — Na ilustra¢io ao lado, a
seta indica a posigio da junta do
cilindro.
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Exame das sedes das valvulas. — Para se verificar se o eixo longi-
tudinal das valvulas coincide exatamente com o eixo da guia, usa-se o
calibre que vem junto com o jogo de ferramentas de retificar valvulas
(VW 311 k). e o procedimento é o seguinte:

1 — Cobre-se o calibre levemente com tinta de marear.
2 — Introduz-se o calibre na guia da valvula.

v — Gira-se o calibre aproximadamente 14 de volta exercendo sdbre
0 mesmo leve pressio com os dedos.

Fig. 25-H — A largura da face
s ) da wilvula e da sede deve
o ser de 1,3 a 1,6 mm para
Z / as vilvulas de admissio e
1,7 a 2,00 mm para as vil-

vulas de escapamenio.

(Medida *“a” na fig. ao
lado.}
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Fig. 26-H — Pecas do mecanismo de valvolas, (¢1200° — 36 HP)

1 — Arvore de comando de wvalvolas
COm engrenagem

2 — Vareta com o lucho

3 — Guia do tucho

4 — Chapa de seguranga da gula do
fucho

5 = Tubo protetor da vareia do tucho

6 — Anel de vedagio do tubo proletor

7 — Eixo dos balancins

E — Mola do eixo de balancins

3 — Tubo espacador dos balancins

10 — Grampo de reiencio deo eixo de
halancins F

11 — Suporie do eixo de balancins

12 — Balancim

12 — Parafuso regulador da valvuola

14 — Parca sextavada

15 — Arroela do bﬂlam‘:iEn

16 — Vilvala de admissio

17 — Vilvula de escapamento

18 — Maola da valvala

19 — Prato da mola da wvilvula

20 — Chavetas da valvula

4 — Se a sede ndo ficar uniformemente marcada, o que indica que o
calibre nao se assentou perfeitamente em toda a superficie da sede,
esta devera ser retificada com a freza, que vem incluida no jogo de
ferramentas VW 311 k. Essa operagio deve ser feita dentro dos rigores
da técnica, usando-se primeiramente a freza de 45°, depois a de 73°
para os bordos da sede e depois a de 159 Recomenda-se que tal servigo
seja realizado em um Concessionario VW.

Exame das vdlvulas, — Limpam-se as valvulas com escdva de arame
e comparam-se suas medidas com as especificadas as pigs. 91 a 94. Em
caso de retifica, obedecer as especificagbes. Vilvulas muito danificadas
deverdo ser substituidas.

84

Fig. !'ihH — Fegas do mecanismo de valvalas (*1 300", “1 5007, “1 600" & “1 &0
plano.

1 — Arvore de comando 10 — Grampo de retencao do eixo
2 — Vareta do tucho 11 — Balancim

3 — Tuche 12 — Junia de vedacao

4 Tubo da vareta 13 — Parafuso regulador

5 — Anel de vedacio do tubo
i — Eixo dos balancins

7 — Espacador dos balancins
§ — Arruela do balancim

9 — Arruela de pressio

14 — Contra porca

15 & 16 — Valvulas

17 — Retenlor de oleg

1# — Mala da valvula

19 — Prato da valvula
20 — Chavelas da valvula

Verificacao da vedagao das valvulas. Se a vedacdo das valvulas
niio se fizer de modo perfeito, o motor perde compresséo e, por conse-
ruinte, terd sua poténcia sensivelmente reduzida. O exame de vedacio
das valvulas se realiza da seguinte maneira:

1 — Cobre-se inteiramente a superficie do assento (face) da valvula
com tinta de marcar (azul da Prussia).

2 — Introduz-se a valvula na guia respectiva.
3 — Gira-se a valvula aproximadamente 1/4 de volta, exercendo leve
pressdo sdbre a cabeca.
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4 — Retira-se a valvula e observa-se a marca deixada pela tinta,

5 — Se a tinta nio marcou uniformemente a superficie da sede, as
valvulas devem ser esmerilhadas, o que se leva a efeito com a
ferramenta VW 311 cc ou sua correspondente no jogo de ferra-
mentas VW 311 k. Essa operacdo se faz dentro da técnmica con-
vencional.

As molas também merecem atencéo e serio substituidas se a altura
fér menor do que a prescrita com a carga de teste (28 mm com a pres-
sao de 33,5 kg).

Quanto as gulas das valvulas, encaixadas no cabegote a baixa tem-
peratura, dificilmente poderio ser substituidas em uma oficina comum.
Se estiverem muito desgastadas e mesmo o concessionario nao tiver
meios de substitui-las, o remédio & substituir o cabecote.

Para recolocar as valvulas usa-se a ferramenta especial VW 311 h
que comprime a mola e permite ficil reposicdo das chavetas.

Na remontagem dos cabegotes verifica-se se estdo limpas e polidas
as superficies de contacto do cabecote e dos cilindros, colocando-ge junta
nova, na parte indicada pela seta na fig. 28-H. Se o cabecote foi reti-
ficado, recomenda-se o uso de uma junta metalica, fornecida pelo repre-
sentante, de espessura igual a camada metdlica retirada, para que nio
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Fig. 28-H — O tubo de prote-
gio da vareta do tucho
B duas junias oma
Fig. 28-H — Localizacio da enire o tubo ¢ a carcaca
junta do cabecole (s6- do motor & outra enire o

menite motores “1 2007) tubo e o cabegote,
ou seja, ale 1966,

1

a6

Fig. 30-H — Reposicio do cabe-
cote. As duas juntas enlre os
cilindros ¢ o cabecole ja se
encontram no lugar. Ve-ze
que essas juntas ndo S¢ en-
contram entre as soperficies
deé rontalo dessas pecas, mas
um pauco mais abaixo,

se altere a taxa de compressao, provocando constante *batida de pinos".
A junta ¢ colocada entre as duas superficies de contacto e, para evitar
seu deslisamento, firma-se a mesma no lugar ¢com uma leve camada de
graxa, suficiente apenas para que a junta nao corra. Essas juntas sao
formecidas em 4 espessuras: 04 — 0,8 — 1.0 e 1,5 mm.

O apérto inicial das porcas do cabecote deve ser feito com 1 kgm

de tor¢éo e na seqiéncia indicada pela fig. 4-H. O apérto final e sua
torgao esta indicade na legenda das figs. 4 e 5-H.

Montagem dos eixos de balancins. — A montagem é idéntica para os
dois eixos, pelo que faremos referéncia sempre a um so. Antes da remon-
tagem verifica-se o desgaste do eixo, buchas e balancins, comparando
suas medidas com as especificadas. Montam-se os balancins no eixo
observando 0s mesmos lugares de origem. Coloca-se o eixo no lugar mas
nao se apertam a fundo as porcas de fixacdo, sem que se observe o
seguinte cuidado: como vimos anteriormente, o movimento de rotacio
das valvulas se consegue fazendo com que o balancim atue sdbre um
determinado ponto do pé da vilvula como mostra a fig. 1-F. Essa po-
sicio ideal estd na dependéncia da colocacao do balancim, ja que a
valvula nao pode variar de posi¢gio. O apérto final das porcas de fixacao
do eixo de balancins 36 se verifica quando os balancins se encontram
em suas devidas posicdes. Se um ou outro nio se alinha devidamente,
pode-se acrescer arruelas de encosto, ou aplainar a face do furo.

Depois de colocados os dois eixos de balancins, leva-se a efeito a
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regulagem das valvulas, como ficou explicado em outro capitulo, e
repbem-se 05 tampdes dos cabecotes, usando junta nova.

Arvore de comando do distribuidor e bomba de gasolina. — Um
cuidado imprescindivel na montagem dessa peca se refere a colocagio
da arruela de encosto que se encontra em sua parte inferior, a
fim de que & mesma nio venha a cair dentro do carter. Deve-se pren-
dé-la na ponta inferior do eixo com um pouquinho de graxa viscosa, ou
colocd-la com auxilio de uma chave de fenda.

Fig. 31-H — Reposicio da arvo-
re do distribaidor: Coloca-se
o dedo no foro da vela o 1
¢ gira-se lenlamente o mo-
tor alé gue se sinia a com-
pressio ir aumentando; ne
final da compréssio o cilin-
dro esla em ponto de com-
bustio. Colpca-se provisgria-
mente a polia e entio o en-
talhe deve coincidir com a
juncio daz carcacas. (Fig.
10-Iy, pag. 33). Coloca-se a
drvore com o entalhe supe-
rior paralele ao plano da
polia & com o lado mals es-
treilo do exceéntrico vollado
Para a mesmmid.

{Motor plano “1 600" - pag. 90.)

Depois de colocado o distribuidor, leva-se a efeito o ajuste da ignicao,
o que ja detalhamos no capitulo “Sistema de Ignicao”.

Bomba de 6leo. — Na reposicio da bomba, mede-se a folga axial
das engrenagens como mostra a fig. 32-H e também a folga entre os
dentes, Essas especificacoes se encontram no capitulo “Sistema de Lu-
brificacdo”. Para corrigir essa folga axial pode-se facear ligeiramente o
plano da carcaca, mas se esta estiver desgastada internamente, devera
ser substituida.

Depois de colocada a bomba de 6leo, procede-se a montagem da
chapa da polia, desta e da bomba de gasolina, e a seguir as demais
partes, em sentido inverso ao da desmontagem. As chapas de folha ou
‘camisas de ar” devem ser bem apertadas para evitar ruidos.

Na reposicio do radiador de éleo, verifica-se se as juntas estdo em
perfeito estado.
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Fig. 32-H — Medida da folga
axial das engrenagens da
bomba. Com as junias,
esza  Tolga deve estar
compreendida entre 0,066
e 0,183 (sém apérfo ini-
clal). Yeja a pag. 22

REPOSICAO DO MOTOR

Naturalmente, essa operacfio se executa em sentido inverso ao da
retirada, tomando-se certos cuidados elementares que sido do conheci-
mento de um bom meecédnico, e algumas precaucies peculiares,

As superficies de contacto devem estar limpas e planas. A bucha de
Rpoio do eixo do motor de partida serd substituida se em mau estado
e todo o conjunto da embreagem deve ser examinado como descrevemos
no capitulo seguinte. Se o empenamento da Arvore primaria da caixa
de mudancas exceder 0,2 mm, serd substituida. Untam-se de graxa so-
lida a bucha ou rolamento de apoio da arvore priméria no volante do
motor, a bucha do motor de partida e as estrias da Arvore priméria.
Centra-se o disco da embreagem com a ferramenta VW 219 ou com outra
arvore priméria.

Na reposicao do motor recomenda-se cuidado na colocacio da arvo-
re primaria no disco da embreagem, sem danificar o colar e sem se
empenar, Por isso recomenda-se que essa operacio seja feita devagar e
cuidadosamente. Estando o motor a altura conveniente, leva-se o mesmo
a frente procurando introduzir a drvore priméria no colar, sem forcé-lo,
e depois no cubo do disco de embreagem. Recomenda-se girar levemente
& arvore de manivelas pela polia para facilitar essa introdug#o.

Os estdjos inferiores penetram nos furos e servem como guia. Re-
poem-se os parafusos superiores e apertam-se todos progressivamente,
No apérto final, comeca-se pelas porcas dos parafusos superiores e
depols as dos inferiores.

Ligam-se depois todos os cabos de comando e as bracadeiras de
fixaciio dos conduites.
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MOTOR PLANO “1 600"
RETIRADA — REPOSICAO
DESMONTAGEM — MONTAGEM

i Vide ilustractes a partir da pag. 259).

1 — Desligue o cabo “terra” flexivel.
2 — Retire o filtro de ar completo.

3 — Desligue os fios do altéernador,
da bobina, do interropior da
pressio do oleo (“cebolinha™) e
do abafador automitico.

4 — Retire a vareta indlcadora do ni-
vel do dleo e o tubo de borracha
do tubo de abastecimento de
alen,

5 — Desligune o twante de comando
do acelerador.

6 — Retire os tubos flexiveis da ear-
caca do wvenillador.

7 — Retlre o suporte traseiro do mo-
tor e suspenda o carro no ele-
vador ou em cavaletes altos.

g .— Desligue oz tubos flexivels entre
o motor e as caixas de agueci-
memnto.

9 — Desligne os cabos das vilvalas
do aguecedor.

10 — Desligue a conexdao do tubo de
gasolina mna chapa protetora
dianteira do motor, obturando
sua extremidade com um taru-
go ou plugue.

11 — Retire as doas porcas dos esto-
jos inferlores gue prendem o
motor 4 caixa de mudancas.

12 — Coloque um macaco de carrinho
embaixo do carro, de modo que
a plataforma se encosté na par-
te inferior do motor.

13 — Retire as porcas dos estojos su-
periores do motor.

14 — Puxe o macaco para trie, até que
a drvore primdria se afaste com-
pletamente do colar da embrea-
gem.

17 = Abaixe a plataforma e retire o
molor.

18 — A reposicio se faz na segiléncia
inversa das operagdes descritas,
tendo-se o miximo cuidadoe na
colocacio da drvore primaria da
calxa de mudangas nas estrias do
disco da embreagem e no rola-
menio de apoio.

DESMONTAGEM DO MOTOR

1 — Drene o dleo do carter.
? — Retire o filtro de tela

3 — Retire a chapa dianteira do mo-
tor e o silencioso.

§ — Desligue o5 condulos de agueci-
mento.

5 — Retire o alternador.

& — Retlre a carcaca da socgio do
ar.

7 — Retire a polia, a metade poste-
rior da carcaca do ventilador, o
ventllador e a metade anterior

da carcaca.

£ — Retire o distribuidor, a bomba de
gasolina, ¢ a drvore do distri-
buidor.

% — Retire o radiador de oleo.

10 — Retire 03 dois eixos de balan-
cins.

11 — Retire o8 cabecotes, l:lltgdrm,
pinos dos émbolos ¢ o5 embo-
los, marcando as pe¢as com tin-
ta para recoloci-las nos mesmos
lagares.

12 — Retire a embreagem e depois o
volante do motor.

13 — Retire a bomba de oled.

14 — Desmonte a carcaga, retirando
as porcas ¢ parajusos que pren-
dem duas metades & retire as ar-
vores de manivelas & de coman-
da de wilvalas.

(03 servigos mecinicos nos cobego-
tes, vilvualas, irvores de comando e de
manivelas, émbolos e cllindros, bomba
de 6leo e volante do motor se fax do
mesmo modo ji descrito em relacio aos
ottros tipos de motores, observando o
nso de pecas proprias e medidas cor-
respondentes ao tipo do motor.

Remontagem da drvore do distribui-
dor: A montagem dessa pec¢a se faz de
modo que a linha prolongada que pas-
sa pelo entalhe forme um ngulo de
£0° com a linha longitudinal do motor,
tendo a parte mais esireita do excén-
teleo voltada para a bobina, estando o
primeiro cilindro no ponto de ignigio.

ESPECIFICACOES MECANICAS DOS MOTORES

“1 131 cc” — 1952-53
“1 200" - 36 HP — 1954-66

Tipo — 4 cilindros, horizontais, opostos 2 a 2, de ciclo a 4 tempos,
refrigerado a ar por ventoinha,
Diagmetro dos cilindros: 75 mm (modelos até 1953)
TT mm (modelos 1954-68)

Curso do émbolo: 64 mm (todos).
Cilindrada: 1.131 cc (modelos até 1953)

1.192 cc (modelos 1954-66)
Rozdo de compressao: 5,8:1 (modelos até 1957)

6,6:1 {modelos 1959-66)
Poténgia efetiva: 30 HP (modelos até (1958)
36 HP (modelos 1959-66)

Ovalizacde maxima permitida nos cilindros: 0,01 mm

ARVORE DE MANIVELAS

De ago forjado, apoiada em 4 mancals providos de casquilhos
substituiveis. A numeracéo se faz a partir da embreagem.
Diametro dos munhdes e moentes, exceto o de n.° 4: 50 mm
Diametro do munhdo n.° 4: 40 mm
Diametro na altura da engrenagem da distribuicde: 42 mm
Folga axial medida no 1.° mancal: 0,070 a 0,120 mm
Tolerancia maxima da felga axiael: 0,150 mm
Folgas radiais dos manceis 1, 2 & 3: 0,052 a 0,115 mm (Mod. até 1953)
0,047 a 0,102 mm (Mod. 1954-68)
Tolerdncia: 0,19 mm (todos).
Folga radial do mancal 4: 0,036 a 0,086 mm (mod. até 1953),
0,031 a 0,083 (mod. 1954-66).
Tolerancia: 0,80 mm (modelos 1954-68)
Diametro dos apoios na carcaga: n%. 1, 2 e 3: 60,00 a 60,019 mm,
n.° 4: 50 a 50,025 mm,

|



Ovalizagde maxima dos casquilhes: 0,03 mm.
Empenamento mdximo da drvore na altura dos munhdes 2 e 4:
0,03 mm.
Ovalizagao maxima do volante-motor: 0,40 mm.
Empenamento maxime do volante: 0,30 mm.
Diagmetro do alojomento do anel de vedagdo no volante; 5990 a
60,10mm.

Lorgura do mesmo alojamento: 12,5 mm.
Espessura do volante na altura dos furos: 6,3 a 6,7 mm.
Espessura minima: 4,8 mm.
Ovalizagdo maxima da pelia: 1 mm (modelos até 1953)
0,80 mm (modelos 1964-66)
Empenamento mdximo da pelia: 1,00 mm (modelos até 1953)
0,30 mm (mcdelos 1954-66)

BIELAS

De ago forjado, providas de buchas nog pés e casquilhos nas cabecas,
Folga radial do mancal: 0,019 a 0,074 mm. Tolerincia: 0,15 mm.
Folga axial do mancal: 0,170 a 0,395 mm. Tolerincia: 0,70 mm.
Ovalizaggo maxima dos casquilhos: 0,03 mm,

Folga entre o pino do émbolo e o pé da biela: 0,005 a 0,026 mm. To-
lerancia: 0,00 mm.

Mdxima diferenca de péso entre as bielas: 11 gr (Mod. atée 1953). 2
gr (Mod. 1954-66). Na separaciio: 5 gr no maximo.

EMEOLOS

Em liga leve de aluminio.

Folga entre o émbolo e o cilindro: 0,02 mm.

Digmetro do pine do émbolo: 20 mm.

Pinos com diametros ligeiramente maiores ou menores, para reparos.

Anéis de segmento: 2 anéis de compressio e um raspador de o6leo.

Folga dos anéis de compresséo nas ranhuras: 0,035 a 0,062 (Mod.
até 1953).

Folga dos anéis de compressdo nas ranhuras: 0,040 a 0,072 (Mod.
1954-66). Tolerfncia (Todos): 0,1 mm.

Folga do anel de élec na ranhura: 0,025 a 0,052 (Todos). Tolerancia:
0,10 mm.

Folga dos anéis de compressao na emenda (Tedos): 0,30 a 045 mm
Tolerincia: 0,85 mm.
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Folga do anel raspador de éleo na emenda (Mod. até 1953): 0,30 a
0,45 mm. Tolerancia: 0,95 mm.

Folga do anel raspador de élec no emenda (Mod. 1954-66): 025 a
0,40 mm. Tolerdncia: 0,95 mm.

ARVORE DE COMANDO DE VALVULAS

Arvore de comando de valvulas de aco, localizada abaixo da drvore
de manivelas, entre as duas metades da carcaga. Comando por tuchos,
hastes e balancins. Sustentada por trés apoios, engrenagem présa ao
rixo por rebites. A engrenagem possui uma ranhadura no centro onde
se aloja o eixo da engrenagem da bomba de dleo.

Diametro do apoio na carcage: 24020 a 24,041 mm. Tolerancia:

24 070 mm.

Folga radial: 0,020 a 0.074 mm Tolerdncia: 0,12 mm,

Folga axicl: 0,020 a 0,054 mm medida no mancal mais préoximo da

engrenagem. Tolerancia: 0,10 mm.

Empenamenta medidoe no mancal central: 002 mm. Tolerincia:

0,04 mm.

Empenamento maximo da engrenagem: 0,10 mm,

Ovalizagéo maxima da engrenagem: 0,03 mm.

Folga entre os dentes das engrenagens: 0,010 a 0,035 mm.

VALVULAS DE ADMISSAO. (Mod. até 1953 — Motor 1.131 ce):

Folga das vdlvulas (todos os modelos): 0,10 mm a frio, a tempera-
tura ambiente de 20 a 25°C.

Diometro da cabega: 27,9 a 28,1 mm.

Diametro da haste: 6955 a 6,995 mm.

Diametre minimo da haste: 6,920 mm.

Comprimento total: 101,7 a 102,3 mm.

Angulo da sede: 450

Largura da face: 1,3 a 16 mm (fig. 25-H).

Altura da mela: 43 mm.

Altura da mola com uma pressio de 33,5 kg : 28 mm.

Diémetro da guia: 7,000 a 7,015, Tolerancia: 7.070 mm).

Folga da haste na guia: 0,035 a 0,060 mm. (Tolerincia: 0,15 mm).
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ALVULAS DE ESCAPAMENTO (Mod. até 1953 — Motor de 1.131 cc).

Folga das vélvulas: 0,10 mm a frio.
Diégmetro da cabega: 279 a 28,1 mm.
Diémetro da haste: 6,945 a 6,955,
iametro minimo da haste: 6920 mm.
Comprimento total: 101,7 2 1023 mm.
Angulo da sede: 45°
Largura da face: 1,7 a 2,00 mm (fig. 25-H).
Alture da mola: 43 mm.
Altura da mola a uma pressdo de 33,5 kg.: 28 mm.
Diégmetro da guia: 7,00 a 7,015 mm. (Tolerdncia: 7,070 mm).
Folga da haste na guia: 0,045 a 0,070. (Tolerancia: 0,15 mm).

ALVULAS DE ADMISSAQ (Mod. 1954-66 — Motores 1.182 cc)

Folga das vdlvulas: 0,10 mm a frio.

Diémetro da cobega: 29,9 a 30,1 mm.

Digmetro do haste: 6,955 a 6,965 mm.

Diédmetro minime da haste: 6920 mm.
Comprimento total: 101,7 a 102,3 mm.

Angule da sede: 43°.

Largura da foce: 1.3 a 16 mm (fig. 25-H).

Altura da mela: 43 mm.

Altura da mola o presséo de 33,5 kg : 28 mm.
Diémetro da guia: 7,008 a 7,023, (Tolerancia: 7,070).

Folga da haste na guia: 0,043 a 0,068 mm. (Tolerincia: 0,15 mm).

VALVULAS DE ESCAPAMENTO (Mod. 1954-66. Motor de 1.192 cc)

Folga das valvulas: 0,10 mm a frio.

DiGmetro do cabeca; 279 a 28,1 mm.

Digmetro da haste: 6,945 a 6,950 mm.

Digmetro minimo da haste: 6920 mm.
Comprimento total: 101,7 a 1023 mm.

Angulo da sede: 4359,

Largura da face: 1,7 a 2,00 mm (fig. 25-H).
Altura da mola: 43 mm,

Altura da mola a uma pressdo de 33,5 kg.: 25 mm
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Diametre da guio: 7,023 & 7,038 mm. (Tolerdncia: 7,080 mm).
Folga da haste da guia: 0,068 a 0,098 mm. (Tolerdneia: 0,15 mm).

BALANCINS E HASTES DOS BALANCINS (Todos os modelos)

Diametro do furo da haste do balancim: 15000 a 15,018 mm.
Diametre maxime do fure: 15,060 mm.

Diametro da haste do balancim: 14,966 a 14,984 mm.

Folga entre a haste do balancim e o furo (guia): 0,016 a 0,052 mm,
Tolerédncia maxima da folga: 0,120 mm.

Diagmetro do furo do balancim: 15990 a 16,018 mm.

Tolerancia maxima do diametro do fure do balancim: 16,035 mm.
Diametro do eixo dos baloncins: 15966 a 15984 mm.

Folga entre os boloncins e o eixo: 0,006 a 0,052 mm.
Tolerancia maxima da folga entre os balancins e o eixo: 0,080 mm.

1300 —46 HP “1600" —-60 HP
1500 -52 HP 1600 PLANO-65 HP

Os motores “1 300", *“1500" e “1 600", inclusive o da Variant, sdo
do mesmo tipo dos anteriores, isto €, de 4 cilindros horizontais, opostos
2 8 2, refrigerados a ar por ventoinha. O curso do émbolo é 0 mesmo

para todos os 3 tipes, enquanto o didmetro dos cilindros aumenta pro-
porcionalmente,

Diametro dos cilindros: 77 mm (“1 300™)
83 mm (“1 200™)
85,5 mm (“1 600"
Curso do émbole (todos): 68 mm
Cilindrada: 1285 cm® (“1 300")
1483 em® (“1 500")
1584 em?® (“1 600")

Taxa de compressdo: 66 : 1 (1300 e “1 500™)
T2:1 ("1600")
Poténcia efetiva (SAE): 46 HP a 4.600 RPM (“1 300")
o2 HP a 4.200 RPM ("1 500™)
60 HP a 4.600 RPM (Sedan *“1800")
6o HP a 4.600 RPM (Variant)

BIELAS

De aco forjado, providas de buchas no pé e casquilhos na cabega
Digmetro do fure na cebeca: 57,30 mm no méximo
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Diémetro do furo para @ buche do pino do émbelo: 23 970 & 24 00 mm

Disténcia entre os centros dor dois fures: 137,06 = 0,2 mm

TorcGo de apérto dos porcas das cabegas: 5,0 Kgm

As bielas possuem uma marcagio forjada que deve ficar voltada
para cima.

EMBOLOS

Em liga leve de aluminio. Fossuem 2 anéis de compressao e um ras-
pador de oleo e tém a cabeca cOncava.

O anel de compressio superior possue um filete central de ferrox.
O inferior é Ge tipo normal. O anel raspador de Gleo é provido de uma
mola de expansdo entre o émbolo e o anel

As medidas dos émbolos € outras caracteristicas estdo detalhadas no
texto.

ARVORE DE COMANDO DE VALVULAS

Essa peca, localizada abaixo da arvore de manivelas se apéia em cas-
quilhos do tipo substituivel, sendo que o de n.2 3 possui bordos salientes
a fim de melhor absorver o5 esforgos axiais da arvore.

Os tuchos sdo do tipo rotativo e separados da haste.

Digmetro do apoio da drvore de comando na carcaca: 2750 a
27,52 mm.

VALVULAS

Folga das valvulas o frio: 0,10 mm
Comprimento da haste do tuche: 2815 = 13 mm
Diégmetro da haste do tuche: 90 + 0,08 mm

ARVORE DE MANIVELAS

De aco forjado, apolada em 4 mancais providos de casquilhos subs-
tituiveis. A numeracio se faz a partir da embreagem.
Digmetro dos munhées ¢ moentes, exceto o de n® 4: 55 mm .
Diadmetro do munhdo n.® 4: 40 mm
Diémetre dos apoios na carcaga: mancais 1,2 e 3: 65,00 a 65,02 mm
mancal 4: 50,00 a 50,03
Espessura do volante do motor: 24 + 0,2 mm
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EMBREAGEM — SEDAN E KOMEI
TRANSMISSAO PARCIALMENTE SINCRONIZADA

SEDAN DE 1852 ATE MARCO DE 1961
CHASSI N.© 32.135

KOMEI DE 1952 ATE JUNHO DE 1959
CHASSI N.© 469.506

TRANSMISSA0 TOTALMENTE SINCRONIZADA
SEDAN A PARTIR DO CHASSI N.2 32.136

KOMBI A PARTIR DO CHASSI NO 469.507
SEDAN “1 600"

VARIANT



Fig. 1-1 — Corte da embreagem

1 — Garfao
2 =— Colar {rolamentod

N

=l 5
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Arvore primaria
Espelho do platd

Mola de retormo da alavanca de
debreagem

Alavanca de debreagem
Parafusse e porca de regulagem

£ = Mola de pressio

8 — Suporte do platd ou lampa
10 — Rolamenio de agulhas

11 — Disco da embreagem
12 — Volanie do motor
13 — Guarni¢dées do disco da embrea-

gem
14 — Platd (disco de pressio)

T e amem——

il P Sl

A EMBREAGEM

Funcdo e constituiggo. — A transmissao do movimento do motor a
transmissdo se realiza por meio de um disco fortemente comprimido
contra o volante do motor, ndo havendo qualquer ligagdo por outro
meio: é um acoplamento por atrito ou justaposicio. Assim, se o disco
se afastar do volante, a transmissio do movimento do motor a caixa
de mudancas fica interrompida. E justamente o que acontece quando
se calca o pedal da embreagem e sua finalidade é permitir a troca de
engrenagens na caixa de mudancas, o que nio poderia ser feito com 0
motor acoplado & caixa.

As principais partes da embreagem sao as seguintes (referéncias a
fig. 1-I): disco de friccao ou disco de embreagem (11), provido de um cubo
no qual se aloja & Arvore primaria da caixa de mudancas por engate de
estrias; platé ou placa de pressdo (14), provida de fortes molas de pressdo
(8), que o comprimem contra o volante do motor (12), ficando o disco
da embreagem entre essas duas pecas; o suporte do plato ou tampa (9},
no qual se alojam os apoios ou capas das molas de pressdo € (ue fixa o
conjunto da embreagem no volante do motor, trés alovancas de debrea-
gem ou “gafanhotos” (6), as quais, apoiadas no suporte do plato, con-
trolam o deslocamento do platé para frente ou para tras; espelho do
platé ou “deslizador”, (4), que reune as trés extremidades livres dos
dos gafanhotos; o celar de carvéo ou de rolamento (2), cuja funcgio ¢
forcar 0 espélho do platd & frente e assim fazer os gafanhotos gira-
rem em seus eixos, para que forcem o platd a se afastar do volante
do motor; o garfo (1), que atua sobre o colar, comandado pelo pedal
¢a embreagem. As figuras 2-1 e 3-1 mostram essas pecas destacadas.

Quando o motor estd funcionando e o pedal solto, todo o conjunto
gira como se fosse uma s6 peca, inclusive a arvore priméaria. Se se calca
o pedal, o garfo forca o colar, que por sua vez forca o espelho do
platd e com éle os trés “gafanhotos”, os quais puxam a placa de pressao
contra a acdo das molas. A resisténcia que se sente no pedal & pro-
vocada por essas molas, a0 serem comprimidas. A placa de pressao,
recuando, deixa livre o disco de friccédo, de modo que o volante continua
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Fig. 2-1 — A embreagem montada (1) ¢ suas parles constituintes destacadas. A
ilusiracio acima foi retirada do ratilogo de pecas da Kombl, mas as dii:t-
rencas entre todos o5 modelos resident em medidas e detalhes de construcao,
como se¢ segue, Nos modelos de 36 HP (até 1966) o sedan ¢ o Karman Ghia
possuem colar de carvio, gue pode ser substiluide pelo tipo de rolamenta.
uvsado nos utilitirios, desde que se trogquem também as molas de retenciao.
Os modelos <1300" & “1 500" sio todos equipados com colar de rolamento.
Em todos os modelos, os utililarios possuem duas molas de pressao, wma in-
ierna (14} » outra externa (13) em cada conjunto. O szedan & o Karman
Ghia possuem somente uma maola de pressio, em todos os modelos, Nos mo-
delos “1 300" ¢ “1 500" a regulagem do plalé se faz por meio das porcas, pois
os parafusos siio oscilanies ¢ todo o conjunto € mais reforcado gque o anterior.

1 — A embreagem montada

2 — Parafuso sextavado

3 — Arruoela de pressio

4 — Disco da embreagem

53 — Boporte do plaic

& — Platd ou disco de pressio

7 — Espélho do platd (deslizador)
8 — Alavanca de debreagem

9 — Parafuss de regulagem

10 — Porca de regulagem

11 — Mola da alavanca de debreagem

12 — Mola do espelho

13 — Mola de pressio externa

14 — Mola de pressio interna

15 — Capa das molas

16§ — Prato da mola de pressio

17 — Colar (de carvao eu rolamento)
18 — Mola de fixagio do colar (na Fig.

20 — Rebite cilindrico

o0

fi

22

30

23

2%
5 21

18 33

Fig. 3-1 — O garfo da embreagem e DECas ANEXAS.

— Garfo da embreagem ( caixa par- 27 — Parafuso de retencio da bucha
& cialmente sin:rmf‘-uﬂ:. 28 — Alavanca de embreagem

g _ 25 — Anel de retengio _
o E?;E:n‘tl: ;ﬂ'ﬂ:ﬁﬁ; Leaixa 10°  3p — Mola de recuperagio da alavanca

de embreagem -
23 — Bucha do garfo 31 — Mola de recuperacio da alavanca
24 — Bucha do garfe

de embreagem
25 — Bucha esquerda do garfo 32 — Prato da mola de recuperagio
26 — Arruela do garfo

33 — Anel de retencio

a girar mas ndo o disco. Interrompe-se assim 0 movimento da arvore
primaria, engatada no disco, e pode-se trocar as marchas. Tao logo o
pedal seja solto o platd volta a comprimir o diseo da embreagem contra
o volante do motor e restabelece-se a tfransmissio do movimento.

Note-se que, quando o pedal estd calcado e a placa de pressao
afastada, o disco fica livre e nio gira, mas a placa de pressdo e todo o
conjunto continua girando, pois estd préso ao volante pelo suporte do
platd; a 4rvore prmaria nfo gira porque se engata tio somente ne cubo
do disco de embreagem, atravessando livremente as outras pecas.

O disco de embreagem tem a coroa dividida em 12 setores (ape-
nas 6 nos modelos antigos), todos levemente concavos, sendo que as con-
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Fig. 4-1 — Verifllcacio do
empenamento do disco
da embreagem. O limite
maxlmo de empeno ¢ ﬂg
0.5 mm nos modelos ate
1866 & de 0.8 mm nos
modelos “1 3007, “1 500",
“1 600" & Variant,

cavidades de alternam, isto é uma é voltada para um lado e a seguinte
para o outro. A finalidade é proporcionar certa flexibilidade ao disco,

Manutengdo. — O lnico cuidado de manutencio requerido pela em-
breagem ¢é a corregdo eventual da folga do pedal, que deve se manter
entre 10 a 20 mm. (A folga é a distancia percorrida pelo pedal entre a
posicdo de repouso e aquela em que se faz sentir resisténeia). Adiante
2xplicamos como realizar essa regulagem,

O uso consciente da embreagem prolonga sua vida 1til e aqui véo
as regras basicas:

Nao dirija com o pé apoiado sébre o pedal.

MNao use o pedal como se fosse o acclerador, nem acelere o motor tendo
o pedol parcialmente calcado.

Ao porar em uma subida, use o freio de estacionamento e néo deixe
o motor funcionands e o embreagem deslizando para manter o veiculo.

Retirada da embreagem, Essa operacdo, assim como a desmon
tagem da embreagem ja fol descrita quando tratamos da desmontagem
do motor, (Pédg. 63)

Depois de desmontada, procede-se ao exame das pecas.

Disco da embreogem. — Por ser a parte mais sujeita a desgaste,
£Ssa peéca merece culdados especiais. As guarnicdes (“lonas™) desgas-
tam-se depois de muito uso e devem ser substituidas, para o gque
S€ recomendam os servicos do revendedor no que se refere a ésse reves-
timento, ja que essa operacdo requer cuidados especiais. Eis aqui os
fundamentais: uso de lonas genuinas; as concavidades dos setores

102

1]

devem ser uniformes e dentro dos limites especificados, as lonas devem
ser rebitadas justamente na parte mais concava como mostra a fig, 5-I,
e para cada rebite colocado pula-se um furo, onde ira se alojar o rebite
do se¢tor seguinte. O empenamento maximo permitido é de 0,5 mm.
Sendo ultrapassado ésse limite, troca-se o disco completo. Ndo deve
haver folga entre as estrias da arvore priméria e as do cubo do disco.

Molas. — Comparam-se as molas com as especificagdes, substituindo
as gue estiverem fracas. (Veja “Especificacdes” neste capitulo).

Plats. — Se estiver desgastado ou aspero, é permitida uma retifica
até 0,1 mm,

Na montagem da embreagem, a ferramenta VW 254a facilita o tra-
balho e proporciona montagem correta, Verifica-se o paralelismo entre
o espelho do colar e o volante do motor, A fig. 7T-I mostra como usar a
ferramenta e sua legenda explica pormenores da operagéio.

molas do disco da em-

Colar. — Para se retirar o colar, retiram-se as duas molas que o
prendem ao garfo. Se o carvido (ou rolamento) estiver gasto, rachado ou
arranhado, o colar deve ser substituido. Se se deseja usar o colar de
rolamento nos sedans, basta substituir também as molas por outras
proprias.

O eixo do garfo, que atravessa a carcaca, s6 pode ser retirado se
a calxa de mudancas fér desmontada nos modelos sem a primeira mar-
cha sincronizada.

Regulagem do folga do pedal. — A folga do pedal deve estar com-
preendida entre 10 a 20 mm, o gque corresponde a uma distincia de 1 a
2 mm entre o colar e a placa de debreagem (fig. 1-I). A regulagem
se faz na ligacdo do tirante de comando com a alavanca de debreagem
(fig. 9-I), que se encontra na parte superior da caixa de cambio. Sol-
ta-se a contra-porca e age-se sdbre a porca de regulagem até obter-se
o movimento livre desejado, depois do que aperta-se a contra-porca.
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Fig.

Fig.

G-I — Ao se colocar a
embreagem no volante, as
salléncias que centram
a tampa, indicadas pelas
setas, devem se alojar
devidamente no volanfe,
s parafusos que fixam
o suporte do plaild as vo-
landle devem ser aperta-
dos gradativamente & al-
ternando o8 diameiral-
mente opostos. 0 apérto
final deve ser de 4 Kgm.

7-1 — A regulagem da
embreagem dos modelos
de 36 HP se realiza de
modoe simplissimo com au-
Xilio da ferramenta VW
254 a, como mosira a fi-
gura ao lade. O aparélho
permite regular as ala-
vancas de debreagem de
mode gue o sspélho do
plate figue paralelo com
a4 superficie do volante e
A distincia de 26/27 mm
deste. (V. lexto). A pla-
e de controle do disposi-
fivo deve encoslar no es-
peiho e a ranhura do sew

1

Fig. 8-1 — A folga do pedal da
ambreagem (“a™) & de 10 a
20 mm para todos o5 mo-
delos

Fig. 9-1 — A sela indica a porea
de reguligem da folga do
pedal, que se& encontra na
ligacio no tirante de co-
mando com a alavanca de
embreagem. Ha também
uma conira-porca. A regu-
lagem ¢ facilitada com o uso
de uma chave para a porca
de regulagem em forma de
irevo, encontrada nas casas

ping deve ficar alinhada
‘em o cantoe do suporte,
A regulugem se faz pelos
paralusos.

especializadas (V. lambém
fig. 10-1).

outro lado, ao se calear o fundo no pedal, a parte superior “B" do furo
néo deve ser forcada contra o tirante. Com o pedal silto, o tirante se

i apoia levemente na parte interior “A” do furo em forma de funil.
MNos modelos “1 300", a distincla do espelho do platd ao plano do voelante &
de 27 = 02 mm e nos modelos “1 500, “1 600°" e “1 600" plano, 30 = 02 mm.

M psges 1 f 1 i arafusoz sio do
e o ST D, U e SUBSTITUICAO DO CABO DE COMANDO DA EMBREAGEM

Sedon ¢ Kormann Ghia:

1) — Firmar o carro com calcos e retirar a roda iraseira esquerda.

2) — Desligar o tirante em sua ligacio com a alavanca de
embreagem,

3) — Retirar a guarniciio de borracha do tubo-guia do tirante.

4) — Desligar a haste do émbolo do cilindro mestre de sua juncao
com a alavanca de comando.

5) — Desmontar o sistema de alavancas dos pedais préso a estru-
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Colocagdo correta do garfo no alavanca de embreagem. — Se
0 elxo do garfo foi retirado, na remontagem tomam-se os seguintes
culdados: substitui-se as buchas de apoio se estiverem gastas e, na re-
montagem, untam-se as mesmas com graxa macia. A ligacio do
garfo com a alavanca de embreagem obedece a certos critérios: Ao se
calcar no pedal até eliminar a folga, a alavanca de embreagem deve
formar um &ngulo com a vertical nunca superior a 29 (Fig. 10-1). Por




Fig. 10-1 — Detalhe da perfeita
colocacio da alavanca de
embreagem no garfo.

A — Bordo inferior

B — Bordo superior

1 — Exiremidade roscada do
tirante

2 — Contra-porca

3 — Porca de regulagem

4 — Alavanca de embreagem

§ = Garfo da embreagem

MOTA: A partlr do Chassi no.

134.400 (1-8-68) a fixacio do ala-
vanca no garfo ndo se faz mais
com o parafoso & porea. A ligacio
¢ feita por engraramenty de esirlas
e dois anéis de retencio gue limi-
tam o movimento axial do pedal.
BMio s usa mals o anel de encdsto.

tura central, (Desligar antes o cabo do acelérador).

68) — Puxar o tirante, Antes de recolocar o névo tirante, lubrifi-
cé-lo com graxa propria e seguir a ordem abaixo:

7) — Enfia-se o tirante pela abertura do tubo central até que
penetre no tubo-guia. Enfia-se o cabo.

8) — Recoloca-se a guarnicdo de borracha do condulite,

9) — Liga-se o cabo com a alavanca de embreagem, lubrificando a
juncéio com graxa.

10) — Engata-se a estremidade do cabo com o dente do pedal e
mantém-se 0 mesmo na posicio vertical para que ésse engate
nio se desfagca ao se recolocar © mecanismo do pedal no
lugar, enquanto se puxa a outra extremidade do tirante.

11) — Liga-se a alavanca de comando do freio com a haste do
émbolo, verificando-se a folga se estd correta. A folga entre
a haste de acionamento e o émbolo deve ser de 1 mm.

12) — Regula-se a folga do pedal como ficou explicado.

13) — O conduite do tirante, quando flexionado, deve apresentar
uma flexdo de 20 a 30 mm. no ponto designado por B, na
fig. 11-1. Essa deflexio correta se consegue determinando-se
a tensdo inlecial do conduite, pela colocacao de arruelas de
espessura conveniente entre o suporte do conduite na caixa
e 0 terminal do conduite (A, fig. 11-I).
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Fig. 11-1 — Detalhes do cabo de comando da embreagem, modelos com caixa
de mudancas fotalmente sincronizada. Nos modelos com caixa de muodancas

parcialmente sincronizada a diferenca reside no suporte do conduite, que tem
oitra forma.

Kombi :

1) — Colocar o veiculo em cavaletes.

2 — Desligar o tirante em sua ligacio com a alavanca de embreagem
(fig. 9-1).

3) — Retirar a coifa de borracha do conduite.

4) — Retirar a chapa de protecdo dos pedais.

5) — Desligar o cabo em sua ligacio com o pedal.

6) — Retirar a coifa de borracha do eonduite e retirar o cabo.

7T — Monta-se o novo cabo na seqiiéncia inversa de operacoes, lubrifi-

cando-o antes com graxa propria. A porca de ajuste também
deve ser bem lubrificada.

8) — Regular a folga do pedal, como ja detalhamos.

9) — WVerificar e corrigir, se preciso, a flexio do conduite, como nos
sedans (fig. 11-I).

Fig. 12-1 — Modo de introduzir o
cabo de comando da embrea-
gem no tunel central do sedan.
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DEFEITOS NA EMBREAGEM

1) —

2) —

A=
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Ruidos diversos. — Causas e consértos:

a) — Rolamento de agulhas gasto — substituir ¢ mesmo.

b) — Carvao ou rolamento do colar gasto — substituir o mesmao.

