La Rectificacion de Motores de Combustién Interna
por Richard Widman

Este articulo explora las causas de reparaciones de motores, la determinacién del trabajo
necesario para repararlo correctamente, los mitos y las precauciones a considerar cuando
los sintomas tradicionales indican la necesidad de una reparacion.

Este es el Boletin #30 de nuestro programa de Boletines Informativos mensuales. Todos los
boletines estan disponibles en formato Acrobat pdf en www.widman.biz

Cada semana recibo preguntas sobre el consumo anormal de aceite en el motor, la probable
necesidad de reparar el motor y consultas sobre diferentes aspectos de esta reparacion.

Esta semana me consultaron sobre cuatro autos que habian sido reparados y continGan
gastando aceite. EIl mecanico empirico que habia hecho las reparaciones les decia que el
problema es el aceite, argumentando que el aceite que estaban utilizando era muy delgado y
que se deberia usar un aceite comin y monogrado para reducir el consumo. Para los que
conocemos la ingenieria, la fisica, o simplemente las composiciones de aceites, era obvio que
esto es solo un mito o una excusa de parte del mecanico que no entiende. Para nosotros era el
punto de comenzar la determinacion de la causa raiz del problema.

Informacién Basica:

Para poder analizar el problema, es necesario cubrir los puntos basicos de la reparacion.
También revisaremos los procedimientos a seguir para determinar las reparaciones necesarias.
Este no es un procedimiento completo para rectificaciones de motores, sino una guia de
ciertos cuidados necesarios y observaciones para que el usuario no sea engafado.

Tradicionalmente los mecéanicos recomiendan una reparacion total del motor basado en los
afios de servicio, los kilometros recorridos, la quema de aceite o la falta de fuerza. Esto puede
ser bueno para sus bolsillos, pero no es una manera técnica de determinar la necesidad de una
reparacion. Ni la edad ni los kilometros indicaran la necesidad de reparar el motor.
Solamente se sospecharla posibilidad cuando hay un exceso de merma con un buen aceite,
humo azul, etc. Conocemos muchas camionetas que pasan de 500,000 km sin reparar,
mientras otras necesitan reparaciones a los 50,000 kilometros. Algunas a los dos afios,
mientras tengo un Toyota Land Cruiser de 30 afios y un BMW de 17 afios que no tienen
ninguna razon de rectificar. También conocemos una Camioneta Toyota que tenia que ser
rectificada a los 2,000 kilémetros porque un mecanico reviso el filtro de aire y dejo la
arandela dentro del portafiltros, donde fue chupado al motor al encenderlo. Todo depende de
su mantenimiento y la calidad del aceite que utiliza.

Cuando el aceite en el motor baja de nivel, hay que buscar la causa real, tomando en cuenta
que solo requiere la pérdida de una gota de aceite cada 100 metros para perder un litro en
1500 kilémetros. Las causas son varias:

1. Muchas veces la merma es por la volatilidad del aceite. Hay aceites nacionales e
importados con 25% a 30% de compuestos aromaticos, esperando el momento de
evaporar. También hay aceites importados con aceite basico APl grupo I,
sintetizados o sintéticos tradicionales con menos del 1% de compuestos aromaticos.



2. Tenemos que revisar los procedimientos de medicion del aceite. Algunos motores
requieren 30 minutos para que todo el aceite baje al carter para medirlo correctamente.
Si lo llenamos antes de esto, el motor tendra que botar el exceso por salpicado a los
pistones y la camara de combustion, ademas de mayor contacto a los retenes.
También hard mucha espuma, causando desgaste por cavitacion bajo presiones.
Conozco un auto que botaba humo después de cada cambio. ¢Cual es el problema?
Su factura y cartdén de cambio indicaba 5 litros, mientras la capacidad del carter mas el
filtro es de 4.5 litros.

3. Hay que considerar cuando y como empez6 la merma. Una Toyota 4Runner que
monitoreamos empez06 a registrar lleno en la mafiana, cuando habia drenado toda la
noche, pero con una falta de aceite cuando solo tuve una hora 0 menos para drenar.
Un cambio de filtro soluciond el problema. Hay muchos filtros de aceite en el
mercado que no retienen el aceite por su valvula, dejando que este se vacie en la
noche.

