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3. Resumen.
El presente trabajo constituye una memoria técnica sobre la reparacion de un motor
G10, para mejorar el estado del motor se realizaron procesos de diagnostico y pruebas
estaticas del motor, ademés se desmonto y verificé el estado de las piezas internas y
externas del motor en las cuales se aplicaron procesos técnicos de reparacion y en otros
casos sustitucion de las piezas en mal estado, obteniendo como resultado un motor

reparado y en mejores condiciones que en la que se lo encontro.

Palabras clave: motor, G10, verificar, reparacion, piezas.

4. Abstract.
This document presents a technical report on the repair of a G10 engine. To improve
the engine's condition, diagnostic processes and static tests were performed. The engine
was disassembled and its internal and external parts inspected. Technical repair
procedures were then applied, and in some cases, damaged parts were replaced. The

result was a repaired engine in better condition than when it was found.

Keywords: engine, G10, inspected, repair, parts.
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9. Introduccion.

El presente proyecto se centra en la reparacion de un motor G10, utilizado principalmente por
el Suzuki forza 1y 2, el motor G10 es un motor pequefio de 3 cilindros en linea refrigerado por
agua, y puede ser de alimentacion por carburador como es el caso del motor de este proyecto
0 por multipunto como el motor G10 utilizado principalmente en el Suzuki forza 2. Como
cualquier motor conocido este se encuentra expuesto al desgaste de sus piezas internas, ya sea
debido a desgaste natural de las mismas o por otros factores que pueden causarlas
prematuramente, como una mala lubricacion o un recalentamiento fuerte, entre otros factores.
Este desgaste provoca problemas de rendimiento y perdidas de potencia en el motor, lo que nos
indica que el motor necesita una reparacion. Por ello se desmontan todos los componentes tanto
externos como internos del motor, una vez desmontadas todas las piezas se las inspecciona y
se las repara o sustituye de ser el caso. Finalmente se arman todos los componentes del motor
asegurando el correcto funcionamiento del sistema para realizar pruebas operativas y verificar
el desempefio del motor.

En el desarrollo de este proyecto buscamos aplicar los conocimientos y destrezas adquiridos a
lo largo de nuestra formacion profesional sobre diagndsticos, desmontajes, verificaciones,
armados correctos y pruebas de operatividad de motores, demostrando lo que hemos aprendido

en esta carrera.



10. Objetivos.
10.1 Objetivo general.

e Realizar la reparacion integral de un motor G10 mediante procesos de diagndstico,
desmontaje, mantenimiento, ensamblaje y pruebas funcionales, garantizando su
correcto funcionamiento y desempefio operativo.

10.2 Objetivos especificos.

e Diagnosticar el estado mecanico y funcional del motor G10 mediante inspecciones
visuales y pruebas técnicas.

e Desmontar y evaluar los componentes principales del motor para identificar piezas
dafiadas o desgastadas.

e FEjecutar el proceso de reparacion y ensamblaje del motor G10 aplicando
procedimientos técnicos y normas de seguridad.

11. Procedimiento.

11.1. Diagnostico.

Se empezd con una inspeccion visual del motor, ya que este no ha sido encendido por 5
afios y se encontraba expuesto en la intemperie, lo cual puede provocar oxidacion y
desgaste de las piezas exteriores del motor. Después de la inspeccion visual se encontrd
que el motor presenta presencia de oxido y suciedad en la parte exterior del motor, luego
se levanto la tapa valvulas para comprobar si el dafio de oxidacién también se encontraba
en las piezas internas del motor, luego de la inspeccién interna observamos que en el
interior no se encontraron presencia de oxido ni suciedad, indicAndonos que el motor

internamente no se encontraba en tan mal estado como en su exterior.

Figura 1. Inspeccion visual del motor.




Después se realizaron pruebas para comprobar el estado interno del motor, las cuales consistian
en revisar su nivel de aceite, para realizar esta prueba nos dirigimos a la varilla de aceite del
motor, la retiramos y verificamos su nivel, como se puede observar en la figura 2 el nivel de
aceite del motor es cero, el motor no contenia aceite.