¢) — Molas das alavancas de debreagem (gafanhotos) fracas ou
com tensdo desigual. — Substituir as molas.

d) — Partes metalicas do disco rocando no platd — substituir
o disco.

A embreagem patina. — O motor funeciona bem mas o veiculo nao
desenvolve. Causas e consértos:

a) — Folga da embreagem muito reduzida. — Regular a folga.

b) — Presenca de oleo ou graxa no disco da embreagem. —
— Substituir as lonas e pesquisar a causa da presenca de
Oleo: junta de vedacdo da arvore de manivelas em mau es-
tado ou junta de vedacéio da transmiss@o vedando mal. —
— Substituir essas juntas.

A embreagem prende ou nao debreic completamente. — Cau
583 e consérto:

a) — Folga do pedal muito grande. — Regular a folga.

b) — Flexfio da guia do cabo muito grande. A flexao deve ser
de 20 a 30 mm. (Fig. 11-I).

¢) — Disco da embreagem ou arvore primaria empenados. — Re-
tificar a frio ou substituir essas pecas.

d) — Segmentos do disco da embreagem sem & curvatura
normal.

e€) — Lonas partidas. — Substltui-las,

) — Deslocamento enire a Arvore priméria e o rolamento de
agulhas do mancal de apoio — Algumas vézes, corrige-se
ésse defeito soltando os parafusos do motor a caixa de mu-
dancas e apertando-os novamente. Verificar o parafuso que
suporta o rolamento e prende o volante.

g) — Rolamento de agulhas gasto ou sem lubrificacdo.

— Substituir ou engraxar o rolamento.

h) — Estrias da arvore priméria ou do disco da embreagem sujas
ou com rebarbas. — Limpar ou eliminar as rebarbas,

i) — Guarnices do disco sujas de 6leo ou de graxa.

j) — Articulagdes dos pedais, cabo da embreagem ou eixo do
garfo emperrados. — Lubrificar,
k — Guarnicdes coladas — Lava-las com benzina.

4) — A embreagem nao embreia. — Causas e conséertos:

a) — Caixa de mudancas sdlta no chassi. — Apertar as porcas
e 08 parafusos de fixacHo.
b) — Flexao da gula do cabo muito pequena. — Corrigir a flexfo.
¢) — Molas de pressao com tensfo desigual. — Substitui-las,
d) — Superficie de atrito do platd empenada ou muito gasta,
— Bubstituir o plato.
e) — Diseo da embreagem empenado — Substituir (Fig. 4-I).

f) — Molas do disco da embreagem com curvalura desigual.
— Se nao for possivel corrigir a curvatura, substituir o
disco.

g) — Embreagem suja de oleo ou graxa. — Substituir os anels
de vedacao da caixa de mudancas ou do motor.

ESPECIFICACOES

Sedan “'1 200" — 36 HP
Comprimento livre da mola do platd: 46 = 1.5 mm

Comprimento com carga de 60 = 2 kg: 28,3 mm. Limite: 50 kg

Kombi “'1 200 — 36 HP
Mola externa

Comprimento livre: 448 = 0,5 mm

Comprimento com carga de 54,5 a 58 kg: 283. Limite: 46 kg.
Mola interna:

Comprimento livre: 49 = 1,5 mm

Comprimento com carga de 17 = 15 kg: 26,2 kg

Sedaon 1 300 — 46 HP
Cor da mola: azul escuro

Comprimento livre: 45 = 1.5 mm
Comprimento com carga de 63 + 3 — 1 kg: 20,2

Kombi e Karmann Ghia 1 500 — 52 HP
Cor da mola: branco com risco amarelo

Comprimento livre: 43 = 1,5 mm
Comprimento com carga de 47 = 25 kg: 292 mm

109



TRANSMISSAO PARCIALMENTE SINCRONIZADA

O mecanismo da caixa de mudancas e diferencial do VW sao
encerrados em uma s carcaca e constituem um mecanismo estudadg
em conjunto. A carcaca se apoia em um berco do lado do motor e em
dois apoios com coxins ou calges de borracha na parte média do chassi,
Ao conjunto da transmissio prende-se o motor por meio de 4 parafusos,

Nos modelos “Standard” vendidos s6 na Alemanha, as caixas nio
sdo sincronizadas, mas em todos os produtos de exportacao a partir de
1952, assim como os montados ou construidos em outros paises, a caixa
¢ do tipo sincronizado, sendo que a partir de 1962 até mesmo a primeira
marcha é sincronizada nos produtos brasileiros. As relagoes de desmul-
tiplicagio estio relacionadas na parte referente as especificacoes. A
quarta marcha, em verdade, é uma sébre-marcha correspondente ao
“overdrive” dos automoveis americanos e & uma marcha de economia,
usada somente depois de cérca de 50 Em/h. No VW ndo ha “prize™
direta; a terceira marcha tem a relacio de 1,22 ou 1,30 {utilitarios)
para 1, e se constitui em uma marcha ao mesmo tempo de forca e ve-
locidade, ideal para o trafego das cidades.

O carter, como o do motor, se compde de duas metades usinadas
juntas, de modo que ndo podem ser substituidas separadamente.

A caixa em si se compde da drvore primaria, com suas engrenagens,
e a arvore secundiria com engrenagens e sincronizadores, ambas apoia-
das em rolamentos como se vé na fig. 1-J. As figs. 6 e 7-J mostram essas
pecas desmontadas. O pinhdo do diferencial faz parte integrante da
arvore secundaria,

As mudancas de engrenagens se faz por meio de garfos presos as
hastes deslizantes no lado esquerdo da caixa: um para a marcha-
-a-ré, outro para a 12 e a 28 ¢ outro para a 3.2 ¢ a 42 marchas
(fig. 7-J). Os garfos sio comandados pela alavanca seletora liga-
da a alavanca de mudangas por uma haste. O bloqueio das marchas
se faz por esferas e o bloqueio dos garfos por cilindros de retém.

Para a marcha-a-ré hi uma engrenigem montada em um eixo &
parte (35 e 36, fig. 7-J).
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Fig. 1-J — Corfe longitudinal da caixa de modancas ¢ diferencial

A ilustracao mostra a caixa de mudancas e diferencial da Kombl, ¢uja coroa
s¢ situa do lado direito. No sedan e no Karmann Ghia a coroa se silua do lado
esquerdo da transmissio.

1 — Arvore primaria 9 — Engrenagem planetiria
2 — Pinhdo do diferencial 33 .

3 — Coroa do diferencial 18 — Engrenagem mié “f ;
4 — Engrenagens de 1.2 velocidade 11 — Carcaca da transmissio
& — Engrenagens de 2.* velocidade 12 — Motor de partida

6 — Engrenagens de 3.2 velocidade 13— Caite i el

T — Engrenagens de 4.* velocidade
8 — Alavanca =selefora das hastes
deslizantes

14 — Colar da embreagem
15 — Bujoes de escoamento

Um anel de vedagdo, (3, fig. 7-J) impede que o 6leo da caixa pene-
tre na carcaca da embreagem.

Diferencial. — O diferencial ¢ do tipo convencional por pinhao e
Coroa e se caracteriza por sua simplicidade e resisténcia. Compée-se do
pinhdo, coroa, caixa do diferencial, semi-arvores e juntas desli-
zantes ou homocinéticas. Os pinhoes satélites sio em namero de dois,
montades sobre um eixo comum (fig. 13-J). As planetirias, também
duas, naturalmente, possuem um prolongamento 6co onde se abriga a
extremidade chata da semi-Arvore, dois calcos de articulacdio, os
quais constituem a junta que permite a suspensio independente das
rodas traseiras. Essas juntas desempenham o mesmo papel das juntas
de Cardan, sendo, no entanto, mais simples. O conjunto do diferencial
se apdia em dois rolamentos, um de cada lado da carcaca, como se vé
na fig. 15-J. A regulagem da folga do conjunto se faz por meio de
anéis de espessura calibrada junto aos rolamentos de apoio. Essa folga
s0 necessita ajuste posterior no caso de substituicdo da carcaga dg caixa-
diferencial ou do pinhéo e coroa, 0 que raramente ocorre.
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As semi-drvores sdo protegidas por dois tubos (“trombetas™)
¢ possuem ainda duas sanfonas de borracha para evitar o vazamento
ae oleo (4, fig. 1-M, pag. 178). Na extremidade da roda, a semi-arvore
se apuia em um rolamento nos sedans ¢ 2 nos wilitarios, encerrados em
uma pequena carcaca € bem protegidos contra o po por vedadores e
centralizados por buchas de metal macio.

Os utilitarios possucem ainda uma caixa de reducio em cada roda.
Essa calxa se compoe de duas engrenagens, uma ligada ao eixo da roda,
e outra présa a bengala. Essas engrenagens permitem uma reducao
permanente de 1:14 na Kombi de 36 HP e 1:1,26 na Kombi “1 500",
que proporciona maior forca nas rodas de tragido para vencer cargas
e esforgos elevados sem forcar o motor, (V. fig. 3-J, pag. 114)

Manutengao. — A lubrificaciio correta, de acérdo com o sumario de
manutencdo (pags. 254, 255) & o unico cuidado que a caixa de mu-
dancas e o diferencial exigem. Também a caixa de redugdo s6 exige
lubrificacdo. No manejo, recomenda-se 0 uso adequado da embreagem,
cujo pedal deve ser calcado até o fim do curso nas mudancas, e troca
de marchas na ocasiio propicia.

SERVICOS MECANICOS NO CONJUNTO

Se merecer os cuidados basicos de manutencio, o conjunto dura
tanto quanto o veiculo todo, raramente necessitando reparos, com ex-
cessdo de pequenas pecas sujeitas a maior desgaste, como as juntas e
vedadores de dleo, buchas e rolamentos das rodas. Mas sdo servigos
simples que ndo requerem desmontagem geral.

Passamos assim a descrever os servicos mecdnicos mais comuns e
Qqueé nio requerem a desmontagem do conjunto.

Substituicdo dos vedaderes das rodas, rolamentos, juntas ou espasa-

dores. — O desgaste nessas pecas geralmente se manifesta sob forma
de ruides ou vazamento de éleo, no caso de anéis de vedacdo de-
feituosos, Para se desmontar o conjunto da caixa do rolamento, nos
sedans, e da caixa de redugdo, nos utilitirios, retira-se a roda e leva-se
a desmontagem até o ponto necessario para a substituicdo da peca em
questdo. Vejamos como proceder em relacio aos dois modelos.

— Suspende-se o carro sobre cavaletes ou no macaco bem colocado,
e retira-se a roda. Nos sedans, retira-se a capa do rolamento e nos uti-
litarios, deve-se retirar também o cilindro de freio da roda e as sapatas,
para poder atingir o retentor do rolamento (31, fig. 3-J).
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Fig. 2=J — Corte da ponta do cixo da roda
traseira (sedan e Karmann Ghia),

3 :ﬁ!.rrr

1 — Espacador externo g ﬁ
2 — Junia de borracha o '
3 — Junia de vedacio do relenfor do ro- 5
lamenio E A
4 — Rolamento i'\ ‘

5 — Espacador intérno
F — Semi-arvare .

-

7 — Arruela
8 — Flange de apoio do tubo da semi-ir- b T | L

TR
’

9 — Vedador " _ i |
10 — Deflector de oleo ¥
11 — Tambor de freio -]

g
W ﬂ'ﬁfj -

T, s, . e, g

A fig. 1-M (pag. 178) mosira essas
pecas desfacadas,

— A [ig. 1-M mostra a seqiiéncia das pecas que devem ser retira-

das: o retentor do rolamento (28), présa pelos parafusos (31) e o ve-
dador (29). (V. pag. 178)

— Se 0 objetivo é a retirada do rolamento, entdo retira-se também
0 prato do freio e pode-se entdo retirar o espacador externo (27), as
juntas e arruelas (24, 25 e 26), nos sedans, (Fig. 1-M, pag. 178).

— O rolamento se retira com auxilio da ferramenta VW 241 a;
retira-se também a bucha interna (22).

— Nos utilitarios h4d ligeira diferenca: depols de retirado o prato
do frefo, retira-se a bucha intermedidria externa, a junta, a arruela e
depois o rolamento e a bucha interna. (V. pag. 114).

Na remontagem, deve-se substituir as pequenas juntas de borracha
vedadoras e também as buchas espacadoras, se essas apresentarem
sinais de desgaste ou deformagdo. O vedador deve ser levemente unta-
do com 6leo na remontagem. Na reposicdo do retentor do rolamento
(capa) observar que o furo de escoamento do dleo fique voltado para
baixo,

A torcdo de apérto dos parafusos da capa da carcaca do rolamento
deve ser de 6 kgm e a da porca da semi-arvore, 30 kgm. O contra-pino
deve ser novo.
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Fig. 3-J — A caixa de reducio dos utilitirios inteiramente desmontada
(A parfe restanie désse conjunte enconira-se no capitulo que trala da
suspensio lrastira dos ulilitirios).

B
. J—
10 —
i1 —
1% e
13 —
B =
15 —
16 —
17 —
18 —
19 —
20 —

21 —
- R
-
.2, S
26 —
27 —

Porca do tambor de freio
Conira-pino
Carcaga da caixa de reducdo
Fino guia
Ping de retencio da trombeta
Tampa da carcaca de reducio
Farafuso estijo (prisioneiro)
Arruela de pressao
Porca sextavada
Engrenagem de redugio

Anel de retencio do rolamento
Bujio de abastecimento de aleo
Ponta do eixo com engrenagem
de reducio
Junta da tampa da carcaga
Arruela de pressio
Eil:]i‘lum up::nl;“ﬂu

ueha ora interna
Rolamentos da ponta do eixo
Rolamentos da semi-irvore

28 —
25 —
30 —
3l —
32 —

Arruelz de encisto intermediaria
Anel de vedagio

Bucha espacadora exierna
Retentor do rolaments da roda
Junia da tampa do rolamento

33 — Vedador do rolamento

4 —
e w—
af —
v —
4 =
5 —
6 —
] —

8 —
49 —

50 —

Arruela da tampa

Arruela de pressio

FParafuzo de fixagio da lampa
Tambor de freio traseiro
Amortecedor {raseiro

Bucha de borracha do amorie-
cedor

Tubo para a bucha de borracha
Parafuso do amoriecedor
Arruela

Farafuso sextavado de fixacio do
amortecedor

Arruela de pressio

41 — Porea sextavada

Desmontogem da coixa de redugio dos utilitdrios. — J& vimos que
essa calxa se constitui tdo sdmente de 2 engrenagens, uma ligada a
semi-drvore e outra a roda. Se a caixa se mostra barulhenta ou com
vazamentos de oleo, deve-se proceder a sua desmontagem total ou par-
cial, conforme o caso.

Suspende-sé & roda no macaco ou tdda a traseira do CAITO em
cavaletes. Drena-se o éleo da caixa pelo bujo de escoamento,

— Retira-se a roda com o tambor, o prato do freio e o rolamento
externo, como ji detalhamos, e depois g tampa da carcaca da caixa
de redugio. HA uma junta nessa jungiio que deve ser substituida na
remontagem.

— Relira-se 0 anel de retencio do rolamento na semi-drvore e
pode-se entdo retirar o rolamento externo (27, fig 3-J), a engrenagem
de reducac (17), a ponta do eixo com engrenagem de reducdo (20). O
rolamento interno (26) se retira com auxilio da ferramenta VW 242 T.

A retirada da carcaca da trombeta s6 pode ser feita com auxilio de
uma prensa e & caixa de mudangas parcialmente desmontada. Hé
um pino chanfrado que prende a carcaca a trombeta.

A desmontagem indica os servicos mecdnicos necessérios, depois
do que procede-se a montagem em sentido inverso, As juntas de borra-
cha devem ser obrigatériamente substituidas. Depois da montagem,
enche-se a caixa com 0,25 litros de 6leo de transmissdo, SAE 90.

RETIRADA DA TRANSMISSAO

Qualquer servico mecénico que implique em substituigio de pecas
internas s6 pode ser realizado retirando-se o conjunto do veiculo, para
0 que ¢ necessirio o concurso de trés pessoas, conhecimento téenico ne-
cessario e emprégo de ferramentas especlais.

— Suspende-se o carro sdbre cavaletes e procede-se a retirada das
rodas, Soltam-se as porcas dos tambores com o carro no chio.

— Retira-se 0 motor como ficou descrito anteriormente.

— Retira-se tédas as ligacbes da caixa e das rodas com outras
partes do carro: cabos do freio de mio, tubulaco do freio hidraulico,
suportes, etc., de modo que o conjunto fique livre de qualquer ligacgio
com o chassi. Desfaz-se o acoplamento da haste de comando da caixa
de mudancas, através da abertura de inspegiio do assoalho.

Retiram-se os parafusos que prendem a carcaca do rolamento a
Placa da suspensfio, uma de cada lado (sedans).

Nos ultilitirios, antes de se soltar os 3 parafusos que prendem a
carcaca da caixa de redugdio as placas da suspensdo, recomenda-se o
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Fig. 4-7 — Retlrada do para-
fuso do superie da trans-
missio (sedan).

uso de um grampo que firme a ponta do eixo, onde se encontra a porca
do tambor, & placa de suspensido, prendendo essas duas partes enquanto
os parafusos sio retirados. A finalidade & impedir que as roscas dos

parafusos sejam danificadas. ®Esse prampo se usa também na re-
montagem.

— Retiram-se 0s parafusos e porcas dos cal¢cos de apoio da caixa
e, por fim, os parafusos que prendem o suporte de sustentacdo ao
chassl, enquanto sé coloca um macaco de rodas embaixo da caixa,
para que 3 mesma seja retirada por baixo e pela parte traseira do carro.

— A desmontagem do conjunto pode ser sobremodo facilitada com
auxilio do suporte VW 307, que prende o conjunto, pela parte esquerda,
av suporte de desmontagem e montagem VW 308.

DESMONTAGEM DA TRANSMISSAO

— Retira-ge 0 motor de partida, o colar da embreagem e a caixa
que abriga a alavanca seletora das hastes deslizantes,

— Reliram-ze os parafusos que prendem as duas metades da car-
caca, de modo progressivo.

— Algumas consideracfes devem ser feitas sobre a substitulcao
das carcacas, se for ésse o objetivo da desmontagem. Fundamentalmen-
te, a necessidade de substituicio de uma carcaca, o que s6 raramente
pode ocorrer, implica na obrigacio de substituicio das duas, porquanto
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Fig. 5-J — A caixa de
mudang¢as sem a
metade direita
mostrando as arvo-
res primaria € se-
cundaria ¢ o dife-
rencial (sedan).

MNa caixa de mu-
dangas da Kombi,
a coroa s¢ localiza
do lado direlio,

e

o il ey

€554 pecas sdo usinadas aos pares e ndo podem ser substituidas sepa-
radamente. Outrossim, essa substituicao implica em nova regulagem da
centralizacdo do diferencial, 0 que se faz por meio de anéis de regula-
gem de espessuras determinadas. Bsse ajuste é descrito mais adiante.
No entanto, as partes internas, isto é, o conjunto das arvores primaria
e secundaria, as hastes deslizantes e garfos de mudanc¢as podem ser con-
servados, desde que estejam em bom estado. A substituicio das carca-
cas nada tem A haver com as partes internas.

— Retirados os parafusos que prendem as carcacas, pode-se entao
retirar a metade direita, que € uma simples tampa, j& que o conjunto
de hastes deslizantes e garfos se aloja na metade esquerda.

— Nos sedans, retiram-se ag arvores primaria e secundéria e depois
o conjunto do diferencial. Na remocido do diferencial deve-se observar
e marcar exatamente a posicdo e a localizacdo dos anéis de regulagem,
para que voltem a ocupar of mesmos lugares que ocupavam inicial-
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Fig. 6-J — Carcaca e pecas exiernas da caixa de mudangas parcialmente
sincronizada.

1 — Carcaca da transmissio

2 — Pino de centragem

3 — Bujio de escoamento

— Caleo de plistico

— Tampdao

— Bujio de abastecimento

— Parafuso estijo (prisioneiro)

— Arruela de pressio

— Porca sextavada

0 — Paraluso estojo (prisioneiro)

11 — Arruela de pressio

12 — Porca sextavada

13 — Parafuso estojo (prisioneiro)

14 — Arruela galvanizada

15 — Porea sextavada

6 — Bucha do eixo do induzide do
motor de partida

I — Suporte do cabo da embreagem

18 — Parafuse sexiavado

19 — Arruela de pressio

20 — Porca sextavada

i 54 =¥ 3 UR
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21 — Parafuso sextavado

22 — Parafoso sextavado

23 — Caixa da alavaneca seletora

24 — Bucha da alavanes

25 — Junta entre a carcaga do tram-
bulador e a carcica principal

26 — Anel de réegulagem (papel)

27 — Buporte da carcaga

2§ — Parafuso de fixacio do suporte

29 — Arruela de pressio

30 — Calgo de borracha-metal

31 — Parafuso sextavado

32 — Arruela de pressio

33 — Porca sextavada

34 — Placa do ecalgo dianteiro da
trausmissio

35 — Calgo dianteiro da transmissio

36 — Arruela galvanizada

37 — Parafuso sextavado

;
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Fig. 1-1 — Componentes

Arvore primaria
Chavetas
".-'tdagln_r fda arvore
Primaria
Rolamento dianteiro
da arvore primiria
Arruela de trava
Rolamento de ago-
da drvore pri-
FACLL
Bucha  espacadora
das engrenagens de
32 ¢ 42 velocidades
Arruela de segu-
ranca
Porca sextavada da
irvore primiria
Rolamenio de agu-
Ihas da arvore pri-
maria
Pino retentor do ro-
lamento (A partir
do chassis n. 1133049
10140 )
Calco de regulagem
Corpo do :-‘iinr:rnnf:l.a-
dor de 22 velocidade
Mala de retem do
sincronizador de 1%
e 22 velocidades
Retém do sineroni-
ador de 1% & 23
velocidades
Anel de retencio

18 —
19 —
20 —

21 —

v S

23 —

24 —
25 —

25 —

» —

28 —
29 —
0 —
31 —
3z —

LI WY ]

uo i

infernos da caixa de mudancas

Engrenagem da 1.2

velocidade
Anel sineronizador
da Z2

Engrenagem da 2.2
velocidade

Bucha das engrena-
gens da 28 ¢ 33 ve-
locidades

Jogo de engrenagens
da 22 ¢ 43 wveloci-
dades

Anel sineronizador
da 32 e 4.2 wveloci-
dades

Corpo do sincroniza-
dor de 32 e 42
Mola do disp. retém
Rétem do sincr. dé
34 g 43 yelocidades
Manga de engrena-
mento de 32 & 4®
Bucha da engrena-
gem de 4.2 wveloci-
dlade

Jogo de engrenagens
da 4.3 velocidade
Arruela de encosto
da engrenagem de
4.2 wvelocidade
Calgos de regulagem
Rolamento duaplo da
arvore secundiria
Anel de retencio do
rolamente duplo

33 —
M —

35 —
36 —
37 —

38 —
39 —

0 —
T
42—
i —
T
8 —
£ -
i3 —
9 —
5 o=
51—
52—

Arruela de trava
Porca sextavada da
arvore secundaria
Engrenagem de mar-
cha a ré

Eixo da engrenagem
de marcha a ré
Pino de rétencio do
cixo de marcha a ré
Alavanca seletora
Garfo de 12 & 23
velocidades

Haste deslizante de
12 e 22 velocidade
Garfo seletor de 32
e 4.2 velocidades
Haste deslizante de
32 ¢ 42 velocidades
Garfeo seletor de
marcha a re
Arruela

Parafuso sextavado
Hasie deslizante da
marcha a ré
Parafuse sextavado
Arruela de pressio
Bucha-guia da mola
do disp. de trava-
mento

Mola do dispositivo
de travamento
Esfers do dizspositivo
de travamento
Blogueio das mar-
chas
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mente. Esse cuidado é imprescindivel se essas pecas nao forem
substituidas.

— Nos utllitarios, retira-se primeiro o diferencial e depois as ar-
vores primaria e secundaria, observando-se o0 mesmo cuidado em rela-
¢éo ao diferencial.

— Retira-se o eixo da engrenagem de marcha-a-ré, preso por um
pino, (37, da fig. T-J) ¢ depols a engrenagem.

Permanecem no lugar apenas as hastes deslizantes e garfos que
s0 devem ser retirados se f0r mesmo necessirio.

— Para retira-los, retiram-se os bujoes que se encontram do lado
de fora da caixa, depois do que pode-se introduzir pelos furos a chave
para remocao dos parafusos que prendem &s respectivas hastes, os garfos
del2e2®egode 32e 48 O parafuso de fixacdo do garfo de marcha-
a-ré na haste é retirado pelo lado de dentro.

— Retirados os garfos, pode-se puxar as hastes, o que deve ser feito
com cuidado a fim de evitar que se percam as esferas e molas do dis-
positivo de retém. Também se retiram as duas travas de retém que
se intercalam entre as hastes.

— Retira-se o garfo da embréagem e depois os dois rolamentos do
diferencial, que se alojam um em cada carcaga, com o extrator VW 280 b.

— Para desmontagem do diferencial, retiram-se os parafusos que
prendem a tampa & carcaca.

Desmontado o conjunto, procede-se ao exame de todas as pecas,
mesmo que a desmontagem tenha um objetivo determinado.

Desmontagem da drvore primaria. — As referéncias sio feitas em
relacao a fig. 7-J. O rolamento de agulhas (6) se retira a méio. Para
se retirar a porca (9) prénde-se a arvore em um toérno. O rolamento (4)
e a engrenagem da 4.8 (28) se retiram com auxilio da prensa VW 400
em combinacio com as ferramentas VW 401 e VW 408, A bucha es-
pacadora (7) se retira com uma chave de fenda. Para se extrair a en-
grenagem da 3.2 usa-se a prensa VW 400, em combinagéo com as ferra-
mentas VW 401, 409, 421 e 431.

Examinam-se todas as pecas, substituindo-se as que estiverem em
mau estado. O empenamentc maximo permitido da Arvore primdria é
de 0,05 mm medido na sede do rolamento de agulhas. Se o empena-
mento ultrapassar essa tolerdncia, a correcdo se faz a frio.

Se for necessario substituir engrenagens essas s6 o podem ser em
conjunto, isto é, aos pares.

Para facilitar a montagem, aquecem-se as engrenagens ¢ rolamen-
tos em um banho de dleo, a 80°C.
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Fig. 8-J — Retirada da en-
grenagem de 4.* veloel-
d}:-dn da drvore secundi-
g

Retira-se depois a bucha ¢ o
anel sincronizador dessa en-
grenagem. Depois o sincro-
nizador dessa engrenagem, A
seguir, o sincronizador de 3.2
e 42, 0o anel sincronizador e
A engrenagem de 3.2, a bucha
das engrenagens de 22 ¢ da
3.*, engrenagem da 2* e seu
anel sineronlzador,

For fim extrair a engrena-
gem de 12 do corpo do sin-
cronizador da 2% ps reféns
do sincronizador ¢ o sincro-
nizador, a arruela espacado-
ra, ¢ o rolamento de agulhas.

Fig. 9-J — Corte do sincroni-
zador de 32 ¢ 43 veloci-
dades.

1 — Engrenagem de 4.2 velo-
cidade

& — Anéls sincronizadores

3 — Engrenagem de 3% wve-
locidade

w* — fo entre o8 anéls
i dores & as fa-
ces das engrensgens.
Folga normal: 1,1 mm.
Limife: 0,3 mm.

Arvore secunddria e pegas anexas. — A fig. T-J também mostra a
arvore secundaria e a desmontagem désse conjunto torna-se mais facll
com auxilio de ferramenta VW 314, pava apolo da arvore secundaria.
Naturalmente, todas as engrenagens, rolamentos e buchas sb podem ser
desmontados pela extremidade da porea, pois na outra se encontra o
pinhan que e solidario com a arvore. Assim, retira-se a porca e todas
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Fig. 10-J] — Blogueis dos

3 5 — Reténs

garfos
1 — Tampdo
T — 12 2 — Haste deslizante de
% marcha a ré
i 3 — Haste deslizante de 12
~\ e 22 velocidades
& 4 — Haste deslizante de 32
ﬁ e 4.* velocidades
\

W

: F " A N
L //-A N- RS

as engrenagens, sincronizadores e buchas e os dois rolamentos, na se-
qiiéncia mostrada pela fig. 7-J.

Apos a desmontagem leva-se a efeito a inspecio geral e cuidadosa
de todas as pegas, substituindo-se as que apresentarem desgaste exces-
sivo, principalmente no que se refere as pegas dos sincronizadores que
sa0 05 responsaveis pela suavidade na troca de marchas. Na remonta-
gem mede-se g folga entre os anéis sincronizadores e as faces de con-
tacto das engrenagens de 3.2 g 4.2, como estd indicado pela letra “a”
na fig. 9-J.

Se fér necessario substituir uma das engrenagens da 4.2, 3.8, 2.2 ou
1.2 yelocidade, a substituicao s6 pode ser feita em conjunto, isto &, am-
bas serdo substituidas.

ﬂl’.. 1= =— H-Eqﬁinltll de
apérto das porcas dos pa-
rafusos de uniio das car-
cagas,
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MONTAGEM DA CAIXA DE MUDANCAS-DIFERENCIAL.

A remontagem da caixa ndo apresenta nenhuma dificuldade, desde
que se observe uma seqiiéncia inversa da desmontagem e cuidados es-
pecials, como se segue;

Antes da remontagem, verifica-se o estado das buchas de apoio do
garfo da embreagem e também a bucha de apolo do induzido do motor
de partida. E boa norma substitui-las, porquanto nova substituigdo =6
poderad ser feita com a desmontagem da caixa.

A reposicio dos rolamentos do diferencial deve ser feita com a
prénsa para que figuem perfeitamente encaixados. A tolerincia maxima
de desvio é de 0,004 mm. A ferramenta adequada é a VW 290 a.

O diferencial 6 ¢ montado depois de sofrer os servicos de revisio
que estéo detalhados adiante,

A montagem das hastes deslizantes & a operacdo que se segue, colo-
cando-se primeiramente a haste do garfo de marcha-a-ré, prendendo-se
0 garfo na haste. Colocam-se as esferas e as molas do blogueio e depois
as hastes dos parfos de 12 e 2% e de 32 ¢ 42 O comprimento normal
das molas de retém é de 25 mm. Se fér inferior a 23 mm devem ser
substituidas,

Antes de se colocarem as arvores primadria e secundaria verifica-se
e funciona bem o mecanismo de retém; quando se engata a 1.2 ou
2% as duas outras hastes devem ficar bloqueadas.

Coloca-se a engrenagem e o eixo de marcha a ré, fixando-o com o
pino de retencdo.

Montam-se as duas arvores e o diferencial, observando-se cuidado-
samente a correta posicio dos anéis de regulagem do diferencial.

Coloca-se 0 garfo da embreagem.

As superficies de contato das duas metades da carcaca devem estar
perfeitamente limpas antes de serem levemente untadas com uma ca-
mada de um bom veda-juntas. Colocam-se apenas 4 parafusos e veri-
fica-se se as marchas podem ser trocadas com facilidade. S6 entdo co-
locam-se os outros parafusos e porcas, apertando os mesmos na se-
qiiencia indicada pela fig. 11-J a uma torgéo de apérto de 2 kgm.

Reposicéo da caixa da alavanca seletora. (Trambulador). — Essa
carcaca serve de apoio aos dois rolamentos das arvores primaria e se-
cundaria, como sé vé na fig. 1-J — fisses rolamentos devem sofrer uma
compressio de 0,2 a 0,11 mm, valor ésse determinado pela espessura da
junta entre a carcaca da alavanca e a caixa.

Para se determinar o valor da espessura dessa junta mede-se a pro-
jegdo dos rolamentos para fora da caixa e a profundidade de seus alo-
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Fig. 12-J — Elementos para cilculo
das espessuras das juntas entre
a caixa da alavanca seletora e
a carcaca da caixa de mudan-
Cas.

1 — Caixa da alavanca seletora

2 — Arvore secundiria

3 — Arvore primaria

4 — Junta da carcaga

5 — Junia de papel

C — Profundidade do alojamento
do rolamento duplo

D — Projecio do rolamento duplo
para fora

F — Profundidade d¢ rolamento
da drvore primaria em rela-
cio a superficie de juncio da
Ccarcaca.

As medidas acima se¢ efetuam com

um micrimetro de profundidade,

—

jamentos na carcaca e assim consegue-se obter a espessura das juntas,
Naturalmente, a medida dos rolamentos para fora e para dentro sé
pode ser bem aferida estando os mesmos bem alojados na carcaga, O
gue se consegue com leves pancadas de um martelo de plastico. A
fig. 12-J mostra as medidas que se tem de tomar para cilculo da espes-
sura da junta e da junta de papel. Todas as referéncias que sio feitas
a seguir dizem respeito a fig. 12-J. Exemplo de célculo:

Projecio do rolamento duplo para dentro (D) 10,60 mm
Profundidade do alojamento na carcaca (C) —10,30 mm

185007 n o | S S W o SV AL 0,30 mm

Para compensar a diferenca, a espessura da junta seria de 0,30 mm,
Mas como deve haver uma tensio inicial sbbre o rolamento duplo no
valor de 0,02 a 0,11 mm, ou seja 0,05 mm em média, a espessura da junta
serd diminuida désse valor, ou seja 0,30 — 0,05 mm =0,25 mm.

Quanto ao rolamento da drvore priméria, a tenséo inicial deve ser
a mesma, ou seja 0,05 em média.
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Assim, se a profundidade do rolamento para dentro for de 0,18 mm,
por exemplo, (medida E), a espessura da junta de papel (5), serd de
0,18 mm - 0,05 mm o que d& 0,23 mm como resultado, Essa junta deve

ser colocada junto ac rolamento bem concéntrica com éste e antes da
junta principal, como se vé na fig. 12-J.

Determinadas as espessuras das juntas, coloca-sé no lugar a caixa
da alavanca, verificando-se antes se tddas as hastes dos garfos
estdo em ponto morto. Depois de montada a caixa, verifica-se se todas
as marchas se engrenam com facilidade e 36 entio monta-se a trans-
missido no chassi.

REPOSICAO DA TRANSMISSAO

A reposicao da transmissio se faz em ordem inversa a da retirada,
observando-se os seguintes cuidados:

O uso do suporte VW 609 para o eixo traseiro facilita a operacéo.
O conjunto é levado ao lugar com o macaco proprio, enquanto dois me-
canicos, um de cada lado, repdem as trombetas nos bracos da suspensao,

Os parafusos do suporte da transmissao devem ser bem lubrificados.

Apertam-se primeiramente as porcas sextavadas de fixacio da parte
dianteira e depois as porcas para fixacdo do suporte da caixa aos calgos
de borracha traseiros.

Verificar se os parafusos no disco de acoplamento estdo bem co-
locados em suas sedes na alavanca de selecao e na alavanca de comando
de mudancas, e trava-los.

Na reposicdo das carcacas das caixas de reducgio dos utilitarios, nos
bracos da suspensido, deve-se usar um grampo para firmar essas pecas
ao se colocarem 05 parafusos.

SERVICOS MECANICOS NO DIFERENCIAL

Desmontogem. — Para se desmontar inteiramente o diferencial,
retira-se o arame que serve de trava comum a todos os parafusos e re-
tiram-se ésses parafusos, separando-se assimn a tampa da caixa do dife-
rencial. A fig. 13-J mostra o diferencial desmontado.

Depois de examinadas todas as suas pecas e feitas as substituicoes
necessarias procede-s¢ 8 montagem levando emn conta 0s seguintes
cuidados:

A operacio de montagem se torna bem simples com o uso do su-
porte VW 314 ou VW 664 (desenho para fabricacdo propria).
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Fig. 13-] — O diferencial (2 tipos), desmontado. 1 e 12 — calxa do diferencial: 2 -

s ]

Te

"
¥

5

tampa da calxa; 3 ¢ 13 —

e 15 — jigo de satélites ¢ planetirias; € e 18 — eixo dos
tes; 8 ¢ 20 — rolanventos de apoio da caixa; 9 e 21 —

gulagem da corca; 11 23 — anéls suplementares; 16 — calgo da planetiria

4 ¢ 14 — parafuse sextavado; 5

19 — pine de retengio do elxo dos satill
da semi-drvore: 10 ¢ 22 — anéls de re

e pinhio
17 — anel de retengio da planetiria.

Se foi feita substitul¢io de pecas que impliquem em névo ajuste
do diferencial, éste ajuste devera ser feito dentro do rigor técnico reco-
mendado, pelo que tal operagio ndo pode ser realizada por mecanicos
Inexperientes e sem os aparelhos de medida necessarics.

REGULAGEM DO DIFERENCIAL.

Essa regulagem se relaciona com a correta posicio relativa do
pinhao & da coroa dentro da carcaca a fim de se obter funcionamento
silencioso, suave e longa duraciao das pecas désses mecanisme,

Essa operacéo é imprescindivel quando se substitui a carcaca da
transmissdo, pecas do diferencial e da arvore secundaria, ou quando,
na remontagem, deixa-se de marcar a colocacdo exata dos anéis de
regulagem,.

O conjunto do pinhéo e da coroa em sua fase de fabricacdo, depois
de submetidos a rigorosos testes em maquinas especials, sio marcados
com indicactes que permitem sua ajustagem ideal. Essas marcacoes
$ao feitas no pinhéo e na coroa e indicam certas medidas e afastamen-
tos que devem ser observados no calculo dos calgos de regulagem (10
na fig. 13-J), de cuja espessura depende a precisio da regulagem, ou
melhor, a correta posicdo da coroa dentro da carcaga. A posicio do
pinhédo se determina pela espessura dos calcos de regulagem indicados
pelo n.° 14 na fig. 22-J e pelo n.? 30 na fig. 7-J.

As medidas necessarias para o ajuste do diferencial sdo as seguintes:

Medida
Abreviagdo Medidas Sranirtta
A Largura da metade esquerda da
RPN 4o v i i e 72,55 mm
B Largura da metade direita da car-
CAGE ;:sxaiin R e e e 72,595 mm
J LAEEOrE RORBY . oo nmimincn i g B 145,10 mm
L Comprimento da caixa do dife- '
rencial ....... e R 138,00 mm
G Distancia entre a base da coroa na
calxa do diferencial e a face de
encosto do anel de regulagem .. 28,95 mm

Cada conjunto é marcado com um nimero de grupo e s6 podem
ser substituidos aos pares, isto é, coroa e pinhio.
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Fig. 14-J — Marcagdes gravadas no pinhin & na ¢oroa para ajus

Fig. 15-J — Medidas necessirias para ajuste do difcrcnuiné. =
siraches desta pigina mostram o diferencial do sedan. No da hombi
:: :::ﬂnrqﬁ-:s ¢ n?ididl.;ﬁnsiu as mesmas, mas a coroa s¢ situa do lado direilo.

As marcacdes indicadas na fig. 14-J assum se traduzem:

P — numero do grupo. |
T — distaneia do centro do pinhao a base da coroa (Conslante:

40,00 mm).
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t — afastamento da medida tedrica T.

R — distancia do centro da coroa a face frontal do pinhio.

I — variagio da medida nominal R.

z — folga entre os flancos dos dentes.
Fresagem Klingelnberg Gleason

7:31 8:35 7:31
Marcagao K v Ndo tem marcacgdo
39,22 mm 59,22 mm 59,22 mm 55,75 mm

t¢ do diferencial.

Gleason B/35 —empregado somente no sedan

A tensao inicial da carcaca da transmissdo sébre os rolamentos
do diferencial & de 0,14 mm mais ou menos 0,01 mm. Assim, para cada
anel de regulagem a tensio é igual a metade désse valor, ou seja,
0,07 mm.

Ja se dispde assim de todos os dados para o cdleulo da Espessura
dos aneéis de regulagem cujas formulas sio dadas mais adiante.

Para se obter as medidas necessarias pode-se usar as ferramentas
e calibres fornecidos pela fabrica, ou empregar outros recursos, Como
VCremos a seguir.

METODO DE MEDIDA COM FERRAMENTAS VW

Limpam-se perfeitamente os rolamentos do diferencial e as super-
ficies de seus alojamentos e colocam-3¢ 05 mesmos em seus lugares,
centrando-os na prensa hidraulica VW 400.

Fig. 16-J — 0O calibre YW
289 b colocado no  anel
inierne do rolamento es-
guerds do diferencial,




— Coloca-se a drvore secundéria (pinh&o) na metade esquerda da
carcaga da transmissfo, batendo no mesmo ligeiramente no sentido
do diferencial para eliminar a folga.

— Coloca-se o calibre VW 289 b no anel interno do rolamento es-
querdo. Aperta-se para dentro o pino de contacto do calibre (4, fig.
17-J) a fim de que nio toque na face do pinhfic e firma-se o mesmo
nessa posicio com o parafuso de carretilha do calibre.

— Monta-se a metade direita da carcaga da transmissio e aper-
tam-se 4 parafusos para manter as carcacas unidas.

— Monta-se um relogio micrométrico em um estéjo no flange sexta-
vado como se vé na fig. 17-J e firma-se o ponteiro em zero, tendo a
ponta encostada no calibre VW 289 b.

Fig. 17-J — Medidas forneci-

1 das pelo calibre VW 288 b,
2 1 — Reldgio micromeéirico
2 — Rolamentos

3 — Calibre VW 2891

3 u 4 — FPino de contato do ca-
E5 libre
£ 3 — Arvore secundaria
6 — Carcaca da transmissio
L F — Comprimento do calibre
H — Deslocamento indicado
N pele reléglo microme-
£ = trico
R : N = Comprimento do pino
G 2 R — Distincla entre o centro
2 : da coroa e a face from-
tal do pinhio.

— Gira-se entdo a carcaca de 180°. O calibre VW 289 b natural-
mente se desloca dentro da carcaca e ésse deslocamento é indicado pelo
relogio. Se somarmos ésse deslocamento ao comprimento total do
calibre (F, na fig. 17-J), teremos a medida total da largura da carcaca:

Comprimento do calibre:
Deslocamento “H” ......

144,04 mm
+1,16 mm por suposicio

145,20 mm — largura J (total)
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Fig. 18-J — Modo de

ﬁ. }medir a largura

da carcaca es-

quérda. Para se

obier a largura da

metade direita (B)

0 Pprocesso & o
e,

Antes de se retirar o calibre, solta-se o parafuso da carretilha e
faz-se com que o pino de contacto (4) se encoste na face do pinhéo, a
fim de medir a distincia N (fig. 17-J). Essa distincia, somada g medida
do raio do calibre, que é fixa, nos d4 a medida R, que vamos préecisar
para ajuste do pinhdo.

Medida da largura B da metade direita da corcaco. — Essa me-
dida se obtém com auxilio de uma régua e um calibre ou micrémetro de
profundidade. A ponta do micrémetro se apoia na face do anel interno

S
o

LA
f

I -'f.r

Fig. 19-J — Colocacao
gg’l micromeire VW
para obtencio

das medidas L e G.
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do rolamento (fig. 18-J). Deve-se efetuar a medigio em 3 pontes do
anel e calcular o valor médio. Vamos supor que essa medida tenha o
valor de 72,65 mm. A medida A sera portanto 145,20 — 72,65 = 7T2,55.

Medida do comprimenta L da caixa diferencial, @ da medida G. —
— Nessa operacdo usa-se 0 micrdmetro VW 287, cujos ponteiros devem
ser voltados a zero (fig. 18-J).