4. Hay que ver que el aceite no esté saliendo por los retenes y las empaquetaduras. Vi un
motor que querian rectificar cuando en realidad el aceite salia por la empaquetadura de
culata.

5. Hay que revisar la valvula PCV, cuyo trabajo es recircular los gases generados en el
carter y pasarlos de nuevo por el motor. Si esta defectuosa o falta el protector o filtro
que evita la entrada de aceite liquido a la valvula, se aumentara el consumo.

6. Una de las areas menos consideradas es el multiple de entrada de mezcla a los
cilindros. . En muchos casos se tuerce con el calor o se suelta por falta de ajuste
correcta de los pernos, dejando cruzar aceite y agua.

7. El éarea de las valvulas de entrada trabaja en vacio, el
unico atajo ‘es el retén de valvulas. Estos retenes o
sellos normalmente trabajan bien en motores nuevos,
pero una vez que se aumenta el desgaste de la varilla,
el retén, la guia u otra pieza, ya no pueden
compensar por la succion, chupando aceite al' motor.
También se resecan por el uso de aceites baratos que
no tienen los aditivos correctos para mantenerlos
limpios y flexibles. En muchos casos se recomienda
reemplazar los sellos originales con el nuevo disefio
de sellos “positivos”.

8. Si se entupen los drenajes de la culata, los resortes de valvulas pueden quedar
sumergidos en aceite, causando un exceso de consumo de aceite. Para evitar esto es
necesario utilizar un buen aceite que evita la formacion de lodos.

9. Algunos motores tienen barras de valvulas huecas, que lubrican sus contactos por el
aceite que pasa. Cada milimetro de desgaste causa 3 veces el flujo de aceite, hasta el
punto que ya no puede drenar correctamente y se encuentra en el lugar de ser
succionado al motor.

10. Hay que considerar la viscosidad del aceite y el tamafio de pistén. Si el aceite es muy
viscoso para la diferencia entre el diametro de la falda del piston y el cilindro, el piston
pasard por encima del aceite, sin cortarlo, dejando que sea arrastrado al cilindro para
quemarlo. Esta es una de las razones para que un buen SAE 15W-40 tenga menos
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11.

12.

13.

14.

15.

consumo que un SAE 40 o SAE 50. (Nota: Reconocemos que este concepto es nuevo
en el pais y para muchos mecanicos sera dificil de aceptar.)

El alineamiento de la biela en el pistdn puede ser responsable para un consumo
excesivo. Si no esta exactamente perpendicular al pasador del piston, los anillos
rotaran por el piston, aumentando el consumo de aceite. También cambiara el angulo
de contacto con los cojinetes, causando un aumento en lubricacion por salpicado,
aumentando el consumo.

El carbon en las ranuras de los pistones, evita el drenaje del aceite al carter, causando
un exceso de aceite al pasar por el anillo de control de aceite, quemandose. También
evita el libre movimiento de los anillos para sellar contra el piston y las paredes del
cilindro.

Dafos de piezas: A veces un mecanico se descuida al -
armar un motor o hacer otra reparacién. Aqui podemos *—

ver el dafio hecho a la empaquetadura de culata al colocar la
culata.

Un motor con un exceso de movimiento transversal del ciglefal tendra
mayor-consumo de aceite por-el-movimiento lateral de los-pistones-en
sus cilindros. Por eso las arandelas de empuje en este caso son criticas.

Hay ‘que revisar el agua del radiador. Si existe un problema de la | —
empaqguetadura de culata, frecuentemente se encontrara aceite o una sustancia aceitosa
en el agua, ya que el motor tipicamente trabaja con el aceite entre 40 psi y 60 psi en
funcionamiento y 0 psi cuando se apaga, mientras el sistema de refrigeracion trabaja a
15 psi en caliente, aunque se apague el motor.