Luego con una llave 17 en la polea del ciglefal intentamos mover manualmente el motor para
comprobar que no estuviera trabado; esto suele suceder cuando los motores estan tirados y sin
funcionar por un largo tiempo, esto se debe a los anillos del piston los cuales por inactividad
no se lubrican y por consecuencia de eso se exponen al oxido y la humedad del medio
fundiéndose a las paredes del pistdn e imposibilitando el giro del motor (Reyes et al., 2013).
Después de verificar el giro del motor observamos que el motor giraba correctamente y sin

trabas, indicandonos que no habia presencia de oxido en el interior del bloque motor.

Concluimos el diagnostico alli y no se realizaron pruebas de compresion puesto que el motor

se encontraba sin aceite y en malas condiciones externamente lo cual impedia su encendido.

Figura 2. Observacion del estado del aceite del motor.




11.2. Desmontaje y limpieza.

Se traslado el motor al taller de la facultad para empezar con el desmontaje y limpieza del
motor, tomando en cuenta el uso de gasolina y desengrasantes durante el proceso de
limpieza se priorizé el uso de guantes y mascarillas para evitar el contacto directo y
aspiracion de gases prolongados de dichas sustancias y asi evitar problemas futuros en vias
respiratorias y piel, ademas se aseguré que cualquier residuo quimico, lubricante e
impureza removida en la limpieza del motor fuera recolectada en bandejas de contencion
para su posterior reciclaje, evitando asi la contaminacion del suelo y equipos del taller.
Retiramos con cuidado el multiple de admision y la bomba de combustible, revisamos sus
pernos y tuercas para ver si existia algin perno aislado o faltante, después de la revision
observamos que ningun perno estaba aislado y estaban todos completos, se separ6 los
pernos y se los guardd etiquetandolos para evitar confusiones al momento de armar el
maltiple de admision

Figura 4. Desmontaje del multiple de admision.
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Después se retird el multiple de escape de manera cuidadosa para no romper ningan perno
que pudiera estar en mal estado, puesto que el multiple de escape estuvo expuesto a
humedad y oxido sus pernos se encontraban en muy mal estado, con la ayuda de un
desoxidante se logrod quitar todos los pernos, se los etiquetd y guardé para evitar

confusiones.



Figura 5. Mdltiple de escape en desmontaje.

Luego de retirar los multiples tanto de admisién como de escape y algunos accesorios extras
que se encontraban en el exterior del motor (mangueras, soportes, empaques, etc.),
empezamos con el desmontaje del cabezote o culata, utilizando una palanca de fuerzay el
dado correcto se empez0 a aflojar siguiendo el orden a aflojamiento del cabezote que dice
que se deben aflojar los pernos desde afuera hacia el centro en forma de espiral, esto se
hace para evitar deformaciones en el cabezote (Cafiar et al., 2019). Retiramos todos los
pernos del cabezote y se verific en cada una que no estuvieran estirados, oxidados o
aislados, después de la verificacion, se encontrd que los pernos no presentaban ningin
problema y se los podria volver a utilizar en el proceso de ensamblaje.

Figura 6. Aflojada de pernos del cabezote.

Después de retirados los pernos con mucho cuidado se separ6 el cabezote del bloque motor,
una vez separados se pudo observar presencia de oxido en los canales de enfriamiento del

motor, y presencia normal de carbonilla en los cilindros.



Figura 7. Desmontaje de cabezote.
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Luego, se quitd los pernos de la bomba de agua y se verifico que sus pernos no estuvieran

aislados, al terminar de verificarlos se observo que ninguno estaba aislado, se retir6 la
bomba de agua y verificamos su estado. Verificamos que estuviera girando suave, sin
ruidos y que sus componentes no presentaran desgaste, después de la verificacion se

observo que la bomba se encontraba en buen estado.

Figura 8. Bomba de agua antes del desmontaje.
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Se aflojaron los pernos que sujetan el carter del motor para proseguir en el desmontaje,
verificamos los pernos y el estado del carter; los pernos se encontraban en buen estado y
sin estar aislados, el carter presentaba pequefias deformaciones en su base que fueron
corregidas con un martillo, se verificd después que el carter no presentara fisuras, al
terminar de revisar no se encontraron fisuras en el carter que pudieran presentar fugas de

aceite en el futuro.



Figura 9. Aflojada de los pernos del carter.
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Al retirar el carter nos encontramos con el filtro interior de aceite o colador de aceite como

se le conoce, lo desmontamos y guardamos sus pernos, luego verificamos que no estuviera
obstruida con impurezas ni oxidada, después de la verificacién se observé que se
encontraba en buen estado.