Coloca-se o calibre na caixa do diferencial e assim se obtém as
medidas L e G, as quais devem ser somadas ou subtraidas is medidas
nominais, conforme o sentido de deslocamento dos ponteiros,

Exemplo:

Medida nominal para L ....ccccrvnivnccnnnrnns 138,00 mm
TN ORERAR U i e a v s ite e s g e — 0,15 mm
Medida efetivade L ....... P AL R A LT 137,85 mm
Medida nominal para G ..... LR e b R 28,95 mm
Leitura obtida ........... RO R e - 0,05 mm
Medida efetivapara G .....cov0vvvnrioss crasse 25,90 MM

As medidas assim obtidas ja sdo suficientes para o cdlculo da es-
pessura dos anéis de regulagem, como veremos adiante.

METODO PARA OBTENCAO DAS MEDIDAS DO DIFERENCIAL
SEM AS FERRAMENTAS VW,

O método que descrevemos a seguir é aconselhado pelo manual da
fabrica e néle lanca-se mio de um paquimetro de profundidade, uma
régua e um paquimetro grande, com garras (450 mm de régua).

Medida do largura total J da carcaga. — Mede-se a largura A e a
largura B das duas metades da carcaga como ja vimos anteriormente,
com auxilio de uma régua e um micrémetro de profundidade (fig. 18-J).
Somam-se 0s valdres obtidos e ter-se-a4 a medida total J.

Medida do comprimente L da caoixa do diferencial. — Realiza-se
essa medida com um paquimetro, estando, naturalmente, o diferencial
montado (fig. 20-J).
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Fig. 20-J — O comprimenio
da caixa do diferencial
(L) pode ser medido com
um paguimetro, como ve-
mos nessa flostracio.

Fig. 21-J — 0 comprimento G
pode-s¢ abler com o em-
prégo de um paguimetro
de profundidade, como
mosira a lostragio ao
lado.

Medida da disténcia G. — Usa-se um paquimetro de profundidade
(fig. 21-J).
CALCULO DA ESPESSURA DOS ANEIS DE REGULAGEM.

Esse calculo se realiza por meio de férmulas simples, uma para cada
anel de regulagem.

Calcule da espessura do anel 5§ 1. — Nesse exemplo, usamos as me-
didas encontradas nos exemplos anteriores,

v
Formula: sedan: 81 = A — G — (Txt) + —
2
v
EKombi: 81 =B - G — (T=t) + —
2
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Substitui-se na formula do sedan o5 simbolos literais pelos valores
obtidos nas medidas, sendo que o valor “t" esta gravado na coroa
(fig. 14-J) e é igual a — 0,05 mm.

0,14

51 (Sedan) = 72,55 — 28,90 — (40—0,05) +
2

51=377 mm
Cdleulo do anel de regulagem § 2

Formula: 82 =J ~-L LV — 81, (Sedan e Kombi)
Substituindo-se nessa formula os valdres encontrados, teremos:

= 145,2!] — 137,85 4- 0,14 — 3,77

52
52 3.72 mm

Os anéis de regulagem sfo fornecidos pelos revendedores em uma
série de espessuras diferentes a partir de 2,9 mm a 4,5 mm, com uma
variacao de 0,1 mm de um para outro. Pode-se usar tambem junto
com 05 anéis, se preciso, arruelas de ajuste com a espessura de 0,25 mm,
com O que se consegue regular a posiciao da carcaca do diferencial com
uma variacio de 0,05 mm. A soma dos anéis usados nao deve ser di-
ferente da soma das espessuras resultantes do calculo. Assim, no exem-
plo acima, a espessura do anel 8 1 que é de 3,77 foi aproximada para
3,80 que é a espessura disponivel e a espessura do anel 52 que é de 3,72
mm fol aproximada para 3,70 de modo que a soma das espessuras
calculadas, 7,49 mm é praticamente a mesma que das espessuras usadas,
7,50 mm, de modo que a tensio inicial stbre os rolamentos se mantém
dentro dos limites. (Tolerancia: = 0,03 mm).

REGULAGEM DO PINHAO

A regulagem se faz por meio de arruelas de ajuste designadas pelo
n.? 14 na fig. 22-J e pelo n.° 30 na fig. 7-J. A medida necessiria para
determinacéo da espessura dessas arruelas ja foi tomada quando trata-
mos das medidas para regulagem da coroa. £ a medida R, mostrada
na fig. 17-J que é igual a medida N, obtida, somada ao raio do calibre
VW 289 b. O raio do calibre ¢ de 30,00 mm e o comprimento do pino de
contacto, medido, é de 29,60 mm, por suposiciio, de modo que o com-
primento R serd de 59,60 mm. Suponhamos que o afastamento marcado
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Fig. 2%-J = Corte longitudinal da drvere secundiria.

| — Porea sexiavada 12 — Pinhio
2 — Rolamento duple com anel de 13 — Arruela de trava da porea
retencao 14 — Calgos de regulagem

3 — Bucha da engrenagem de 4* ve- 15 — Arruela de encosto da engrena-
locidade gem da 4.* velocidade

4 — Anel sincronizador de 4.* velo- 168 — Engrenagem de 4. velocidade
cidade 17 — Manga de engrenamento da 32

5 __ Rela i 2 e da 4.* velocidades
7T 45 Velocidades T d0r 8¢ 3% € 1g _ Aneis de retengio

6 — Corpo do sincronizador da 32 e 18 — Anel sincronizador da 3% ¢ 43

12 velocidades e s
7 — Engrenagem de 32 velocidade Thie= E:ctzmgﬁi;;mnaﬂﬂs e300
8 — Engrenagem de 2.2 velocidade 21 — Anel sincronizador da 22
9 — Mola do dispesitivo retém de 322 _ Engrenagem da 1.2 velocidade
engrenamento ) 23 — Corpo do sincronizador de 2.2
10 — Retém do sineronizador de 2.3 velocidade
velocidade . 21 — Calgo de regulagem
11 — Anel de relencio 23 — Rolamento de agulhas

no pinhio, seja de — 0,18 mm. Como o sinal dessa referéncia é negativo,
deve-se somar 8sse nimero a medida prescrita, que é de 59,22, obtendo-
se assim, 5940mm. (Se o afastamento “r" fésse positivo, deveria ser
subtraido & medida prescrital.

Ora, o valor encontrado nas medicoes foi de 59,60. portanto, ha ne-
cessidade do pinhdo chegar mais & frente justamente a diferénca entre
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ésses valores, ou seja, 0.20 mm, que sera a espessura das arruelas de
ajuste a serem acrescentadas no lugar indicado.

Depois de colocadas as arruelas, leva-se a efeitc a verificacdo da
regulagem.

Para que a regulagem seja felta com precisdo, antes de se coloca-
rem os anéis de ajuste, deve-se verificar se existem rebarbas e elimina-
las, em caso positivo. Mede-se a espessura dos anéis em 4 pontos equi-
distantes com um micrémetro. A tolerincia de diferenca entre essas
medidas é de 0,03 mm.

Nota impertante! — No exemplo aclma, referimo-nos & fresagem Klingelnberg,
na qual ¢ valor B € fgual o 5823, Se o conjunto fosse de fresagem Gleason, o
valor R ¢ de 5575. Essas fresagens se distinguem pelas stguintes caracteristicas=
diferentes: 05 conjuntos Klingelnberg tem a marcagio “EK™ ou “V": ca Gleason ndo
téem marcagic. O plnhio do conjunto Gleason, de 30 mm, é cérea de 35 maior que o
pinhds de fresagem Klingelnberg. A coroa do tipe Glesson, de 265 mm, tem cérea
de 15 mm mals na largura que a coroa de fresagem Klingelnberg., © ingulo de
fresagem do Upo EKlingelnberg & simétrico (189 & o da fresagem Gleason & nssimétrico
(14+* na face de tragio e 20° na face oposta).

VERIFICAGAO DO AJUSTE DO DIFERENCIAL

Depois de montado o diferencial e a caixa de mudancas, procede-se
a verificagdo de seu ajuste medindo a folga dos dentes. Na montagem,
colocam-se os anéis de regulagem nos respectivos lugares: no caso de
Se usar uma arruela de ajuste, esta deve ser colocada entre o rolamento
e 0 vutro anel de regulagem. Por outro lado, o lado facetado do anel
deve ficar voltado para a caixa do diferencial.

A verificacdo se faz com tinta de marcar. Na fresagem Gleason,
cobre-se os dentes do pinhdo com uma leve camada de tinta. Na fresa-
gem Klingelnberg, a tinta se aplica nos dentes da coroa.

Na montagem das carcagas, usam-se 6 parafusos.

Medida da folga dos dentes, — Neste teste, usa-se o calibre VW 288 b
€ procede-se assim:

— Coloca-se 0 micrometro VW 288 b na carcaca do lado do diferen-
cial de modo que o pino de contato do aparelho encoste em um dos
estojos da tampa lateral da carcaga (tampa da trombeta): como mostra
a fig. 25-J. Fixa-se o micrémetro nesta posicao.

Firma-se o pinhdo para que se mantenha imével e move-se li-
geiramente 0 micrémetro em um e em outro sentido a fim de medir a
folga, que é indicada pelo deslocamento do ponteiro,

— Repete-se essa verificaclo varias vézes, girando a coroa 90° de
cada vez. A variacio maxima permitida entre as varias medidas & de
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0,05 mm. Compara-se a folga obtida com a marcacio na coroa, indicada
por “z" na fig. 14-J.

— Se for necessario corrigir a folga, modifica-se a espessura dos
anéis de regulagem, mas de modo a nédo alterar a espessura total dos
aneéis.

O critério para correcio é o seguinte:

Anel 81 de espessura menor — a folga aumenta,
Anel 52 de espessura menor — a folga diminui.

Repete-se a verificacio até que a folga atinja o limite desejado.

Veriticacdo do contdto dos dentes. — Gira-se o diferencial e a coroa,
fazendo-se girar as semi-arvores em um e em outro sentido.

Abre-se a caixa com cuidado para verificacio das marcas. Na fre-
sagém Gleason, examina-se a marcagio deixada nos dentes da coroa,
como mostra a fig. 23-J,

Na fresagem Klingelnberg, examina-se a impressio deixada nos
dentes do pinh&o, e corrige-se a folga como mostra a fig. 24-J.

Fig. 23-J — Impressdes deixadas nos den-
tes da corpa pela linla aplicada no
pinhdo. (Fresagem Gleason).

Impressio na face do dente. Isto sig-
nifica que o pinhio esti multo afas-
tado da coroa. Colocam-se entio cal-
cos de ajuste (14, fig. 22-J) ligeira-
ménte mais grossos para aproximar
o pinhio da coroa.

Impressio na base do dente. O pinhio
esti muito préxime da coroa e pre-
clsa ser afastado pela colocacio de
calgos de ajusie mais finos,

Se¢ a impressio deixada pela tinta
for igual a que se ve ao lado, a regu-
lagem estid correia.
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Fig. 25-J — 0 calibre VW
288 b colocado em uma
semi-drvore parid medida
da folga dos denies. O
pino de contato do apa-
relho deve encostar em
um dos estdjos da tampa,
como indiea a sefa que

s¢ vé na llusiragieo a0
lado.

138

Fig. 24-J — Fresagem Klingelnberg. Mar-
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ras deixadas nos dentes do pinhao:

Engrenamento demasiado — O plnhio
esta multo avancade e deve ser re-
cuado pela colocagio de calgos de
ajuste mals finos.

Engrenamento deficiente — O plohio
deve chegar um pouco mais a frente,
o gue s5¢& obiera pela colocagio de
calgos de ajuste mals grossos.

Engrenamento correfo.

Fig. 27-J — A [olga indicada pela seta
deve ser de 0,08 a 0,1 mm. (sedan).
MNa kombl, os limites sio o5 mesmos.

vamento dos parafusos da

coroa ¢ comum a todos.

Folgas da semi-arvere na engrenogem planetdria. — A folga entre a
extremidade boleada da semi-arvore e o didmetro interno da planeta-
ria & de 0,03 a 0,1 mm. Se atingir valéres muito maicres que o limite
méximo, pode ocorrer ruido no funcionamento.

Para substituicdo, as planetdrias e semi-Arvores sdo disponiveis
em 3 grupos, identificados por marcas coloridas, que se localizam na
semi-drvore em forma de um anel situado a 150 mm da extremidade
achatada e na planetaria, em forma de um ponto no rebaixamento da
superficie.

Marca colorida Digmetro externo Didmetro interno
da semi-drvore da planetdria

Azul 59,97 a 60,00 mm 5000 a 59,94 mm

Rosa 60,01 a 60,04 mm 59,95 a 59,97 mm

Verde 60,05 a 60,07 mm 59,93 a 60,00 mm

Fornece-se como reparo somente as céres azul e rosa.

A folga entre a parte chata da semi-arvore e o calgo de articulagéio
é de 0,05 a 0,23mm, mas as folgas mais apropriadas se situam entre
0,15 a 0,20 mm. Se a folga for malor que o limite, substitui-se o calgo
de articulacio da semi-drvore por outro do mesmo tamanho ou de ta-
manho imediatamente superior,
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ESPECIFICACOES (Caixa parcialmente sincronizada)

Sedan Utilitdrios

195459, 12 — 360 : 1 1862-53. 12 — 360 : 1
28 188 :1 2% 188 :1
382 123 :1 42 122 -1
42 _ 082 -1 48 D79 : 1
Ré — 4863 : 1 Ré — 463 : 1

1960-61. 12 — 360 : 1 1854-59. 12 — 360 : 1
22 — 1904 : 1 24 — 188 : 1
38 — 123 :1 38 — 122 -1
42 — 082 : 1 43 — 082 : 1
Re — 463 : 1 Re — 4863 : 1

Empenamento maximo da drvore primaria, a altura do rolamentg
central: 0,05 mm

Molas do blogueio: 21,5 mm a uma compressao de 6,2 kg
Didmetro da alavanca seletora: 14,957 a 15000 mm

Folga axial da engrenagem de 22 — 0,10 a 0,25 mm

Folga radial da engrenagem de 28 — 0,04 2 0,072 mm

Folga axial da engrenagem de 3.2 — 0,10 2 0.25 mm

Folga radial da engrenagem de 3.2 — 0,04 a 0.068 mm

Folga axial da engrenagem de 42 — 0,10 a 025 mm

Folga radial da engrenagem de 4% — 004 a 0,072 mm

Falga axial entre o garfo e a luva de 3.8 ¢ 42 0,2a 04 mm
Folga axial entre o garfoe a engrenagem de 1.2 — 0,5 a 0,7 mm
Folga axial entre o garfo de marcha a ré e sua haste — 0,2 a 0,5 mm
Folga entre as faces das engrenagens e os anéis de sincronizacio —
1,1 mm. Tolerancia: 0,3 mm

Diametro interno da bucha da engrenagem de marcha a ré — 18,050
a 16,077 mm

Folga entre a parte boleada da extremidade da semi-drvore e o
diaimetro interno da planetaria — 0,03 a 0,10 mm (fig. 27-J)

Folga entre a parte chata da semi-arvore e os caleos de articula-
€80 — 0,05 a 0,23. Tolerancia: 0,30 mm

Profundidade do anel de vedacio dentro da carcaca do rolamento
da roda — 47 a 50 mm

Tensfo inicial das metades da carcaca da caixa de mudancas sébre
0s rolamenitos de apoio do diferzrcial 0,14 mm.
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TRANSMISSAO TOTALMENTE SINCRONIZADA

I 2 3 4 5 & B 2

0 11 12 I3

Fig. 1-K — Corte da caixa de mudancas e diferencial

No Sedan e no Karmann Ghia a coroa se localiza do lado esquerdo & na Kombi,
do lado direite da ir .

1 — Calgo de borracha com 7 — Engrénagens da 12 velo-
metal ridade

2 — Alavanca seletora 8 — Pinhao s

3 — Engrénagens de 43 velo. 9 — Engrenagem satelite do
cidade diferencial g

4 — Engrenagens de 34 velo- 10 — Engrenagem planetiria do
cidade diferencial ¥

5 — Bujio de escoamento 11 — Arvore primiria

6 — Engrenagens da 22 velo- 12 — Colar da embreagem
cidade 13 — Garfo da embreagem

Com a introdugdo de nédvo aperfeicoamento na caixa de mudancas
que constituiu na sincronizacdo da 1.2 marcha, o conjunto sofreu altera-
¢oes néio s6 em suas pecas internas, como na carcaca,

A carcaga nio mais se compde de duas metades semelhantes; € in-
teirica em sua parte principal (1, fig. 2-K) com uma tampa (16) e a
caixa da alavanca seletora (30). Na parte onde se aloja o diferencial,
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Fig. 2-K — Carcaca da transmissio e pecas anexas
E:f;:q;ed:hj;?nm ;Iss;i‘n 28 — Arruela de pressio
ico enfre a tampa 29 — Junia da tampa do dif i
;}I:v:::eren:ia] € a capa da semi 30 — Junta entre aptlampa.:d":e;::ﬂlal de
. mmmd
Tl:;li:‘a:-gu;a da tampa da ecaixa de ml'sai;:ﬂ N
ancas .
Eiﬁ'j]ﬂ; h 31— E:i?:-x da alavanca seletora dos
7] & abastecimento , - =a i
:ujig O ﬁ:;f: da caixa da alavanca se-
5i';ﬁr;'I':lraﬂmmv-. estojos (pri- 43 — Junta entre a tampa da eaixa de
:rrueh de pressio E:ﬁ::ia F S R A
orca sextavada b
:a:mﬂ.lt.'m S e 24 — fn:;;ni::e da carcaca da tirans-
rroela d a e
sk a ﬂ;&an :-:!3 - :Ir:lﬂ:lriﬂdfi:nﬂnr do suporte
| : t— Arraela de '
Eau':&:ldn induzido do motor de 37T — Calen de bnl:';;:-ﬁl.ta:e metal
. 48 - Parafuso se ;
:‘:::1:}-: da caixa de mudangis 3% — Arruela d:?:]::.:ﬁi:_i:
uso estdjo (prisioneiro) 40 — Porea sextavada a

Arruel i
Pnr:: :t::af:;fln 41 — Coxim de horracha dianteiro
= . . ) 42 — Arruely de pressio
.!.l;r“ IE da :I:u'a_nca de inversio FPorca sextavada
PnrrL'L: :.ﬁfﬁ:ﬁ?“ i =— .lnln:.a enire a caixa da alavanca
selelora i
Tampa esquerda do diferencial 15 — Arruela ;:;ﬂiﬁz
’}‘ampa direita do diferencial 46 — Porca sextavada
uniax da larr_u_h dly ulctili':rt_nﬂnl 47 — Burha direita do garfo da em-
Parafuse estdjo (prisioneirg) breagem

encontram-se duas tampas laterais (23 e 24) A caixa da alavanca se-
letora nao serve mais de apoio aos rolamentos das Arvores primaria e
secundaria como nos modelos até 1961. Abriga tao somente a alavanca
seletora. Os rolamentos das arvores se apoiam na tampa da caixa de
mudancas.

Internamente, as engrenagens e sincronizadores se distribuem em
duas Arvores, a primaria e a secundaria, além do eixo da engrenagem de
marcha-a-ré. A arvore primaria se divide em duas partes, a dianteira
(1, fig. 5-K) e a traseira (2) As fips. 1, 2 e 5-K ilustram & caixa de
mudancas sob varios aspectos, mostrando, inclusive a nomeclatura das

pecas.
O diferencial é basicamente o mesmo e suas pequenas alteragdes

se apresentam na caixa do diferencial, que & maior e tem outra forma.
O ajuste do diferencial se faz de modo diferente, embora se conserve a
caracteristica de regulagem por meio de anéis de espessura calibrada.

Substituicao de vedadores das rodos, rolamentos, espogadores e ser-
vigos oos coixas de redugao dos utilitarios: pags. 112 a 115

RETIRADA DA TRANSMISSAO

O procedimento € 0 mesmo escrito em relagido ao modélo anterior
com pequenas variagoes facilmente assimildveis. (Pag. 115).

DESMONTAGEM DA CAIXA DA TRANSMISSAQ.

A desmontagem € facilitada com o emprége dos suportes VW
307 e 308 a.

Retiram-se os tambores de freio, e os pratos de freio e as caixas de
reducéio (Kombi). Retira-se o motor de partida. Removem-se os flanges
sextavados, os tubos das semi-arvores e estas Ultimas (fig. 4K).

— Retira-se o suporte da carcaca, fixo por parafusos sextavados.

— Retiram-se as porcas que prendem o calgo de borracha (40, fig. 2-K).

— Retira-se a carcaca da alavanca seletora.

— Retiram-se ag porcas sextavadas das arvores primaria e secundaria
depois de destrava-las. Blogquelam-se as arvores engrenando em mar-
cha-a-re ou 4.2 velocidade.

— Retiram-se as porcas da tampa esquerda (Sedan e Karmann) ou a
tampa direita (Kombi), para se retirar o diferencial.

— Retira-se 0 diferencial. Nesta ocasiio, marcam-se os anéis de regula-
gem que se encontram de um lado e de outro do diferencial, a fim
de remonté-los no mesmo lugar, se néo f0r preciso nova regulagem.
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Fig. 3-K — Retirada do con- — Os dois rolamentos do diferencial, situados nas duas tampas, sdo

ﬂiﬂigiig:ﬁ ai“;uiimﬁ retirados com a prensa tendo a tampa apolada no suporte VW 406
' B com auxilio da prensa ¢ ) (dois suportes) e as ferramentas VW 408 e 451,
4 b ferramentas auxiliares. : — Remove-se o colar da embreagem e a alavanca de debreagem.
;I,f-‘!-.f '
iy ;; e ¥ | Pode-se agora inspecionar as pegas méveis que formam os conjun-
fﬁ’*ﬁﬂf#&m-ﬁfﬁfﬂ_ﬁ"“ g % ) tos das arvores primaria e secundéria, se for ésse o objetivo da

desmuntagﬂn.

Para se desmontar o conjunto, procede-se assim:

— Retira-se da alavanca de inversio, o garfo de seleciio e a engrena-
gem corrediga de marcha-a-ré.
— Retiram-se os calgos de regulagem do pinhdo. (48, fig. 5-K).

) X — Firma-se a tampa da caixa de mudancas em um térno protegendo
suas faces com chapas de aluminio,

— Retiram-se os parafusos dos garfos seletores de 1.2 e 2.8 ¢ o5 de 3.8
€ 4.% e retira-se o garfo de 1.2 e 2.2 e a haste deslizante de 3.8 e 428

— Solta-se 0 anel de retencéo (13, fig. 5-K) da manga de acoplamento — A tampa da caixa de mudangas pode ser removida e para isso colo-
da rvore primaria com a engrenagem de marcha-a-ré (12), retira-se ca-se em torno do sincronizador de 18 e 22 e da arvore priméria
€552 péca ¢ também a arvore priméria (2). um anel de borracha, que serve para segurar essas pecas durante

— Retira-se a tampa oposta ao lado do diferencial sua retirada da carcaca com a prensa (fig. 3-K).

— Coloca-se ¢ conjunto no dispositivo VW 452 e retira-se a CArcaca com
a prensa de reparagies, em combinacio com as ferramentas VW 412
e 434. A pressio deve ser exercida na arvore priméria. Nessa ope-

— Retiram-se os parafusos do flange retentor do rolamento do pinhdo
(18 e 16, fig. 5-K).

— Retiram-se as porcas que prendem a tampa da caixa de mudancas

a carcaca da transmissio. -

; : A T

— Com ajuda da ferramenta VW 296 forca-se a arvore secundaria para ;:mmn---.--.u‘.;'ff';*';"f-:{.._sﬁ@:&? .
se relirar o conjunto das engrenagens internas. Note-se a posiciio £ A

dos aneis de regulagem do pinhio para facilitar a montagem.
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— Retiram-se o anel de retencgiio da engrenagem de marcha-a-ré (47, 48,
fig. 5-K), a engrenagem e a chaveta.

— Hetira-ze a arvore intermedidria de marcha-a-ré (49) e a arruela
de encosto (50).

— Retira-se o parafuso (54) que prende a bucha intermediaria dos ro- <)
lamentos de agulhas do eixo de marcha-a-ré.

— Retiram-se 0s rolamentos de agulhas dessa &rvore com a ferramenta Fig. 4-K — Localizagio do
VW 205 (puncéo). anel de reténgip da pla-
i netariz. Na fig. 13-J, a
— Retira-se o parafuso do fixaciio do rolamento de agulhas da arvore pig. 126, ésse anel é de-
priméria. (7 e 8) e retira-se o rolamento (VW 295 e 295a) . Sighade peio Bo. 17,
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racio, levanta-se um pouco a arvore secundaria e toma-ge cuidado
para que o garfo seletor de 32 e 4.2 nio fique preso ao eixo.

— Retira-se o parafuso de fixacdo do rolamento de agulhas da arvore
secundaria, e o rolamento com auxilio da prensa.

-_.fRet'Lraase 0 parafuso sextavado da guia da alavanca de inversio.

— Retira-se o parafuso do gatfo de marcha-a-ré e remove-se a guia da
alavanca de inversio.

— Retira-se a haste do garfo de 1.2 ¢ 22 ¢ a alavanca de inversio de
séu suporte.

— Retira-se a haste deslizante de 3.2 ¢ 4.2 (59, fig. 5-K).

— Retiram-se as pecas do dispositivo retém de engrenamento,

Inspecao da drvore secunddria. — A desmontagem do conjunto de
engrenagens e demais pecas que constituem a arvore secundaria se
Inicla tendo-se a arvore na prensa de reparacies e com auxilio das fer-
ramentas VW 408 e do suporte VW 401.

— Remove-se o anel interno do rolamento de agulhas (42, fig. 5-K)
€ a Engrenageém da 4.2 velocidade, Retira-se a chaveta (38), a bucha
(31) a junta de regulagem (41) e a arruela (33).

— Retira-se a engrenagem de 3.2 (32) e a da 2.2 (29) e todo o corpo
do sincronizador da 12 e 2.2,

— Retira-se a engrenagém de 1.8 (27), o flange retentor do rolamento
cinico (16) e as arruelas de réegulagem da folga axial da 1.2 velo-

cidade (21).

— Retira-se a porca redonda (22) usando-se o dispositivo VW 203,

— Retira-se a arruela de encosto (20) e o rolamento (19).

1] ri— " mmaor de 15 234 T
% N\ o~
_-_"_/dm \% ; == EIE-:IL?“EH_I de z..l “,h-
j;_ = E A folga “a" deve ser de 1,1
: mm, com a tolerincia de 0,6
% ; 5 oy
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rﬁiﬁ% ” ' o Fig. T-K _naAﬂt:ulEr: “:n 1:3:
[ TEaE _‘ \ 'W entre a arruela de encis-
: Hi%——ﬂ .. to e a engrenagem de 1.3
RS e Nz b Bl ot il

cundiria, deve ser de 0,10
a 0,25 mm. A correcao se
faz por meio de arruelas

de ajuste (21, fig. 5-K).

— Retira-se 0 anetl interno do rolamento de agulhas, (19) e a arruela
de encosto (13).

— Retira-se o rolamento do pinhdo (14) (VW 401 409 e 449d)
Verilicam-se todas as pegas em busca de desgastes excessivos, substi-

tuindo-se o que fér preciso. As engrenagens, como ji disse, s6 podem

ser substituidas em conjunto.

-

Montagem da drvore secundarie. — A montagem se faz em sentido
inverso, observando-se os seguintes cuidados:

Mede-se com um calibre de lAminas a folga entre a face frontal do
anel sicronizador e a face da engrenagem como sé vé na fig. 6-K.
A folga é de 1,1 a 0,8 mm, com o limite de 0,6. A partir désse valor,
substitui-se o anel.

O rolamento conico de apoio do pinhfo deve ser aquecido em um
banho de 6leo a 80°C na remontagem.

Os niumeros estampados na face externa das pistas internas do rola-
mento do pinhdo devem se alinhar

Para se apertar a porca redonda (22, fig. 5-K) firma-se a drvore
no dispositivo VW 293. A torcio de apérto é de 12 kgm.

A folga axial da engrenagem de 1.2 velocidade (fig. 7-K) deve ser
de 0,10 a 0,25 mm e se mede com a lAmina depois de colocado o con-
junto do sineronizador de 1.2 ¢ 2,2, Para se corrigir essa folga existem
arruelas de ajuste com espessuras de 0,10 — 0,15 — 0,20 —
025 — 0,30 e 040 mm. Essas arruelas sido designadas pelo n?®
21 na fig. 5-K.

Coloca-se o anel sincronizador da 1.8 marcha do cone de sincro-
nizacdo da engrenagem. Os anéis sincronizadores de 1.8 e 2.2 nio podem
ser trocados, pois séo diferentes,

Monta-se préviamente o conjunto do sincronizador de 1.2 e 2.8
Passa-se a luva sbbre o corpo do sincronizador de tal maneira que
figuem em alinhamento os entalhes para as pecas de retém com as ra-
nhuras do corpo do sineronizador,
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Fig. 8-K — Colocando a man-
g2 no ecorpe do sincroni-
zador de modo que fi-
quem em alinhamento os
::'-lﬂlﬂ dos reténs com

uras no do
5 ranh % 10 serpe

As molas devem se en-
costar bem mos reténs,

Colocam-se a seguir os reténs e as molas
ity de retencio deslocadas

Faz-se passar pela arvore o corpo do sincronizador, j4 montado, A
parte mais comprida do cubo do corpo do sincronizador deve ficar vol-
tada para o extremo das ranhuras da Arvore secundéria. Vira-se o anel
sincronizador de 1.2 velocidade, de modo que os reténs entrem nas ra-
ﬂhul:aﬁ do anel. Se ndo f6r possivel passar a mio o conjunto do sin-
cronizador usa-se¢ a prensa, mas durante essa operacio tem de ser le-
vantada ligeiramente a engrenagem de 1.2 O anel deve ENETenar nas

pecas de retém do corpo do sincronizador. Em combinagao com a prensa
usam-gze as ferramentas VW 401 e 433,

Colocar o anel sincronizador da 2.%, a engrenagem de 2.2 e seu rola-
mento, e depois a engrenagem de 3.2 a arruela de pressao (33), o calgo
(41) e o espacador (31). (V. “Regulagem da pressio de montagem”,
pag. 167).

Para se colocar a engrenagem de 4.2 veloridade e & carreira interna
do mancal de agulhas, aquecem-se essas pecas em um banho de 6leo a
80°C. Essas pecas sao colocadas a pressdo, com auxilio da prensa e das
ferramentas VW 401 (suporte) 412 e 422, Nao esquecer a chaveta.

Verifica-se novamente a folga axial da engrenagem de 1.2 marcha.

Desmontagem e verificagGo da drvore primdria. —(Referéncias a le-
genda da fig 5-K). Retira-se a arruela de encdsto (8) a engrenagem (40)
o rolamento de agulhas (39), o anel sincronizador da 4% (34), o anel
interno do rolamento, 0 sincronizador de 3.2 e 4.2 e a engrenagem de
3.2 velocidade (32), Usar a prensa em combinac¢io com as ferramentas
VW 401, 411 e 435. Retira-se o rolamento de agulhas da 3.2. Desmonta-
se 0 sincronizador de 3.2 e 4.2 velocidades.

Verifica-se também se hi desgaste excessivo na drvore primé-
ria, a parte ranhadura e as sedes dos rolamentos. Mede-se 0 empena-
mento, que nio deve ultrapassar 0,01 mm medido na sede do mancal de
agulhas da engrenagem de 3.8, As engrenagens de 12 e 2.2 36 podem
ger substituidas em conjunto. Mede-se a folga “a"” indicada na fig. 9-K
com um calibre de limina. A folga é de 1,1 a 0,8 mm. Se for menor
que 0,60 mm, substituem-se os anéis de sincronizacéo.

Montagem — Antes de se colocar o corpo do sincronizador mon-
ta-se 0 mesmo da seguinte maneira: passa-se sibre o corpo do sincroni-
zador a luva de sincronizacio de modo que fiquem em alinhamento os
entalhes para as pecas de retém e as ranhuras do corpo do sinero-

< o nizador, Colocam-se as pecas de trava e as molas deslocadas entre si.
! 2 2 3 Monta-se a chaveta na Arvore e coloca-se o anel de sincronizacao
de 3.2 velocidade (34) no cone de sincronizacio da engrenagem (32).
Fig. 9-K — Corte do sincro- Passa-se entdo o conjunto do sincronizador pela érvore primaria, em-
ﬂ;:: RS0 v e gt pregando a prensa em combinacdo com as ferramentas VW 401 (supor-
: - : o te), 412 e 419, Monta-se a carreira interna do rolamento de agulhas da
e Fm“m de 42 ve- y i ,.'; engrenagens de 4.2 marcha, a arruela e o rolamento.
L]
% — Anéis de sincronizacio O algarismo “4" marcade no sincronizador deve ficar voltado para a en-
i ]Ep:mm de 3% ve- grenagem de 4.2 velocidade.

Montagem do caixa de mudangos. — Depois de montadas as arvores
A fﬂl'ﬂ “a" deve zer de 1.1
mm, com a tolerincia de 0,60

primaria e sécundaria, pode-se montar a caixa de mudancas,
mm. Se far menor, suhsti-

Pl : — Colocam-se as molas do dispositivo retém de engrenamento,
A5 AR ' ' L Altura normal sem carga: 25 mm. Altura minima: 23 mm.
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— Coloca-se a haste do garfo de marcha-a-ré, com a guia da ala-
vanca de inversio e a alavanca.

— Colocam-se as hastes dos garfos de 1.2 e 22 e de 3.8 e 42 ¢ o3
reténs de engrenamento. Faz-se a verificaclio do bloqueio: engata-se
em uma velocidade; a haste do outro garfo deve ficar bloqueada.

Engrenando-se em 12 ou 22, as hastes das outras marchas ficam
bloqueadas.

— Coloca-se o rolamento de agulhas da arvore secundaria em sua
sede na carcaga. Coloca-se o rolamento de apolo da arvore priméria
com a prensa e o rolamento do pinhéo.

— Verifica-se o desgaste dos garfos. A folga entre o garfo de mu-
danca ¢ a engrenagem de marcha-a-ré ou a luva é de 0,1 2 0,3 mm.
Substituem-se as pecas com desgaste excessivo.

— Resta colocar na tampa da caixa de mudancas o conjunto das
duas drvores. Antes, porém, unem-se as arvores por meio de um anel de
borracha passado ao redor da arvore priméria e em térno da luva do
sincronizador de 1.2 e 2.%, Coloca-se depois o garfo na luva de 3.8 e 4.8,
na arvore primaria. As Arvores sio colocadas com facilidade com a
prensa, o suporteVW 401 e as ferramentas VW 312 e 422, Nessa ope-
ragéo a drvore secunddria deve ser um pouco levantada, tendo-se cuida-
do para que o garfo de 3.2 e 42 nio fique préso na haste deslizante
da marcha a ré.

— Monta-se o garfo de 1.2 e 2.2 velocidades,

— Coloca-se na alavanca de inversio o garfo de mudanca de mar-
cha-a-ré e a engrenagem corredica de marcha-a-ré,

— Regular os garfos, se preciso,

A seguir, monta-se a tampa da caixa de mudancas na carcaca prin-
cipal, tomando-se os seguintes cuidados:

Limpam-se cuidadosamente tédas as superficies de contacto.

Substituem-se, se necessirio, as buchas do garfo da embreagem e
a de apoio do induzido do motor de partida. (VW 228 e 222),

Coloca-se o rolamento de agulhas da Arvore intermedidria de mar
cha-a-ré, a bucha espagadora, e a seguir a prépria arvore com arruela
de incdsto e a engrenagem intermediaria. Colocar o anel de trava.

Colocam-se o0s calgos de regulagem do pinhdo (16, fig. 5-K) no
rolamento (14) e o flange retentor (16). Monta-se o garfo de marcha-
a-ré e a engrenagem corredica na alavanca de inversio. Engrena-se
marcha-a-ré. Para facilitar a montagem, deve-se fixar dois pinos guia
em dois furos diametralmente opostos do flange retentor.
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Coloca-se a tampa da caixa de mudancas na carcaga e apertam-se
os parafusos de fixagdo do flange retentor (18, fig. 5-K) a torcao
de 5 Kgm.

Apertam-se as porcas da tampa da caixa de mudancas a torcédo
de 2 kgm.

Resta montar a arvore primaria. Oleia-se a superficie de contacto
de vedador (4, fig. 5-K). Aparafusa-se a arvore (1), ao trem de engrena-
gens pelo parafuso (3) até o batente e solta-se um pouco até que as es-
trias coincidam com as da manga de acoplamento (12).

Colocar a pressio os rolamentos de apoio do diferencial nas duas
tampas laterais. Os rolamentos devem ficar perfeitamente assentados.

Colocar a tampa lateral direita (sedan) ou esquerda (Kombi), un-
tando levemente as superficies de contacto com um veda-juntas.

Colocar o diferencial, com 0s anéis de regulagem.

Bloguear as engrenagens engrenando ao mesmo tempo ém marcha
a-ré e em 3.2 ou 42 Apertam-se as duas porcas sextavadas da arvore
priméria e secundaria com a chave torsimétrica a torcao de 12 kgm e
desaperia-se a seguir, apertando-as definitivamente a torcdo de 5 kgm
travando-as depois. Coloca-se a caixa da alavanca seletora, com as hastes
em ponto morto.

SERVICOS MECANICOS DO DIFERENCIAL.

Folgas das semi-drvores nas plonetarias. — Pag. 139,

Desmontagem — A desmontagem se faz com mais facilidade se se
usa o suporte VW 654/1 e consiste somente em destravar e destorcer
as porcas que prendem a corca & caixa dos satélites. O eixo dos saté-
lites pode ser retirado depois que se retira o pino de retengio (18
fig. 13-J). Depols de examinar as pecas procede-s¢ a montagem em
sentideo inverso. (V. pag. 125).

Se foram mudadas pecas desgastadas, inclusive os anéis de regula-
gem, torna-se necessario regular novamente o diferencial, assunto de
Qque nos ocuparemos a seguir.

REGULAGEM DO DIFERENCIAL

Como no modélo anterior, a regulagem do pinhéo e da coroa obede-
re a determinados eritérios de precisio, a fim de se obter marcha silen
ciosa e suave e desgaste minimo das pecas mdveis, O deslocamento ideal
entre o pinhfo e a coroa, préviamente determinado em méquina de pre-
cisdo, é obtido por anéis de regulagem, como na transmissio empre-
gada até 1961; a regulagem depende da espessura désses anéis.
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Fig. 10-K — Marcagdes no pinhio ¢ na coroa, para o ajuste do diferencial:
P — Niamero do grupo (nfo influl no cdleulo)
R — Medida tedrica entre o eixo da coroa ¢ & face frontal do pinhdo.
r — dezsvio de “R" em centésimos de milimetros.
Tipos de coroa & plnhao
Klingelnberg {(antlgo) — BKombi — R = 5870 mm — 8/33
Klingelnberg (nove) — Kombi — B = 58,70 mm — 8§/33

{feom arruela de pressio sobre a engrenagem ﬂ: 3‘ velocidade)
Derlikon — RKombi — K = 58,70 mm — B8/33

icom arruela de pressio sobre a engrenagem ﬂt 3.* velocidade)
Gleason — Sedan — R = 5870 mm — 8£/35

icom arrueéla de preéssao sobre a engrenagem de 3* velocidade)
erlikon — Sedan — K = 58,70 mm — Bf35

icom arruéla de pressaoc spbre a engréenagem de 3* velocidade)

A medida entre o eixo do pinhfo e a base da coroa (T+t) néo é
necessaria para o ajuste. Em primeiro lugar, é preciso que esteja cor-
reta a medida entre o centro da corea e a face do pinhao. Essa medida
(R) varia conforme o tipo da coroa e pinhfio e estd especificada acima,

AJUSTE DO PINHAO

O pinhédo estd apolado do lado do diferencial em um rolamento de
esferas (14, fig. 5-K) e préso a carcaca por meio de um flange retentor.
O ajuste do pinhdo se faz por meio de calgos de regulagem situados
entre o anel do rolamento do pinhdo e a superficie de contacto do
anel do mancal da carcaca. Ao mesmo tempo, mede-se a largura da
carcaca entre ambos 0s rolamentos laterais do diferencial, j4 que essa
medida é necessdria para o ajuste da coroa.

: Ajuste ¢ medida. — A superficie de contacto dos aparelhos de me-
dicao deve-se apresentar inteiramente limpa e 0s rolamentos bem postos
em suas sedes.

Aparafusar dois pinos de uns 100 mm de comprimento no anel
retentor do rolamento conico e colocar na carcaca a arvore secunda-
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Fig. 11-K — A ilustracao a
l;nﬂgg tdnmutra o calibre "ﬂll'
da carcaga e
o relogio microméirico do
lado de fora préso em um
dos estojos da i(ampa

F — Comprimento do ecalibre

J — Largura total da

H — Deslocamento obtido

N — Comprimento do pino
de contato do ecalibre

E — Distincia enire o cen-
tro da coroa & face do

pinhio.

ria completa, mas sem os calgos de regulagem. Para evitar uma incli-
nacdo do rolamento, a arvore deve ser préviamente colocada na tampa
da caixa de mudancas.

Aperta-se a torcao de 5 kgm o retentor do rolamento ecdnico, com
dois parafusos deslocados de 180° Coloca-se a tampa da caixa de
mudancas.

Coloca-se a tampa esquerda do diferencial e apertam-se bem as 4
porcas opostas,

Coloca-se 0 calibre VW 289¢ no anel interno do rolamento do
diferencial.

Aperta-se para denfro o pino do calibre e firma-se 0 mesmo nessa
posicao pelo parafuso de carretilha do calibre, a fim de que néo toque
na face do pinhio.

Coloca-se a tampa direita da carcaca e apertam-se bem as 4 porcas
opostas.

Fixa-se um relogio micrométrico com seu suporte em um dos estd-
jos da tampa do diferencial, como mostra a fig. 11-K.

Vira-se o calibre VW 289 até que a seta fique exatamente na
direcdo do eixo do pinhao. Solta-se entdo o parafuso de carretilha, até
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que o pino do calibre encoste na face do pinhdc e mantém-se essa po-
sicdo, apertando-se o parafuso de carretilha.

Vira-se o calibre de cérca de 90° a esquerda ou a dircita para que a
posicao do pino do calibre fique livre e ndo se desloque durante a mar-
cacao da largura J da carcaca.

Acerta-se a posicio do reldgio micrométrico para que o ponteiro
atinja a marcagio Zero, e vira-se a carcaca de 1809 Assim, o calibre
de medigao deslocar-se-a dentro da carcaca e se encostara, por seu pré-
prio péso, na face interna do anel interno do rolamento da tampa di-
reita da carcaca. Esse deslocamento estari indicado pelo ponteiro do
relogio micrométrico e, devera ser somado ao comprimento do calibre,
que é de 107,90 mm, mas que deve ser medido antes, pois pode apre-
sentar variacéo.

Comprimento do calibre: F (suposicdo) ...... 107,90 mm
Leitura do micrémetro (H) .......c0c00c... +1,90 mm
Eavpeeg Gl e e s g 109,80 mm

Obtidas essas medidas, retira-se a tampa direita da carcaca e
também o calibre de medicio VW 289 c.

Mede-se com um paquimetro de profundidade, o comprimento do
pino do ealibre, Esse valor, somado ao raio do aparélho, que é fixo, dara
uma medida total que, se subtraida da medida de montagem para a
distincia entre o eixo da coroa e a face frontal do pinhdo (R+r), que
fol obtida na maquina de ensaio, dard como resultado & espessura do
calgo de regulagem a ser usado.