Cuando sospechamos que existe algin problema del motor, que podria resultar en una
reparacion, el primer paso deberia ser revisar la compresion de los cilindros. La revision de
compresion de los cilindros le dira las condiciones de la parte superior del motor (pistones,
anillos, valvulas, empaquetaduras, etc.). Especificamente, le dira si la falta de compresion es
por anillos gastados, empaquetadura soplada, valvulas gastadas o mal reguladas, asientos de
valvulas gastados o dafiados, etc. Es un procedimiento-simple y efectivo. Por increible que
parezca, los mecanicos aprenden de otros y no estudian. De cada 10 mecanicos en el pais, tal
vez uno tenga idea de la manera correcta a proceder.

Por ser la herramienta principal que determina el grado de reparacion que hacemos, tocaremos
los pasos aqui.

1.

N o g > w

Asegurar que el motor esta a la temperatura operacional (>80°C) y que la bateria este
en buen estado.

Limpiar el area alrededor de las bujias con aire comprimido para evitar la entrada de
tierra.

Sacar todas las bujias del motor.

Bloquear la entrada de combustible totalmente abierta.
Desconectar la bomba de gasolina para evitar fuego.
Enroscar el medidor de compresion en el primer cilindro.

Arrancar el motor, manteniendo un minimo de 7 ciclos de compresién, anotando la
lectura més alta del medidor.
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11.

a. La compresion deberia subir rapidamente. Si sube lentamente, ganando
compresion gradualmente, es probable que necesite nuevos anillos (vea mas
adelante para comprobar).

b. Si se mantiene baja, es probable que tenga un problema de vélvulas, culata,
empaquetadura de culata o depositos en las valvulas.

Repetir eso para todos los demas cilindros y comparar los resultados con las
especificaciones del fabricante.

Si la compresion es baja, adiciona una cucharilla (unos tres tiros de una aceitera
manual) a cada cilindro y reconecta el medidor para repetir la prueba.

a. Sila compresion sube, definitivamente hace falta cambiar anillos.

b. Si no sube mucho, el problema esta en las valvulas, sus guias, depésitos que
evitan el sellado, la culata o su empaquetadura.

c. Si dos cilindros adyacentes tienen baja compresion, es muy posible que haya
una fuga entre los dos, sea por la empaquetadura o culata. Revisar en el aceite
trazos de agua y en el agua trazos de aceite.

d. Si un cilindro tiene 20% menos que los otros, y el motor anda un poco
desigual, puede ser un desgaste de leva de escape en el arbol de levas.

Si la compresion es muy alta, probablemente hay muchos. depositos de carbdn en el
piston o la culata. Para resolver esto, solamente hay que remover la culata y limpiarla.
A veces se puede eliminar éste carbon con un aditivo como Chevron® Techron® en
motores a gasolina o American® Diesel Power® en motores a diesel.

Si la compresion es muy baja o hay mucha variacion entre cilindros, se debe hacer la
prueba de pérdida, donde se aumenta presion en cada cilindro con una bomba de aire
para observar por donde escapa.

Si observamos estos ‘puntos, podemos eliminar el desarmado de motores donde solo se
requiere un ajuste de valvulas, cambio de empaquetadura u otra reparacion inferior, que
tardard y costarad menos.

Si es que determinamos que el motor necesita anillos,
también necesita una revision completa del blogue o las
camisas. Para ofrecer un servicio barato al cliente,
muchos mecanicos instalan nuevos anillos sin medir ni
examinar los cilindros para ver el desgaste. No toman
en cuenta que los motores de hoy generan 1000 psi (69
Bar) de presiones en los cilindros en el momento de
explosion. Hay que medir el diametro de cada cilindro
en tres puntos (como el dibujo) para determinar la condicién. Una variaciéon mayor de 0.0
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mm por cada 1.0 mm de didmetro del cilindro requiere una rectificacion por la maestranza.

Si la diferencia de didmetro en el cilindro no excede
lo aceptado por el fabricante, se puede reacondicionar
el cilindro en el taller, utilizando un “hone” que
consiste de un esmeril de piedra o cepillo. El trabajo
de estas herramientas es eliminar rayas verticales,
igualar la superficie y dejar rayas diagonales que
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atajan un poco de aceite cuando el motor esta en funcionamiento, sellando los anillos contra
las paredes. Hay que tener cuidado en el uso para que las rayas crucen a un angulo cerca de
60°. Esto requiere cuidado y practica para lograr el dibujo correcto.

El error de muchos de los mecéanicos (como el mecanico que causO esta investigacion) es
pensar que el cilindro deberia ser liso. Que deberia ser bien suave, bien pulido. Colocd
nuevos anillos en el bloque, sin corregir las paredes de los cilindros. Ademas de ayudar en la
formacion del sello, ayudan a asentar los anillos para que tengan la misma forma que el
cilindro.

. . . CROSSHATCH
El uso de las herramientas para pulir o esmerilar las  paTTern
paredes, tiene que hacerse con mucho cuidado. Si en algun
momento lo subimos de manera vertical, habra un paso
para perder compresion y aceite.

Otro punto critico que tiene que ser considerado al pulir y
rectificar el cilindro es el sello que haran los anillos y
pistones en conjunto para evitar el escape de gases
calientes'de la cdmara de combustion al aceite, transferir el
calor a las paredes del cilindro y mantener la compresion
del motor.

El anillo superior tiene que sellar contra las presiones de la
explosion en la'camara con su contacto contra las paredes N
y al mismo tiempo con la parte inferior de-la ranura del ,’F’\a\\ ,f"—"-'%-xy

M edidas Criticas de Anillos

. . . y Y 7 ' W / Wy
piston. Si se deja carbon en esta ranura, o existe carbon T 4 L\
por el uso de aceite de mala calidad o barato, los anillos no | i W\ \ T
podran expandirse libremente y/o hacer contacto directo ™y XL P4

con laranura. Si la distancia entre los puntos del anillo no =
es exactamente correcta, puede haber contacto entre

ellos en la parte inferior del cilindro donde normalmente Recomendaciones SAE

existe menos desgaste, causando rotura del anillo. 0 Anillo de Cormpresidn

raspado del cilindro. Si ésta apertura es mayor que lo | Diametro del | Apertura de Anillo
recomendado por la fabrica, pasaran gases y fuego al Cilindro_ mm mm

aceite. La distancia dptima fue determinada por la SAE ég ?g S;g g'i?
(Sociedad d,e I_ngenieros Automotrig), y es_seguida por = o0 0o 05T
tqdas las fabricas de_ motores. Si el anillo superior o0 10 00 056
pierde su sello o deja pasar muchos gases por este 10 130 0361 066
punto, habra una pérdida de fuerza y degradacion del 130 150 041 076
aceite. Si el mecénico no conoce o no tiene la tabla, no 180 175 0.51 0.89
podra hacerlo bien. Esta tabla esta basada en la regla 176 229 0.51 1.04
SAE que exige un minimo de 0.0035 pulgadas por cada 229 279 0.74 1.19

pulgada de diametro del cilindro. Hay que medir el

cilindro en tres puntos: El punto mas alto que llegan los anillos (normalmente es el mas
ancho), el punto debajo de los anillos (donde no tocan los anillos), y un punto intermedio. Si
la diferencia en diametro es mayor que 0.003 mm por cada 1.0 mm de didmetro del cilindro
(0.3 mm maximo en un cilindro de 100 mm), el bloque tiene que ser rectificado. Ningun
cambio de anillos funcionaré sin rectificarlo, ya que los anillos quedaran muy abiertos arriba o
muy cerrados abajo.
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Para entender la importancia de la limpieza y funcionamiento del anillo superior en el motor
hay que tomar en cuenta que el anillo, aunque R
tenga su resorte, es empujado contra la pared Anilles Superiores (compresidn)
por la presion de la combustion. Entre mas ., | | )
desgaste haya en el cilindro, menos sera la - :
compresion, que a su vez reduce la presion del
anillo contra la pared del cilindro. Esta
presion del anillo contra la pared del cilindro [ | - y | -
es desarrollada por los gases de combustidn : : 7 i
que pasan por la ranura en cima del anillo y

por el sello del anillo contra la parte inferior de la ranura. Es por eso que los anillos tienen
que ser correctos para el piston y para el motor. EI cambio de pistones y/o anillos solamente
porgue son del mismo didmetro no garantiza un buen funcionamiento. Cada marca tiene su
disefio. Este disefio es correcto para el disefio de la ranura del piston, la distancia de la
corona, la turbulencia en la camara de combustion y las presiones del motor.