Vamos esclarecer melhor o assunto com um exemplo:

Ralo do calibre VW 289¢ (suposicdo) ........ 2995 mm
Comprimento do pino do calibre (suposico) .. 42895 mm

Valor obtido na medicdo ............c00vuene 58,90 mm
Medida tedrica de montagem ........... T 59,70 mm
Variacio de r (marcacéo no pinhéo) .......... +0,08 mm
Medida ideal de montagem .................. 59,78 mm
Valor obtido na medigo .................... —58,90 mm
Diferenca (espessura do ealgo) .............. 0,88 mm

A diferenca entre o valor calculado por essas medidas e a espessu-
ra do calgo nio deve exceder de 0,04 mm.
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Antes da montagem, mede-se com um micrometro os calgos de
regulagem em 4 pontos equidistantes, e confere-se com o valor calculado,

Hi calcos de regulagem com as seguintes espessuras: 0,15 — 0.2

03 —04 —05—06 —07—08 —09— 10e 1,2 mm,

Retira-se entfio a arvore secundaria e colocam-se os cal¢os de re-
gulagem, tornando a monté-la para verificagdo do ajuste com 0 mesmo
calibre VW 289 c. (Na fig. 5-K éste cal¢o esta designado pelo n.° 486)

1

-\I‘q_ |
==

,.
il Vil AT AT AT T AT AT T
[

Fig. 12 — Medidas necessirias para o ajuste da coroa.

M — disténcia entre a caixa do diferencial & o rolamento, no lado
da coroa, engrenando & coroa no pinhéo sem folga.

K — folga dos dentes (constante: 0,25 mm. Fresagem Klingein-

berg: 0,22 mm).

L — Comprimento da caixa do diferencial entre os apoios dos
aneis.

J — Largura da carcaca da transmissio entre os rolamentos do
diferencial.

1 — Anel de 28 mm de espessura.
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AJUSTE DA COROA

A coroa é aparafusada a caixa do diferencial que se apoia em rola-
mentos em ambos os lados da carcaga da transmissio. O ajuste da
posigao da coroa 6 se efetua apés o ajuste do pinhdo, colocando-se anéis
de regulagem em ambos os lados da carcaga (22 e 23, fig. 13-J).

Para que se possa calcular as espessuras dos anéis de regulagem
Sl e 52 sao necessarias as medidas designadas na fig. 12-K.

Nas medidas para regulagem da coroa, coloca-se de seu lado um
anel distanciador de 2,8 mm de espessura. Além disso, deve-se ter em
conta que ambas as tampas laterais da carcaca tem de ser mantidas
com uma tensdo inicial (V) de 0,10 a 0,18 mm, ou seja 0,14 mm em
meédia, valor ésse que deve ser adiclonado aos anéis de regulagem, sendo
metade para cada um.

Nota. — Nas operagdes de medidas de modo algum deve ser usado
um anel distanciador de espessura maior que 2,8 mm. A espessura
deve ser controlada em 4 pontos equidistantes e a tolerancia de varia-
cao é de 0,03 mm.

Modo de se realizar @ mediggo. — Coloca-se o diferencial montado
na carcaca com um anel de 2,8 mm de espessura colocado do lado
da coros, como se vé na fig. 12-K. A coroa deve se engrenar no pinhao
sem folga nos dentes.

Fig. 13-K — Medida da dis-
tincia enire a face do
mancal da ecaixa do di-
ferencial ¢ a borda da
calota da tampa direita.
Atvalmente, existe uma
ferrameénia propria para
efetuar as medidas para
ajuste do diferencial e
sen uso esta descrilo 3
pig 162,

Neste exemplo, fazemos
refeéréncia a {fransmissio
da Kombl, ¢uja coroa se
localiza do lade direito.
No sedan a coroa se lo-
caliza do lade esquerdo e
essa medicio seria feita
na tampa esquerda,

— Coloca-se a tampa do lado do diferencial e firma-se a mesma com 4
parafusos opostos. Essa tampa fica voltada para cima.

— Coloca-s¢ o calibre de profundidade com a extremidade angular na
calota esféerica da tampa direita (Kombi) ou esquerda (Sedan) e
mede-se a distinecia entre o lado superior da calota e a face do man-
cal na carcaca do diferencial (fig. 13-K).

Marcar para a ségunda medicao os pontos de apoio do calibre,

— Vira-se a carcaga de 90° Assentar o diferencial no rolamento da
outra tampa, martelando com uma peca de madeira colocada no
eixo dos satélites, como mostra a fig, 14-K.

— Tornar & medir no mesmo lado a distincia entre o lade superior
da calota e o colar do mancal da caixa do diferencial.

Da diferenca entre essas duas medicGes, resulta, tendo em conta

o anel padrao de 2,8 mm de espessura, a distincia total M, entre

a caixa do diferencial e o rolamento,

Exemplo:

Gy, i R SO BRGNS o Fr T G A W 23,05 mm
BE MIBRIBRAL i e e s e S EEEi
EVOTRTIRG -« 5.5 7 st Cac b o e e 045 mm
Somando-se a ésse valor a espessura do anel

padriio — 280 MM .....c.ccnvmrniiianenrens +2 80 mm
M = il el o5 e 3,25 mm

Fig. 14-K — Modo de se des-
locar o diferencial dentro
da carcaca da transmis-
Hiﬂ. PAra que o mesmo se
assenie no rolameéenio da
tampa direiia. (Kambi).
MNa transmissio do sedan,
o0 deslocamento se faz
parn a tampa esquerda
(V. fip. 13-K).

Importante: as medigoes se
fazem sempre do mesmo lado,
ou seja, do lade da ¢oroa.
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Obtido o valor “M", retira-se a tampa do lado d
- a corog e -
o diferencial de dentro da carcaca. ;. riibeds
" Mede-se o comprimento da caixa do diferencial (fig. 15-K) entre
apoios dos anéis, com auxilio de um paquimetro, Também nessa ope-

ragdo deve-se ter um anel padrio d
A P e 28 mm de espessura no lado

Exemplo:

Comprimento da caixa do diferencial (obtido) .. 10590 mm
Espessura do anel de medicio ... ..... .. . —2,80 mm
Comprimento total L ..............000oui... 103,10 mm

T F TR AR,
-.--"-.-_l L

{/ i *?:JFJJV'I“’ /
| .

{-"r"’?:"r J'lllr g ,-':;.-g
.-’ 7 .ﬂ."f::"' .- o

r;.-ff’ i .

I.-'
"

-

i

Fig. 153K — Modo de se me-
difr & comprimento da
caxa do diferencial, com
um pagquimeirs, lendo
um anel padrio com a
espessura de 2.8 mm no
lado da coroa.

= ; #rgura da talrca;a_ entre os rolamentos ja foi obtida com o cali-
89 ¢, por ocasiio do ajuste do pinhdo. Essa medicdo deu
109,80 mm para a largura J.

= Ja;l.! tem assim todos 0s elementos para o calculo das eSpessuras
S aneis, cujas férmulas veremos a seguir.

EXEMPLO DE CALCULO DAS ESPESSURAS DOS ANEIS,

Anel de regulagem do lade da coroa (51).

A
Formula, 81 =« M — K + —

2
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Vamos substituir nesta férmula os valires obtidos nas medicoes.

M — Folga axial da coroa até o pinhao, sem caigos 3,25 mm

K —Folga dos dentes — constante ............ 0,25 mm
V2 — Metade da tensfio sobre 03 rolamentos
Ao DR RTRAEAT i ot i s s A 0,07 mm

Substituindo-se ésses valdres teremos:
81 = 3,25— 0,25 4+ 0,07 = 3,07 mm.
Anel de requlagem 52 (do lado oposto a corea).

82 =J —-L—8l+VW.

J — profundidade da carcaga ............ 109,80 mm
1. — comprimento da ecarcaca do diferencial 103,10 mm
N o CEMSHO ERECIRY o o ol e e o 0,14 mm

Substituindo-se ésses valores, teremos:
82 = 109,80 — 103,10 — 3,07 + 0,14 = 3,T7.

Os anéis de regulagem sio disponiveis em espessuras de 2,8 a 3,9 mm
a variacio de 0,1mm de um para o outro. Arruelas de 0,25 mm tornam
possiveis ajustes com variacdo de até 0,05 mm de tolerincia.

Antes de se colocarem os anéis, mede-se sua espessura em 4 pontos
equidistantes, O desvio maximo permitido é de 0,03 mm.

Como na transmissdo 1961, as espessuras dos anéis devem ser
aumentadas ou diminuidas para as dimensdes mais proximas disponi-
veis, mas a tensfio inicial deve ser mantida dentro dos limites de to-
lerancia, isto é, 0,10 a 0,18 mm.

Exemplo:
Espes. calculada p/52: 3,77 mm Arredondando S1: .. 3,05 mm
Espes. calculada p/S1: 3,07 mm  Arredondando S2: .. 3,75 mm
PONEEL « o i i e g 84 mm SomA ........i0000 6,80 mm

A diferenca esta dentro da tolerancia.
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AJUSTE DO DIFERENCIAL COM
FERRAMENTAS VW

Ajuste do pinhio

A regulagem do pinhio e da coroa
se torna mais facil e precisa com au-
xilio de ferramentas e dispositivos VW
medernoes, como §¢ Segue:

1 — Coloca-ze a caixa de muodangas
montada na carcaga, sem os calcos de
ajuste do pinhao. Colccam-se arruelas
de trava e apertam-se os parafusos a
torgio de 5 kgm (Fig. 16-K).

2 — Colocam-se 08 rolamentos nas
respectivas tampas (Prensa VW e fer-
ramentas VW 401, 408 e 441). Coloca-
s¢ a tampa direita com sua junta e
apertam-se bem os parafusos.

3 — Coloca-se o calibre de medida
YW 289d ng peca de ingepedo e de-
pois, nesse mesmo calibre o reldgio
micrometrico com um pino de medidg
de 5 mm. Acerta-se o ponteiro para
zero, deixando-se a folga inicial de 1
mm. (Fig. 17-EK).

4 — Coloca-se o calibre dentro da
CArCaca e a seguir a tampa esquerda
com sua junta, Fica assim o calibre
entrg o8 2 rolamentos do diferencial.

5 — Gira-se cuidadosamecte o cali-
bre alé que o pino do relégio se en-
coste na face do pinhiio, continuando-
se a girar até que o relégio marque o
maximo. (Fig. 18-K).

Este valor serd somado a medida
real do calibre se o deslocamento do
ponteiro foi no sentide anti-horario ou
subtraido se o deslocamento foi no
sentido horiirio. Quando o valor R do
conjunto fdr de 59,70 (V. legenda da
fig. 10-K), podera o ponteiro do re-
logio se deslocar no sentido anti-ho-
raria. -

Com o resultado dessa medida ja se
poderi obter & espessura do calgo de
ajuste do pinhio, No exemplo a seguir
supde-se que o conjunto seja de fresa-
gem Gleas-nn_nu Klingelnberg Refor-
tado (K), cujo valor “R" & de 58,70:

Medida real do calibre

tom & peca de medida 58,70 mm
Requllada da medida con-

siderando a folga ini-

cial de 1 mm ...... . — D58 mm
Medida de instalacio s/

e R 58,14 mm
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Fig. 16-K

o

b

Fig. 18-K

(Mote-ze que a medida 58,14 é me-
mor gue & medida preserita de 58,70
poiz o0 pinhao estd apoiado na face da
carcaca, sem o5 calgos, e, portanto,
avanca mais dentro da carecaca).

A espessura do calgd de ajuste gerd
igual a diferenca entre a medida pres-
crita “R", somada ao desvio “r" gra-
vado no pinhdo e a medida de insta-
lagdo encontrada, isto & 58,14 mm.

Medida tegrica de

instalacio (“R") 58,70 mm

Desvio “r" marcado
no pinhio . 4= 0,24 .mm
58,94 mm

Medida de instalacdo
sem calgos de ajuste — 58,14 mm
Espessura do calgo _—
e mjosker ocidivras 0,80 mm

Continuam ag operacies para obten-
gio de medidas para ajuste da coroa:

6 — Prende-sc a um dos estojos da
tampa esquerda do diferencial o su-
porte do dispositivo VW 207 e a éste
suporte fixa-se o reldgio micrométrico
cujo ponteire deverd aceriar-se para
zero (Fig. 19=K).

T — Gira-s¢ a carcaca de 180° (o
relégio ficard voltado para baixe). O
calibre se deslocard dentro da carca-
¢a, repousando sobre o rolamento ds
tampa esquerda e ésse deslocamento
serd medido pelo relégio. Bsse valor,
somado a medida real do calibre, que
¢ fixa, dard a largura total (“J") da
carcaga:

Medida real do calibre 107.88 mm
Deslocamento registrado -+ 1,682 mm
Profundidade da

carcaga (J) .......... 109,70 mm

8 — Obtida essa medida, deve-se
retirar o calibre, para o que coloca-se
& carcaga na posicho horizonmtal, reti-
ra-se g suporte do reldgio ¢ a tampa
esquerda. Encosta-se o fuso do dispo-
silive YW 287 na tampa direita pren-
dendo-0 na carcaca. Fazendo-ze pres-
580 no fuso pode-se retirar a tampa
esquerda com o calibre (Fig. 20-K).

9 — Retiram-z& os 4 parafuscs do
retentor do relamento do pinhio e pu-
xa-s¢ 4 caixa de mudancas da car-
caga.

10 — Colocam-s3¢ o5 calgos de ajus-
te do pinhio e regulam-se os garfos
(V. "Regulagem dos Garfos”, adian-

Fig. 20-K

te). Monta-se depois & caixa na car-
caca definitivamente, com os calcos de
ajuste no lugar,

Ajustagem da coroa

1 — Deve-se primeiramente gbter a
largura da caixa do diferencial, com
o emprégo do dispositivo VW 287, da
seguinte maneira: coloca-se no dispo-
sitivo VW 287 o reldgio micrométrico
com um pino de 28 mm (fig. Z21-K).
Coloca-se a pega de ajuste na super-
ficie polida para o diferencinal, ¢ acer-
ta-se para zero o ponteiro do relogio.
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2 — Levanta-se ligeiramente o pino
do relégio para que se possa colocar
no dispositive o diferencial montado,
tendo um anel padrio de 28 mm de
espessura do lado da coroa. Deixa-se
entac que o pino do relégio repouse
sobre a face da caixa do diferencial,
como mostra a fig. 21-K. O desloca-
mento medido pele relégio somado a
medida real do calibre dara o com-
primente "“I" da caixa do diferencial.
{Essa medida pode ser obtida com um
paquimeiro, como mostra a fig. 15-K),

Exemplo:

Deslocamento do ponteiro - 039 mm
Medida real do calibre <+ 102,51 mm
Comprimento da caixa

do diferencial ........ 102,90 mm

3 — Coloca=-se o diferencial na ear-
caca, com o dispositive VW 297, lec-
vando-s¢ em conta que, no &edan, o
diferencial se coloca pelo lado esquer-
do, tendo a tampa direita no lugar e
na Kombi, coloca-se o diferencial pelo
lado direito, lendo a tampa esguerds
no Jlugar. A instalacio do diferencial
com o auxilio do dispositive VW 297
assim se realiza:

a) — Coloca-se o diferencial entre
as placas de pressip do dispositive,
como se ve na fig, 22-K apertando-se
bem as porcas que devem ficar do
lado oposto ao da coroa,

b) — Coloca-se o diferencial na ear-
caga -tendo um anel padrio de 2.8 mm
de espessura do lado da coroa e re-
Poe-s5¢ & fampa esquerds (g
dirEiiat{anhiJ t:u?‘m a juniaﬁdr:sn;ée?['i
vE, or¢io de apd dasz
il g kg‘mm. porcas da
€} — Encosta-se o fuso do disposi-
livo na tampa esquerda (sedan) ou
direita (Kombi) e apertam-se as por-
eas de fixacio do mesmo a tampa.

d) — A fim de fixar a arvere do
pinhio, aparafusa-se a peca de tracio
do dispositivo na tampa da caixa de
mudancas (fig. 23-K).

e) = Vira-se a carcaca e, com duas
porcas sextavadas da tampa, fixa-se
o suporte do reldgio micrométrico para
medida da folga dos dentes nos dois
pinos de ftracio do dispositivo, como
ge vé na fig. 24-K. Nesse mesmo lado,
oposto a0 da coroa, fixa-se o suporte
do relbgio micrométrico que mede o
deslocamento axial do diferencial.

relégio aparece de frente na fig.
24-K e seu pino vai descancar sbbre

164

Fig. 22-K

o suporie do outro relogio. Depois de
colocados os suportes, colocam-se o3
dois relégios micrométricos.

4 — Com auxilio do fuso, introduz-
se o diferencial até que éste repouse
sobre o rolamento do lado da coroa.
Acerta-se o relégio que mede o des-
locamento axial para 2.8 mm, que &
a espessura do anel padrio colocado
do lado da coroa. Empurrando-se o

fuso, mede-s¢ o deslocamento axial,
tendo & corpa voltada para baixo e o
rolamento do lado do diferencial bem
assentado, a fim de evitar erros na
medicao. (Fig. 25-K).

5 = (zira-ze o diferencial em ambos
o4 sentidos, até o limile dos batentes.
Coloca-se uma chave de 32 mm na
porca da drvore do pinhio e prende-
z¢ o diferencial na posicio media entre
05 batentes,

f -—— Mede-se a folga dos dentes (re-
logio lateral).

7 — Desloca-se entio o diferencial,
com ajuda do fuso da ferramenta. na
direcio do pinhdo, até obter-se uma
folga entre o8 dentes compreendida
entre 020 & 0,22 mm (Fig. 25-K).
sempre gue s¢ medir a folga entre os
dentes deve-ze soltar o fuso. O deslo-
camento do diferencial dentro da car-
caca serd indicado pelo reldgio corres-
pondente,

8 — A pspessura do calgo de regu-
lagem S1, do lado da coroa esta indi-
cado no relogio gque mede o desloca-
nento axial do diferencial dentro da
carcaga. Supondo-se que o relogio in-
dicou 3,15 mm, tomemos o _*.'l!'gl.l.i.:l'.l.l.E

exemplo:

Leitura inicial do relégio

{espessura do anel padrao)
Deslocamenio axial atée a
folga dog dentes prescrita 4 0,35 mm

280 mm

Leitura final do reldgio
(espessura do caleo 51) ... 3,15 mm

A dsse wvalor deve-s¢ adicionar a
metade da tensdo inieial, ou seja, 0,07
mm, de modo que a espessura do anel
51 zerd de 3,22 mm,

9 — A espessura do anel 52 se cal-
cula segundo a férmula S52=J—[—5I]

J — Profundidade da

CAFCACE vowwmusss 108,70 mm
L (larg. do diferencial) —102.80 mm
L st e e i S sn —3,15 mm
Valor de 82 .. ....ccuvs 3,65 mm

A ésse valor deve-se somar também
melade da tensis inicial sodbre o= ro-
lamentos, ou seja, 0,07 mm, o que da
como espessura final do anel S32,
5,12 mm.

Os anéis de ajuste sdo disponiveis
em espessuras de 2,80 a 3.90 mm, com

aumento progressivo de 0,10 mm. Como
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Ja vimos anteriormente pode-se lancar
mio de calgos suplementares de 0,25
mm de espessura, com o que Se Con-
segue graduacdes com aproximacio de
005 mm. A diferenca entre o valor
calculado ¢ a2 soma das espessuras dos

calcos encontrades nio pode exceder
de 0,03 mim.

10 — Retira-se o suporte do reldgio
micrométrico, para medida do deslo-
camento axial do diferencial, retira-
£¢ a tampa do lado do diferencial e
com auxilio do fuse do dispositivo,
préso na tampa oposta ao diferencial,
pode-se remover o diferencial

11 — Ji na parte final da monta-
Eem, coloca-se a drvore primaria no
lugar ¢ o diferencial, j& com os calcos
de ajuste, cujo lado chanfrado deve
ficar voltade para o diferencial.

12 — Verifica-se novamente a folga
dos dentes com a coroa em diversas
posighes, & com auxilio do relégio
PIoprio, ainda montado no lugar. A
folga dos dentes deve estar compreen-
dida entre 0,17 a 0,25 mm. A diferen-
¢a entre as leituras nio deve ultrapas-
Sar o limite de 0,05 (Fig. 26-K).

13 — Relirg-ze g suporie do reld-
Bie microméirico, es pinos de tracdo
€ as placas do dispositivo,

Regulagem dos garfos

. A regulagem correts doz garfos s6
£ possiviel com o auxilio do dispositive
294 e o processo é o seguinie:;

1 — Coloca-se no dispositive a cai-
xa de m!.Ld-:t_nr;as completa, ¢com o cal-
¢05 do pinhio e com a junta da tam

caixa. Apertam-se 4 porcas da
tampa.

2 — Prende-se o flange retentor do
rolamento do pinhie com dois para-
fusos diagonalmente opostos, a torgdo
de 5 kgm. (Fig. 27-K).

.3 — Coloca-se a alavanca do dispo-
.;1;11-'{: rl.asd!_‘strms da érvore primdria

ra prendé-la e engrena- . a
el 2y £ ge 1% gu 2,

4 — Apertam-se as porcas das dr-
vores primiria e do pinhio s torgio
de 13 kgm desapertam-se a8 mesmas
g mu:r € lorna-se a aperti-las com

9 — Monta-se na carcaca a caixa
da alavanca seletora dos garfos.
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8 — Regulam-se o35 garfos de 18/2%
e 38/4% yelpcidades de tal maneira
que se movimentem livremente na
ranhura da manga de engrenamento,
nao &b quando estiver em ponto mor-
to, como também engrenado na res-
pectiva marcha.

T — A regulagem do garfo de mar-
cha & marcha-a-ré é feita de tal ma-
neira que, estando engrenada a 28
velocidade, & engrenagem corredica de
marchg-a-ré fique entre a manga de

Fig. 2T-K

"y 0 R
engrenaments & & engrenagem de 2.

mas com a marcha=a-ré engrenada, ela
st pngrene completamente na engrena-
gem da manga de engrenamento de
14 & 23 velocidades.

AJUSTAGEM DA PRESSAO DE
MONTAGEM DA ARVORE
DO PINHAOQ

A arrucla de pressio da arvore do
rinhio (33, fig. 5-K) deve ter um
rurso de 017 = 001 mm. O curso
excessivo pode ocasionar escape da
22 marcha e se muito juslo difieulta
o movimento interno, O ajuste se faz
com  auxilio do dispositive VW 200
para determinar a espessura do calgo
de pjuste (41, fig. H-K) & 0 processo
r o seguinte:

Monla-se a arvore do nil_nh:iu afe a
engrenagem de 33 velocidade. 1r_rl'_“f'.-'
fica-s¢ a folga indicada na fig. T-K.
Coloca-se na arvore a luva do dispo-
sitiva apoiando-a no batente da en-
grenagem da 4% velocidade (Fig.
29-K). Acerta-se o relogio para Iero
¢ substitui-se o pino de medida por
um com 28 mm de comprimento. A
ponta do pino encosta na engrenngem.
A seguir, coloca-se na base do dispo-
silivo a bucha espacadora (31, fig.
5-K). Retira-se o dispositive da ar-

Fig. 29-K

vore ¢ coloca-se o mesmo ha base. O
ponteiro marcari a diferenca cnire a
distineia entre o batente da engrena-
gem de 4. na arvore e a engrenagem
de 3% ¢ o comprimento da bucha,
Essa diferenga serd ocupada D-'E:I:l
arruela de pressio e o calgo. (FIE.
I0-K).

A espessura da arrucla de pressio
é de 1,04 mm, mas como deve sofrer

um achatamento de 0,17 mm, deve-se
considerar a soma dészses valdres como
espessura final, Assim, a espessura do
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calgo de ajuste sera igual a diferenca
entre o valor encontrado na medida
com o dispositivo e & espessura da
arruela de pressio.

Exemple — Se o relégio acusou
uma diferenca de 180 mm, a es-
pessura do cal serd jgual a
1,80 — (1,04 4 0,17) o que di 0,59 mm,
ou, aproximando-se, 0,60 mm para a
espessura do calco.

Os calgos sdo disponiveis com as es-
pessuras de 0,15 mm, 0,20 mm, 025
mm, 0,30 mm, 040 mm, 060 mm,
0,80 mm, 100 mm e 1.20 mm.

Fig. 30-K

ESPECIFICACOES:

RAZOES DE DESMULTIPLICACAOQ
Sedan, Karmann Ghia e Utilitérios

M. aré —1: 388
18 — 1 : 3,80
28 — 1 : 208
32 —1:132
48 — 1 : 089

Empenamento méximo da drvore primdria, na altura do rolamento de
agulhas da engrenagem de 3.° velocidade: 0,01 mm.

Folga entre os anéis sincronizadores ¢ as faces das engrenogens de 3.7
e 4.7 velocidodes na drvore primdria: 11 a 0,8 mm. Tolerdncia:

0,6 mm,

Felga entre as faces das engrenagens de 1. ¢ 2.° na drvore secunda-
ria e os anéis sineronizadores: 1,1 a 0,8 mm, Tolerincia: 0,60 mm.

Folga entre o engrenagem de 1.7 velocidade e o arruela de encésto:

0,10 a 0,25 mm

Folga entre a parte boleada da extremidade chata da semi-drvore e 0
diagmetro interno da planetéria: 0,03 a 0,1 mm. (Fig. 27-J).
Folga entre a parte chata da semi-Grrore

0,05 a 0,23 mm.
16&

e os calgos de articulacéo:

SUSPENSAO DIANTEIRA
SUSPENSAO TRASEIRA

SISTEMA DE DIRECAO
SISTEMA DE FREIOS



B Piings die e = & — Furo de inspegio

& Batgnledﬂa :np::;:;: 9 — Ponteirs da_barra ge diregio
E — Amortecedor

2 — Barra de direcio esquerda
& — Tambor do freio

1 — Porea da roda

10 =— Caixa de direcio

11 — Parafuso de regulagem
12 — Contra-porea

13 — Bujio de abastecimento
4 — Acoplamenta de borracha

A ilustracio aci i
Lr ma mostra a suspensio
trutura bdsica sp Consery st o
Seus clementos. As sy

pelas figuras 2 ¢ 3.1,

: : alemies antigos. -
a ate hoje, mas foram introduzidas mnﬂiiifu&‘: ::1

pensdes modernas, do sedan ¢ da Kombi esiio ilustradas
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Fig. 1-I. .— Parte esquerda da suspensip dianteira do sedan
I — Corpo do eixg dianteiro

SUSPENSAO DIANTEIRA

(Sedan — Karmann Ghia — Utilitarios)

A suspensio dianteira de todos os veiculos Volkswagen é do tipo
de feixes de torcdao transversais, laminados, e apresenta peguenas di-
ferencas de ordem construtiva entre os sedans e os utilitiarios, no for-
mato da ponta do eixo (manga de eixo) no numero de laminas dos
feixes e em scu comprimento e em detalhes de fixaco a estrutura
do chassis.

As figs. 1, 2 e 3-L, mostram detalhadamente a suspensido dianteira
sob varios angulos e aspectos, Como se vé, existem dois feixes de torcdo.
um supérior e outro inferior, enccrradas em dois tubos paralelos,
(figs. 2 e 3-L). As extremidades dos feixes de torgiio se prendem aos
bragos da suspensio (fig. 1-L) um direito e outro esquerdo, avs quais
s¢ prendem os suportes das pontas de eixos. Os feixes, internamente,
s¢ encaixam em retentores fixos a parte média dos tubos, os quais
impedem que 05 mesmos girem. Os bracos da suspensdo se apoiam em
buchas de fibra (8, fig. 2-L).

Os amortecedores, um de cada lado (4, fig. 1-L) sdo do tipo telesco-
pico, de dupla acdo e se colocam entre os bragos inferiores da suspensio
€ a parte superior dos suportes dos tubos.

Nos sedans, tdda a suspensiio é présa a estrutura do chassis por 4
parafusos (6, fig. 2-L), pela parte da frente, enquanto nos utilitarios
ésses parafusos sdo em nimero de 8, (8, fig 3-L), 4 para cada lado.

MANUTENCAO.

O cuidado essencial é a lubrificacio periédica das articulacdes pro-
vidas de graxeiras a cada 1.250 km ou a menores intervalos se o veiculo
trafegar continuamente em estradas poeirentas. Eventualmente substi-
tuem-se as borrachinhas dos amortecedores, ¢ também ésses ultimos,
quando sua acdo se mostrar deficiente, ou seja, quando o carro con-
tinuar oscilando muito depois de passar sdbre as ondulaces da estrada.
A intervalos de 25.000 km lubrificam-se os rolamentos das rodas, para
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Fig. 2-L — Suspensio dianteira do sedan & do Karmann Ghia

1 — Corpo do eixo dianteiro
2 — Graxeira

3 — Guia para a carroceria
4 — Batenie de berracha

4 — Chapa travadera do parafuso
i — Parafuso sextavado

7-~— Bucha de fibra do braco da sps-

peEnsio

B — Brago oscilante da suspensio
{superior)

9 — Anel de borracha do brago oscl-
lante

— Brago da suspensio inferior

— Parafuse sextavado

-- Arruela de pressio

— Porca sextavada

- Prisioneire do brago da sus-
NS -

— Pino cilindriea

— Ponta do eixo (esquerda)

1 — Pino cilindrico

8 — Suparic da penta do eixo

< T T -
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19 — Grazeira
20 — Bucha do plro mestre

21 — Rolamento de agulhas do pimo

da suspensio
22 — Pino mestre da diregio
23 e 24 — Arruelas de pressio
25 — Capa de prote¢io do pino mestre
24 — Pino da suspensio

27 — Arruela de regulagem do pine

da suspensio
%8 — Tambor de freio dianteiro

2 — Rolamento interno da roda dian-

teira

30 =— Bucha (anel) espacadora do ro=
laments interno

31 — Anel de vedagio da roda dian-
feira

32 — Rolamento externo da roda di-
antelira

33 — Arruela de pressio

34 — Porcas sextavadas da roda (por-
ca & conira-porca)

35 — Arruela de trava

o que 0s mesmos devem ser retirados, limpos e reengraxadns_cr:-rn grilur.n
para rolamentos. O ajuste dos pinos dos suportes das pontas do elxo
(mangas de eixo) serd explicado adiante.

SERVICOS MECANICOS

A suspensdio Tequer poucos servicos mecinicos, pois ¢ leve, resis-

tente, & cOM POUCAS DECAas sujeitas a desgastes. Ealrentua]rncnl,e:, rrt‘gula?‘ﬂ-
e 0s pinos de fixacao do suporie da ponta de eixo, 0 que esha descmj:r
no capitulo “Sistema de Direcao”™. Pode ocorrer a necessidade de substi-
tuicio de uma ou mais buchas -:1_:: fibra que suportam os bracos da sus-
penséao, 0 que e descreve a seguir:

Suspende-se 0 carro em cavaletes, rcLiram—_se as rodas, pratos do
freio, pontas do eixo e suportes das pontas do eixo e os amortecedores.

Retiram-se os brages da suspensio, destorcendo-s¢ 05 parafusos
(38, fig. 2-L) que os prendem a barra de torgao.

Basta entdo que se retirem as porcas e os paraf}mﬂs de ancoragem
do feixe de torcdo ao suporte central e puxa-se o [feixe.

Retiram-se as graxeiras da bucha de fibra e, com auxiliu_de um
extrator proprio, VW 638, retira-se a bucha de fibra externa (8, fig. 3-L)
e a interna.

Limpam-se os tubos e colocam-se as buchas novas com auxilio de
um tubo com diimetro externo igual ao didmetro externo da ‘F-ucha
(VW 273 a/b.). Nessa colocaciio, observe-se que a ranhura de lubrificacao
da bucha esteja voltada para a graxeira. A folga entre os bracos da
suspensdo e as buchas de fibra deve ser de 0,20 a 0,27 mm. Se for pre-
ciso mandrilar as buchas, usa-se o mandril VW 274 a/b.

Retirada dao suspensdo — E ésse um servi¢o pouco comum, mas se
preciso, deve ser feito na seguinte ordem:

46 — Bracadeira pequena

47 — Chapa intermediiria grande

48 — Chapa intermediiria pequena

49 — Amortecedor

50 — Tubo para a bucha de berracha
51 — Buchas de borracha

52 _ Parafuso do amortecedor

53 e 54 — Arruelas dentadas

55 — Porca sextavada

56 — Arruéla

36 — Tampa do tambor esquerdo

37 — Feixe de torgio

2% — Parafuse para fixagio do felxe
de tor¢io

38 —. Conira-porea

40 — Estabilizader

3l ¢ 42 — Mancais de borracha do
estabilizador

43 — Prezilha da bragadeira grande

43 — Prezilha da bragadeira pequena

45 — Bracadeira grande
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Fig. 3-L — Suspensao dianicira da Kombi. No modeéla “153007 as buchaz de fi-
bra externas foram substituidas por rolamentos de agulha & ol acrescen-

tado um estabilizador que nio aparece na ilustracio acima.

1 — Corpo da suspenzao
dianteira

2 — Bucha do eixo da
alavanca de direcio

3 — Bulente de borracha

4 - Graxeiras

3 — Arricla lrava

6 — Parafuse sextavado

T — Chapa compensadora

8 — Bucha de fibra do
braco da SUSPENsio

5 — Braco da SUSPEnsan
(inferior)

10 — Anel de borracha do
braco oscilante

11 — Braco da suspensio
(inferior)

12 — Parafuse sextavado

13 — Arruela

14 — Arrpela de pressio

15 -~ Poarca sextavada

16 — Cantra-pino

17 — Ponla do eixe (man-
ga de eixo)
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18 — Bucrha do pino mes-

ire
19 — Graxeira
20 Eracadeira esquerda

do tubs flexivel do °

frein
21 — Arruela de pressio
=% — Peca intermediaria
23 — Graxeira
2-_] Tarafuse culindrico
25 — Arruela de pressio
Pl H Torra sexiavada
27 — Bucha para o tubo
flexivel do freio
28 — Pi}m mestre inferior
23 — Fino mesire superior
3 — Graxeira

|

3l Rolamento de agu-
lhas
32 — Arruela de encisto

33 — Anel de borracha ve-
lti:lﬂnr do pino mes=
re

H —

an

al -
4% —
i3 -
43 —
45 —
46 —
47 —
185 —
49 —

Arruela de vedacio
do pine mesire
Espacador do pino
mesire

Pino da suspensio
Arruela de regula-
gem

Capa de protecio do
pine da suspensio
Arruela protetora do
anel vedador
Parafuse de uniio
dos pings mestres
Arruela de pressio
Porca sextavada

- Tambor do freio

Rolamento inlerno
Rucha espacadora
interna

Anel de vedacio
Anel espacador
Rolamenio externo
Arruela de pressio
do  rolamente ex-
ternn

SEDAN

Suspende-se 0 carro sobre cavaletes,

Retiram-se as rodas dianteiras, deslipam-se as tubulacées do freio
hidraulico, o cabo do velocimetro em sua ligacio com a roda, ¢ a barra
direita da diregao. Usar o saca-ponteiras VW 266 h.

Desliga-se o acoplamento de borracha da coluna de direcio.

Retiram-se 05 dois parafusos M-10 de fixacdo do eixo dianteiro a
carrocaria.

Retiram-se 05 4 parafusos gque préendem os tubos da suspensio ao
chassi, tendo um macaco de carrinho suportando a suspensio.

A remontagem se faz em sentido inverso.

Fig. 4-L. — Modo de se colo-
car a bucha de fibra in-
terna com g ferrameénta
YW 273a para o sedan e
Earmann Ghia e VW
273 b para os utilitarios.

S0 — Pnﬁadsuuv:ﬂa do 54 — ::I":i;lﬁﬂ gt :‘Iugi-:n 58 — Bucha de borracha
cu a roda eixe de torgao sq _ parar d 2

51 — Arruela ou chapa de 55 — Contra porea do pa- e A i
travamento rafuso P tecedor

52 — Tampa do tambor 56 — Amortecedor 60 — 6L — Arruelas
de freio 31 — Tuboe para a bacha

93 — Feixe de torcio de borracha — Porca sextavada
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UTILITARIOS

Suspende-se © carre em cavaleies, no carrinho préprio ou em

macacos.

Retiram-se as rodas ¢ desligam-se as tubulagoes do freio hidraulico
e 0 cabo do velocimetro. Retira-se a chapa de protegio em baixo ﬂmr
pedais.

As extremidades dos tubos de freios devem ser obturadas com peda-
cinhog de madeira, a fim de evitar a penetracio de sujidade.

Desliga-se a haste de comando da cai®a de mudancas em sua li-
gacdo com a alavanca, assim como o cabo de comando da embreapgem.

Desligam-se as barras de direcdo, o amortecedor de direciio e a
alavanca de direcao.

Antes de se retirarem todos os parafusos que préendem g suspensio
a estrutura do chassi, deve-se colocar embaixo da mesma, para susten-
ta-la, um macaco de carrinho (4 parafusos de cada lado).

Naturalmente, depois de feitas as substituigies necessirias, pro-
cede-se a remontagem em sentido inverso e faz-se a “sangria’™ nos frejos,

Se se verificar que existe um certo espaco entre as faces de con-
tacto dos suportes dos tubos e as faces de contacto das longarinas, ésse
espaco deverd ser preenchido por félhas de compensacio, disponiveis
nas espessuras de 0,5 e 1,00 mm. N&o se deve apertar os parafusos de
fizacio para eliminar ésse espaco, pois ocorreri empenamento dos
suportes. (Essas chapas sao designadas pelo n.? 7, fig. 3-L).

Fig. 5-L — Modo de se reii-
rar uma barra de toredo.
A reposicio se faz do o
mesmo modo. A
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SUSPENSAO TRASEIRA
(Sedan — Karmann Ghia — Utilitarios)

As diferencas entre as suspensoes traseiras dos sedans e utilitarios
¢io minimas e se resumem em certos detalhes de medidas, de modo que
estudaremos as suspensdes em conjunto, citando as diferencas quando
necessarias.

A suspensiio € do tipo de barras de torcdo, uma para cada roda, do
tipe tubular, fixas por ranhuras a estrutura central do chassis e as
placas da suspensio, como se vé detalhadamente na fig. 1-M que mostra
a suspensio desmontada por completo. A placa (33) suporta em uma
extremidade a carcaca do rolamento da roda (10, fig. 1-M) e na oulra
fixa-se a barra de torcdo (34). Nos utilitarios, que possuem uma caixa
de reducio nas rodas traseiras, a placa da suspensdo (“facko™) se

prende a carcaca da caixa de reducéo.

Os servicos mecénicos relativos aos cubos das rodas, rolamentos e
semi-arvores estiio descritos no capitulo que trata da caixa de mudan-

cas e diferencial.

Remocio de uma barra de torcio

1 — Coloca-s¢ o carro sobre cava-
letes, soltando préviamente os para-
fusos da roda traseira correspondente,
que serd depols retirada. .

2 — Soltam-se os cabos do freio de
estacionamento de sua alavanca.

3 — Com wma talhadeira (bedame)
marcar a posicio do brago da suspen-
siio em relacio ao flange de apoio da
semi-frvore (10 fig. 1-M).

4 — Retirar o parafuse inferior do
amortecedor. i

% — Retirar os parafusos de fixagao
da placa da suspensio ao flange da
sémi-Srvere no sedan ¢ a caixa de re-
ducio nos utilitarios,

6 — Retirar os parafusos da tampa
do mancal do braco da suspensdo (4),
fig. 1-M) e retirar a tampa (28, 39).

7 — Pode-se entlio retirar o brago
1a suspensio ¢ os dois anéis (coxing)
de borracha do mancal.

8 — Para se retirar a barra, deve-se
retirar 5 ou 6 parafusos de fixagao
da parte dianteira do paralama, puxar
0 paralama um pouco para iraz quan-
do entio pode-se remover a barra.

{No Karmann Ghia hi uma abertura
para ésse fim. Se a barra estiver par
tida, a parte quebrada interna s6 po-
dera ser retirada, removendo-se tam
bém a outra barra de torgio e expul-
sando o pedago batendo no mesmo
tro lado.
p&%'v?utiu importante — Na fabrica as
barras recebem torgho inicial, de modo
que nio devem ser trocadas. For 180,
sio marcadas com uma sata indica-
dora do szentido de rotagfio.
Insialagio ‘

1 — Lubrifica-se d::m graxa grafi-
tada a parte estria

2 — Levanta-se o brago da suspen-
sio com o dispositivo VW até que sua
borda inferinr figue mais alta que o
batente inferior da sede do brago.
Comprime-se 0O com auxilio da
ferramenta VW 836 até o batente res-
peciivo. (V. “Regulagem da inelinacdo
das placas da suspensio traseira”, a

seguir.

%— Colocam-se os parafusos de fi-
xacio da barra ao flange da semi-ar-
vore ou a carcaca da caixa de redu-
ciio dos utilitarios.



Fig. 1

1 — Tubo da semi-irvore firombeia)
2 — Junia da tampa da semi-irvore
3 — Flange sextavado
; — Snl!n
— Parafuse da coifa
6 — Arruela de pressio
1 — Porca sextavada
8 — 8% _ Bracadeiras
10 — Flange de apoio da semi-irvore
11 — Pino de ajustagem do flange
1T — Suporte do batente
13 — Batente de horracha
14-15 — Parafusos sextavados ide fi-
Xacao da placa da suspensio ao
flange de apoio da semi-Arvare
16 — Arruela de Pressio
17 — Arruela
18 — Porca sextavada
19 — Semi-dirvore
20 — Porca do cubo da roda
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-M — Suspensio traseira do sedan e do Karmann Ghia

=1 — Contra-pino
25~ Rotumento da- rou

A & da roda trasei
24 -~ Arruela intermedidria -
ﬁ — ;ﬂﬂtt: de borracha

— Junia da tampa do rolament
27 -~ Espacador exierno :

8 — Tampa da carcaga do rolamen
=3 — Anel de ﬂ:ﬂ:ﬁ? = "

31 — Parafuso sextavado

32 — Tambor da reda

33 — Deflector de oleo

31 — Barra de torcio

35 — Brage da suspensio (“facdo”
35— E‘NP do cubo da barra de

37 — Arrutla de pressin
38 — Parafuso sextavado

3% — Calgo de borracha
10 — Amortecedor

Regulogem da inclinagéo daos placas da suspensdo traseira. — A DO-
sigho corréta das placas é imprescindivel para que o veiculo se man-
tenha ao nivel certo e para que o molejo atue uniformemente.

O posicionamento da placa é corrigido estando o carro em perfeita
posi¢ao horizontal, o que se verifica com auxilio de um nivel (VW 245 a),
colocado sbbre o tunel, nos sedans ou sobre as longarinas do chassi,
nos utilitarios.

Coloca-se no lugar a barra de torcao, tendo suas estrias encaizadas
nas estrias do suporte na parte central do chazsi, Coloca-se a seguir a
placa na posicdo que se parece mais proxima da definitiva e livre de
qualquer esférco. Mede-se o angulo que a parte superior da placa faz
com o horizontal, Evidentemente, essa medida exige uma ferramenta
especial, no caso o nivel VW 245 a. Esse dngulo deve ser de 129 mais ou
menos 30, para os sedans com chassi a partir do n.® 1-0397023, ainda de
fabricacio alema. Nos modelos ainda mais antigos, o angulo é de 8°
mais ou menos 300 (inexistentes no Brasil). Nos modelos nacionais o
angulo é de 16° 30" mais ou menos 50 para os sedans.