Segundo Anillos (control de aceds)

SIPUILY 9P pamg

Ademas, para funcionar correctamente, hay que mantener la distancia correcta entre la ranura
y el anillo. Los anillos que “bailen” en su ranura, que no tienen bastante espacio para su
movimiento, 0 por carbon o tamafio' incorrecto, no

podran expandirse y sellar. Es importante limpiar todo .

el carbén y revisar las medidas de acuerdo a las A=t e |
especificaciones del fabricante. - Esta distancia puede : Lﬁl_* 2 |
variar de acuerdo al tamafio y disefio del motor, pero ' kil g

frecuentemente ' encontramos que se recomienda entre  y1.qidas Criticas ertre Anillos v Pistones
0.05 mm y 0.10 mm. La mayoria de los motores nuevos

vienen con ranuras menores y anillos mas delgados que los anteriores. Esto aliviana los
anillos y reduce su costo, pero los anillos nuevos no pueden ser utilizados en los pistones de
mayor ranura.

Trabajos de Maestranza

Una vez que se desarma el motor, se debe revisar.las piezas en una maestranza con las
herramientas necesarias para determinar el desgaste u otros problemas.

e Por la cantidad de tierra que entra a los motores, por el habito se soplar filtros de aire y
la calidad de aceite utilizado en las empresas que compran por precio, hay que revisar
el eje de levas. El arbol de levas tipicamente aplica hasta 20,000 psi de presion para
abrir las valvulas. Si existe polvo, éste trabaja como lija. Si el aceite no mantiene su
cuerpo (viscosidad), no puede proteger contra el desgaste. Los aceites mas comprados
en el pais sufren de cizallamiento en altas presiones y las temperaturas tipicas en el
arbol de levas, bajando a niveles entre 2.9 cP y 3.5 cP. Los mejores aceites, fabricados
con aceite API grupo Il o sintetizados, como American Supreme SAE 15W-40
mantienen su viscosidad sobre 4.2 cP. EIl desgaste en el arbol de levas cambia el
momento de entrada de combustible y salida de gases ademés de la cantidad
permitida.

e Por el calentamiento que sufren muchos motores al no utilizar el refrigerante
recomendado, por no cambiar las mangueras cuando estdn secas, 0 reemplazar
mangueras con otras que colapsen en succion, realizar trabajos hechos sin torquimetro
0 pernos sin ajustados en el orden correcto para ese motor, muchas veces encontramos
culatas torcidas. El hébito de algunos mecénicos de compensar por esto con la adicion
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de una empaquetadura de mayor grosor cambia la compresion y la transferencia de
calor, causando mayores problemas. En la mayoria de los casos la maestranza puede
cepillar la culata. Todo deberia ser hecho con toda precision y a medida.

e El ciguefnal deberia ser revisado, no solamente para determinar el desgaste o preparar
los nuevos cojinetes, sino para verificar que no haya sido doblado. Un milimetro de
variacion causara serios dafios y desgastes prematuros cuando esta girando a 3000
rpm.

Torquimetro

Antes de seleccionar el taller que efectuara el trabajo
de revisar o rectificar el motor, es necesario verificar
que tenga un torquimetro calibrado y que lo sepa
utilizar. Cualquier motor armado sin torquimetro
tendra problemas al calentarse o vibrar en
funcionamiento normal. EI manual de reparacion de
cada motor tendra el torque correcto para cada perno
y el orden necesario para asegurarlos.._La aplicacion
del torque el perno en orden correcto aplicara algo de -
presion a cada perno antes de entrar en el proceso critico de aplicar la tension al perno donde
el perno es actualmente estirado. «En‘la actualidad, un perno tipico de biela, correctamente
estirado al torque correcto, estara cerca de 0.15 mm mas largo.. La tension de los pernos de la
culata varia con las revoluciones del motor. Entre mas rpm, mayor tension a los pernos. Esta
variacion diaria eventualmente causa la fatiga de ellos. Si el torque no esta aplicada
correctamente, la culata se afloja, permitiendo la entrada de agua al motor. Cuando se cambia
un perno para uno'nuevo, se deberia cambiar todos (y todos del mismo lote) para que tengan
la misma flexibilidad y fuerza.

También es necesario que el personal del taller conozca los tipos de pernos. Muchos de los
pernos utilizados son descartables. Al ser colocado y ajustado en su torque correcto, el perno
descartable se estira hasta la tensién correcta, pero nunca vuelve a su tamafio y forma original.
Por eso no pueden ser estirados o tensionados otra vez.

Aqui publicaremos la tabla SAE que 1or2 5 6 8 [Competencia
demuestra el torque recomendado | Grado . — £\
para cada tipo de perno. Encontramos saE () ‘(_) ¢.) ’(_) Lo
interesante que pocos mecanicos y _

vendedores de pernos entienden la Tamano | Lh/Pie | LhPie | LhiPie | Lh/Pie Lh/Pie
) ) : 174 5 7 10 10.5 11
diferencia entre los diferentes grados EE 5 T4 75 =5 =3
de pernos. Los compran por precio, T 15 5 34 a7 a0
por tamafio y rosca, y los aprietan ne 24 40 55 B0 B9
usando la fuerza de su brazo. Un 91;35 g; gg 18250 19332 19:1
motor armado asi tendra proble_r_nas de o ?4 130 6T TR 97
empaquetaduras, cula_ta, cojinetes, 34 130 i) T80 T06 ME
valvulas, etc., en poco tiempo. 713 190 302 440 473 503
Nota: 1 Lb/Pie = 1.35582 N-m. 1 484 466 660 74 7
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Aqui presentamos la tabla ISO para pernos metricos

f:'u:-rm:\l Pitch - -1"1'1:9 Pitch -

'.‘{:_uu Strass Max Force (k) Targue (k) Strass Max Force (ke Targue (kzny)
Dia | Pitch | Area [T 53 109 | 126 | 88 [ 08 | 125 | Fich | Area | g5 105 | 2o | 88 [i09 [ 129
3 o7 | 27 | 3 553 664 | 028 | 04D | Das | - B z B 7 z :

3 02 | 142 | ms %5 | 1074 | os7 | ose | 097 | - } N - -

8 1% | 201 | 900 | 1266 | 1520 Jovr | 137 | 16t | - z z z z 7 z

T | 125 | 366 [ 1690 | 7306 | 2767 | 236 | 530 | 400 | Lo | 300 | 1956 | 340 | 2964 | 353 | 596 | 27

10 | 150 | 580 | 2508 | 3654 | 4385 | 468 | 658 | 780 | 135 | 6b2 | 2742 | 3856 | 627 | 493 | 693 | E3

12 | 175 | 545 | 3777 | 5311 | 6303 | 816 | 115 | 138 | 125 | 921 | 2126 | see2 | eoe: | 58 | 123 | 150
s | 20 | us | 5152 | 7245 | vooa | 130 | 132 | 219 [ 150 | 125 | seom | 7Evs | vewn | 133 | WE | 233

16 | 20 | 157 | 7034 | ol | 11@ee | 202 | 285 | 342 | 150 | 167 | vesz | 1ozt | tosos | 215 | 303 | 384
% | 25 [ 197 | #euz | 12096 | 18535 | 279 | 2 | 470 | 150 | 210 | 9e0s | 13230 | 15876 | 305 | %29 | 514

30 | 25 | 245 | 10978 | 15433 | 13522 | 325 | 555 | 667 | 190 | 272 | 12188 | 17136 | 20363 | 439 | 617 | 740
22 | 25 | 303 | 13574 | 10080 | 22007 | 537 | 756 | 907 | 150 | 333 | 14918 | 20070 | 35175 | 590 | &3 | 997

32 | 30 | 358 | 1%81a | 20730 | 2eesy | ez | 960 | 115 | 2.0 | 334 | 10203 | 2a1e7 | 2o0a0 | 743 | 104 | 1%%
@n | 30 | =50 | 20565 [ 7es17 [ 3amun | w9 | 130 | 168 | 20 | %95 | zoo | 3vmE | 3am | 108|152 182

30 | 35 | 561 | 25133 | 35343 | 42212 | 138 | 191 | 229 | 2.0 | 621 | Zeal | 39123 | 48ees | 130 | 211 | 253

Recomendaciones

El taller que se deba elegir para examinar o reparar un motor no es una consideracion de
precio, sino de calidad. Si escogemos un taller que identifique un problema menor que resulta
en menores gastos y tiempo perdido, mejor. Si necesitamos una reparacion total y escogemos
un taller que rectifique el motor con las condiciones y herramientas adecuadas, podemos
aprovechar una segunda vida util del'motor.