Se a primeira tentativa ndo logrou éxito na colocagio perfeita da
placa, servird de ponto de referéncia e se deve aumentar ou diininujr 0
angulo. Essa posicéo ideal pode ser atingida com uma variaciao de 30
em 50°, devido ao seguinte artificio: a extremidade estriada interna da
barra de torcio compreende 40 estrias, e como a circunferéncia tem 3150'%
cada estria corresponde a um angulo de 9°. Portanto, fazendo-se girar
a barra de estria em estria, obtém-se uma variacao de 9°. Por outro
lado, a extremidade externa da barra tem 44 esirias, cada uma corres-
pondendo a éngulo de 8°10°. Assim, se, girando-se a barra de torcao
em seu encaixe central por uma csiria a variagao de 99 {or muito grande,
gira-se a placa em sentido contririo para corrigir o excesso.

Nos utilitarios, o 4ngulo da placa com a horizontal & de 20° mais
ou menos 309 para os chassi a partir do n.® 20-117902 ainda df fabri-
cacdo alemd e também nos modelos nacionais, com as excessoes quc
se mencionam adiante. Nos modelos alemies anteriores, o dngulo é de
4% mais ou menos 30°.

41 — Tubo para a bucha de borracha
42 __ Bucha de borracha

43 — Parafuso do amortecedor

44 — Arruela 2

45 — Arruela de pressio

46 — Porea sextavada
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Fig.2-M — Parte da suspensis fry.

a pag. 114).

= Trombeta
— Junta
Tampa da trom
— Caifa -

3 == § — Bracadeiras

7 - Semi-drvore

38 — Barra de torgio
30 — FPlaca da suspensio
40 — Calcos de borracha
41 — Tampa do cubeo
42 — Arruela
43 — 64 — Parafusos sextavados
£5 — Chapa compensadora

LU - -
|

A regulagem é semelhante, mas a extremidade i arra
F : e interng da b
44 estrias e a externa 48, de modo que pode-se regular o angulo da p:g
com uma variacao de 40 em 40° no minime. A tolerincia da diferenca
entre os dois lados é de 30°.

Na remontagem da suspensio, em tod
j 05 05 modelos, -
modo inverso ao da montagem. e
. Convergéncia das rodas traseiras, — A convergéncia das rodas tra-
?Elﬁ uisnegativa, isto é, as rodas sdo mais fechadas atras do que na
n ', Maws ou menos 15°, A diferenca
i Sedat iy ca maxima de um lado para o
Queda das rodas. — As rodas traseir p
2 as também tem um certo &ngulo
da queda (camb - id
= 31'11&: ( agem}), que é varidvel conforme os modelos, como se
Sedan. — Angulo de queda de 3° mai
= 18 ou menos 30, com a placa
da s:spe:;sau fﬁulada com o angulo de 16°30 mais ou menos EtI.'l}'
ombi. — Angulo de queda de 4°30° mais ou men ' para o ingu-
lo da placa de 20° mais oy menos 30°. Execdes: e 3
Ambulancia;
Angulo da placa: 18940' mais ou menos 20°,
Angulo de queda: 1950' mais ou menos 20",
Bambeiros e Radio Patrulha:
Angulo da placa: 21930’ mais ou menos 20",
Angulo de queda: 4930’ mais ou menos 20,
IMPORTANTE — Medidas e regulagens feitas com o veiculo des-
carregado e em terreno plano e nivelado.
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seira dos utilitirios. (V. restante

SISTEMA DE DIRECAO

(Sedan e Karmann Ghia)

O sistema se compde das partes convencionais: volante, drvore de
direcio encerrada no tubo da direcdo, caixa de direcdo, braco da diregio
e duas barras de direcdo, uma para cada roda. A partir dos modelos
1983, o sistema possui um amortecedor de direcao (Figs. 1 e 2-N).

A arvore de direcéo tem a particularidade de ser dividida em duas
secoes, ligadas por uma junta flexivel, (14, Fig. 1-L) tambem chamada
junta de articulacie, acoplamento ou junta eldstica, constituida essen-
cialmente de um disco de material flexivel (33, Fig. 1-N), intercalado
entre dois flanges (27 e 28), ligados por farafusos.

A caixa de direcdo é do tipo de sem-fim e setor dentado até 1963
(Fig. 1-N) e sem-fim e rolete a partir de 1964 (Fig. 2-N).

Manutengao, — Naturalmente, a lubrificacio periddica das articula-
coes do sistema e a conservagao do nivel de éleo da caixa sio condigoes
essenciais 4 conservacfo. Na caixa de direcio deve-se usar unicamente
dleo para engrenagens SAE 90. Em nenhuma hipitese usa-se graXa na
caixa de direcdo. Eventualmente, examinam-5¢ as porcas e parafusos
e corrige-se a folga axial da caixa.

Regulagem da caixa de diregao 1952-63 — V. legenda fig. 3-N.
Regulagem da caixa de direcdo 1964 em diante: — Pag. 187.

Substituicdo das ponteiras. — As ponteiras podem ser substituidas
separadamente menos na barra menor do tipo antigo, cujas ponteiras
nio sdo ajustiveis. A retirada das barras se faz com auxilio do saca
ponteiras VW 226h, nunca com pancadas, como de habito.

A fim de nio se alterar a convergéncia das rodas, deve-se medir
cuidadosamente o comprimento das barras com as ponteiras antes de
retira-las e obedecer a ésse comprimento na colocacdo das ponteiras
novas. Nos modelos até 1962, ésse cuidado s6 diz respeito a barra maior
As barras empenadas devem ser substituidas. Verifica-se depois a con-

vergéncia das rodas.
Remocédo e instalagdo da drvore do diregdo — (Referéncias a fig.

1-N). — Retira-se a bracadeira (42) e desliga-se o fio “massa” da buzi-
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Regulagem da

do setor — Com l“ ruduhll";.l'l:i;[:;
exatamenie para a frente, solta-se a
contraporca do parafuso de regulagem
€ aperta-se 0 mesmo até que figue
assentado. Solta-se depois 1/8 de vol-
ta e verifica-se se o volante esta livre.
Em caso contririo, solta-se o parafuso
um r:rm:u mals ¢ aperta-se a contra-

Regulagem da folga axial do sem-fim
— Solta-se o parafuse (18, fig. 1-N)
& giri-s¢ a bucha de regulagem (17)
eum uma chave de béca, apertando-a,
ate que a folga desapareca, sem, con-
ludo, apertar-se excessivamente. Aper-
ta-se o parafuse de trava da buchs.

na na junta elastica (acoplamento). Retira-se o bo

v
T s = k
el T = il e

tdo da buzina e os 3

pal:a.fums que_prendem 0 aro. Solta-se a porea do volante (66) e puxa-sa
a arvore. Retira-se o volante, o anel retentor da drvore, o prato de

contato do botdo da buzina, a mola da arvore (49)
(50). A instalacdo se faz em sentidg contrario, subst

ém mau estado.

: Retirada e reposicio do tubo da coluna
fig. 1-N) Desligar a bateria e retirar o vo

€ 0 prato da mola
ituindo-se as pecas

da direcdo — (Referénclas a
lante e o interruptor dos indi-

cadores de direcao, Retirar a bragadeira do tubo (54). Soltar o fio da

buzina e puxar o tubo.

Na reposicdo, verificar o estado dos calgos de borracha (52 e 53) e
¢ rolamento, Entre o cubo do volante e 0 interruptor dos indicadores

Fig. 4N — A fIo das AImen

das rodas ﬂilhttiﬁslgase lau-mj;;}l!nvn nl:!-
pendendo-a no macaco e balan¢an=-
do-a ligelramente para dentro e Para
fora. Se preciso correcio, retira-se a
tampa do cubo, desdobram-s¢ as ore-
lhas da placa de trava, refira-se a
porca externa e aperta-se a interna
ate que a folga desapareca, com a roda
girando livremente, Coloca-se nova
arruela de trava e aperta-se a con-
traporca. Com esta ji apertada, a
arruela de pressio deve-se poder mao-
ver ainda ligeiramente no sentido la-

teral, com auxilio d
ford e uma chave de

REGULAGEM DA CAIXA
DE DIRECAO (MODELOS
A PARTIR DE 1964

SEDAN “12007, <1300, 1 6007
E VARIANT

Com as rodss dingidazs exatamentes
para a [rente, a fulga medida na per:
foria do volante, entre os dois limi
1oe de resiztencia deve ser de 25 mm
Lo fhr excessiva, eslando pecleilas a5
ponteiras e o junta elastios, as eorres
s s [mztm assim

1 — Folga axial do sem-fim

Com as rodas suspensss, move-se H
arvore do sem-fim atraves da junis
glastica (diseo de acoplamento) usan-
do ambas as maos, no scatido longitu
dinal {axial). Se hpouver [oliga cxoes-
siva, # corrocio se faz do seguinie
gteli (i H

i — Vira-s2 a direcao completamen
pe para & direita ou para 8 csguerda

2 — Solta-se a coniraporca do para-
fuzo de regulagem {18, Fig. 2-N).

3 — Apertar o parafuso de réegula-
geem (17) ocom a chave VW 278a. ao
mesmo lempo o gue 56 Move o ar-
vore no sentige axial ma junia de aco

plamento.

4 — Giear o volonte de um extre-
mo 5 outre, obpservando e had muita
redigtencin ou  ruido de rolamentos,
easo em que o parafuso de réegulagem
deve sor solto um pouco, e proceder
4 nova regulagem

2 — Folga enire as arvores do se-
tor & do sem-fim

Se, feitn a regulagem anterior, pear-
sistir a folpa, repula-se a folga entre
as arvorcs, o gque pode ser feito com
a5 rodas suspensas, mas a verificagao
é feita com as rodas no chao.

1 — Gira-se o volante 90% para a
direita ou para a esgquerda.

9 Destoree-s¢ & contraporca do
arvore do setor (18. Fig. 2-N) e solta-

s¢ o parafuso de regulagem uma
valta

d — Aperla-se o parafluso de rego-
lagem atd senlir-se gue o rolete do se-
lor locou na arvore do sem-fim. Nao
apertar demasiadamente,

4 — Prinder o pardluso nessa posi-
cio o aperiar A ooflraporcs obm A
torcan de 22 & 25 kgm.

& — Estando as rodas noe chao, ver:-
ficar a folga, movendo o volante 90°
paara wm lado ¢ para o outre. A lalga
medida na periferia do volante, tem o
limite maximo de 25 mm. 5S¢ [or maior
e um dos lados, virar o volante B2
para ¢s5¢ lado & proceder a nova regu-
lapgem

f — YVerificar a convergéncia das
rodas & corrigi-la, sc preciso.

T — Fopor o teste na estrada. obser.
vando o comportamento da dirccao. 5S¢
eativer “dura”, proceder a nova regu-
lagem. A dirccio deve voliar por si
sh, apds umx curva até 459, em velock-
dade de 15 a2 20 km/h. Se tal nao
peorrer, ¢ sinal de gue o setor esta
muilo apeértado e procedo-s¢ 4 nova
regulagem, sem o Que A5 Pegas e
gquestio ficardo danificadas pelo des-
Eate eXCess1vie

3 — Folga axial do rolete

Essa {folga =6 pode ser medida com
o coixa desmontads e =0 %¢ torng ne-
ceszarin se as regulagens  anlériores
nao surtiremn efeito. A folgs s mede
com um calibre de lamina, inserido en
tre o rolete e a arruela lateral. A fol-
ga maxima ¢ de 0,04 mm. Se a lamina
de 0.05 mm passar, o sctor deve zer
substitiido

Nota — Mos primeiros modelos 1564,
a regulagem da folga axial da arvore
do sem-fim se fazia por meio de cal-
e0E, como constava em ediches anie-
rivres déste liveo. Esse tipo de caixa
de direcao foi substituido pelo upo
ilustrado pela Fig. 2-N. O tipo antigo
nio € mais fabricado e em caso de ne-
cessidade de substituicao da caixa, em-
prega-se o ndvo tipo. Assim, & discri-
gie de regulagens que =& enNoonira a
pag. 187 da 4.® e 5" edigao diéste livro
néo mais se aplica aos modeles a par-
tir de 1964
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-

de direciio deve haver uma folga de 2,5 mm. O ajuste é feito com o vo-
lante no lugar e deslocando-se o tubo antes de firmar a bracadeira, A
folga entre a extremidade da drvore de direcdo e o parafuso do cabo da
buzina deve ser de 2 mm no minimo.

Retirada e reposigdo da caixa de diregao. — Colocar o carro sibre
cavaleles para poder trabalhar livremente, Retirar a roda dianteira es- |
querda e desligar as barras de direcdo da alavanca de dire¢io. A frou-
xar o parafuso da bracadeira da coluna, A caixa agora pode ger

/jfﬁf R
{}”% . ,%{,/? Wil

Fig. 5-N — A distincia "a”,
na jilostracio ao lado,
entré o centro do bujio
de abastacimento & o melo
do tobo smperior do eixo,
deve ser de 260 mm. Nos
modelos recentes existem
marcas de referéncia que
permitem eolocar a calxa
de diregao ficilmente em
seu devido lugar.
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Fig. 6-N — Corte transversal =
do sedan antigo, 6 eaiza do diroglho

1 — Contra-porca
2 — Parafusg de regulagem
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3 — Pino
4 — Mola
/ 5 — Setor
# - 6 — Tampa inferior
— Faolga

188

Fig. 7-N — Regulagem dos pincs da
suspensio (sedan, Karmann Ghia
e utilitirios).

retirada do eixo dianteiro para o que basta gque se retirem os dois

parafusos que prendem & capa inferior e se desligue o acoplamento de

borracha.

Desmonta-se g caixa e procede-se a um exame rigoroso de todas
as pecas, substituindo-se as que estiveréem em mau estado. A junta
flexivel, (aclopamento de borracha), se estiver em mau estado, sera
substituido.

Regulagem dos pinos do suporte da ponta do eixo. — Para se verifi-
car a folga dos pinos do suporte da ponta do eixo, suspende-se 0 carro
no macaco até que a roda fique livre do chio. Tendo os dedos colocados
nas articulagbes dos pinos, balanga-se a roda verticalmente para denti:n::
e para fora, procurando sentir nos dedos a folga dos pinos. Se esia for
excessiva, a correciio se faz da seguinte maneira:

— Lubrifica-se bem as articulacoes dos pinos, girando-se em um e
noutro sentido a fim de remover a graxa velha e encrustacoes de
lama e areia :

__ Soltam-se levemente os parafusos de fixac@io dos pinos nos bracos
da suspensao (fig. T-N). :

— Com ume chave de bdca, aperta-se o pino pelo lado de dentro ate
que fique bem apertado, destorce-se depois 1/7 de vnlt:—.}, e aperta-se
até que se sinta uma leve resisténcia. Apertam-se eéntao 0s parafu-
sos de fixacao. _

— Se nilo se conseguir corrigir a folga por ésse meio, € porque as arruc
las de encosto estdo gastas. A fig. 9-N mostra claramente essas
arruelas, E preciso entdo uma desmontagem quase total da ponta
do eixo para se corrigir a folga.
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Fig. 8-N — Modo de se
o afastamento dos
dos olhais dos h
suspensio. No sedan &
Karmann Ghia usa-se
Eiﬂll-udhul'm YW 270a,
nos utilitirios, o disposi-
tive VW 270 b.

i
HHE:

— Retira-se a roda, desliga-se a junta externa da barra de direciio, com
auxilio de um saca-ponteiras, retira-se a placa do freio e os parafu-
sos de fixacdo dos pinos. Retira-se o suporte da ponta do eixo junto
com esta ultima. Nao hi necessidade de desligar a ponta do eixo
de seu suporte,

— Examinam-se todas as pecas a fim de constatar desgastes.

— As arruelas de encdsto tém a espessura de 0,5 mm, e se necessiria a
substitui¢ao, as arruelas novas devem ter a mesma espessura.

— 0Oz planos das faces de apoio do suporte da ponta do eixo sfio para-
lelos mas justapostos. O superior se situa 7T mm mais ou menos 2
mm para dentro do plano da face do braco inferior. A medida exata
50 se pode fazer com auxilio da ferramenta VW 270 a. Normalmente,
quando todas as pecas estio em ordem, a posicdo ideal e a folga
correta nos pinos se consegue com 5 arruelas em cada lado de cada
pino. Se fér necessirio corrigir o deslocamento, aumenta-se o ni-
mero de arruelas de uma face ou diminui-se, se fér o caso, mas de
modo que em cada pino se encontrem sempre 10 arruelas, isto &,
se de um lado existem 4, do outro devem existir 6.

Para um deslocamento medido de T mm, em A, B, C e D deve haver
9 arruelas.

Para um deslocamento superior a 7 mm, entio corrige-se retiran-
do-se arruelas de B e acrescentando-as em A e retirando-se de C para
colocd-los em D, (Fig. 9-N).

190

S se—

Fig. 9-N — Localizacao das

arruclas de regulagem
des pinos da suspen-
gao (sedan ¢ Karmann
(ihial.

63

Para um deslocamento inferior a 7 mm, deve-se retirar arruelas de
A ¢ acrescenti-las em B, e retirar de D ¢ coloca-las em C. Em cada pino
deve haver sempre 10 arruelas.

Exemplo: A medida do deslocamento acusou 8,4 mm, ou seja, 8,0
aproximando-se. A diferenca para a medida nominal 7 mm é, portan-
to, de 1,5 mm o que corresponde a espessura de 3 arruelas (cada arrue-
la tem 0,5 mm de espessura).

Entao, retiram-se 2 arruelas de B e colocam-se 45 mesmas em ﬁ: B
fica com 3 e A com 7 arruelas. Retira-se uma arruela de C, que fica

com 4 e coloca-se a mesma em D, que fica com 6. Hsf pagina sggl:!mtc.
indicamos o numero de arruelas para todas as corregdes admissivels.

Deslocamentos inferiores a 5 e superiores a 9 mm nao podem ser cot-
rigidos com as arruelas. Os bragos da suspensao devem ser substituidos.

N&o se devem acrescentar arruelas em niimero superior a 10 nem
aumentar a espessura das mesmas. Se nao se conseguir cnrrig_ir 0 des-
locamento com o procedimento prescrito, os bragos da suspensao devem
estar empenados, ou mesmo os tubos da suspensao, 0 que 50 pode ocor-
rer depois de uma batida violenta.

Normalmente, as folgas se corrigem como ficou descrito an-
teriormente.
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Namero de arruelas nos pinos dos bragos da suspensio

Braco superior Brago inferior
Deslocamento i
mm :
| Interiores (A) | Exteriores (B) | Interiores (C) | Exteriores (D)
5 3 T T 3
5.5 4 G T 3
G 4 i B 4
&5 5 a 6 4
¥ 2 i 3 5
.5 B 4 5 5
4 i 1 4 G
82,3 (] 3 1 L
k- T ] a T

ESPECIFICACOES (SEDAN E KARMANN GHIA):

Folga entre o pino da ponta de eixo e a bucha: 0,027 a 0,034 mm
Tolerdancia: 0,08.

Folga entre as buchas de [ibra e o0s bragos da suspensio: 0,20 a 0,27
mm. (0,35 mm é a tolerancia).

Folga entre o5 pinos da suspensao e as buchas: 0,042 a 0,087 mm.
Tolerancia: 0,20 mm.

Diametro dos pinos: 17913 a 17,940 mm,

Diametro minimo dos pinos. 17,8 mm,

Convergéncia das rodas a frente: + 1 a2 4- 3 mm (vazio).
Cambagem (carregado): 0940" = 30",

Inclinacdo do pino mestre para traz: 2°30" = 15' (Caster).

Cabo do velocimetro: pag. 189,

E
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SISTEMA DE DIRECAO
(Utilitarios)

Embora o sistema de direcio dos utilitarios defira do sistema dos
sedans, as partes constituintes sdo as mesmas, com acréscimo de outras
barras de ligacdio, Essas partes sao: volante, coluna de direcéo, caixa
de direcdo, brago da dire¢do, barra intermediaria, alavanca da direcdo
e duas barras de direcdo, uma para cada roda e um amortecedor de di-
recio para evitar que os trancos se transmitam ao volante (fig. 1-F).

A ponta do eixo dos utilitirios & maior que a dos sedans e tem outra
forma também.

Manutengdo. — Os cuidados de manuten¢io sio os mesmos que
nos sedans. A correcdo das folgas se faz da seguinte maneira:

Ajuste da foiga dos rolamentos. — PAag. 186,

Correcdo da folga oxial do sem-fim. — Retira-se a bracadeira do
contacto da buzina e o cabo, tendo-se desligado 0 mesmo préviamente

Retira-se entdo a tampa inferior da caixa de direcio e ajusta-se a
folga substituindo-se as juntas de ajuste cujas espessuras sdo de 0,30
mm, 0,15 mm, 0,125 mm, e 0,10 mm. Coloca-se a junta de espessura tal
que a folga em excesso desaparega, de forma que se possa girar o vo-
lante inteiramente de um lado a outro, ou melhor, em um e em outro
sentido. Na fig. 1-P essa junta é designada pelo n.% 15.

Colocando-se juntas de maior espessura, a folga aumenta e
vice-versa,

Correcdo da folga da caixa. — A corregiio dessa folga se realiza ten-
do-se 0 sem-fim, em sua posicio mediana exata, 0 que corresponde a
direcdo voltada exatamente para a frente. Para se firmar essa posicéo,
gira-se o volante de uma posigdo extrema a outra, sem carga, contan-
do-se o niimero de voltas. Gira-se entdo o volante, a partir de uma po-
sigio extrema, o nimero de voltas dividido por dols. O volante ficara
na posiciao mediana.
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Fig. 1-P — Sistema de diregio da Kombl, do tipo de setor de rolete, empregado
a partir de margo de 1955 ¢ tambem nos modelos naclonais.
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Fig. 2-P — Arvore do sem-fim ,
getor da diregao ¢ caixa de
direcio dos wtilitiries anii-
£08.

14
15
16
17
18
139
20

21
22

— Caixa de diregiao .

— Carcaca da caixa de diregao

= Bujio de aleo

— Bucha do mancal

— Tampa da carcaga

— Junta da carcaca

— Bucha da tampa

— Suporte da carcaga

— Arruela de pressao

— Parafusoe sextavado

- Parafuse sextavado

— Chapa de seguranga do suporie

— Tampa Inferior

— Bracadeira do fio da buzina

— Calg¢o da carcaga

— Rosca sem-fim

— Setor com rolete

— Anel do rolamento inferlor

— Anel de rolamento superior

— Porea do parafuso de regulagem
do setor

— Retentor do setor

— Braca da diregio

23 —
24 —
25
296 —
2T —
28 —
25 —
10 —
N =
32—
313 —
o —
30—
36
n
IR
L]
T
'l
™ —
T4 —
T8 —
T8 —

Casguilho travador
Bragcadelra do tubo da coluna
Tubo da coluna da diregio
Holamento do tubo da coluna
Mola da coluna

Apel de apoio da mola
Porca para o setor

Arruela de pressio

Chavela do volante

Suporte de fixagao da coluna
Colar de borracha do {ube
Parafuso lenticular

Friso de protegio

Volante da diregao

Anel de reaclonamento do volanie
Parafuse cilindrice

Arruela de pressio

Forca da bragadeira

Arroela dentada

Parafuso da bracadeira
Parafuso da tampa da carcaga
Rolamento conico

Porea do volante
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Fig. 3-P — Pecas inferiores do sistema de diregio da Kombl.

40 — Barra de comando da direcio 55 — Parafuso sextavado

41 — Terminal da barra 56 — Anel de pressio

41 — Elxo do brago da direciao 37 — Poreca sextavada

43 — Arruela de atrito Inferior 5B — Colfa de protecio

44 — Anel de pressio da barra 59 — Anel de fixagio da coifa

45 — Brago da direcio 60 — Porca de castelo

46 — Parafuso sexiavado €1 — Contrapine

47 — Chapa de sSeguranga 62 — Amortecedor da direcan A

48 — Anel de vedagio 63 — Bucha de borracha

9 — Tampa de protecio 64 — Tubo da bucha

30 — Barra da diregio esquerda 65 — Anel de pressio .
(ajustivel) g BE — Forca sextavada

5 — Barra da direcio direita BT — Arruela do amortecedor :

@5 — Terminal da barra (rosca 68 — Parafuso~sextavado ’
esquerda) 69 — Arruela de pressio ’

53 — Terminal da barra (rosca 70 — Porca sextavada '
direita) 71 — Contrapineo |

54 — Bragadeira 72 — Arruela dentada y

3 — Parafuso sextavado
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Fig. 4-P — A sela superior indica o
bujio de abastecimento da caixa
ide diregio ¢ a inferior, o parafuso
de regulagem da folga axial. Nos
modelos recentes 0 bujio de abas=
tecimento se enconira na parte
frontal da eaixa.

Destorce-se a conlra-porta e torce-se o parafuso de regulagem até
gque se sinta uma leve resisténcia (fig. 4-P). Aperta-se entio a porca
de trava firmando-se 0 parafuso com a chave para nio alterar sua po-
sicao. Se a diregdo tornar-se “dura” depois do ajuste, solta-se um pouco
0 parafuso de regulagem, o suficiente para que a direcfio gire livremente.

Substituigae das buchas do eixo da alavanca de direcdo.— Na fig. 3-L,
que mosira a suspensdo dos utilitirios desmontada, essa bucha & de-
signada pelo n.? 2,

As buchas se situam em uma carcaca présa aos tubos da suspens3o.

Para se retirar a bucha retiram-se¢ & barra intermediaria e o eixo
que se abriga na carcaca. A bucha é retirada com o extrator VW 131 a,

Quando novas, essas buchas téem o didmetro interno de 24 a ...,
24,022 mm.

A arrucla de encosto deve ser comprimida a uma espessura de 0,6
mm a 0,8 mm o que deve-se conseguir com uma forca de 120 a 140
quilos,

Regulagem dos pinos dos suportes das pontas do eixe. — O procedi-
mento € o mesmo que o descrito para os sedans, e o deslocamento para-
lelo dos planos dos bragos de suspensao é o mesmo: 7 mm com a tole-
rancia de 2 mm,. No entanto, o0 nimero de arruelas de encosto é dife-
rente: 5 externas e 3 internas, no total de § sobre cada pino. (Pag. 189).

Normalmente, para um deslocamento de 7 mm, existem 5 arruelas
em B eDe3 arruelas em A e C. (Fig. 5-P),

Para um deslocamento superior a 7T mm, retiram-se arruelag de B e
acrescem-se 8s mesmas em A e retiram-se arruelas de C e colocam-sa
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as mesmas em D, de modo que em cada pino se encontrem sempre 8
arruelas,

Se o deslocamento é inferior a 7 mm, entfo retiram-se arruelas de
A e colocam-se s mesmas em B e retiram-se arruelas de D e colocam-se
as mesmas em C.

Exemplo: A medida com o aparelho deu um deslocamento de 8,5
mm. A diferenca para a medida prescrita, que & de T mm, é de 1,5 mm e
como cada arruela tem 0,5 mm de espessura, a diferenca atingird 3 ar-
ruelas, Como a medida fol malor, entdo em A colocam-se 5 arruelas e

em B, 3. No pino inferior, retira-se uma arruela de C e coloca-se a mesma |

em D, de modo que C fica com 2 e D, com 6.

O quadro abaixo fornece tédas as correcdes de acdrdo com as di-
ferencas encontradas.

Nimero de arruelas nos pinos dos brages da suspensio

Brago superior Brage inferior
Deslocamento
mm
Interiores {A) | Exteriores (B) | Interiores (C) | Exteriores (D)

5 1 7 5 3
5.5 2 f 5 .
i 2 i 4 4
6.5 3 5 4 4
7 3 5 3 5
75 4 4 a 5
B 4 4 2 6
B.5 L 3 o f
8 5 3 1 %

Retirada do velante. — Retira-se o botdo da buzina e afasta-se o in-
terruptor das setas. Retira-se a porca superior e o volante com auxilio
do saca-polia e ferramentas auxiliares (VW 202, 202b, 202 k e 202 p).
Comprime-se a mola e retira-ze a chaveta.

Retirada da caixo de direcdo. — Retira-se o volante, e o suportfe su-
perior do tubo da coluna. Solta-se a placa inferior, présa ao assoalho,
e a chapa de protecfio dos pedais, sob o chassi, Desliga-se o braco do
sefor do brago intermedidrio (usar o saca-ponteiras VW 266{). Retira-se
0 fio da buzina. Retiram-se os trés parafusos que prendem o suporte da
caixa a parte lateral da longarina e os dois que o prendem a parte in-
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Flg. 5-P — Localizaciio das arruelas de

re dos pinos da suspensio
dos uwiibtirios,

ferior. A caixa pode entdo ser retirada por baixo, tendo o veiculo sus-
penso em cavalefes.

Nas verificacoes das pecas que se desgastam na caixa de direcio,
ndo se deve esguecer de verificar a folga do eixo do sefor em suas
buchas. Essa folga deve se manter entre 0,027 a 0,061 mm.

A folga axial do eixo da alavanca da direcdo nio se deve passar de
0,05 mm. Se for muito grande, pode ser diminuida acrgcentanduvﬁe
uma arruela de enchsto, mas o brago deve poder mover-se livremente.

CABO DO VELOCIMETRO

Em todos os modelos, o cabo do velocimetro se prent_le a roda dian-
teira esquerda, sendo protegido por um conduite. A fig. 5-P mostra
detalhes da fixacdo do cabo no cubo da roda.

Modo de mudar o cabo flexivel. — Desliga-se o conduite em sua liga-
¢io com o velocimetro. (Referéncias a legenda da fig. 6-P na pig.

seguinte) .
Retira-se o contra-pino (6) que fixa o cabo a tampa do tambor de

freio da roda dianteira esquerda.
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Fig. 6-P — Corte do tamber
da roda dianteira, mos-
trando detalhes do caba
do velocimetro (todos os

elos).
1 — Cabo do velocimeirg
2 — Conduife
— Luwa

4 — Guia da Tova

5 — Conexio

& — Contra-pino

7T — Tampa do {ambor de
freio (calola de graxa)

Desloca-se para fora a luva (3), que fixa o conduite a ponta do eixo’

(manga de eixo). S6 entdo pode-se retirar o eonduite com o cabo.
Na remontagem do névo cabo observe-se os seguintes cuidados:
A curva do conduite deve ser suave.
Lubrifica-se o cabo com graxa resistente ao frio
Depois de colocado o eabo, enpurra-se para dentro a luva (3)

ESPECIFICACOES (UTILITARIOS):

Folga entre os bracos de suspensio e as buchas de fibra idéntica a
do sedan. Piag. 192

Folga do pino mestre na: buchas: 0,020 a 0,054 mm. (Limite:
0,10 mm).

Folga entre os pinos da suspenséo e as buchas: 0,044 a 0,098 mm. To-
lerineia: 0,20 mm.
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ALINHAMENTO DAS RODAS

A direcio de um veiculo funciona dentro das exigéncias normais,
quando & relativamente leve, apresenta a mesma resisténcia nos dois
sentidos, tenha a tendéncia de dirigir o carro sempre para a frente, o
que deve se verificar também logo apds o volante ser solto depois de
realizada uma curva, e proporcione desgaste uniforme da banda de
rodagem dos pneus.

Essas qualidades estao na dependéncia do alinhamento das rodas,
que engloba uma série de fatores interligados e interpendentes, alguns
fixos e outros sujeitos a regulagens. Bsses fatores assim de denominam:

Queda das rodos. — E o dngulo formado pelo plano das rodas com
a vertical, tendo o vértice no chio. E o dngulo = da fig. 1-Q.

Fi — & — Queda da roda .
e i —Inclinagio do pino mestre —-1__:—- ]I_
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i — Deslocamento enire o pino
mestre & o munhio da

ponta do eixo

5 —lnelinagi-u dos tubos da
SUSPEnsAo

4, — Inclinagio do pino mesire
para (ris

Inclinaggo do pino mestre. — E 0 angulo formado pela vertical, com
0 eixo do pino mestre prolongado, medido em um plano perpéndicular
a0 eixo do carro. Na fig. 1-Q éste dngulo se disigna pela letra b.

Angulo de avango. — O Angulo de avanco se obtém pela inclinacao
do pino mestre para traz e pelo deslocamento entre o pino mestre e a
ponta do eixo. Désse modo, desloca-se para traz o centro de rotagio
da roda em relacao ao pino mestre, Como se vé na fig. 2-Q, o eixo do
pino mestre, prolongado, corta o chio em um ponto siutado adiante
do ponto de contacto da roda com o chao. Esse fator é que tende a manter
as rodas dirigidas sempre para a frente.

Quando se executa uma curva, a queda da roda interior é maior
do que a queda da roda exterior devido a posigio do pino mestre.

Uma inclinacdo muito pequena torna a direcio instivel e com ten-
déncia ao zig-zag.

Se a inclinagio for muito grande, a diregio torna-se pesada.

Angulos de convergéncia e divergéncio. — O dngulo de convergéncia
das rodas dianteiras visa a compensar a tendéncia que as mesmas téem
de se abrirem a frente, quando em marcha. Por isso, as rodas sio colo-
cadas de modo a convergirem ligeiramente a frente, como se vé na
fig, 3-Q. A distancia V1 & menor que a distincia V2, A diferenca é muito
pequena: 1 a 3 mm somente. (Na Kombi, até 5 mm, carregada).

Vejamos agora a divergéncia nas curvas. Os arcos de circulo des-
critos pelas 4 rodas, téem de fer 0 mesmn centro, o qual se encontra no
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Fig. 3-() — Angulos de convergéncia ¢ divergencla nas curvas

v, mtnor que v, n, malor que n,

prolongamento do eixo traseiro. Isso se consegue pela relacfio apropria-
da entre os bracos da suspensido, as barras da direcdo, etc. Essas di-
mensdes permitem que a roda do lado de dentro da curva se incline
mais, fazendo um #&ngulo maior com o eixo do carro.

Por isso, quando se faz uma curva, a convergéncia vai diminuindo,
até tornar-se em divergéncia, como mostra a fig: 3-Q, em que a distan-
cia n,, na frente, € maior do que a distancia n., atras.

Esse conjunto de linhas forma o trapézio da diregao, o qual, quando
alterado, devido a algum choque ou por mé regulagem ou deformagdo,
resulta em um leve escorregamento das rodas, provocando desgaste ra-
pido da banda de rodagem dos pneus.

VERIFICACAO E REGULAGEM DAS RODAS

Antes de se proceder a verificagio do alinhamento das rodas dian-
teiras, deve-ge tomar algumas providéncias preliminares, a fim de que
se possa conseguir resultados satisfatorios,

Verifica-se e corrige-se a pressio dos pneus: pag. 222,
Corrige-se a folga dos rolamentos das rodas, se preciso.
O carro deve estar estacionado em terreno plano e horizontal.

Verificacdo da queda das rodas. — O aparclho VW 245 a, que é usado
para quase todas as verificacoes nas rodas, é também empregado nessa
verificaciio. B constituido de um quadrante e um ponteiro que se des-
loca sObre um mostrador dividido em graus.
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Fig. -0 — Modo de se veri-
ficar a queda da roda
com o dispositive VW
245 a.

Encosta-se o aparelho por um lado de modo que se apoie em dois
pontos do aro. O ponteiro marcara o angulo de queda, que deve ser de
40" mais ou menos 30, tanto para o sedan como para a Kombi.

Nao ha meios de se regular essa caracteristica, Se nao estiver
dentro dos limites é porque houve alguma distor¢io nos elementos da
suspensao ou da direcdo e o procedimento € o seguinte:

Retira-se o suporte da ponta do eixo completo.

Verifica-se se os pinos de suspensao, sé as arruelas ou buchas estao
muito desgastados, substituindo o que for necessario e ajustando o3
pinos da suspensdo como ficou explicado.

Verifica-se o estado dos pinos mestres e das buchas.

Examina-se a ponta do eixo no aparelho VW 258 a, a fim de ve-
rificar se estd empenada. (Na Kombi usa-se o aparelho VW 258 c).

Examina-se o suporte da ponta do eixo com o aferidor VW 259.

Verifica-se o deslocamento dos planos dos olhais dos bragos osci-
lantes, como ji detalhamos em paginas anteriores. O aparelho aferidor
VW 282 b serve para verificar se os bragos oscilantes estao ou néo em-
penados. Em caso positivo, devem ser substituidos.

Nota importante: Nio se deve procurar corrigir a queda das rodas
pela alteragio do nimero de arruelas dos pinos da suspensio.

A queda deve ser igual em ambas as rodas.

Verificaghio da inclinagdo do pino mestre para traz— Essa verifica-
cdo se faz medindo-se a inclinacédo dos tubos da suspensido. Novamente
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aqui fazemos uso do aparelho VW 245 a, cujo bordo deve ser apoiado
sobre o8 dois tubos, proximo a suas extremidades. Se se comprovarem
desvios do valor prescrito, que é de 290 20°, ocorreu distorgéo nos tubos
ou no quadro do chassi. A regulagem dos feixes de torcio também
influi nesse caso. Na Kombi, a inclinacéo € nula (09).

Verificagado da convergéncia. — Nessa operaciao as rodas devem estar
dirigidas diretamente para a frente. Existem varias marcas de apare-
lhos para tal fim, de modo que deve-se seguir as recomendacoes do fa-
bricante sobre seu uso. Em alguns, a medida das distinciags n, e n.,
fig. 3-Q, se faz pelo lado externo do aro, enquanto outros realizam essas
medidas pelo lado de dentro. No aparelho descrito no “Manual de Re-
paracdes” usa-se 0 primeiro tipo, cujo ponteiro deve ser colocado na
marcacdo “zero”, depois de haver sido medida a distincia entre os
bordos externos dos aros, na altura do centro de rotacao. Retira-se o
aparelho e coloca-s¢ 0 mesmo atraz, € comprova-se a diferenca indicada
pelo ponteiro.

A convergéncia deve ser de 1 a 3 mm estando o veiculo vazio.

Na Kombi, a convergencia ¢ de 2 a 5 mm, carregada.

Se for preciso correcio, procede-se da seguinte maneira:

CorrecGo da convergéncio. — Essa correcio se faz agindo-se sdbre
a barra de direcio direita (sedan € Karmann) cujo comprimento pode
ser alterado, torcendo-se ou destorcendo-se as ponteiras. Na fig. 1-N
a barra é designada pelo n.© 69 Nos utilitdrios, age-se sfbre a barra

de direcio esquerda (50, fig. 3-P). No sedan e no Karmann-Ghia a
partir de 1964 a regulagem s¢ faz nas duas barras.

Az rodas devem estar dirigidas exatamente para a frente.

Soltam-se os parafusos de fixacéo das ponteiras e gira-se a barra
em um ou outro sentido, para aumeéntar ou diminuir a convergéncia,
conforme o caso. Aumentando-se o comprimento da barra, & conver-
géncia eaumenta. Diminuindo-se o comprimento da barra, a convergén-
cia diminui.

Mede-se a convergéncia e s6 se apertam os parafusos de fixacdo
das ponteiras depois de ter a convergéncia devidamente regulada.

Verificagao do angulo de divergéncia nas curvas. — Essa verificacio
requer o emprégo de aparelhagem propria e feita por especialistas, A
medicdo se faz com o volante voltado para a direita e para a esquerda
a um éngulo de 209,

A roda exterior gira sempre com um angulo menor do que 20° O
angulo de divergéncia é a diferenca entre ésses 20° e 0 dngulo de exter-
camento da outra roda e é medido sempre na roda exterior, devendo
ser de 20 = 30’ tanto para o sedan como para a Kombi.
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DEFEITOS NO SISTEMA DE DIRECAO
(Todos os modelos)

a) — Diregiio pesada. — As rodas ndo voltam a frente depois de uma

Curva.
1) — Lubrificacio defliciente — lubrifique.
2) — Pinos mestres engripados — Para se verificar se ¢ esta a

causa, suspende-se a roda no macaco ou em cavaletes, sol-
ta-se a barra de direcio na ponteira e procura-se mover
a roda, Se, mesmo estando bem lubrificadas as articula-
coes da direcio, a roda apresentar resisténcia, desmonta-
sc a ponta do eixo para substituicdo das pecas desgastadas

3) — Caixa de direcdo mal regulada — Regula-se como ficou
detalhado no capitulo anterior. Se, depois da regulagem
feita, o defeito persistir, ha possibilidade de desgaste ou
avarias de pecas internas,

4) — Rodas mal alinhadas — Verilique e corrija o alinhamento.

5) — Superficie esférica da castanha ou sctor danificada (sedan
e Karmann-Ghia). Esmerilhar ou substituir. (Mod. ate
1963). Nos modelos 1964-67, verificar se o rolete se movi-
menta livcemente. Em caso contririo, ha possibilidade de
engripamento dos pequenos roletes de seu eixo. Em caso
positivo, a arvore do rolete deve ser substituida.

6) — Eixo do setor engripado na caixa de direcdo. Se o engri-
pamento fér pequeno, faz-se o polimento das superficies
danificadas. A folga do eixo na caixa deve ser de 0,040 a
0,082 mm. Se a folga for maior, substitui-se o eixo (sedan

e Karmann-Ghia).

7) — Mola do setor com tensio excessiva (sedan e Karmann).
O comprimento da mola (4, fig. 6-N) sem pressio e
de 23,000 a 23,8 mm. A tensfo da mola na compressao de
montagem — 70 a 75 kg comprimento de 203 mm. A
mola pode ser esmerilhada até que, quando sem carga,
seja mais comprida que o pino (3, fig. 6-N, pag. 188)
somente de 0,9 a 1,6 mm. (Somente nos modelos até 1963.
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8) — Anel de retencfio das esferas dos rolamentos do sem-fim
[ danificado — Verifica-se & substitui-se o0 mesmo.

9) — Eixo engripado (direcio dos utilitarios). Lubrificam-se as
graxeiras do eixo e se o defeito persistir, substitui-se o
mesmo ou suas buchas. Para se verificar se é essa mesma
a causa desligam-se as ponteiras que se prendem a essa
alavanca, em numero de trés (fig. 2-P) e verifica-se se a
alavanca se move livremente ou nao.

) — A diregdo ndo volta o frente depois de uma curva, apesar de estar
leve ¢ bem lubrificada. — Verificar o alinhamento das rodas as
pontas do eixo (aferidor VW 258 a/c) e o amortecedor da direcao.

¢) — Diregao pesada e chiondo. — Causas:

1) — Volante arrastando-se na coluna — bucha séca. — Verifi-
car a posicio da coluna e da caixa, Examinar a bucha.

2) — Volante arrastando-se na parte superior da bucha. —
Bucha ou tubo de direcio mal colocados.

d) — Diregdo pesada, com resisténcia irregular e ruido de atrito.

1) — Tubo da coluna se arrasta com a #rvore, Alterar a posi-
cdo da caixa até que o tubo fique centrado com a coluna.

e) — Folgas excessivas na diregde. — As folgas no sistema de direcao
&6 podemn se apresentar depois de muito uso do veiculo, ou quando
1 a lubrificacio ndo se faz dentrc dos periodos recomendados
Algumas folgas podem ser corrigidas com simples regulagens,
enquanto outras exigem substituicdo de pegas,

1) — Folgas na caixa de direcio — Regula-se a folga axial e
radial, como ja explicamos anteriormente.

2) — Folgas nas ponteiras — substitui-las.

3) — Folgas nas articulacdes da suspenséio e direcio — Folga
nos pinos da suspensao (pag. 189), nas buchas dos pinos
mestres, e nos rolamentos das rodas (pag 186).

4) — Folga do eixo da alavanca da direcao (utilitarios).
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— Oscilagdes na diregdo. — Causas e consertos:
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1) — Pneus com grande diferenca de pressao.

2) — Folgas exessivas nos rolamentos das rodas dianteiras e na
caixa de direcdo.

3) — Ponteiras gastas, com folgas excessivas.

4) — Folgas nos pinos mestres, devido ao desgaste das buchas
dos suportes da ponta do eixo.