1. Cuando alguien dice que el motor requiere una reparacion, hay que pedir los
resultados de la prueba de compresién y comprobar que conoce el procedimiento
correcto para hacerla.

2. El taller tiene que ser limpio, con un piso de hormigon. Toda la tierra que llega a las
piezas las lijara en los primeros kilometros de recorrido.

3. Hay que asegurar que se observe las precauciones de limpieza de piezas, no solo del
ambiente, sino de todo el material generado por pulido o esmerilado.

4. Tiene que tener-el cuidado de marcar todasas piezas para colocarlos en el mismo
lugar.

5. Hay que ver que tenga las herramientas necesarias, incluyendo el torquimetro, el
calibrador (que puede medir hasta el fondo de los cilindros), el medidor del estirado de
los pernos en los cojinetes, el “hone” para esmerilar, los libros de tolerancia y torque,
etc.

6. Hay que calificar el nivel de educacion del personal, y el grado de supervision de los
técnicos a los mecanicos basicos.

7. Por lo que varian las condiciones de los motores cuando se reparen, se varia el trabajo
necesario para repararlos. Cuando un amigo le recomienda un taller por lo que
hicieron un buen trabajo para él, no quiere decir que pueden hacer todas las
reparaciones necesarias. Siempre hay que ver que tenga el equipo necesario.

8. Una vez abierto el motor, hay que verificar y reemplazar todas las piezas que estan
fatigadas o gastadas para evitar otra reparacion por culpa de ellas.

Reparacion de Motores Pégina 8 de 9



9. Si cotizan pernos por tamafio sin especificar el grado SAE, tendran problemas con la
reparacion.

10. Una vez reparado, hay que hacer el primer cambio de aceite entre los 50 a 100 horas u
800 a 1000 kilémetros para eliminar los residuos de metales del asentado.

11. Es normal que gaste un poco de aceite al asentarse. Si continua gastando aceite
después de 5000 kilometros, la reparacion no fue hecho correctamente. Revisa las
listas de posibles causas en www.widman.biz.

Una reparacion tecnicamente bien realizada daré afios de servicio al motor sin problemas, una
reparacion efectuada sin tomar en cuenta los aspectos técnicos basicos expresados y tratando
de ahorrar gastos necesarios ocasionara pérdidas economicas y de tiempo.

Existen dos causas principales causantes de las reparaciones de motores: 1) Mantenimiento y
contaminacion, y 2) Lubricacion (estos temas han sido tocados ampliamente en anteriores
boletines). Si logramos controlar la contaminacion, realizar un correcto mantenimiento y
utilizar un lubricante de alta calidad, estaremos en condiciones de evitar reparaciones por
largos periodos, como 400,000 km en vehiculos a gasolina, 600,000 km en vehiculos a diesel
y méas de 1°000,000 km en vehiculos de carretera (pasajeros o transporte pesado). Depende de
cada uno de nosotros decidir si cuidamaos.0 no nuestra inversion.

Widman International SRL contribuye a la capacitacion de. los ingenieros y usuarios en
Bolivia para mejorar su competitividad. Para mayores informaciones préacticas, visite
nuestra pagina Web: www.widman.biz

Si usted conoce a otra persona que estara interesada en recibir estos boletines, favor responder
al scz@widman.biz. Si no quiere recibir estos boletines mensualmente, favor responder al
scz@widman.biz con “remover” en el asunto.

La informacion de este boletin técnico, es de Unicay completa propiedad de Widman International S.R.L. Su
reproduccidn solo serd permitida a través de una solicitud a scz@widman.biz no permitiendo que esta altere
sus caracteristicas ni su totalidad.
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