5) — Feixes de torcio mal instalados, com liminas partidas.
6) — Amortecedores com grande diferenca de agéo.

7) — Ma regulagem da convergéncia das rodas dianteiras. Apro-
ximé-la do limite inferior, se preciso.

8) — Verifica-se o Angulo de queda das rodas e o angulo de
AVANCo,

9) — Rodas mal equilibradas, aros com desvios inadmissiveis. A
tolerancia de empenamento da roda é de 1,5 mm.

10) — Amortezedor de direcdo ineficiente.

lI"‘l
-

SISTEMA DE FREIOS
(Sedan — Karmann Ghia — Utilitarios)

Embora apresente particularidades de ordem construtiva e de deta-
lhes, o sistema de freios hidraulicos do VW € constituido das mesmas
partes fundamentais e convencionais désse tipo de sistema e que sao
as seguintes: cilindro mestre (“burrinho™), aclonado pelo pedal de
freio: 4 cilindros de expansdo, um em cada roda (nos utilitirios en-
contram-se¢ 2 cilindros em cada roda dianteira), canalizagies e o con-
junto das sapatas de freio, com o prato e o tambor em cada roda. As
figs. 1, 2, 3 e 4-R ilustram as diversas partes do sistema.

Manutengdo. Resume-se em conservar o depdsito do cilindro
mestre sempre cheio de fluido préprio até o nivel recomendado, (2/3 do
total), regulagem das sapatas quando necessario e “sangria” para reti-
rada de ar que tenha por ventura penetrado no sistema. Se o nivel desce
com freqiiéncia é indicio de vazamento, o qual deve ser localizado para
correcio. Examinam-se todas as ligagdes do sistema enquanto um au-
xiliar calca no pedal e se nio ficar comprovado o vazamento pelas partes
externas, é porque é&le se localiza nos préprios cilindros das rodas,
através das gaxetas (“borrachinhas”) em mau estado. Isso sb se pode
comprovar e corrigir retirando-se as rodas, ou uma sb, no caso de se
verificar presenca de fluido do lado de dentro da mesma. As rodas dian-
teiras podem ser retiradas com facilidade, bastando para tal retirar as
porcas e & placa de trava. Ji nas rodas traseiras é preciso o auxilio de
um saca rodas. Adiante, daremos detalhes de desmontagem das sapatas.

Regulagem das sapatas. — As sapatas sdo forradas de guarnigoes
e sio acionadas pelos émbolos do cilindro da roda. Quando ge calca no
pedal, a pressdo aumenta muito no sistema; essa pressio se comunica
aos cilindros das rodas, seus émbolos se deslocam um para cada lado e
forcam as sapatas contra os tambores das rodas, diminuindo sua velo-
cidade de rotacdo pelo atrito.

Com o uso, as lonas se desgastam e ficam mais afastadas dos tam-
bores, de modo que & preciso um curso maior do pedal para que se forme
a pressio necessdria dentro do sistema. Se o desgaste é muito acentua-
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Fig. 1-B — Parie dianieira do sistema de freios do Sedan ¢ do Earmann Ghia

1 — Cilindro mesire

£ — Cilindro de frelo da roda (raseira

& — Cilindro de freio da roda dian-
teira

4 — Parafuso sextavadao

5 — Arruela de pressio

& — Vilvula de retencgio

7 — Mola do émbolo

8 — Gaxeta (“borrachinha™) pri-
maria

8 — Embolo

10 — Arruela do émbolo

11 — Gaxeta (“borrachinha™) secun-
daria

12 — Batenile (anel) do embolo

13 — Anel retentor do batente do
embalo

14 — Caifa (protetor de pa)

15 — Deposito de fluido de freio

16 — Deposito do fluide de freio

17 — Tampa do depdsito
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18 — Arruela dentada

1% — Parafuso cilindrico

20 — Calgo do depdsito

21 — Parafuso phillips

22 — Parafuso sangrador

23 — Colfa do sangrador

24 — Pralo expansor da gaxela

25 — Prato expansor da gaxeia

26 — Maola do émbolo

27 — 28 — gaxetas do cilindro de freio

29 — 30 —Embolos do cilindro de
freio

31 — Disco de pressio

32 — 33 — Coifas (protetoras de po)
dos cilindros de freio

34 — Tubo flexivel dianteiro

d2 — Chaveta do suporie do tubo
flexivel

36 — Tubo de frelo (rigido)

37 — Tubo de freio (rigido)

38 — Porca da conexio da tubo

]
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Fig. 2-R — Parte traseira do sistema de freios do sedan e do Karmann Ghia

39 . Tubo de freio (rigido)

40 — Anel de borracha para a tubu-
lacio _

41 — Distribuidor dos tubos de (reio

42 — Parafnso !nul.a'l.'aq-:-

43 — Arruela de pressao :

44 — Tubo de freio (rigido) direito

45 — Tubo de freio (rigido) esquerdo

4f — Tobos flexiveis traseiros

47 — Tubo de freio %

4% — Tubo flexivel de conexan

49 — Tubo do deposilo do cilindro
mesire

50 — Arroela do bujio vedador

51 — Bujag vedador

52 — Tuba do parafuso

53 — Parafuso sextavado

54 — Arruela de pressio s

55 — Suporte para o tubo [lexivel
traseiro

56 — Parafuse sextavado

57 — Arruela de pressao

58 — FPorca scxtavada :

50 — Suporte para o tubo flexivel
dianteiro
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Fig. 3-B — Parte dlanteira do sistema de frefos dos utilitirios

1 — Cilindro mestre
2 — Cilindro de freio da roda fraseira
= Ei!ri:dm de freio da roda dian-

17 — Colfas (protetores d i

e 54 e po) dos

18 — Parafuse sangrador da roda
dianteira

19 — Parafuso sangrador da roda tra-

Sglra
20 — Coifa do parafuse sangrador
21 — Tubo de freio do tam -
; o bor (in

2% — Tubo de freio do tambor (in-
terno) s
ﬁ — Gaxeta do cilindro de freio
— Gaxeta do cilindro de freio
25 — Embolo do cilindre de freio
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26 — Anel de retencio

2] — Embolo do cilindro de frelo

29 — Chaveta do suporte do tube
flexivel

30 — Tubo de frelo (rigido)

31 — Tubo de freio (rigide)

3% — Porea da conexio do tubo de
freio

33 — Tobo de freio (rigido)

34 — Anéis de borracha do tubo de
freio

35 — Distribuidor dos tubos de frefo
irazeiros

36 — Tubo de frelo (rigide) esquerdo

37 — Tubeo de freio (rigido) direito

38 — Tuobos flexiveis traseiros

23 — Tubo de freio esquerdo

i

de freios dos utilitirlos

40 — Tobo de freio direito

41 — Suporte do tubo esquerdo

42 — Parafuse sextavado

43 — Arruela de pressio

44 — Porca sextavada

45 — 46 — Suportes do tubo ceniral

Fig. 5-B — Cilindro mes-
tre dos otilitirios des-
montado.

4 — Vilvola de retengio
5 — Mola do émbolo
6 — Gaxeta primiria deo
embale
7 — Embaola
8 — Arruela do émbolo
8 — Gaxeta secundiria
do émbolo
10 — Batente do émbolo
11 — Anel retentor do ba-
12 — Colfa d¢ protecs i
— Co e protegao
ii — n:pﬁdtuﬂh flaido
— o
S TR
com filire 14
18 — Anel de vedagio

Fig. 4-R — Parte traseira do sistema

T e I 2

50 — Parafuso sexfavado

51 — Arruela de pressio

52 — Suporie do tobo de frelo no
prato de freio (interno) esquerdo

53 — Suporte do tubo de freio no pra-
to de freio, direito

ﬁﬁ-!"“m - o=
T B L &7 ABLY
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do, pode ocorrer que uma s6 pedalada nfo seja suficiente para propor-
cionar o aumento de pressio necessario e precisa-se bombear no pedal
para que o carro seja freiado. Nunca se deve permitir que os freios
atinjam tal estado de desregulagem. Se a folga do pedal aumenta, basta
que se aproximem mais as sapatas dos tambores e restabelece-se o bom
funcionamento. Para isso, as sapatas sio providas do dispositivo de
regulagem, a qual se realiza facilmente com a prépria roda no lugar e
com auxilio de uma chave de fenda. Os reguladores tem a forma de
roda dentada e séo atingidos por uma abertura localizada na prépria
roda e para atingi-la basta retirar a calota. A Jocalizacdo dos regula-
dores varia de acordo com o modélo e o ano de fabricacio, mas a va-
riagio € pequena e néo ha dificuldade nisso, pois existe sempre um re-
gulador para cada sapata. As figs. 8 a 11-R mostram a localizaciio désses
reguladores.

— Suspende-se a roda cujos freios viao ser regulados no macaco e
gira-se levemente a roda até que o furo se alinhe com o regulador de
uma sapata, (Fig. 6-R).

— Gira-se o regulador por meio de uma chave de fenda, como

mostra a fig. 7-R até que a roda fique présa e ndo possa ser girada com
a mao,

— A partir désse ponto gira-se o regulador em sentido contririo
2 ou 3 dentes, apenas o suficiente para que a roda gire livremente, sem
nenhum atrito com o tambor.

— Procede-se do mesmo modo em relacdo ao regulador da outra
sapata e assim em tddas as rodas.

Fig. 6-R — O tambor da roda é provido
de uma abertura circular, através
da gual pode-se introduzir uma
chave de fenda para se fazer girar
a roda dentada gue regula a dis-
tincia entve a sapata ¢ o tambor.
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Fig. 7-R — Na ilostragio
an lado, vé-s5e como a
chave de fenda atuoa
sohre & roda dentada
regaladora das sapa-
tas. O regulador pode
ser giradeo nozs dals
sentidos, conforme Se
deseje aproximar om
afastar as sapatas do
tambor de freio,

@uando, mesmo tendo as sapatas devidamente reguladas, a resis-
téncia sentida sobre o pedal fdr pouca, é indicio de ar no interior do
sistema, tornando-se necessiria a operagio denominada “sangria”, para
expulsar o ar, que, sendo compressivel, nio permite que se forme dentro
do sistema a pressio necessaria,

Sangria do sistema de freios. — A sangria se realiza por meio de
sangradores que se localizam atras do prato da roda e junto ao cilindro
de expans@o. O sangrador é protegido por uma coifa de borracha.

Retira-se a coifa de borracha e adapta-se no sangrador o tubo de
borracha para sangria. A outra ponta do tubo é mergulhada em um
recipiente de vidro, cheio de fluido para freios. (Fig. 12-R). =

Um auxiliar bombeia no pedal até que o0 mesmo fique em cima, sen-
tindo-se a resisténcia logo no iniclo do curso; isso significa que todo o
sistema esta cheio de fluido. Desatarracha-se o sangrador com ums
chave de 7 mm enquanto o auxiliar faz pressio sébre o pedal. Em con-
seqiiéncia, o fluido € expulso pelo sangrador até o fim do curso do pedal;
se houver ar no sistema o fluxo apresenta bolhas dentro do fluido que
se¢ encontra no recipiente. O pedal é mantido na posi¢io baixa até que
ge aperte novamente o sangrador. S0 entao solta-se o pedal e repete-se
a operagdo, se for preciso. O fluxo que sai pela ponta do tubo deve se
mostrar continuo, isento de bolhas de ar.

Repete-se a operacio em tddas as rodas, completando-se o nivel do
regervatorio ao se passar de uma roda para oulra,

Substituic@e das lonas e gaxetas. — Eventualmente, retira-se um
tambor dianteiro para se verif*car o estado das lonas, Geralmente, o
desgaste ¢ uniforme em tddas as sapatas, de modo que o estado de uma
denuncia o estado de tddas. As lonas devem ser substituidas quando
estiverem reduzidas a metade de sua espessura original. Se o desgaste
tdr tal que permita o nivelamento rdns rebites com a lona os fambores
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FigB-E — Prato de freio das rodas
dianteiras do sedan ¢ do KEarmann
Ghia, mostrando a locallzagio dos
reguladores. As selas menores in-
dicam o sentldo em que os regula-
deres devem ser girados para
aproximar as sapatas do tambor.
A sela malor indica a frente do
carrg. Nos modelos alemdes anti-
gos, o5 reguladores se siluam na
parte superior, ligeiramente ineli-
nados para a frente,

Fig. 9-B — Prato de freio das rodas
traseiras do sedan ¢ do Earmann
Ghia. A seta malor indica a frente
do carro ¢ as selas menores mos-
tram o8 sentidos em gue o8 regula-
dores devem ser girados para apro-
ximar as sapatas do tambor de
freio. Nos modelos alem3es anti-
gos, os reguladores se situam n[a
parie superior do prato de freio.

ficarfo arranhados e diminuida a superficie da frenagem.

Para se desmontar as sapatas, retiram-se as duas chavetas que
prendem as duas molas de retencdo, uma na parte média de cada sa-
pata. Realiza-se completa limpeza de todo o conjunto. Na mesma
ocasifo, retiram-se as coifas protetoras de pé do cilindro da roda e os
dois embolos do cilindro, assim como as gaxetas, as quals devem ser
substituidas, mesmo que apresentem bom estado. Os protetores de pd
também sio renovados.

A colocacio de novas lonas deve ser feita em um concessio-
nario VW.

Antes de se remontarem as sapatas giram-se os dois reguladores
para sua posigio de retraimento méaximo, para que o tambor seja re-

216

Fig. 10-E — Prato do freio das rodas
dianteiras dos ulilitirios. Cada sa-
pata é acionada por um cilindro. A
sela horizonial mosira a frente do
veiculo. As setas menores mostram
os sentidos em que o5 reguladores
devem ser girados para aproximar
as sapatas do tambor do freio. Nos
maodelos alemies antigos, ha um 50
cilindro de roda e os reguladores
s¢ enconiram na parte Inferior, li-
geiramente afastados para a parte
de tras.

Fig. 11-BE — Prato de fréie das rodas
traseirns dos otilitirios. A =ela
maior indica a frente do veiculo e
as menores, o8 sentidos em gque
devem ser girados os reguladores,
para aproximar as sapatas do
tambor. Nos modelss alemies an-
ligos; o= reguladores se¢ situam
exatamente na parte superior.

colocado com facilidade. Depois de colocadas as sapatas e o tambor,
regulam-se as sapatas e faz-se a sangria, como explicamos anteriormente.

=€ 03 tambores apresentarem ovalizacio e desgastes superiores ao
limite de tolerancia, devem ser retificados ou substituides. Se retifica-
dos, usa-se nova lona de espessura adequada, que compense a retifica.

A tolerancia de ovalizacio & de 0,25 no maximo. Também é essa
a tolerancia de empenamento (desvio lateral). A espessura do tambor é
de 5,25 a 4,90 mm, tendo para limite de desgaste 4 mm. O limite de
desgaste da lona é de 2,7 mm.



Fig. 12-R — Bangria dos freios. A lo- Fig. 15-R — Et;ula.:tm do freio de

ull;an;in d-n:: parafuso sangrador estaclonaments do Sedan e do
varia, de acorde com a locallzacio Karmann Ghia. Hi oma porca
de cilindre de Ireio da roda, mas

¢ facilmente reconhecivel,

de trava e um parafuso de re-
gulagem para cada tirante.

Regulagem do freio de estacionamento. — O freio de estacionamento
ou freio de mao atua somente nas rodas traseiras e seu comando se
faz por meio de dois tirantes presos a alavanca de comando na cabine
do veiculo. A ligacdo désses tirantes pode ser alterada e é por ésse meio

__ Suspende-se a parte traseira do veiculo de modo que as rodas fiquem
livres do chao.

— Soltam-se as contra-porcas e age-se sobre o parafuso de regulagem
até que as rodas fiquem ligeiramente présas, ao se puxar a alavanca
por 2 dentes. A regulagem deve ser feita nas duas rodas d¢ maoda
idéntico. Com a alavanca solta, as rodas devem girar livremente.
Depois de feita a regulagem, apertam-se as duas contra-porcas. Se
a alavanca for puxada 4 dentes, as rodas devem ficar présas de modo
a ndo poderem mais ser giradas com a mao.

Fig. 13-R — Localizacio do depasito
de fuido de freio nos wotiliti-
rios, No sedan ¢ no EKarmann
{,'ihll:. o deposito se situa na
ma

Fig. 16K — Regulagem do frelo de
estacionamento da Kombi. H3i
nmsE porea de trava & ama por-
cd3 de regulagem para cada ti-
rante. Mos veiculos modernos, o
dispositive de ajuste s& encon-
ira sob o tapele, na articula-
cio da alavanca, enguanto gue
nos antigos, a regulagem se faz
pela parte de baixo -do piso,
sendo acessivel por baixo.

Fig. 14-R — Detalhe de desmonta-
gtm das sapatas (sedan ¢ Kar-
mann Ghia), rodas traselras.
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DEFEITOS NO SISTEMA DE FREIOS
(Todos os modelos)

a) — Curso do pedal muito groande e ocao deficiente dos freios. — E 8ase
um sintoma clissico do aumento da distincia entre as sapatas
e 08 tambores de freios, devido ao desgaste natural das lonas, ou
regulagem mal feita, depois de qualquer servico mecinico no sis-
tema. Mas ha outras causas que também se manifestam sob ésse
sintoma:

1) — Despastes das lonas — Regulam-se o0s freios,
2) — Sapatas mal reguladas — Regulam-se os freios.
3) — Vasamentos no sistema — Verificam-se todos os pontos su-

jeitos a vasamento e corrige-se o0 mesmo, substituindo-se
as pecas desgastadas, se for o caso.
4) — Ar no interior do sistema — Faz-se a sangria.

b) — Pedal mole, acao deficiente dos freios. — Causas e consertos:

1) — Ar no interior do sistema — Faz-se a sangria.

2) — Sapatas mal reguladas — Regulam-se os freios.

3) — BSapatas fora de esquadro com o tambor — Substituem-se
as sapatas ou o tambor, conforme o casa,

¢) — O carro tende para um lodo, oo ser freiodo. — Causas e consertos.

1) — Sapatas mal reguladas, de modo que os freios atuam de
modo desigual nas 4 rodas. O carro sempre tende para o
lado onde os freios estio mais justos.

2) — Graxa ou oleo nas lonas das sapatas — Substituem-se as
lonas.

3) — Prato do freio s6lto — Verifica-se e corrige-se.

4) — Grande diferen¢a de pressio nos pneus.

5) — Canalizacio torta ou obturada (caso raro).
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d) — Pedol duro, océo deficiente dos freios. — Causas e consertos:

1) — Sapatas mal reguladas — Regulam-se os freios.

2) — Lonas mal colocadas nas sapatas — Verifica-se e corrige-se.

3) — Lonas fazendo contacto parcial com o tambor, — Verifica-
se e substituem-sé as sapatas ou o tambor.

4) — Graxa ou o6leo nas lonas — Substituem-sé as mesmas.

g) — Os freios prendem o carro sem serem aplicades. — Causas e

Consertos:

1) — Molas de recuperacio das sapatas muito fracas ou parti-
mas — Verifica-se & substituem-se as molas,

2) — Canalizactes obstruidas ou amassadas.

3) — Obstrucdo no furo de retrocesso do fluide do cilindro
mestre.

4) — Regulagem incorreta do batente do pedal do freio — Ve-
rificar se o furo de compensacdo fica livre com o pedal
solto.

{) — Somente uma roda tende a ficar présa pelo freio, sem gque os mesmos
sejam aplicados. — Causas e consertos:

1) — Mola de recuperacdo das sapatas muito fraca ou partida.

2) — Canalizacdo corresponde obstruida ou amassada.

3) — Sapatas excessivamente justas — Regulam-se 08 freios,

4) — Gaxetas (borrachinhas) defeituosas — Substituem-se.

3) — Rolamentos com folga muito grande (rodas dianteiras) —
— Ajustam-se as folgas dos rolamentos.

g) — Feios barulhentos. _ Causas e consértos:

1) — Guarni¢oes inadequadas. — Substituir
2) — Rebites soltos — Rebitar as guarnigbes
3) — Freios sujos.

h) — Freiogem irregular. — Causas e consértos:

1) — Tambores ovalizados.
2) — Pneus muito gastos ou com pressdo desigual.
3) — Guarnicdes sujas de dleo ou graxa.
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DESGASTE ANORMAL DOS PNEUMATICOS

Natoreza do desgasie

Causas

Desgaste excessivo dos dois lados da
banda de rodagem

Pressio abaixo da normal

Despaste no centro da banda de ro-
dagem

Preszio acima da normal

Desgasie em pontos isolados da banda
de rodagem

Foda mal balanceada tanio estatica
como dindmicamente. Folga excessiva
dos rolamentos da roda ou dos pinos
da suspencao.

Leve desgasle em pontos isolados do
centro da banda de rodagem

Roda mal balanceada estaticamente

Desgaste acentuado em regices iscla-
das no centro da banda de rodagem

Freios “‘pegando”. Tambores de freio
excéntricos

Desgaste em forma de escamas, ou den-
tes de serra. Eventualmente, cortes nas
lonas, visiveis do lado de fora

Sobre-carga

Rebarbas em um dos bordos da banda
de rodagem das rodas dianteiras

Roda mal equilibrada. Curvas em al-
ta velocidade, Percursos longos em es-
tradas demesiadaments abauladas,

Cortes nas lonas, visiveis somente do
lado de dentro

Passagem sObre pedras, trilhos etc.,
a grande velocidade.

PRESSA0 DOS PMNEUS

SISTEMA ELETRICO

SEDAN ¢ K. GHIA KHOMEL 38 HP

Dianteiros — 17 1b NDianteiros — 22 1b

Traselros — 19 b Traseiros — 34 1b

Com carga total: Com carga total:

Dianteiros — 20 Ib Dianteiros — 25 1b A
Traseiros — 22 Ib Traseiras — 30 Ib

“1 600 ¢ VARIANT" L
Dianteires — 28 b

Dianteiros: 16 1bs " s1 1b
Traseiros: 20 1bs Traseiros

Com carga total: Com carga total: )
s : Dianteiros — 28 lb
o i BT

Fig. 17-E — Modo de realizar o rodizio dos pneus, com
o gue se consegut desgaste uniforme da banda
de rodagem.
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SISTEMA ELETRICO
(Sedan — Karmann Ghia — Utilitarios)

O sistema elétrico dos veiculos Volkswagen, em seus varios modelos,
é convencional, tendo como fontes de energia a bateria e o dinamo.

Um dos bornes da bateria é ligado a “massa" ou seja, a estrutura
do carro e o outro ao motor de partida e aos diversos equipamentos
elétricos. O retorno da corrente se faz pela propria estrutura do carro,
de modo que um dos terminais do equipamento é ligado a bateria e 0
outro também a “massa”. Com ésse artificio, que é empregado na to-
talidade dos automdéveis, simplifica-se enormemente o circuito e eco-
nomiza-se varios metros de fio.

A bateria é de 6 volts até 1967 e 12 volts a partir de 1968 e se situa
sob o banco traseiro no sedan e no cofre do motor na Kombi.

Fusiveis. — Em esséncia, o fusivel nada mais é do que um pedago
de fio feito de liga de metal de baixo ponto de fusao, (que se derrete
com pouco calor), intercalado em um circuito. Quando ocorre um curto
circuito na réde onde se encontra um fusivel, a corrente nio passa pelo
equipamento mas diretamente para o chassi, de modo que a resistén-
cia fica muito diminuida, a amperagem aumenta muito e os fios es-
gquentam sobremodo, provocando com isso a fusao ou derretimento do
fusivel, que assim interrompe o circuito, evitando maiores danos. O
VW possui varios fusiveis, cada um para um certo circuito, de modo
gue torna-se facil localizar qual o circuito defeituoso. No entanto, a
simples substituicio do fusivel ndo sana a causa. E preciso determinar
a origem do curto circuito, que se localiza, quase sempre, no suporte do
equipamento, ou no interruptor. Raramente os fios da réde provocam
curto-circuito pois sio bem protegidos e isolados.

Os fusiveis se localizam em caixas facilmente acessivels e bem pro-
tegidas, uma a esguerda, junto ao tanque de gasolina e outra atraz do
painel nos sedans e de um lado e de outro do painel, nos utilitirios
antigos ou em uma caixa sob o painel, nog modelos modernos. As
figs. 1 a 7-8 mostram as ligacdes dos fusiveis dos modelos antigos e
modernos.
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A BATERIA.

A bateria exige alguns poucos culdados que sdo amplamente re-
compensados pelo maior rendimento que dela se obtém e pela maior
duracdo que se consegue.

O nivel do liquido deve ser conservado a 5 mm acima dos separa-
dores e gando for necessdrio completd-lo use-se iinicamente dgua des-
tilada, comprada em farmécia,

A parte superior se conservard completamente limpa e séca.

Os bornes merecem especial atengio: devem ser conservados limpos
e bem apertados. O sulfato, por ventura acumulado, pode ser facil-
mente removido com uma solugdo de dgua e bicarbonato de sodio
comum. Depois de bem apertados, os bornes sio untados levemente
com graxa solida para rolamentos, no sendo permitido o uso da graxa
de chassi.

Eventualmente, verifica-se a carga com o densimetro, cujas leituras
sédo analisadas segundo o seguinte critério:

1.280 — 1.300 — bateria carregada.
Em térno de 1.210 — parcialmente carregada.
Abaixo de 1.150 — descarregada.

Uma melhor verificacio da bateria se faz com um voltimetro com
uma resisténcia de carga ligada em paralelo. Mede-se a voltagem de
cada elemento separadamente. Durante a prova, a voltagem nio deve
ser inferior a 1,6 volts para uma duracdo de 10 a 15 segundos de leste.
A voltagem normal é de 2 volts.

A ligagao “"massa” da bateria € feita no borne negativo. Ha também
um caobo ligondo a transmisséo ao chassi.

O DINAMO.

O dinamo é um transformador de energia, transformando a ener-
gia mecéinica que recebe do motor, o movimento, em energia elétrica
que fornece aos equipamentos, quando ligados, e ainda “carrega” a
bateria se estiver girando a velocidade que possibilite ésse rendimento.

Os cuidados requeridos pelo dinamo também sio poucos: conser-
vagdo da tensdo devida da correia, assunto de gue j& nos ocupamos ao
tratar do “Sistema de Arrefecimento”; verificagio eventual das liga-
goes, do estado das escdvas e do coletor,
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Limpadas de contrile
Chave de lpnieio b, 15/54
Chave de ignigio, b. 20

Interruptor das Luzes
(borne 30)

Luz do tero
buzina

Interruptor do Umpador
de pira-brisas

Comutador de farocl alto e
baixo — borne 56 b
Comutador de farol alto #
baixo — borne 56 o

Farol direito

Farol csguerdo

Luz de¢ aviso do farol alto

Bobina de Ignicho
{borne 15)

Interruptor dos luzes
(borne 6E)

Luz de parada (“stop")
do lado direito
Limpada da placa de
licenciamento

Luz de parada (“stop™)
do lado esguerdao
Faroletes

Comutador dos indicado-
res de diregio

Farol balxo, csguerdo

Farol baixo, direito

Fig. 1-8 — Caixas de fusiveis do sedan até 1961, A de cima instalada na
parte traseira do painel de Instrumentos. A de baixo instalada ao la-
do do tangue de gasolina. Existem pequenas diferencas nas ligacoes

entre 08 diversos modelos,

Escovas gastas e multo diminuidas em seu tamanho, serio
substituidas. Se o coletor estiver sujo, pode ser limpo com uma

lixa d'agua bem fina.

227



Chave de ighicao
(borne 300

Comutador dos fardis
alto/baixo
(borne S56-a)

Comutador dos fandis
alto/baixo
{barne S8=h

Interruptor das luzes

Interruptor das luzes
{borne 30)

Chave de fpnicio
(bornes 15:54)

Limpadas de contrdie

Bobina de lgnigio
{borne 155

InterTuptoT Gl likes
[ borne 88)

Camutstor dd Iarol da
ur nlta & baixs
(borne 58 ak

Farol alw dircito

Chave d& lenbcio
(BorTeE 180

Bobina 4 ignicio
(DormsE 150

inerrupter o6 lmpador
de parnbrissg

Loz Inferior dGlantcirs

Buzina

[Elesruplor did hives
{Barne 30

Motor de parilda

(borme 30

Interraptor da Jur do
frewn

Comutisdor deos indseads-

Farol alie eaqucsdo

3 [

Lanterna direjia

o il

=

.

%30 ——1 %

oD

-
[
&
LT
&

[T s

Luz do {reio

Relé dos indicadores de
direcio (borme 15)

Luz &¢ aviso dos
{farold nllos

Lenléerfiid JINe1R4
Lux dn plass de oo

res de direglio
Farolere asguepds

Farolete dlreltn

Lanterne elqieerda

Fig. 3-8 — Caixa de fusiveis situada embaixo do painel (Kombi antiga).

Chave da ignicko Lampadas de coninble
{bornes 15,/54)
Farolete direito Interruptor dos limpa- Bobi s Igniclo
dores do parabrisas Crave ‘E;. uzniﬁi] il g
ibarne 54) R
Luz da placa de li- I Puring Interruptor dus Juzes Interruptor das luzes
CEnQA | {borne 303 {barne 58)
1 Radio

Lanterna esquerda

e
L I t'j E;IE =] —'I |
Farclete esquerdo Luzes Internas :' ‘:_‘ & &
- I_ | | |
Farol baixo direfto Farol alte esquerdo L T W
Luz indicadora dos e R
TR O
Fargl balxo esquerdo ;ilﬂ"l.‘.ﬂ.]ﬁ- H;I]tﬂrsd
arci alto direito Luz da pinca de leenclas
Bugine menLa e
Fig. 2-8 — Caixa de fusiveis instalada na parie traseira do painel de instrumentos Luz do teto Lanterna Lraseira direfta
(Sedan 1964-66) Farolctes
Medidor de gasolina
(bOEQE o) Lanterna traselrs
Interrupior do limpados enuerdn
da I.:'-ﬁ-l'i'hfl-ﬂ (borne B4 Feld do pisca=plscy
Imterrupter da lus do fréls {barne 15)

Fig. 4-8 — Caixa de fusivels instalada na parfe traseira do painel de instrumentos
238 (sedan 1962-63).
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Chave do ignigio

Tuterroptor dax Qe

(Barrsg 305

Medidar de pasnlins

iborme 3]

Rele dos farols

Libipadas Jde contride

Chave do lenicis
ibornes 13/

Bobinn de lgnlgho
{borme 151

ibarne F)

Reir dea farois

Lizz do freia

Bumina

diregiia (borne 15

Takrrruplor das limspa-

I
Reld dea indicadores de I
dores do parchrisag ]I

Relf dot [aTOis

iborne 58 a1

Totarruphor &8 Jides
Barme S8

—————————

Lanternig diréiia
Luz da placs

Faralsla diresto

Fornlele saquerdo

Lanterna esquénda

ibarne 30

Luzes Inflercias

Farcl bplboo direlto

Farcl balxo caquesdd

Farol sbls edqarnda

Lize imadlicadors dos
furdis wikos

Farcl alto direlto

Fig. 5-5 — Caixa de fusiveis do sedan “1 300"

Fig.5-5 — Locallzagio da caixa de
fusiveis do sedan “1 300",
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Interruptor das huzes
{porne 581

Comutador do farol da
luz alea /baizw
{horne 55 @l

Comutador do farol da
luz alta/baixa

iborne 56 b
)| |
o T
3 z
il 1!
b n E,

Farol direlto (Luz baixal

Farol esguerdo
iLuz baixan

{Fargl direito iLuz alia)
Farol esquerdo (Luz alta)
Lampada de contrdle da
luz altn

Farolete dirclio

Lanterna dirciia

Luz da placa de
licenclamento

Fig.7-8 — Caixa de _!usiw:is gitnada e
caixa de B [usiveis).

=0 I

g
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W m——

i

m baixo do painel {Kombi moderna,

Bobina de iznlcio
(borne 15% )
Chave de ignicao
ibarme 10}

Buzina
Limpador do para-briso

iampada inferna

—lL

poal

Interruptor das uzts
i OsTE 303

Motor de partida
(porne 300

afedidor de gasolina
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comutador da luz illa]
freio

Rrelé do pisca-plsca
{borng 15}

Lanterna gsquerda

Farolete esguerdo
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Fig. 8-8 — 0 dinamo “Walita” inteiramente desmontade

01 — Dinamo (em vista expositiva)

02 — Induzido

03 — Rolamento traseiro
04 — Arruela de pressio
05 — Espacador dianteiro
06 — Tampa traseira

07 — Mola da escova

08 — Tampa dianteira
08 — Arruela vedadora

010 — Anel retlentor do
dianteire

011 — Chaveta
012 — Bucha isoladora
013 — Espacador traseiro

232

rolamento

014 — Massa polar

015 — Bobinas de campo

016 — Tampa do rolamento

wa = Farafuso de fixagio da massa

polar

24 — Escovas

26 — Parafuso da tampa do rola-
mento

27 — Arruela de pressio

28 — Parafuso da escéva

36 — Parafusos de ligacio das tampas
37 — Arruela de pressio

38 — Porca sextavada

42 — Arruela de pressio

43 — Parafuso da bracadeira

O REGULADOR DO DINAMO.

Como o estado de carga da bateria € variavel e como também o é o
rendimento do dinamo, dependente que é da rotag¢io do motor, o eircuito
de ligagio entre essas duas unidades é provido de um regulador que
desempenha as seguintes fungoes:

1) Quando o dinamo gira a pouca rotagio, debitando corrente
de voltagem inferior & da bateria e quando também o motor estd para-
do, o regulador desliga a bateria de sua ligacdo com o dinamo, impos-
sibilitando assim que a corrente da bateria se escoe para o dinamo sem
nenhum proveito. Essa parte do regulador chama-se “disjuntor”. Ao
contrario, se o dinamo gira com rotacio suficiente e sua corrente é de
voltagem superior a da bateria, entao o disjuntor liga os dois circuitos,
e 0 dinamo passa a carregar a bateria.

2) Se a bateria esta bem carregada e © dinamo debitando cor-
rente de voltagem elevada, o regulador também entra em fungdo, re-
gulando a corrente de carga a fim de impedir o super-carregamento da
bateria, que nio é conveniente.

3) O regulador também controla a corrente que flui no eircuto
do dinamo, impedindo que atinja valores demasiadamente altos.

Lux de aviso. — Quando a ignigdo é ligada e o motor funciona a
baixa rotacdo, acende-se uma luz vermelha no quadro, sinal de que a
bateria estd se descarregando. Téo logo aumente a velocidade do motor
a luz se apaga, 0 que indica que o dinamo estd carregandoe a bateria.
Se a luz se acender estando o carro correndo a velocidade normal é
porque o dinamo ndo estd debitando corrente. Verifica-se primeira-
mente a correla e se esta estiver normal, passa-se ao exame das liga-
coes, das escovas, do coletor e também do regulador, como se segue.

Verificacde do voltagem do regulador (sistema de 6 volts). — Desli-
ga-se o fio do terminal 51 do regulador e liga-se a ésse terminal o cabo
positivo de um voltimetro que registre de 0 a 30 volts; a ponta do outro
cabo liga-se a “massa” (estrutura do veiculo).

Dié-se partida ap motor, e a0 se aumentar a rotacio em tdrno de
2.000 RPM o ponteiro deve saltar para uma indicacdo de 6 a T volts,
estabilizando-se depois entre 7,3 e 8,6 volts. Se se para o motor repen-
tinamente, o ponteiro volta a zero.

Centréle da corrente de carga. (Amperagem). — Desligue o cabo po-
sitivo da bateria. Ligue um amperimetro que acuse 30-0-30 amperes
entre éste mesmo borne e a ponta do cabo que foi desligada.
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O amperimetro deve permanecer em *“0” estando desligados os apa-
relhos e circuitos elétricos. A propor¢ao que os circuitos sio ligados
aumenta a amperagem da corrente de descarga.

Se o amperimetro acusar descarga com os equipamentos desliga-
dos, & porque deve haver um curto-circuito na instalacéo, o qual deve
ser localizado e eliminado.

Com o motor em funcionamento, o amperimetro deve indicar uma
corrente de carga que deve aumentar de intensidade a proporgio que
aumenta a velocidade de rotagdo do motor.

Contréle do regulador. — A prova anterior nao fornece uma indi-
cacdo segura sobre o funcionamento do regulador, porquanto a corren-
te de carga depende do estado de carga da bateria, de modo, que, para se
fazer um teste seguro do regulador, lanca-se mio do seguinte artificio:

(»)

+ e
30-0-30A
Fig. 3-§ — 0 voltimeiro =
I:;|:Fl:|'.i5:|:.|:t,:l*n:\v ﬂ:ﬂ:m s!er Ii:;dun:“:u C.276nN
circuito como mosira a figura e 200W

a0 lado, para o8 testes no réegu-
lador.

+ —
O-30V %

Desliga-se o fio do terminal 51 do regulador.

Interpoe-se em série com um amperimetro, uma resisténcia de 0,276
ohms e 200 W entre o borne 51 e & “massa”.

Liga-se o terminal positivo do voltimetro ao terminal 51 e o termi-
nal negativo a “massa”.

Da-se partida ao motor. Com o motor funcionando & rotagio com-
preendida entre 1,750 a 2.000 RPM a corrente de carga deve ter a vol-
tagem compreendida entre 6,4 e 7,3 volts, e a amperagem entre 23 e 26,5
amperes.

Qualquer anormalidade do regulador de voltagem s6 podera ser
corrigida por eletricista competente, de preferéncia no eonecessionirio,
pois suas caracteristicas sio préprias e seus ajustes sumamente delica-
dos. Ndo deve ser aberto ou mexido por leigos no assunto.

O MOTOR DE PARTIDA

E um simples motor elétrico que aciona o motor para a partida.
Consome cérca de 150 a 200 amperes, corrente bem elevada, pelo que
séu uso continuo pode descarregar a bateria em poucos minutos.
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Fig. 10-8 — 0O motor de partida Bosch desmonfado e a caixa da bateria

1 — 0 motor de partida desmoniado 22 — Arruela de coberlura

2 — Carcaca do motor de partida 2% — Alavanca de engrenaménio
3 — Robinas de campo 24 — Paraloso do garfo

4 — Parafuso de massa polar 25 — Arruela de pressio

5 — Parafuso estdjo (prisioneiro 26 — Porca sextavada

6 — Arruela de pressio 27 — Arruela de encosta

7 — Porea sextavada 28 — Porca sextavada

B — Forea sextavada 29 — Arruela de pressio

% — Escova 30 — Arruela chavetada

10 — Mola da escova 21 — Arruela trava

11 — Parafuse da escova 32 — Arruela de compensagio
12 — Arruela da escova 33 — Anel de encosio do induzido
13 — Tampa dianteira 34 — Anel de pressio do eixo do in-
14 — Parafuso duzido
15 — Mancal intermediario 33 — Anel vedador da tampa
16 — Relé de partida (chave magneé- 36 — Bolao de partida

tica)l 31 — Bolao de partida

17 — Parafuso 38 — Bracadeira da tampa da bateria
18 — Arruela de pressio 33 — Tampa da caixa da bateria
19 — Induzido (rotor) 40 — Caixa da bateria
20 — Finhao 4] — Arruoela

21 — Bucha de apoio do induzide 42 — Porca sextavada

A corrente é fornecida diretamente da baterla por um cabo de
grosso calibre e sua ligacfo é feita indiretamente por meio de um relé,
que é um interruptor elétro-magnético.

O 1nico cuidado que o motor de partida exige é que suas ligagoes
estejam limpas e apertadas, a partir dos bornes e dos cabos de bateria.
Como todo motor elétrico, as escovas € o coletor devem se conservar em
bom estado. A lubrificaciio dos mancais de apolo do induzido é perma-
nente e 56 se renova no caso de substituicdo das buchas, servigo que sd
se leva a efeito na revisdo do motor.
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Fig. 11-8 — O motor de partida Walita, desmontado

01 — O motor de partida desmontado
02 — Bobinas de campo

03 — Parafuso de gancho

04 — Molas das esedvas

05 — Tampa de cobertura

06 — Mancal intermediario

07 — Relé de pariida

08 — Induzida

09 — Pinhio Bendix

010 — Alavanca de engrenamento
011 — Pino roscado da alavanca de en-

grenamento

012 — Arruela de encasto

013 — Arruela isolante

014 — Arruela de pressio

015 — Arruela chavetada

EE _ irrn:la de travamento

— Arruela de compensaca
018 — Anel de mcﬁstnp;u s:i'f:dn in-
duzida

01% — Arruela de travamenio

020 — Anel de retengio do eixo do in-
duzido
021 — Mola de pressio do relé de
partida
022 — Disco de seguran¢a do disposi-
tivo de engrenamento
023 — Pino roscado da alavanca de
Engrenamento
024 — Massas polares
4 — Parafusos das sapatas polares
8 — Arrnela de pressio
£ — Porca sextavada
i — Escovas
11 — Parafuso cilindrico
12 — Arruela de pressio
14 — Parafuso cilindrico
17 — Parafuso sextavado
18 — Arruela de pressio
25 — Arruela de pressio
26 — Porca sextavada
33 — Anel vedador da tampa

Se 0 motor de partida nfio funcionar, estando bem carregada a ba-

teria, verificam-se as ligacdes a partir dos bornes da bateria e depois o
relé. Bste ndo dura indefinidamente. Com o uso, as superficies de con-
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tacto ficam dsperas e corroidas, de modo que s6 a substituicio restaura
o funcionamento. Se, mesmo estando perfeito o relé, o motor de partida
nao funcionar ou girar com lentidao, entéo o defeito & interno: escovas
gastas, coletor sujo, induzido em curto ou com enrclamentos partidos,
bobinas de campo em curte ou também com enrclamentos partidos,

Defeitos nos circuitos. — Quando uma lampada nao acender ou um
outro equipamento elétrico ndo funcionar, podem ocorrer trés hipo-
teses: a lampada ou o equipamento podem estar queimados; o circuito
estda interrompido ou em curto-circuito. No primeiro caso, substitui-se
a limpada ou o equipamento. Nos outros dois casos, corre-se o circulto
para verificacdo. Raramente os fios da réde elétrica se partem ou en-
tram em curto, pois sio devidamente isolados e encerrados em envi-
lncros de matéria plastica. Esses defeitos se manifestam geralmente
nas ligacdes, nos terminais e nos interruptores. Em caso de curto-
circuito, o fusivel correspondente se queima, indicando logo o defeito.

MARCADOR DE GASOLINA NO PAINEL

A partir de 1961, os veiculos Volkswagen veem equipados com um
marcador de gasolina no painel, constituido de uma unidade no tanque
e outra no painel, como no circuito classico,

Ficou assim eliminada a torneira que abria a reserva do tanque,
quando se esgotava a gasolina em quantidade normal.

Em caso de falha do instrumento, verifica-se o fusivel e as ligacoes.
Se ésses pontos estiverem em ordem, o defeito se encontra em uma das
unidades do sistema, o que dificilmente pode ocorrer.

Para se retirar a unidade do tanque, desliga-se o fio em seu ter-
minal da unidade e retiram-se os parafusos que fixam a unidade ao
tangue. Atencéo para a junta de cortica.

Para se retirar a unidade do painel, remove-se o papeldo do fundo
da mala, desliga-se o fio e retira-se a limpada miniatura. Retiram-se as
porcas que prendem a placa retentora do instrumento. Nos utilitarios,
0 aparelho & retirado por baixo do painel,

REGULAGEM DO TOM DA BUZINA

O tom da buzina, se desregulado, o que pode ocorrer depois de
muito uso e desgaste dos platinados, pode voltar ao normal por meio
de um ajuste que se realiza agindo-se sobre um parafuso de fenda si-
tuado atraz da buzina.
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DEFEITOS NO CIRCUITO DE CARGA DA BATERIA.

Os cuidados que devem ser dispensados ao dinamo para que déle

se possa obter rendimento maximo e funcionamento livre de enguicos
ja foram descritos.

1) — A lux vermelha continua acesa, funcionando o motor a vélp-
cidade de rotacdo suficiente para que o dinamo carregue a bateria. B
indicio que a bateria esta fornecendo toda a corrente, seja porque o di-
namo néo esti debitando corrente, ou porque esta nao chega & bate-
ria. Causas:

a) — Correia da ventoinha partida ou excessivamente lassa. (Pig. 16).

b) — Ligacdes frouxas ou fios partidos.

c) —— Defeitos no regulador do dinamo.

d) — Defeites no dinamo. Verifica-se primeiramente o estado das es-
cOvas, para 0 que suspende-se as molas que as retéem com um
ganchinho préprio. Se estiverem muito gastas, serdo substitui-
das. As escdvas novas, antes de serem instaladas, devem ser aca-
madas, 0 que se consegue da seguinte maneira: introduz-se entre
0 coletor e a escova uma fita de lixa d'agua n.2 400, bem fina,
com a parte abrasiva virada para a escova. Firma-se a lixa com
os dedos, enquanto se gira levemente o coletor de um lado para
o outro, por meio da polia; assim, a superficie de contacto da es-
cova adquire a mesma curvatura do coletor,

Se o coletor estiver sujo, limpa-se 0 mesmo com 8 mesma lixa
n.? 400.

Se todos ésses pontos estiverem em ordem, entfio o defeito é interno,
na bobina de campo, em curto-circuito ou com enrolamento partido ou

no induzido, com 0s mesmos defeitos. O dinamo deve ser retirado para
exame e consérto.

Retirado do diname. — Desmonta-se a polia, retira-se a correia e
soltam-se os paratusos laterais de fixacao da carcaca da ventoinha. Sol-
ta-se a bracadeira do dinamo e o tubo de protecio dos cabos das velas.
Suspende-se e inclina-se levemente o dinamo com a carcaca até que ge

possa retirar os parafusos da tampa da carcaca para que se possa re-
tirar o dinamo.

2) — A lux vermelhoa néo se acende oo se ligar & chave. — Se a 1am-
Pada nio estiver queimada, verificam-se tddas as ligacfes do circuito de
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carga, incluindo-se os bornes da bateria. Se estiverem sujos ou frou-
x08, serdo limpos e apertados. Se, mesmo assim, a lampada néo acen-
der & porque a bateria esta inteiramente descarregada, quando entao
nenhum equipamento elétrico funcionara.

3) — A luz permanece acesa depois de se desligar a ignigdo. — O3
contatos do regulador do dinamo permanecem indevidamente ligados,
e a corrénte da bateria flue pelo circuito do dinamo. Se o defeito f6r
eventual, consegue-sé sana-lo aplicando-se leves pancadinhas na caixa
do regulador. Se permanecer ou sé se repetir com freqiiéneia, o regulador
deve ser verificado.

DEFEITOS NO MOTOR DE PARTIDA

1) — O motor ndo funciona ou gira com muita lentiddo. — Causas:

a) — Bateria descarregada.

b) — Ligagoes defeituosas, incluindo-se 0s bornes da bateria, que devem
ser limpos e bem apertados. O circuito do motor de partida é
muito simples, ja que a corrente flue diretamente da bateria para
0 motor através de um relé ou seja, um interruptor elétro-magné-
fico. O rele se constitui de dois contatos fixos, um ligado ao
motor de partida, e outro ao cabo da bateria; uma chapa mdével,
présa ao nucleo de um elétro-ima, liga e desliga ésses contatos.
Se a chave € ligada, uma corrente flui no enrolamento do eléiro-
ima, a chapa é atraida, ligando os dois contatos fixos: o motor
funciona, Se se desfaz a ligacio da chave de partida, uma mola
afasta a placa e desfaz-se a ligagfo.

Se, ao ze ligar o motor e uma luz, esta nio diminui de intensidade,

é porque a corrente nio estd fluindo no circuito do motor de partida.

Faz-se¢ uma ligacfio entre os bornes 30 e 50 do motor; se éste funcionar,

0 defefto & da chave. Se ligarmos diretamente o cabo da bateria ao con-

tacto fixo do motor de partida e éste funcionar, entiio o defeito é do

relé, cujos contatos devem estar sujos e corroidos. Substitui-se o relé,

Se, mesmo assim, 0 motor nédo funcionar, entéio o defeito é interno:
escOvas gastas, partidas, molas fracas, coletor sujo, ligaches internas
frouxas, enrolamentos da bobina de campo ou do induzido partidos ou
em curto-circuito; a verificagfio désses defeitos s6 pode ser feita reti-
rando-se o motor de partida do lugar, para o que retiram-se as porcas
que o prendem & carcaca, depois de desfeitas as ligacdes elétricas.

2) — O motor de partida estd perfeito mos nde aciona o motor
— Defeitos no mecanismo de acionamento.
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DEFEITOS NO MOTOR DO LIMPADOR DO PARA-BRISAS

Os limpadores do pAra-brisas sdo acionados por um motor elétrico,
que se enconira em um suporte atraz do painel (sedan), acessivel ao se
abrir a mala. Um interruptor comanda o funcionamento do mecanis-
mo. Nos utilitdrios o motor se encontra sob o painel.

Sao os seguintes os defeitos que se podem apresentar no motor e o
modo de corrigi-los:

Retirada do motor. — Soltam-se 0s parafusos de fixagdo do tensor
dos dois bracos e refiram-se 05 mesmos. Retiram-se as porcas de fixa-
¢io dos mancais do limpador, as arruelas e juntas externas, Desliga-ge
o fio do motor e o parafuso sextavado que prende o suporte a estrutura,
Retira-se o motor com o sistema articulado.

O motor nao funciona. — Causas e consertos:

1) — Escovas gastas, mola fraca, coletor sujo.

2) — Porta escovas nao se movem bem nas articulactes.

3) — Articulacoes do sistema présas por falta de lubrificacio.
4) — Induzido queimado.

5) — Interruptor defeituoso.

6) — Ligacbes frouxas.

7) — Bobina defeituosa.

O motor funciona com muita lentidae. — Causas:

1) — Anormalidades do pardgrafo anterior.
2) — Bateria descarregada.

O motor produz ruido em funcionamento, — Causas:

1) — Falta de lubrificacdo nas articulacdes.

2) — Capa de blindagem nfo se assenta bem na caixa.

3) — Ponta do eixo do induzide do lade do coletor rocando na
pestana do suporte da escdva.,

O moter nao pdra exatamente na posicdo de repouso e continua @
trabalhar,

1) — Platinados danificados. — Molas de ligagio partidas. Placa

de suporte dos contatos partida. A mola do contato do ter-
minal 31 b nio faz contato com a mola de contato do
terminal 54 d. Contatos sujos. Defeito no interruptor,
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Fig. 12-5 — Regulagem dos fardis

& = 5 mm — distincia entre o veiculo e a parede (todos os modelos)

b = 1.104 mm — distincia entre a5 duas cruzes (sedan s Earmann).

h = 1.100 mm — utillidrios,

e = I'IHE:E:;I enire o centro do faril ¢ o chio. (Variivel conforme o tipo do
vei

d — 50 mm (distincia entré o limite superior do farol baixo e os ponios centrais
das cruzes).

REGULAGEM DOS FAROIS

Os faréis sdo regulados na fabrica com aparelhos de precisdo, mas
se 08 mesmos foram desmontados para qualquer servico de reparo ou
substituicio de pegas, é imprescindivel nova regulagem, que deve ser
feita, de preferéncia, com os aparelhos mencionados. Mas na falta
désses, pode-se levar a efeito a regulagem de modo satisfatério seguindo
a seqiiéncia que se descreve adiante.

A regulagem é feita por dois parafusos em cada aro de farol, sendo
que no Karmann Ghia o aro deve ser removido. A localizacio désses
parafusos apresenta variacoes. Nos fardis dos utilitirios, h4 um para-
fuso superior e outro inferior (fig. 13-8); nos farbis do sedan, existem
dois parafusos laterais e nos modelos antigos, um parafuso lateral e
outro superior, como mostra a fig. 15-S.

1) — Coloca-se o veiculo sébre uma superficie plana e horizontal
e a uma distincia de 5Sm de uma parede

2) — Marque na parede duas cruzes, de acdrdo com as medidas
dadas na fig. 12-8.
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3) — A linha do eixo longitudinal do veiculo (linha que passa
exatamente pelos centros dos eixos dianteiros e traseiro) deve
coincidir com 0 centro entre as duas cruzes.

4) — Acenda as luzes dos fardis altos e verifique a incidéncia dos
fachos luminosos sdbre as duas eruzes.

9) — Aregulagem dos fachos, se preciso, se faz por meio dos para-
fusos de regulagem, como se segue:

UTILITARIOS (Fig. 13-8).

Regulagem da altura, farel direito:

Vire para a direita o parafuso inferior — o facho luminoso desce.
Vire para a esquerda o parafuso inferior — o facho luminoso sobe.

Requlagem da altura, farol esquerdo:

Vire para a esquerda o parafuso superior — o facho luminoso
desce.
Vire para a direita o parafuso superior — o facho luminoso sobe.

Regulagem do desvie lateral, farol esquerdo:

Vire para a direita o parafuso superior — o facho se desvia para
a direita.

Vire para a esquerda o mesmo parafuso — o facho se desvia para a
esquerda.

Regulagem do desvio lateral, farol direita:
Vire para a esquerda o parafuso inferior — o facho se desvia para
a direita.
Vire para a direita o mesmo parafuso — o facho se desvia para
a esquerda.

Fig. 13-5 — Localizacio dos parafusos
reguladores dos fachos dos fardls
dos wtilitirios.

SEDAN

Regulagem da altura:

Vire o parafuso esquerdo para a direita — o facho sobe.
Vire o parafuso esquerdo para a csquerda — o facho desce.

Regulogem lateral:

Vire o parafuso direito para a direita — o facho se desvia para
a direita.

Vire. o parafuso direito para a esquerda — o facho se desvia para
a esquerda.

(Os térmos “direita” e “esquerda” se referem a posicéo do motorista
sentado ao volante),

Fig. 14-5 Fig. 15-5

Localizacio dos parafusos reguladores dos fardis do sedan e do Karmann Ghia
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CIRCUITO DA BUZINA.

No circuito da buzina, que é muito simples, se intercala uma cone-
xdo através de um anel de contacto montado na eoluna de diregio, como
se vé na fig. 17-8. Em caso de falha da buzina, verifica-se também se
a escova (4) esta perfeita e fazendo bom contacto com o coletor. !

Fig. 16 -8 — Conexdo da buzina

1 — Cabo de ligacio para a buzina :

2 — Anel de retencio ]
3 — Capa da conexio

4 — Escova e maola . : X
5 — Coletor L — -
6 — Cabo para o botio da buzlna : -
7 — Arvore do sem-fim o

= e ¢ PLANOS DE MANUTENCAO

] REGULAGEM DAS PORTAS

BOAS NORMAS DE DIRECAO

° RAPIDO DIAGNGSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR
INTERRUPTOR DA LUZ DE AVISO DA PRESSAO DO OLEO.

Esse interruptor faz a ligacio “massa” da laimpada de aviso da
pressio do dleo. Se a pressio é pequena, a pressdo da mola mantém o
contato com o corpo do interruptor e a luz se acende, Ao aumentar a '
pressio, o diafragma se desloca e desfaz essa ligacdo e o circuito é in-
terrompido: a lJAmpada se apaga.

Fig. 17-5 — Interruptor da luz de . 2 ok ok & & F B %D |
aviso da pressio do dleo.

1 — Corpo do Interrupter

2 — Contato

3 — Diafrigma

4 — Mola externa

3 — Mola interna

6 — Corpo isolante

7 — Parafuso de regulagem

B — Terminal de ligagio

9 — Arruela de pressio

10 — Parafuse do terminal de li-
Eagio
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PLANO GERAL DE MANUTENCAO

Apos os primeiros 500 km:

Veja o “Plano de lubrificagdo

Verificar o apérto dos parafusos e porcas do motor, especialmente
no silencioso, no coletor de admissio, no carburador € na bomba de
gasolina.

Verificar 0 apérto dos parafusos e porcas da carrocaria, dos eixos
dianteiro e traseiro e da direcao.

Cada 5.000 km:

Examinar a pressao dos pneus, efetuar o rodizio e verificar o apérto
dos parafusos de fixacao das rodas

Verificar a tensio da correia da ventoinha (pag. 16)

Limpar o filtro da bomba de gasolina

Lubrificar o furo do excéntrico do distribuidor.

Limpar os platinados e gplicar leve camada de graxa no excéntrico
Verificar e regular os platinados, e o ponto de ignicdo (pag. 30)
Examinar a folga das valvulas

Limpar e examinar as velas de ignicao (pag. 30)

Verificar a folga do pedal de embreagem (pag. 104)

Verificar a folga do mecanismo de dirego (pags. 181 e 193)
Regular a marcha-lenta (pag. 49)

Verificar todo o sistema elétrico, inclusive a bateria

Examinar a folga dos pinos da suspensio (pag. 189), dos rolamentos
das rodas (pag. 186), & fixacdo das barras de torgdo e a conver-
géncia das rodas

Verificar e regular, se preciso, os freios de pé e de estacionamento
Verificar a regulagem dos batentes das portas

Examinar as ligactes dos amortecedores

Examinar as juncgdes da transmissfo, motor, caixas de reducio,
a procura de vazamentos.

Cada 25.000 km:

Limpar e reengraxar os rolamentos das rodas dianteiras e
ajusta-los (pag. 186).

NOTA — Os intervalos para os servigos de lubrificacdo estio detalhados
no “Plano de Lubrificacdo™.
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Lubriflcantes Parie a lubrificar Especificacies
Motor,
Filiro de ar, articulacdes
Oleo HD para motores do carburador, dobradicas SAE 30
a explosio das portas, furo do eixo do
distribuidor
Transmissiio s SAEN
Gleo para engrenagens E: SRRCTICR0 LICHATIOn) mineral puro ou

de direciio hipide

Eixo dianteiro, fterminais
das barras de direcio
Mecanismo dos pedais, ca-

Graxa lubrificante bos dos freios, ressaltos do Graxa incongelivel e
universal eixo do distribuidor, fecha- hidréfuga
duras das portas e dos
cofres
Rolamentos das rodas dian-
Grraxa especial teiras Graxa para rolamentos

NOTA: 0Os manuais recentes recomendam o uso de dleo SAE 30 np motor para
temperaturas acima de 0°C. Anterformente a recomendagio nesse sentido
especificava o oleo BAE 20, como constava em edigbes anteriores déste
livro. No entanio, nio houve prejuize para os motores lubrificades com
észe tipo de oleo.

D8 mAanusls ste (96 nAo recomendavam o Olsos hlpﬁlﬂd paArd R calid de mudancas
Atualmenls, edpeciilenm que o oleo hipoide pode sér usado, desde gue ¢ veleulo nio flgue Inn-
tivo durante mulio LEmpo

?\r‘-ﬁ.

$iL)

¥
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Fig. 1-T — O filfro de odleo desmontado.

1 — Junta de wvedacao

2 — Filtro de oleo

— Junta de¢ wvedacao

— Tampa

— Arruela

— Bojao de escoamento

— Porca Sexlavada com arruela deé
vedacio

=l o B s D

Fig. 2-T — Verificacio do nivel de
aleo do motor. O nivel deve s&
consérvar junio a4 marca supe-
rior ou pouco abaixo desia, mas
nunea acima da marca, Nao
deixe que o nivel des¢a alé a
marca inferior: complete antes
de atingir esta marca.
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PLANO DE LUBRIFICACAO (sedan e Karmann Ghia)

1 — Motor: verificar e completar o nivel do aled, se
necessirio (1)
17
2 — PBracos da suspensio
[ CADA 3 — Pinos mestres des pontas de eixo
& { 1.250 Em 4 — Terminais das barras de direciio
11 — Filtro de ar: limpar ¢ trocar o &leo (4)
Lubrificar as dobradicas e fechaduras das portas
)
5 — Motor: trocar o dleo (3} (25 liros)
12 CADA 6 — Motor: limpar o peneira do filtro de dleéo
7 — Limpar os bujfes magnéticos de escoamento
2 500 km : ) =

8 — Transmissio: verificar e completar o nivel, se necessario

§ .— Cx. de direclio: verificar e completar o nivel, se necessario

10 — Mecanlsmo deos pedais

CADA 12 — Cabos do frelo de estacionamento
13 — Articulaghes do carburador
5.000 km :

14 — Distribuldor: examinar a graxa exlstente npo bloco de fibra
do platinado mével (martelo); aplicar um leve trago de
graxa, s¢ preciso. Pingar uma 86 gota de dleo fing no furo
do eixo do distribuldor

]
CADA 8 — Transmissfo: trotar o dleo
12.500 km Capacldade: 2,5 litros
14~
CADA 15 — Rolamentos das rodas dianteiras: Limpar € eNgraxar
25.000 km
4 |
|
Observacdes: {1} — Se o carro rodou por estradas com alto indice de poeira,
3 trocar o dleo
{2) — Troecar o Gleo depois de percorridos os primeiros 500 Em
¥ . (3) — Durante os primeiros 5.000 km, trocar o 6leo a cada 1.250 km
[
{4) — Em regidea com alto indice de poeira, lmpar & trocar o
2 dleo didgriamente.
Plano de lubrificagio para o sedan e o Karmann Ghia. A ilustracio
¢a0 acima pertence ag sedan, mas o5 ponfos a lubrificar no Karmann
Ghia sio o5 mesmos. As ponteiras de plastico nio sio lubrificadas
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7 PLANO DE LUBRIFICACAO (utilitarios)

8 P, - - 1 — Motor: verificar e completar o nivel do bleo, se
7 ! i7 necessarie (1)
] 2 — Bragos da suspensio
y . . ’ CADA 3 — Pinos mestres das pontas de elxo
1 (8 L E 8 ;-
\ i 1.950 km 4 — Terminais das barras de direclo
) : 6 — Eixo do braco de diregfio
12 ; & — Terminais da barra intermedidria da direcla

' . g 7 — Filtro de ar: Umpar e trocar o Gleo (4)
n 4. ; ; Lubrificar as dobradicas e fechaduras das portas

12

8 — Motor: trocar o dleo {(3). (35 Litros)
9 — Limpar a peneira do filtro de dleo
10 — Limpar os bujfes magnéticos de escoamento

CADA 11 — Transmissio: verificar e completar o nivel do dleo, se
preciso

2.500 km 1% — Cxs. de reducio: verificar e completar o nivel do dleo, se
nigcessdrio

13 — Cx. de direciio; verificar e completar o nivel do GOleo, =e
necessgrio.

i

14 — Mecanizmo dos pedals

15 — Articulaches do carburador
CADA 16 — Cabos do frelo de estacionamentio
17 — Distribuldor: examinar a graxa existente no bloto de fibra

e do platinado mével (martelod; aplicar um leve trago de
graxa. Plngar uma s6 gota de Gleo mo [uro do elwo do
distribuidor

CADA 1] — Transmissio: trocar o dleo (2). (25 liros)
! 12 500 km 12 — Cxs. de reducio: trocar o dleo (2). (025 litros)
CADA 18 — Rolamentos das rodas diapnteirss: limpar e eDgTRXar
26.000 km

Observagoes: (1) — Se o velculo rodou em estradss sobremodo poelrentas,
} trocar o dleo.

{(9) — Trocar o Glec depols de percorridos os primeircs 500 km
{8} — Durante os primeiros 5.000 km, trocar o ¢leo a cade 1.250 km
(4} — Em regifes com alto indlee de poeira, limpar e trocar o

dleo didriamente.
_ ==

Plano de lubrificacio dos willifarios

250 251




REGULAGEM DAS PORTAS

Kombi

Fig. 3-T — A regulagem das
portas se faz deslocande-se o
batente para fora ou para
dentro, conforme © caso. Ge-
ralmente, dep ois de alguns
anos de uso, hd necessidade de
se deslocar o batente para
dentro, para o que basta soltar
levemente os parafusos que o
prendem ao pilar, e fixa-lo na
posicdo desejada. O batente se
lubrifica levemente com graxa
tipo sabdo,

Sodon ¢ Kaormann Ghia

Fig. 4T — Embora nido haja necessidade de regulagem periodica das
portas, se houver trepidacéio ou emperramento, procede-se assim: aper-
tam-se os parafusos de fixacao do batente, se preciso. A caixa da fecha-
dura, na parte dianteira da porta, deve encaixar perfeitamente na placa
do fécho, de modo que a distincia encima e embaixo seja aproxi-
madamente igual.

Prende-se 0 parafuso de regula-
gem para afrouxar a contra-porca,
como mostra a figura ao lado,

Torce-se¢ 0 parafuso de regula-
gem para a esquerda, se a porta tre-
plda ou para a direita, se estiver
emperrando, Geralmente, ¢ suficien-
te um quarte ou meia volta de pa-
pafusc para regular a cunha.

A regulagem esta perfeita quan-
do a porta nio trepida e ndo se abre
com facilidade quando se puxa a
meacaneta interna. Se a resistén-
cia fér muito grande ou a porta
abrir-se depois de fechada, deve-se girar o parafuso um pouco mais
para a direita. Depois de feita a regulagem, aperta-se a contra-porca.
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BOAS NORMAS DE DIRECAO

1) — Ao ligar o motor, estando o mesmo frio, use o abafador (afo-
gador) com parcimonia; a proporcio que o motor for se aquecendo, o
botao do abafador deve ser empurrado para dentro. 8¢ dé a partida
quando o motor estiver suficientemente aquecido. Ndo acelere 0 motor
durante o periodo de agquecimento.

2) — Dirija a velocidades moderadas e mantenha a velocidade o
mais constante possivel. Aceleracdes rapidas e frequenies consomem
gasolina em excesso.

3) — Ao se aproximar uma ladeira, passe para a marcha neces-
séria para subi-la, com antecedéncia. Nio deixe o motor “morrer” para
entdo passar para a marcha mais baixa. Ao descer uma ladeira, engre-
ne a marcha necessaria para subi-la, assim o motor ajuda a freiar o
carro e previne acidentes e desgaste exessivo das lonas.

4) — Nao dirija com o pé apoiado sobre o pedal da embreagem.

5) — Observe os limites de uso das marchas, como s Segue:

Sedan ¢ Karmann Urtilitdrios

1.8 velocidade — de 0 a 25 Em/h

2 & velocidade — de 10 a 50 km/h de 10 a 32 km/h
3 & yelocidade — de 25 a 75 km/h de 20 a 52 km/h
4 ® yelocidade — de 40 a 110 km/h de 30 & 90 km/h

§) — Observe com fregiiéncia as luzes de aviso do painel: as luzes
vermelha (do dinamo) € & verde (da pressdo do ﬁlm},‘ devem p&:‘_:nan&
cer apagadas ao rodar o Carro. (V. Sistema Elétrico, pag. 295 e Sistema
de Lubrificagéo, pag. 20).

7} — Ao divisar um sinal vermelho ou ajuntamento de veiculos &
frente, retire o pé do acelerador.
8) — Aplique os frelos 0
mais suavemente possivel e

com margem de seguranca.

9) Nosg “engarrafamen-
108" do transito, desligue 0 mo-
tor, se a parada fér muito pro-
longada.

10) — Observe os princi-
pios basicos de manutencao.

Fig. 5T — As 5 posicdes da ala-
vanea de mudangas.




RAPIDO DIAGNOSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR
O MOTOR NAO FUNCIONA

: .?ara que o motor funcione, é necessirio que haja um impulso
im::ml para movimentar a drvore de manivelas a uma determinada F:,g].;,.
cidade FIE rotacao, que seus drgaos moveis se movimentem livremente
que o sistema de ignicdo forneca as centelhas com a devida iritensidadei
€ no tempo e que 0 carburador dose devidamente a mistura ar-gasolina

Se, funcionande normalmente o motor de partida, o motor se re-
cusar a funcionar depois de algumas tentativas, deve 'haw.-r anormali-
dade. Deve-se pesguisar a causa do enguico, quase Sempre de pouca
monta, antes que se esgote a carga da bateria, quando entfo nio se
podera fazer os testes necessérios para a localizacao do defeito

‘Antes de qualquer providéncia, verifica-se s:re 05 cabos da. bateria
e;tau bem apertados e se 0s bornes estio limpos. Se o motor de partida
gira com muita lentiddo, entdo veja como localizar o defeito & pag. 239
Comprova-se também se ha gasolina no tangue e se a chave de 1g:;1;:ﬁn.

estd perfeita, e se a valvula borboleta
" do abafador (afo i
se movimentando livremente, SR

A .;:-.Esquisa d{Tr deleito deverd ser feita em crdem decrescente de
probabilidade, verificando-se primeiramente os pontos mais sujeitos a
panes que quase sempre se localizam no sistema de ignicéo.

Defeitos no sistema de ignigao

chani‘:dr: ‘sﬂ constatar o _funcffnnamenLu do sistema, leva-se a efeito a
< prova da centélha”. Normalmente, a prova se faz na ponta

0 nabf:i da vela, mas como esta é protegida por uma tomada, torna-se
mais facil fazer a prova na ponta do cabo de alta tensio que sle encaixa
no centro da tampa do distribuidor (49, fig. 1-D pag :.'H,} Retira-se o
cabo de seu encaixe e aproxima-se a ponta a un‘la dis.t.ﬁnc:m de 5 mm
aproximadamente, de uma parte metdlica do motor. Segura-se o cahc:
pela parte isolante, enquanto um ajudante d4 a partida. Ao girar o
motor, devem saltar centelhas entre a ponta do cabo e a: carcaca. Se
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jss0 ocorrer, é prova que a corrente de alta tensao estd chegando até o
distribuidor, de onde passara para o rotor, que a distribuira a cada uma
das velas, Para se comprovar se a corrente chega as velas faz-se a prova
na ponta do cabo da vela. (Destorce-sé a tomada da ponta do cabo.)

Se a centélha for muito fraca, verificam-se os platinados e todas
as ligacoes do sistema. Os platinados merecem especial atencéo. Reti-
ra-se a tampa do distribuidor e verifica-se se estao limpos e se se sepa-
ram ap girar o motor. (V. pag. 32).

Se nao ocorrer centclhamento na prova citada, o circuito esta em
pane, seja esta no circuito primario ou no secundario. Verificam-se as
ligacies da bobina, do distribuidor, da chave ¢ na caixa de fusiveis.
Verifica-se o funcionamento dos platinados como estd descrito a pag. 32
Se todos ésses pontos estiverem em ordem, o defeito se localiza na bo-
bina ou no condensador e sbmente a substituicio dessas pecas sanara
o defeito. Mas defeitos dessas ordem s&0 poucos comuns.

Antes de se passar ao sistema de alimentagio, no caso do sistema
de ignicdo estar perfeito, é boa norma verificar o estado das velas. Se
estiverem muilo sujas e descalibradas dificultam em muito a partida
do motor.

No entanto, se o sislema de ignicdo estiver perfeito, a anormalidade
se localiza no sistema de alimentagio.

Defeites no sistema de alimentagao.

A cuba de nivel constante do carburador é suprida com a gasolina
gue lhe & enviada pela bomba de gasolina, de modo que a primeira pro-
vidéncia é verificar se esta desempenha bem suas funcoes. Para tal,
desliga-se o cano de alimentacdo em sua ligacdo com o carburador,
coloca-se uma estipa proximo a sua extremidade e aciona-se 0 motor.
Se 2 bomba estiver funcionando bem, a gasolina jorrard pelo tubo em
jato regulares. Se isso nao OcOrrer ou s€ & gquantidade debitada for
muito peguena, o pane esta na bomba. Verifica-se primeiro se oS
parafusos que uncm as duas partes do corpo da bomba estdo bem aper-
tados. Retira-ze o filtro de tela da entrada da homba (V. figs. 3 a 2-E).
Se a rede estiver muito obstruida (caso raro) a bomba nao debitard
normalmente. Qutros defeitos da bomba e como elimina-los estdo des-
critos no capitulo correspondente.

No entanto, se a bomba estiver funcionando normalmente, assim
como o sistema de ignicdo, o defeito se localiza no carburador.

Defeitos no carburador

De um modo geral, os defeitos mais comuns que se podem apre-
sentar no carburador se classificam em trés grupos: entupimentos dos
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pulverizadores e passagens internas, defeitos no mecanismo da boia,
provocando o emperramento do estilete em posigdo aberta, (afogamen-
to) ou fechada, quando a gasolina n8o & admitida na cuba e defeitos

de natureza mecinica nas partes méveis do carburador e na bomba
de aceleracao.

O afogamento logo se denuncia pelo forte cheiro de pasolina e seu
transbordamento pelo carburador. Em muitos casos, consegue-se sanar
a anormalidade batendo-se levemente no carburador na regido do esti-

lete e sua sede. Assim, solta-se o estilete momentaneamente préso. Se .

o defeito persistir, o estilete e sua sede devem ser substituidos. Essas
pegas constituem um so conjunto (16, fig. 12-E e 17, fig. 18-E) e para
sua substituicio torna-se necessario retirar a parte superior do carbu-
rador, como mostra a fig. 14-E.

O bombeamento excessivo no pedal do acelerador pode causar afo-
gamento temporario,

Se o estilete estiver préso ou se a entrada da gasolina estiver obstrui-
da por sujidade, a gasolina néo penetra ha cuba. Para comprovar, reti-
ra-se 0 pulverizador principal (48, fig. 12-E ou 41, fig. 18-E pags. 43
52. A gasolina devera escorrer pelo orificio, que estd em comunicacéo
com a cuba. Se a quantidade da gasolina derramada for pequena ou
nenhuma, ¢ provavel que haja obstrucdo na entrada, Retira-se entfa
a tampa do carburador para verificaciio. Aproveita-se o ensejo para se
verificar se o pulverizador principal estd livre. Sopra-se no furo do

pulverizador para livra-lo de qualquer obstrucao. Para tal servico, jamais
deve ser usado um fio de arame.

O MOTOR NAO FUNCIONA NA MARCHA-LENTA. Causas:

— Marcha-lenta mal regulada. (V. pag. 49)

— Velas sujas, descalibradas, cabos e fios frouxos, (Pag. 30)

— Platinados sujos, descalibrados — faisca fora de tempo. (Pags.
32, 33).

— Calibre do pulverizador ou pulverizador de marcha-lenta obstrui-
dos. O calibre do pulverizador pode ser retirado por fora para
desnl?stmqﬁﬂ (80, fig. 12-E e 43-44, fig. 18-E). Os pulverizado-
Te5 ae ar para serem atingidos requerem a retirada da tam-
pa (51, fig. 12-E).

Se o motor funcionar na marcha-lenta mas de modo irregular,
todos os pontos citados acima devem ser verificados.
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ACELERACAO DEFICIENTE

Verifica-se primeiramente o sistema de igni¢io, em seus pontos
criticos, j& citados anteriormente, pois deficiéncia na intensidade das
centelhas, influl na aceleraciio. Se o sistema de ignicdao estiver perfeito,
a anormalidade se localiza na bomba de aceleracio do carburador, Uma
prova rédpida do funcionamento da bomba faz-se retirando o parafuso
4, fig. 12-E, pag. 43, e bombeando-se no pedal do acelerador; a gasolina
deve escorrer pelo furo do parafuso. Em caso contririo, pode-se supor
um emperramento das valvulas da bomba. Muitas vézes, leves pancadas
na regio da bomba soltam a vilvula. Se se dispde de ar comprimido,
pode-ge aplici-lo com cautela no furo do parafuso 4. Na parte inferior
também ha um parafuso (48, fig. 12-E, pég. 43) que serve para esse
fim; retira-se o mesmo e introduz-se no furo um fio de arame para soltar
a valvula de admissdo. Mas o defeito mais comum na bomba de acele-
racio se deve a diafragma danificado. Para substitui-lo, basta que se
retire a tampa da bomba, présa ao corpo do carburador por 4 parafusos.
Mistura de marcha-lenta pobre demais também prejudica a aceleragao.

CONSUMO EXCESSIVO DE GASOLINA. Causas:

Pressdo excessiva da bomba de gasolina. (V. pag. 40).
Bola do carburador danificada. Nivel muito alto.
Estilete da cuba vedando mal.

Pulverizadores de tamanho anormal.

Velas muito sujas. 3
Maus hibitos de direciio (aceleracdes rapidas e desnecessarias).

Marcha-lenta desregulada (muito acelerada).

0O MOTOR FALHA EM TODAS AS VELOCIDADES. Causas:

Velas sujas, descalibradas.
Defeitos diversos no sistema de ignicio (ligacoes frouxas, em curto-
circuito, platinados “picados™ e descalibrados, condensador estra-

gado, mal funcionamento do avango automatico) . :
Valvulas do motor fechado mal, necessitando esmerilhamento.

SUPER AQUECIMENTO DO MOTOR. Causas:

Correia da ventoinha partida (a luz vermelha do painel permanece

acesa), ou muito folgada.
Motor fora de ponto de ignicdo. (V. pag. 33).
Excesso de carviao nas cidmaras de combustio.
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DETONACAO (O motor “bate-pino”) Causas:

Ignicdo fora de ponto. (V. pag. 33)

Gasolina de ma qualidade.

Super-aquecimento.

Camaras de combustdo com excesso de carvao. (Descarbonizar),
Aceleracies bruscas com o carro rodando a pouca velocidade e en-
grenado em marcha alta. (Mudar para marcha baixa nessas
ocasioes) .

CONSUMO EXCESSIVO DE OLEO

O consumo de dleo & normal até o limite de 1 litro para cada 1.000
km. O consumo excessivo, muitas vézes, decorre do uso do veiculo em
servico pesado continuo e em altas velocidades.

Mas, se 0 consumo exceder o limite prescrito em servigo normal,
o motor requer revisio, desde que se comprove que NAo OCOITem Vaza-
mentos.

Na revisio, desde que a ovalizacdo dos cilindros ndo exceda 0,02
mm pode-se montar novos jogos de anéis de super-medida.
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MODELOS
SEDAN “1600” e VARIANT

MOTOR PLANO "1 600"
EIXO DIANTEIRO

EIXO TRASEIRO
SISTEMA DE FREIOS
SISTEMA ELETRICO

O MOTOR DO SEDAN “1 600" E ESTUDADO EM CONJUNTO COM
0S8 MOTORES “1 200", “1300" e “1 500",

EMBREAGEM (SEDAN “1600" E VARIANT) — PAG. 99

CAIXA DE MUDANCAS (SEDAN “1 600" E VARIANT) — PAG. 141
SISTEMA DE DIRECAO (SEDAN “1600" E VARIANT) — PAG. 181
RAPIDO DIAGNOSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR — PAG. 254



MOTOR PLANO *1 600"

ﬂﬂﬂﬂﬂﬁﬂﬁlﬂmm@@ﬁ‘ﬂ

Denominado “motor plano” pela fabrica, o “1 600" que equipa a
Variant é o tipico motor VW de 4 cilindros horizontais opostos 2 a 2,
refrigerado a ar, no qual foram modificadas certas partes externas ten-
b ! ; - Bl e dentes a diminuir sua altura. Assim, o ventilador que, com sua carcaca

A % 3 \ _ UL e A contribuia sobremodo para aumentar a altura, foi montado na parte tra-
——r—Y : $ a o L e seira da arvore de manivelas. O alternador, que substitui o dinamo, en-
contra-se montado na parte lateral do motor, acionado por uma correia
pela polia da arvore de manivelas. O radiador de dleo, que se situa na
posicdo vertical nos outros tipos de motores, passou para a posicio ho-
rizontal (4, Fig. 1-V) e o sistema de alimentacao, com dm.s rarburadﬂres
e dois coletores de admissao curtos (1,2), contribuiu, néo 56 para dimi-
nuir a altura do novo motor VW, como proporcionou um aumento de
potéencia de 60 para 69 HP, conservando o mesmo consumo do “1 600":
11 litros por quildmetro, no plano, a 3/4 da velocidade maxima, em ve-
locidade constante.

‘_"1

Componentes do motor. — Figs. 1 a 6-V e legendas.
Reguloagem dos valvulox. — Idéntica a dos outros tipos — pag. 55.

Sistemo de arrefecimento. — Fig. 5-V. O ventilador (1), montado
na parte traseira da arvore de manivelas, é encerrado em uma carcaca
dividida em duas partes (11 e 14). Como nao depende de correia de
acionamento, fica assegurado um funcionamento constante. O ar é su-
gado pela parte traseira do motor e canalizado pelas camisas de ar para
os cilindros e cabecotes. O sistema possui duas vélvulas reguladoras da
refrigeracad (45, 47), controladas por um termostato (6).

Reparos na polia e no ventilador requerem a remociao do motor,

Substituicdo do polia. — Retira-se o silencioso, a carcaca de succio

do ar (37), a capa protetora da polia e o parafuso fixador (25 e 14, Fig.

” , o | 2-V). Retira-se a polia e coloca-se a nova, substituindo o vedador (18,

ig. 1-¥V — O motor plano “1 600" visto em dois cortes Fig. 2-V) e observando que o pino da polia (24, Fig. 2-V) se introduza
no furo respectivo no cubo do ventilador.

f,;: E:rb:“:" admissie %-’E — Arvore de comando das vilvolas
ador — Filtro i By "

3 — Vilvula 17 — H”mm“hﬂmmll;;::“"l” Substituicdo do ventilador. — Retira-se a polia, executando as ope-
; — Eii:lﬂur de dleo 18 — Engrenagens de acl i racoes descritas anteriormente. Retira-se a bobina e a metade posterior
§ _ Distribuidor drvore de comando das vilvulas ' da carca¢a do ventilador (14, Fig. 5-V). O ventilador é retirado com um
7 — Bomba de gasolina 13 — Bomba de éleo saca-polia préprio. Na reposicdo, observar o estado das estrias para re-
& — Filtro de ar 20 — Ventilador térno do dleo no cubo do ventilador.

13 — Tube de ventilagio do carter E e Eﬂlrfw;; do ventilador
g EJIIEII:dm 23 — 5:;:.,1.,:,& iR Sistema de lubrificacdo. — Pag. 20, e Fig. 6-V. O sistema & seme-
12 — Cabegote 24 — Bobina de ignigio Ihante ac dos outros tipos de motores, com as diferencas mencionadas.
ﬁ — Vela de ignicio 25 — Cimara de aguecimenio do ar

— Volante do motor 26 — Termostiato Especificagoes mecanicas do motor. — Pag. 85
Desmontagem do motor. — Pag. 90,
260
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Fig. -V — Sistema de lubrificacio do motor plano “1 600",

1 — Corpo da bomba de dleo
2 — Junta do corpo da bomba- de
olea
3 — Arvore com engrenagem de co-
mando da bomba de dleo
4 — Engrenagem livre da bomba de
oleo
% — Fixo da engrenagem livre
6§ — Junta da tampa da bomba de
Gl
7 — Tampa da bomba de dleo
8 — Filtro da bomba de dleo
5 — Tampz do filiro da bomba de
oleo
10 — Juntia da tampa do filtro
11 — Bujio do escoamento do aleo
12 — Anel vedador
13 — Tubo de enchimento do cleo
14 — Junta do tubo de enchimento
15 — Mangueira do tubo
16 — Bracadeira do tubo de enchi-
mento
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17 — Embolo da wvilvala reguladora
da pressio do dleo

18 — Mola da vilvula reguladora

19 — Buojao da valvula reguladars

200 — Anel vedador

21 — Tubo de respiracio do éleo do
carier

22 — Vedador do tubo de respiracao

23 — Tampa do tubo de respiragio

24 — Parafuso Heo

25 — Tubo do parafuso oco

26 — Apoio do filtro da respiragio

27 — Flliro de respiracio do dleo

28 — Tubo flexivel da respiracio do
oled ao filiro de ar

28 — Yareta medidora de nivel

30 — Radiador de dleo

31 — Junta do radiador

3% — Arruela fixadora do radiador

33 — Parafoso sextavado

34, 35 — Arroelas

36 — Porca sextavada

SISTEMA DE IGNICAO

E basicamente o mesmo descrito a pag. 23, e se constitui das mes-
mas pecas em sistema de 12 volts. O distribuidor é o mesmo usado nos
modelos “1 3007, “1 500" e *1600" (Fig. 4-D), mas para ser usado na
Variant, o condensador, cujo n.? de peca & 111 905 295.1 deve ser subs-
tituido por outro cujo n.” de peca & 111905 285.2. Por oputro lado, a
mola do prato do ruptor (27, Fig. 4-D, pag. 27), que tem o n.? de peca
111 905 237C deve ser substituida por outra com o n.? 111 905 237.2.

Substituicao dos platinades. — Pag. 32
Regulagem dos platinodes. — Pag. 31. Abertura: 0,4 mm.
Limpezo e calibragem das velas. — Pag. 30, Abertura: 0,6 a 0,8 mm.

Regulogem do ponto de ignigdo. — A polia da arvore de manive-
las tem 4 marcas. De frente para a polia e da direita para a esquerda, a
primeira corresponde a 12,5% a segunda a 10% a terceira a 7,5° antes
do ponto morto superior (APMS) e a quarta a O° ou seja, o ponto morto
SURErior.

PE!} — Retira-se a tampa da carcaca do ventilador e o bujao de ins-
pecdo do ponto (41 e 40, Fig. 5-V), e a tampa do distribuidor.

2) — Gira-se a polia pela correia até que o rotor do distribuidor
esteja apontando para a terminal da vela do 1.2 cilindro. Esse ponto
¢ marcado no corpo do distribuidor para maior facilidade. Ao se girar a
polia, observa-se sua marcacédo. A segunda marca no sentido da rota-
cdo (segunda da direita para a esquerda), correspondente a 10° deve-se
alinhar com a face direita do pino de referéncia da carcaca, olhando-se
de cima. (Fig. 7-V). .

3) — BSolta-se o parafuso do suporte (em baixo e a frente do dis-
tribuidor), apenas o suficiente para que o mesmo possa ser girado com

' &

g7

) Fig. B-V — Numera¢io dos cilindros e
Fig. 7-¥ ordem de explosio (1-4-3-2)
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4 — Liga-se uma lampada de 12 volts entre a “massa” e o termi-
nal “1" da bobina ou ao terminal lateral do distribuidor. Liga-se a cha-
ve de ignicdo e gira-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do relg-
oio até que os platinados se fechem. A seguir, gira-se o distribuidor em
sentido contrario até que a lampada se acenda. Se ndo se dispuser da
Jampada, em uma emergéncia, ao girar o distribuidor, no momento em
que o8 platinados comecam a se separar, produz-s¢ uma centelha entre
os mesmos. Pode-se também repor a tampa do distribuidor, retirar o
cabo da bobina no terminal central da tampa e aproxima-la 5 mm de
uma parte qualquer do motor. Ao se girar o distribuidor, quando os
platinados comegam & se separar, produz-s¢ uma centelha entre o cabo
e a “massa”. Se nip se consegue determinar o ponto da primeira ten-
tativa, no caso de nio se usar lampada, repete-se a operacéo, girando
o distribuidor no primeire sentide ja mencionado e a seguir no sentido
contririo. Determinado o ponto, sepura-se o distribuidor e aperta-se o
parafuso do suporte. Faz-se o teste na estrada. Se 0 motor estiver muito
adiantado, o motor “bate pino” com [acilidade. Leva-se a efeito nova
regulagem. Girando-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do rela-
gio, atrasa-se a ignicdo e em sentido contrario, adianta-se,

VYerificacdo do avanco. — Fara essa operacdn S80 necessarios o
vacuémetlro VW 2003, a lampada estroboscopieca VW 2004 e a escala
maior com suporte VW 2006. 1,

1 — Remove-se a tampa da carcaca de succao do ventilador e o bujac
de inspecio do ponto.

2 — Alinha-se a marca da polia (10°) com o lado direito do pino in-
dicador (Fig. 7-V). O pino serve para fixaciao do suporte da es-
cala.

3 — Monta-se o suporte na escala e introduz-se a mesma no orificio de
inspecao do ponto, prendendo o suporte no pino.

4 — Com tinta ou giz, traca-se uma linha colorida de 1 a 2 mm de

largura sobre a periferia da polia em direcio ao zero da escala.

Liga-se a lampada estroboscopica e se esia for do tipo com escala

embutida, a escala em separado nio é necessaria.

6 — Liga-se a mangueira “A" do vacuimetro ao distribuidor e a “B"

7

[#1]
|

no carburador esquerdo (tomada de vacuo).
— Da-se partida ao motor e dirige-se a luz da l&mpada para a polia.
A regulagem estara correta se, a proporcio que se acelera e a de-
pressiao do carburador aumenta, a linha colorida se move em sentido
contrario ao da rotacio do motor. Observando-se simultineamente a
depressio acusada pelo vacudometro ¢ o avanco na polia, indicado na
escala, o5 valores corretos s&o os seguintes:

Depressdo (mm Hg) indicada no vacudmetro Avanco em graus

a 0 — 5
10 4 — 10
20 13 — 19
30 18 — 25
40 23 — 28
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Fig. 9-¥ — Bomba de gasolina e tubos de distribuigio do sistema de alimenlagao

SISTEMA DE ALIMENTACAO

£ o sistema que apresenta sensiveis modificacoes em relaEau 205
putros tipos de nw:%.ares VW. A bomba de gasolina é idéntica 4 ci::n_ 1 13::::1 1
(pag. 34 e Fig. 4-E), com a diferenca que o tubo de entrada esta vo

tor. 2 o
pam§ tirggtsedsnaﬂg (34, Fig. 9-V) vai ter a uma conexfio em “T b{EE}
4 qual se ligam o8 dois tubos (35 e 36) que alimentam u;zdms carbura-
dores. A bomba é protegida por uma capa de protecao (22). il

Cada grupo de 2 cilindros de um lado & alimentado por um cﬁ_ iy
rador, através de 2 coletores de admissio curtos (17 e 18, Fig. dist.ri}
interligados por um tuEﬂ :in:.:-l cnmpens&:jgjn (22). O véacuo para 0 -
buidor & obtide no carburador esquerdo.

O filtro de ar (1, Fig. 10-V) ¢ comum para os 2 uarhuradn:'ers, eo
comando dos mesmos se faz por um tirante que se liga a uma aﬁavam:asr”
de 3 bragos (35) a qual se ligam as duas barras de comando (36 e :

Corburadores. — Ambos séo do tipo Solex 32 PDSIT e l:llfe:r.:en';
apenas nos seguintes detalhes: o Eﬂ;h% dt?e ar do gﬁgﬁﬂ%&ﬁi ;[;rlﬂ?p&

rador esquerdo (36, Fig. 11- m a dids :
;lgg:a ?fﬂllﬂg 435{;:[& a mesma peca no carburador direito tem a r];‘:fdima
“190" & n.° de peca 311129 435AA. O callhEe do f“mmﬂ?f}fl PIEE zﬂpf'.a‘ﬂl
do carburador esquerdo tem a medida “130” e n. de peca 311 i
¢ a mesma peca no carburador direito tem a medida “127" e n.° de

a 311 129 405C.
=5 Abafador (afogador] outomatice. — Cada carburador é provido dl:
um abafador automético do tipo convencional agnsﬂtmdn de umalin-?r

térmica (sensivel ao calor), encerrada em uma Camara (2 e 5, Fig. 11-V)
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1
F
3

4 — Unido do filtro o/ a peca termi-

=1 &

-
— -]

11
12
13
14
15

Fig. — I0-V — Sisiema de admissao do molor da Variant.

— Filtro de ar
— Tampao do filiro (borracha)
— FPrezilha do filtro de ar

nal {borracha)
— Anel wvedador do flliro
— Peca terminal do filtro
= Porca horboleta do filtro

— Tuhbe flexivel da uniie da

recuperacio do oleo

— Distanciador da escora do filiro

— Escora do filtro

— Parafuso sextavado
— Arruela

— Arruela de pressio
— Forea sextavada

= Tubo do filtro de ar (borracha)

— Bragadeira de fixacio do tobo
— Tubo de admissio esguerdo
— Tubo de admissio direito

— Junta do tubo de admissio

— Calgo da tubulagao de compen-
SACA0
— Uniao da tubulacio de compen-

SACAD
— Tubulagio de compensacan
— Chapa suporie da {ubulacao
— Gancho suporie da fubulacko

— Junta enire o carburador & o tu-

28 — Porca sextavada

28 — Suporte de apoio da alavanca de
3 bragos

30 — Eixo do suporie de apoio da ala-
vanca de 3 bracos

31 — Arruela de seguranca

32 — Arruela da alavanca de 3 bra-
[os

43 — Arruela de pressao

34 — Porca sextavada

35 — Alavanca de 3 bragos

36 — Barra de ligacio do carb. esqg.

7 = Barra de ligagio do carh. dir.

38 — Alavanca angular do carb. esq.

33 — Alavancéa angular do carb. dir.

40 — Rucha roscada do cabo do ace-
lerador

41 — Parafuso sextavado

42 — Pino de apoio da alavanca an-
gular

43 — Arruela de sepuranca

44 — Porca de seguranca

45 — Terminal da barra de ligacao ¢/
rosca esquerda (esférica)

46 — Porca sextavada, rosca esqg

47 — Terminal da barra de ligagao cf
rosca 4 direiia

48 — FPorca sextavada

48 — Mola de relorno

50 — Barra de ligagao do carburador

31 — Isolante da conexio do chicote

52 — Porea borboleta do filtro de ar

QO eixo da borboleta do abafador se encaixa na parte central da mola.
Quando o motor e a mola estiio frios, a mola se contrai de modo a
manter fechada a valvula borboleta para a partida. Assim que o motor
comeca a se aquecer, a mola vai se distendendo proporcionalmente,
abrindo a valvula do abafador. Com o motor aquecido totalmente a val-

vula permanece na posiciao vertical. A linha gravada na tampa deve se
alinhar com o ressalto existente no bocal do carburador.

Uso do abafedor. — Com o motor frio, antes da partida, deve-se
calear ¢ pedal do acelerador uma sé vez até o fundo, para que a valvu-
la do abafador se feche. Depois de ligada a ignicio deve-se acionar
imediatamente 0 motor de partida, porquanto logo que se liga a ignicao
uma corrente elétrica percorre a mola térmica, aquecendo-a e qualquer
demora fara com que a valvula se abra prematuramente. JA com o mo-
tor aquecido, calea-se o pedal vagarosamente e di-se a partida.

A bomba de aceleracio € do tipo de diafragma como nos outros
tipos de carburadores, e o sistema da cuba de nivel constante também
é identico ao dos demais.

Regulagem do marche-lenta — A perfeita regulagem dos carbura-
dores requer o emprégo do equalizador, e s6 pode ser realizada em uma
oficina bem aparelhada. A descricio dessa operacio encontra-se adiante.
A regulagem da marcha-lenta, se preciso, pode ser realizada de modo
satisfatorio observando o seguinte método:

1) — Desliga-se em sua ligacdo com a alavanca de 3 bracos, a haste
de ligacio direita de acionamento da borboleta.

2) — Destorce-se os paralusos de regulagem da aceleracfio, (34,
Fig. 11-V) nos dois carburadores. Apertar em seguida os dois parafusos
cuidadosamente, apenas o suficiente para que cada um se encoste no
batente da alavanca de acionamento da borboleta (21, Fig. 11-V).

4) — Apertam-se os parafusos de regulagem da mistura com cui-
dado até que os mesmos se encostem no fure de descarga. (Nunca
forcar o aperto, pols tal procedimento danificaria a ponta do parafuso
e 0 furo de passagem da mistura). A partir désse ponto, destorcem-se
05 parafusos uma volta e meia,

4) — Da-se partida ao motor, e apertam-se os parafusos da mistu-
ra até que a velocidade de rotacio comece a diminuir. A partir dai, de-

sapertam-se o5 parafusos ate que se obtenha um funcionamento uni-
forme.,

_ B) — Agindo-se simultineamente nos dois parafusos da acelera-
¢ao, regula-se a marcha-lenta para uma velocidade de 800 a 900 rpm.
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Fig. 11-V — Carburador tipo Solex

1 — Carburador tipo PDSIT (%)
2 — Cimara do abafador ¢/ esldjo
3 — Parafuso esidjo
4 — Pino roscado
5 — Tampa ¢f mola aspiral térmica
do carburador esquerdo
6 — Junia da fampa
7 — Anel fixador da tampa
B — Parafuso cilindrico
8 — Valvula estilete da bala
10 = Jumta da vialvala estilete
11 — Porea sextavada da haste
12 — Junta entre a cimarz do aba-
fador ¢ o corpo do carburador
13 — Arruela de pressio
14 — Parafuse cilindrico da cimara
15 — Parte inferior do carborador of
vilvula horbaoleta do acelerador
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32 DPSIT inteiramente desmoniado,

16 — Junia entre o corpo do carbura-
dor & a parte inferior

17 — Parafuso fixador da parie Infe-
rlor do earburador

18 — Corps do carburador

19 = Parafoso limitador da marcha-
lenta

21 — Alavanca da wvalvala borboleta
¢/ haste de unifo

22 — Arruela travadora

23 — Porca sextavada do eixo da bor-
baoleta

24 — Difosor de carburador

25 — Parafoso do difosor

26 — Hala da coba do carburador

27 — Mola laminar da boia da caoba

28 — Eixo de articulacio da boéla

28 — Parafuso de fechamento do pul-
verizador principal

6) — Colocar novamente & haste de ligacao entre o carburador e
a alavanca de 3 bracos. A haste deve se encaixar perfeitamente, sem
esférco ou tensdo, Se tal nio se verificar, ajustar seu comprimento sol-
tando as contraporcas de suas ponteiras e procurando a posicio ade-

guada.

Deve-se ter em mente gue o funcionamento em marcha-lenta esta
na dependéncia de outros fatores. Desigualdade de compressio entre
os cilindros, valvulas fechando mal, ignicao defeituosa (platinados mal
regulados, motor fora de ponto, velas e cabos em mal estado), entradas
de ar devido a juntas em mal estado no carburador e nos flanges dos
tubos de admissao, ete. influem no mal funcionamento da marcha-lenta.

A marcha lenta estard bem regulada se o motor néo parar ao se
calcar e soltar bruscamente o acelerador, tendo o pedal da embreagem

calcado até o fim do curso.

REGULAGEM DO CARBURADOR
COM O EQUALIZADOR

Ao se dar a partida com o motor
frin, & marcha lenta & mais acelerads
em virtude da acdo dos abafadores au-
tomaticos. Com ¢ motor aguecido, a
rotagio € de cerca de B0 rpm.

Zc preciso, o regulagem se faz da
seguinte maneira:

1 — Ratira-se¢ o filire de ar com-
pleto & ag duaz hastes de acionamen-
to dos carburadores.

2 — Com a valvula do abafador to-
talmente aberta, desiorce-se o parafuso
de regulagem da borboleta por com-
pleto e a seguir torce-se 0 mesmo atd
que sua ponta se encoste no batente da
alavanca da borboleta.

4 -= Fecha-se tolalmente a borbole-
ta do abafador e abre-se levemente a
do acelerador. Nessa posicao, a dis-
tincia entre a ponia do parafuso e o
hatente deve ser de 24 M. S pioe-
cizo, ajusiar a haste de acionamento
do dizposilive de aceleracico por meio
de suns porcas,

Emprego do equalizador — O egua-
lizador possui uma abertura conica
{1} ma gual se encontra um diseo pe-
gulével (Z}y. Ma parte mais estreila
dessa aberiura comeca um canal gue
vai ter na exlremidade superior do
tubp pradusdo (3). © equalizador
monta-s¢ no carburador com o tobo
intermediirio VW 691 (&) encostado
firmemente no boecal, com sua jJunta
de borracha, para perfeita vedagio.

30 — Calibre do pulverizador princi-
pal

31 — Junia do parafuso de fechamen-
to do pulverizador principal

32 — Valvula eletromagnética da mar-

cha-lenta

33 — Calibre g 50 da wvilvula eletro-
magnetica

34 — Parafuso regulador da marcha-
lenta

35 — Mola do parafuso regulador
36 — Callbre de ar do pulverizador

principal

37 — [Hafragma da bomba de acelera-
Can

38 — Mola do diafragma

39 — Tampa da bomba de aceleracio
¢/ alavanca e pino

40 — Parafuso fixador da tampa

4] — Hasie de comando da alavanca
da bomba

42 = Mola da haste de comando

43 — Arruela da haste de comando

44 = Contra-pino da haste

45 — Tubo flexivel da unido do vacuo
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Assim adaptado, com o motor em fun-
cionamento, o vicuo no carburador se
transmite ac tubo graduado e movi-
menta seu émbolo (4). Para verifica-
cap e regulagem a velocidades baixas,
deve.se abaixar o disco ¢ em caso de
altas wvelocidades, levanti-lo.

1 — Retirar & haste de comando do
carburador direito, destorcer o pars-
fuso de regulagem da borboleta total-
mente & depois aperti-lo até gue togee
no batente da alavanca. Destorcer o

Fig. 14-¥ — 0 equalizador

parafuso de regulagem da mistura, e
torcé-lo a seguir até que sua ponta se
encosie no orificic de marcha-lenta,
sem forgd-lo, e voltar depois uma vol-

ta & mels. Agir do mesmo modo no
outro carburador ¢ poér o motor em
funcionamento, até aquecé-lo,

2 — Desliga-s¢ o motor, remove-ge
o fillro de ar e desliga-se o cabo do
acelerador na alavanca de 3 bracox
Liga-se um tacdimetro.

8 — Dé-se partids ao motor.
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4 — Apertam-se o parafusos de re-
gulagem das borboletas do mezmo mo-
do, até conseguir uma velocidade de
BOO a 500 rpm.

5 — Apertar uniformemente os pa-
rofusos de regulagem da mistura ate
que a velocidade de rotagio diminua
& destorcer entho of parafusos até que
a velocidade ze torne uniforme, o que
se conseguc com 154 a 172 wvolta

8 — Colocar o equalizador sébre
o carburador esqguerdo, pressionando-o
contra a junta de borracha e de modo
que o fubo fiqgue na vertical. Virar o
dizco regulavel ate que o émbolo atin-
ja a metade da altura do tubo, A to-
lerdncia maxima de altura do émbola
& de 10 cm para o5 dois carburadores.

Com o diseo na mesma posicio, eo-
loca-se o equalizador no outro carbu-
rador. O émbolo deve atingir a mes-
ma aliura, Se a altura estiver fora da
lolerancia, aluar sdbre o parafuso de
regulagem da borboleta. Recolocar s
haste de aclonamento gue nio deve seér
forcada. Ajuste o comprimento, se
Preciso,

Verificacio em altas velocidades

1 — Colocar o dispositive especial
VW 891 de acionamento da alavanca
de 3 bragos, e agindo sbbre seu para-
fuse, aumcniar a wvelocidade para
1500 a 1800 rpm. Colocar o equaliza-
dor em um carburader, acertendo o
disco de modo que o émbolo fique na
metade do tubo graduado, Colocar a
seguir o equalizador no outro carbu-
rador. Se a allura do émbolo for dife-
rente, ajusta-ze o comprimento da has-
e direits de aciohnamento.

Retiram-se o aparclhos, coloca-s¢ o
filtro de ar. Com o pedal calecado a
fundo, deve haver uma folga de 1 mm
enlre a alavanca da borboleta e res-

pective batente, nos dois carbura-
dores,

EIX0S8 DIANTEIRO E TRASEIRO (SEDAN "1 600" e VARIANT)

Como em todos os modelos VW, a suspensiao dianteira do sedan
=1 00" e da Variant & do tipo de barras de torcio laminadas e a tnica
diferenca entre os dois modelos reside nas caracteristicas internas dos
amortecedores e no niumero de laminas das barras: o sedan possui 10
laminas e a Variant, 8. O corpo do eixo se constitui de dois tubos para-
lelos e rigidamente ligados constituindo uma s6 peca (Fig. 13-V). Os
bracos da suspensao (10 e 13) se encaixam nas barras e se apoiam em
buchas de metal (9) no interior dos tubos e em rolamentos de agulhas
(7 e 8) nas extremidades. Um estabilizador (42) liga os dois bracos infe-
riores da suspensido por meio de buchas de borracha (43, 44).

A ponta do eixo (16) se intercala entre os dois bragos da suspensao
por meio de ponteiras de lubrificacio permanente (20 e 21). As ca-

as dos pinos superiores das ponteiras estao alojados em buchas ex-
céntricas (17), a fim de permitir a regulagem da cambagem das rodas.
O cubo (28), ao qual se fixa o disco de freio & montado na ponta do
eixo sobre dois rolamentos conicos (32 e 34). A porca do cubo (36) é do
tipo de parafuso de trava (37), com a cabeca sextavada interna.

Lubrificagdo. — O eixo dianteiroe possui apenas 4 pontos de lubri-
ficacdo (rolamentos de agulhas) lubrificados nos primeiros 500, 2.500,
5.000 e 10.000 km e a seguir a cada 10.000 km, e nessa Iubrl_fll::agau
deve-se usar somente a mesma graxa para mlamentus a4 base de litio.
Os rolamentos das rodas sdo limpos e lubrificados a cada 50.000 km.

Retirada do eixo dianteiro. — Retiram-se as rodas e solta-se o pa-
rafuso da bracadeira da arvore de diregio (46, Fig. 2-N, pag. 184), re-
tira-se o fio da buzina de seu terminal na coluna, e puxa-se a arvore
pelo volante. Desligam-se 0s tubos flexiveis do freio em seus suportes,
retiram-se as porcas das ponteiras da barra de direcio direita e desfaz-
se a ligacio do amortecedor da direcio com o corpo do eixo. Retira-se
a barra de direcao direita. Retiram-se os parafusos de fixacdo do eixo
4 carroceria e os de fixagfo ao chassi (3 e 5, Fig. 13-V). Se se dispuser
do suporte VW 610, apoia-se 0 mesmo em cﬂrnhinag-ﬁa COm um macaco
em baixo do eixo e puxa-se o eixo.

Na reposicao, usam-se travas novas nos parafusos. A torcdo de
aperto dos parafusos de fixagdo do eixo ao chassi é de 5,0 a 6,0 kgm
e 05 de fixacao a carroceria, 1,5 a 2,0 kgm. Faz-se a sangria dos freios
e verifica-se o alinhamento das rodas.

Retirada e reposicao dos rolamentes das rodas dianteiras. —

1) Soltam-se os parafusos das rodas, levanta-se 0 Carro em um MAacaco
e retiram-se as rodas, e no caso da roda esquerda, retira-se também
0 contra-pino do cabo do velocimetro. O protetor da porca do cubo
¢ retirado com a ferramenta VW 637/2, a fim de poder se atingir a
porca do cubao.

2) Retiram-se os parafusos de fixagdo dos cilindros do freio a disco
(Fig. 15-V) e caso esteja aquecido, deve-se esperar que esfrie. Depois
de retirado o corpo dos cilindros, pendura-se 0 mesmo com um Aara-
me em gancho no corpo da suspensido; nunca deixar pendurado
pelo tubo flexivel.
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5 : : = - & 3) Para se retirar a porca do cubo, retira-se primeiramente o parafuso
3 E e % L e 3 4 P 'Ié trava, cuja cabeca & sextavada interna. No caso da roda &Equegsda.
By e P .08 = 3 £388 ., o a rosca da porea é do tipo a esquerda. Retira-se a arruela de encisto
= TR R oomal Fae SadBo Rl . ogMes € TR do rolamento, e depois o cubo da roda. :
BL £ E B o8 s3e 3%F tofsh o F G85az8 ¥ _E Daqui por diante, os trabalhos requerem o emprégo da prensa VW
8788 = 3 B, gh= 383,530, W._ . wEfye2_ iz 2400 e outros acessérios. O rolamento interno e o anel de vedacio se
n'cl:-:-é'uﬂ..Féf—:T-EéEEE—EEQEuE%;%n'E 3’3 "-z:E'EE"E'.J;E“E retiracumnemprﬁgudapr‘ensaeasfermmentasﬂﬂf%ﬁ,-uﬂe-ﬂ'?c
o 0 b bd o i ool B Bell B Rl el ¥ e T T et £ 0ok T esta atuando diretamente sébre o rolamento. (Fig. 16-V) O anel exter-
fo B -8 BacsQERLOp rPEgcacey ZESZE80: 5E% no do rolamento externo se extrai com a prensa e as placas VW 401 e
fEtaEBEBE iM> And as CudABOUL Tt aTAdurddnsadd 402, a peca intermediaria VW 412, o extrator VW 448 e a chaha de
- m w0 e~ @ o o cNpIesr 2 £ FRAIIL ARE pressac VW 447d (Fig. 17-V).

tema de direcio,

Fig. 14-V — Eixo dianteire do sedan e da Variant “1 600" montado ¢ parfe do sis-

Fig. 17-¥ Fig. 18-V
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Na reposicao dos rolamentos, segue-se a ordem inversa da desmon-
tagem observando-se os cuidados de limpeza completa e verificando o
estado de todas as pegas. No engraxamento dos rolamentos, usam-se
aproximadamente 50 g.

Regulagem da folga dos rolamentos. — Depois de realizada a mon-
tagem dos rolamentos, ou quando se deseja verificar e corrigir a folga, o
procedimento é o seguinte:

Estando suspensa a parte dianteira do carro, gira-se a roda e procura-
se ouvir se o disco gira livremente. As sapatas (pastilhas) do freio a
disco ndo devem rocar no disco. Se se dispde do relégio VW 789, solta-
se uma porca da roda e em seu lugar monta-se o corpo do suporte
para o relogio. Fixa-se o braco do suporte ao corpo ja préso na roda,
junto com ¢ relégio, de modo que a haste do relogio fique apoiada
sobre a porca do cubo da roda (Fig. 18-V). Movimenta-se a roda no
sentido axial e observa-se a folga acusada no relogio, a qual deve-ze
encontrar entre 0,03 e 0,08 mm. Se estiver fora dos limites, proce-
de-se a regulagem da seguinte maneira: Solta-se o parafuso trava sex-
tavado interno e aperta-se ou desaperta-se a porca de modo que a
folga se situe entre os limites prescritos. Aperta-se depois o parafusg
trava. Durante a regulagem gira-se a roda de modo que se obtenha
um perfeito assentamento dos roletes dos rolamentos.

Ponteiras das articulogoes do suspensdo. —- Essas pecas s$0 necessi-
tam substituicdo se apresentarem irregularidades. Apds longa gquilome-
tragem, ou se supbe haver penetrado sujeira em seu interior, retira-se
o bujac do furo roscado (24, Fig. 13-V) e instala-se uma graxeira no
furo. Injeta-se graxa até eliminar toda a sujeira, apds substituir a coifa.
Retira-se a graxeira e coloca-se um bujio ndvo.

Se [Or necessario substituir uma ponteira, é preciso retirar o braco
de suspensio correspondente. Para isso retira-se a ponta do eixo, remo-

Fig. 19-¥

Fig. 20-v

Fig. 22.v

vendo-se as porcas das ponteiras, depois de retirar o cubo da roda e o
cilindro de freio a disco, e de desligar do braco da ponta do eixo, a barra
de ligacao da direcdo.

A ponteira inferior ¢ retirada com a ferramenta VW 267a, mas
antes de aplica-la, a [im de evitar danos a ponta roscada da ponteira,
cobre-se a mesma com uma porea especial M 10X1, retirada do eixo do

extrator VW 267a. 3e a ponteira estiver muito apertada, pode-se bater
levemente no olhal da ponta do eixo com um martelo. (Fig. 19-V).

Para retirar a ponteira superior, deve-se sollar a porca que fixa a
bucha excéntrica usando a chave VW 179. Usa-se a mesma porca de
protecio e o mesmo extrator.

Devido a tensio das barras de torcao, para se retirar a ponta do
eixo é preciso abrir os bragos da suspensao, o que se realiza suspenden-
do-se o braco superior com o tensor VW 655/3.

Para se reiirar o braco da suspensio inferior, & necessario remover
as buchas do estabilizador. Retiram-se as contraporcas dos parafusos dos
bracos da suspensao, retiram-se os parafusos e puxa-se cada braco dos
tubos da suspensao. Retiram-se os vedadores (11 e 12, Fig. 13-V)

Deve-ze levar em conta que existem dois tipos de ponteiras: o tipo
standard e o tipo sobre-medida. O tipo standard tem o pino M 12 X 15
e possui dois entalhes deslocados de 180° (Fig. 20-V) e o tipo sObre-
medida tem o didmetro encartilhado maior 0,4 mm que o outro tipo,
opinoéM12 X 1ouM 12 X 15 e possui também duas marcas deslo-
cadas de 452 dos entalhes (Fig. 21-V).
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Nota importante. — Ao se retirar uma ponteira, deve-se observar
seu tipo pela marcacdio, a fim de usar outra da mesma marcagio. Os
bracos nio tem marcacio indicando o tipo a ser usado.

A extracdo da ponteira superior se faz com auxilio da prensa, g
p]acgn VW 412, as luvas VW 419 e 415 e a placa de base VW 401 Se se
deseja extrair a bucha excéntrica, usa-se a prensa com o toca-pinos
VW 408 e a placa de base VW 402, colocando uma porca no pino, a fim
de evitar que a ponteira caia no chao. :

Na remontagem da ponteira superior, observar que o entalhe exis-
tente em seu bordo se alinhe perfeitamente com o-outro entalhe exis-
tente no olhal do brago da suspensdo. (Fig. 22-V)

Na colocagio da ponteira no olhal usa-se a prensa com & placa in-
termediaria VW 412, a base VW 432, a base 433, a luva 415, npanel de
pressdo VW 420 e as placas de base VW 401 e 402.

O entalhe da bucha excéntrica deve ficar voltado para a frente
do carro.

Ponteira inferior. — Sua extracio se faz com a prensa VW 2400 em
combinagéio com a placa intermediaria VW 412, a luva VW 418, o anel

suporte VW 440, a luva VW 415 e a placa base 401, depois de re
a coifa de vedacdo. G B

Na remontagem, usa-se uma ponteira nova observando que o en-
talhe existente em seu bordo se alinhe com o outro entalhe existente
no olhal. Usa-se a prensa em combinacdo com o toca pino VW 407
base de pressdo VW 433 e as placas de base VW 401 e 402, i

Ratr‘irnﬂ_n de uma barro de torcdo. — Retiram-se as pontas de eixo
como ja foi descrito e os bragos da suspensido de um lado. Solta-se a
contraporca do parafuso de fixacio da barra e puxa-se a mesma.

Na reposicfio, engraxar as liminas com graxa a base de litio, exa-
minar as buchas e rolamentos. Observar a posicio correta dos rebaixos
para 0s parafusos dos bracos da suspenso e que o rebaixo para o para-
fuso de fixagho esteja na posicio correta. Na Variant, a lamina de
MENor espessura, entre as 4 centrais, deve ficar voltada para a frente.

Rolamento de agulhes. — Sio fornecidos com didmetro normal e
sobremedida. O superior tem o diimetro de 45,99-45.97 mm no tamanho
normal e 46,19-46,17T mm no sobremedida. O inferior tem o diimetro de
49,99-49.97 mm no tamanho normal e 489-502 mm no sobremedida.
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SISTEMA DE FREIOS

O sedan *1600” e a Variant séo equipados com freios hidraulicos
de tambor nas rodas traseiras e do tipo a disco nas rodas dianteiras,
mas o sedan a partir de 1970 pode ser equipado com freios a tambor
nas 4 rodas (opcional).

O sistema a tambor esta descrito na pag. 209 e é basicamente o
mesmo mostrado nas ilustracoes do referido capitulo. O sistema de re-
gulagem é ligeiramente diferente e esta descrito adiante.

Freio a disco. — A Fig. 24.-V mostra as partes constituintes do
sistema a disco do sedan. O da Variant apresenta ligeiras modificacoes,
mas opera da mesma maneira.

O corpo dos cilindros é constituideo de duas partes, uma de cada
lado do disco (1), sendo que a interna se fixa a4 ponta do eixo por 2
parafusos (13). As duas metades sao firmemente unidas por 4 parafu-
508 (2,3). Em cada metade da carcaca, se encontra um cilindro, dentro
do qual se aloja um émbolo (5) que atua sébre uma sapata (14),
também denominada “pastilha’™. Cada sapata atua sbbre cada face do
disco. As sapatas se alojam em rebaixos no corpo € na tampa dos ci-

A i S
W

11

Fig. 24-V — Componentes do freio a disco do sedan “1 600™: 1 — Cavalete fixo do
freio a disco; 2, 3 — Parafusos cilindricos; 4 — Porca sextavada: 5 — Embolo
de 40 mm; 6 — Chapa de retengac do émbolo esquerdo; 7 — Pino de fixagio
das sapatas; 8 — Mola de reténsao das sapatas; 9 — Parafuso de sangria; 10
— Coifa de protecio do parafoso de sangria; 11 — Junta; 12 — Chapa de se-
guranca; 13 — Parafuso sextavado; 14 — Jago de sapalas (“pastilthas™) do
frelo » disco; 15 — Jogo de vedacio do freio a disco.
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lindros. No lado de fricgio, as sapatas siao revestidas de guarnicdo de
freio e do lado opdsto, por uma camada de plastico especial cuja fina-
lidade ¢ amortecer o ruido provocado pela freagem. No centro da guar-
nicio encontra-se uma ranhura de 2 mm de largura e 8 mm de profun-
didade que assegura uma at;ufx?ljmsltiva do freio mesmo que as faces de
freagem do disco estejam humidas ou sujas.

A intervalos de 5 000 km, as sapatas devem ser verificadas e quando
a espessura das guarnicoes estiver reduzida a 2 mm ou menos, devem
ser substituidas em conjunto, assim como as molas de recuperacio, que
constituem um s6 reparo.

Funcionamento do freio o disco. — Todo o sistema é acionado pelo
mesmo cilindro mestre. Ao se calcar o pedal, 0 aumento de pressio se
transmite aocs cilindros das rodas e atua sobre as faces posteriores dos
émbolos, for¢ando-os para fora; assim, as sapatas sdo forcadas contra
as faces do disco, travando-o. Ao cessar a pressio sObre o pedal, a pres-
sd0 do sistema hidraulico cai, 0s émbolos ficam livres e as sapatas vol-
tam a posi¢iio de repouso. Durante a freagem, os émbolos sdo impedidos
de girar por efeito da chapa de retencio (6 Fig. 24-V).

C vedador do émbolo desempenha fungao muito importante. O veda-
dor se aloja em uma ranhura circular no cilindro e além de evitar o
vazamento do fluido ao aumentar a pressao, provoca a retracio do ém-
bolo a posicio de repouso, ao cessar a pressio no sistema. Quando a
pressio aumenta, o vedador, que envolve o émbolo sob pressio, natu-
ralmente procura acompanhar o movimento déste e sofre uma deforma-
¢ao lateral, em decorréncia de sua elasticidade. Ao cessar a pressio em
todo o sistema, o vedador do émbolo, que se encontrava deformado la-
teralmente, volta a sua forma primitiva; devido ao atrito de aderéncia,
0 vedador puxa o émbolo até sua posiciio de repouso. A folga entre o
disco e a sapata € de 0,15 mm e permanece inalterada mesmo com o
desgaste da guarnicdo, isto porque essa folga depende da elasticidade
do vedador de modo que, em cada freagem, o émbolo avanca por entre
0 vedador compensando o desgaste. Por ésse motivo, ndo hi necessidade
de regulagens nas sapatas do freio a disco; a regulagem é automética
e a distincia entre o disco e as sapatas é constante: 0,15 mm.

O cilindro de freio da Variant é semelhante ao do sedan *“1 600"
mas teve algumas caracteristicas modificadas. O didmetro foi aumen-
tado para 19,05 mm e nio tem mais a vilvula com orificio calibrado. O
cilindro possui 2 saidas: uma delas se situa a frente da vilvula e man-
tém a pressio residual para as canalizacdes das rodas traseiras a tam-
bor. A outra saida se situa atrids da vilvula e di para as canalizacoes
dianteiras, onde nao ha pressfo residual.

No que diz respeito aos cilindros das rodas, as sapatas sao fixadas
por 2 pinos em vez de um e os émbolos possuem um dispositivo espe-
cial para alto-regulagem das sapatas. (Fig. 25-V.)

Regulagem das sapotas des rodas traseiras, — O sistema de regula-
gem é o mesmo dos demais modelos, ou seja, por meio de rodas denta-
das, as quais séo atingidas agora por aberturas existentes no prato do
freio em sua parte de bailxo (Fig. 26-V). As aberturas sdo protegidas
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Fig. 25-V — Dispositivo de auto re- 2 3 8
gulagem do frelo a disco da Va- L |_‘
riant. Tem por fim compensar o
recuo  demasiado dos émbolos, Ean :
em ¢aso de folga dos rolamentos il ﬁ“‘w
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das rodazs e desvios do disco, :
maniendo constante a inlgnﬂt:aﬁ - Fi Ay l"‘&
as pastilhas e o tambor. 5 :
positivo é préso ao émbaolo e nio /7__“_], s "K{-‘ %
permite reposicho ou conserto iso- TN ’ £
ladamente, O dispositive se des- A =

loca em um pino-gula prése no :
interior da carcaca do cilindro do
.

freip a diseo, 1 — émbolo; 2 —

batente do dispositivo; 3 — anel
de seguranca; 4 — carcaga do dis-
posilivo; 5 — arruelas de atrito;
f# — bucha distanciadora; 7 —
mola; 8 — arroela distanciadora;
9 — pimo-guia.

I Y,

v

7
7
7

&

Fig. 2s-V¥

por uma capa, que se retira para a regulagem. O processo e 0 Iesmo
j& descrito a pag. 209: |

Suspende-se a roda no macaco ou em cavalete. Por meio de uma
chave de parafusos introduzida pela abertura do prato, gira-se a roda
dentada até que a sapata encoste no tambor e a roda nao possa Ser
girada. A partir désse ponto procura-se girar a roda dentada em sentido
contrario apenas o suficiente para que a roda gire livremente. Proce-
de-se do mesmo modo em relacéo a outra sapata. _

No sedan “1 600" a partir de 1970, que pode ser fornecido com freio
a tambor nas rodas dianteiras (opcional) o procedimento € 0 mesmo.
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Sangria dos freios, — A sangria tem por finalidade retirar o ar
que haja por ventura penetrado no sistema. Cada roda possui um pa-
rafuso sangrador, protegido por uma capinha de borracha. Sio neces-
sarias duas pessoas e o procedimento é o seguinte: retira-se a capinha
de borracha e adapta-se ao sangrador uma extremidade do tubo de
sangria enquanto a outra se mergulha em um copo cheio de fluidg
de freios bem limpo. Desaperta-se o sangrador e bombeia-se no pedal
observando o copo. A presenca de bélhas denuncia a existéneia de ar
O sangrador s6 é apertado quando as bolhas desaparecerem. A ponta
do tubo deve permanecer totalmente mergulhada durante toda a opera-

cd3o. (Fig. 12-R, pag. 218.)

Regulagem do freio de estacionomento. — Pag, 219

SUBSTITUICAQ DAS SAPATAS, M-
BOLOS, VEDADORES, ETC. NO
FREIO A DISCO

] — Levanta-se o carro e retira-se
a roda. Retira-se o pino de retencio
das sapatas ¢om auxilio de um toca-
pinos, batido de fora para dentro. Re-
fira-s¢ & mola de recuperacio & am-
bas as saptas com auxilio da ferra-
menta VW 2010/5, Fig. 27-V. Se ze for
usar novamente as mesmas zapatas,
marci-las com tinta a fim de nio tro-
ca-laz na remontagen.

recuar os émbolos com 3 ferramenta
VW 2010/ (Fig. 28-V) e como o fluido
retorns para o depdsito, & conveniente
HEPIFAT UM poucod do mesmo com uma
BETINgD (hunca com um fubo). O= alo-
jamentos das sapalas devem estar per-
feitamente limpos. A limpeza se faz
com ialeool ¢ torna-se necessirio reti-
rar as chapas de reten¢io dos émbolos,
:-,‘_m possivel, usar ar comprimide na
limpeza. Verificar as coifas, as quais
serac  substituidas se estiverem em
mau estado. Essa operag¢io requer a
desmontagem dos cilindros, Verificar
a superficie de atrito do disco. As cha-

Fig. 27-¥

2_—- Na remontagem, observar os
seguintes cuidados: as sapatas desgas-
tadas, sujas de dleo ou graxa devem
ser substituidas, Para removeé-las, fazer
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Fig. 28.v

pas de retencio dos émbolos devem
ser colocadas corretamente. A super-
ficie anular deve encaixar comple-
tamente sdbre o émbolo, como mostra

a seta “a" superior na Fig. 20-V ¢ a
parte dobrada sdbre o rebaixo do mes-
mo, COmo Mostram as setas “b". O &m-
bolo @ montado em 20° & esta posican
¢ determinada pelo correto assenta-
ments da chapa de retencgdo. Se pre-
ciec, héa um alieate VW 2010/3, que
pode ser usado para corrigir a posi-
¢do da chapa de retencéio, Verificar
novamente a posicae do émbolo usan-
do o calibre, o qual deve se apoiar na
superficie inferior do corpo doz ei-
lindros, isto & na superficie contriria
ao sentido de rotacac do disco,

Depois de colocadas, as sapatas po-
dem ser movimentadas livremente no
sentido radial. As molas de recupera-
ciag devem ser novas. Dz pinos de re-
tencio das sapalas serdo substituidos
¢ em mau estado e, ma sua colocacdo,
usa-se somente o martelo.

Depois de montado o conjunto, de-
ve-se acionar o pedal varias viézes, a
fim de promover o correto assenta-
mente das pecas,

RETIRADA DO CILINDRO MESTRE

1 — Hetira-se o vedador da ligacio
do tubo que vem do depdsito e desli-
ga-s¢ o iubo, recolhendo-se o fluido
em um recipiente absolutamente lim-
po, Desfaz-ze as ligacoes dos tubos ri-
gidos, tapando suas extremidades com
tarugos de madeira. Desligam-se os
fios da luz de aviso dos freios. Reti-
ram-se o3 dois parafusos que prendem
¢ cilindro mestre a estrutura e remo-
ve-5¢ o ecilindro pela frente do carro.
Se s¢ deseja retirar tambem a haste
de acionamento, retira-se¢ a chapa de
travamento € a mola de recuperacio
do pedal

Desmontagem — Relira-se a coifa
de protegio @ o anel retentor do ba-
tente do émbolo e a seguir, o batente,
o émbolo, a gaxeta primaria, & mola
¢ 0 regpective prato, a valvula ¢ o ba-
tente da wvalvula,

A limpeza se far Unicamente com
iilcool ¢ & montagem se far em sentido
inverso, untando-se as pecas com flud-
do de freio.

Na recolocagio do cilindro mestre,
colocar o tubo espacador no refirgo do
chagsl e instalar o cilindro junio com
a haste de acionamento. Se nko se
substitui a haste, geralmente nio é
necessirio ajustar seu comprimento

gue deve ser tal a8 permitir uma folgs
de 1 mm enire a ponta da hasie e o
fundo de geu alojaments no fmbolo.

Especificacies do disco — A espes-
sura normal é de 85 — 0,1 mm. A es-
pessura minima depois da retifica é de
85 mm, com o limile de desgaste de
B0 mm. O empenamento maximo &
de 0.2 mm.

Fig. 29.¥
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Fig. 32-V — Ligaghes da caixa de fusivels (sedan 1 600" ¢ Variant).

Cuidados com a bateria. — Pag. 228,

1 Fu:i‘ui:_. — FPag. 225. Os fusiveis se encontram em uma caixa em
baixo do painel, do lado esquerdo.

Motor de partida, — Paig. 234 e 2390
Circuito da buzina e luz de aviso da pressdo do dles. — Pag. 244,
PLANO DE MANUTENCAO (SEDAN *“18600” ¢ VARIANT) — PAg. 246.

~ No que diz respeito a lubrificaciio, as operacoes que se referem a
caixa de mudancas, motor, caixa de diregdo tém os mesmos periodos de
troca de L‘.rleo_ (cada 12.500 km) e verificac@o de nivel (2.500).

O eixo dianteiro tem apenas 4 pontos a lubrificador (rolamentos de
agulha) a cada 10.000 km ou com mais fregiiéncia se o carro trafega
continuamente por estradas empoeiradas.

A cada 2.500 km troca-se o 6leo do motor, limpa-se o filtro de ar
e lubrificam-se as articulaces do carburador e dobradicas das portas.
Se o carro trabalha em ambiente de muita poeira, limpar o filtro e tro-
car seu oleo didriamente,

Os rolamentos das rodas sfo lim
i Aetogs. pos e reengraxados a cada 50.000
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MODELOS “CUPE 1600 TL” E “KARMANN GHIA 1600 TC”

Motor — Os modelos acima sdo equipados com o mesmo motor d
“Variant”, do tipo plano, estudado a partir da pagina 250. Os demai
compenentes mecanicos sao jdénticos aos da “Variant”, alguns comun
a outros modelos:

Embreagem — Idéntica a4 do sedan "1 600", pag. 99.
Caixa de mudoncos — pag. 141,

Eixo dianteiro — nag, 277.
Sistema de direcdo — pag. 181.
Eixo traseiro — pajg. 234
Sistema de freios — pag. 288
Sistema elétrico — pag. 292

MODELO “SEDAN 1 500"

Motor — O mesmo motor empregado na Kombi “1 500", com ¢
seguintes modificaghes: bomba de gasolina igual & do motor “1300
calibre de ar do pulverizador principal com tubo de emulséo (47, [i
18-E, pag. 52), com outra medida (peca n.® 113 129 435 H); filtro de
modificado (peca n.? 113 129 613.2); silencioso igual ao do 1 300".

Embreagem — Idéntica a do 1 500", pag. 98.
Caixa de mudoncos — nag. 141.

Eixo dionteiro — E do mesmo tipo usado no sedan “1600" e 1
“Variant”, com ponteiras de articulagio (fig. 13-V), em vez de pin
como no “1300". Como o sistema de freios de norma do sedan “1 350
& do tipo a tambor, esta parte difere do “1 600" e da “Varianl”. No enta
to, se o veiculo for equipado com freios a disco, opcionalmente, o ta:
bor serd substituido pelo disco. Os servigos mecinicos no eixo estdo di
critos a pag. 277, distinguindo-se, naturalmente, a parte referente
sistema de freios, a tambor ou a disco.

Sistema de direcdo — pag. 181
Suspensdo traseiro — Fig 33-V.
Sistema elétrice — Sistema de 12 volls, com dinamo, pag. 233.

Plano de manutencdo — Idéntico ao dos demais modelos (pag. 24
No que diz respeito a lubrificacio, os tipos de Oleos 880 08 MESMOS Pé
todos os modelos VW (pag. 247). As capacidades também sao as mesm
Os modelos modernos, no entanto, tém apenas 4 pontos de lubrificag
no chassi: os rolamentos de agulhas dos bragos da suspensao (7,
fig. 13-V), lubrificados cada 10.000 km.
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