Figura 10. Desmontaje del filtro de aceite interior.
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Luego utilizando de nuevo el orden de aflojado, aflojamos los pernos de las bancadas del
cigliefial desde afuera hacia el centro en forma de espiral, evitando asi torceduras leves en
el ciguenal.



Figura 11. Aflojada de los pernos de bancada del cigiefial.

Seguido de eso aflojamos los sombreretes de biela, los sacamos y verificamos que en las
mufiequillas de biela ni en los cojinetes de biela se encuentren rayaduras que nos pueden
indicar una mala lubricacion en el motor, después de la verificacién no se encontraron
rayaduras, solo desgaste natural de las piezas, luego retiramos los pistones y los guardamos
con sus respectivas mufiequillas de biela para evitar confusiones.

Figura 12. Desmontaje de los sombreretes de biela.
¥ % )
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Luego se procedio a sacar la tapa del retenedor del cigliefial, conjunto con los sombreretes

de bancadas, igualmente revisando que en los cojinetes de bancadas no se encuentres
rayaduras excesivas.

Figura 13. Tapa del retenedor del ciglefial




Luego se quitaron los pernos y se retird la bomba de aceite del motor, seguido de eso se
retird el cigliefal y se lo guardd, revisamos en las bancadas que no se presentaran rayaduras
y que todos sus componentes se encontraran en buen estado.

Figura 14. Bomba de aceite desmontada.

Después de terminar con el bloque motor, empezamos con el desmontaje del cabezote,
primero retiramos los tornillos de fijacion de los ejes de balancines.

Figura 15. Aflojada de los tornillos que sujetan los ejes de balancines.

Luego de retirados y guardados descalibramos las valvulas y retiramos los ejes de
balancines con cuidado de no tirar ningan balancin o resorte.



Figura 16. Desmontaje de eje de balancines, balancines y muelles de balancines.
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Después de retirados los balancines de procedio a retirar el arbol de levas que se encuentra
por debajo de los ejes de balancines, después de retirado el arbol de levas se saco el
retenedor y de verifico su estado, después de la verificacion se observd que el retenedor

estaba en mal estado.

Figura 17. Desmontaje del arbol de levas.

11.3. Comprobaciones y reparaciones.
Con la ayuda de una prensa se retiraron los muelles de las valvulas para poder medir las

valvulas con un calibrador, dejandonos como resultado.
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Figura 18. Muelles de las valvulas desmontadas con sus respectivos seguros.
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Tabla 1. Medidas de los muelles de valvulas.

MEDIDAS DE LOS MUELLES DE VALVULAS.

CILINDRO 1 CILINDRO 2 CILINDRO 3
ADMISION. | ESCAPE. | ADMISION. | ESCAPE. | ADMISION. | ESCAPE.
50.00 mm. 50.01 mm. 50.00 mm. 50.00 mm. 50.01 mm. 50.00 mm.

Con la ayuda del alexémetro, se verificaron las medidas de conicidad y ovalizacién de cada

uno de los cilindros, con el fin de diagnosticar si presentaban deformaciones.

Como resultado las siguientes medidas:

Tabla 2. Conicidad y ovalizacion del cilindro 1.

Figura 19. Medicion de conicidad y ovalizacion de los cilindros.

CILINDRO 1
X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
SUPERIOR 73.56 mm 73.53 mm 0.04 mm
1 73.48 mm 73.45 mm 0.03 mm
2 73.42 mm 73.40 mm 0.02 mm
Conicidad. 0.14 mm 0.13 mm

11



Tabla 3. Conicidad y ovalizacion del cilindro 2.

CILINDRO 2
X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
SUPERIOR 73.55 mm 73.50 mm 0.05 mm
1 73.49 mm 73.46 mm 0.03 mm
2 73.43 mm 73.40 mm 0.03 mm
Conicidad. 0.12 mm 0.10 mm
Tabla 4. Conicidad y ovalizacion del cilindro 3.
CILINDRO 3
X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
SUPERIOR 73.56 mm 73.53 mm 0.03 mm
1 73.51 mm 73.47 mm 0.04 mm
2 73.44 mm 73.40 mm 0.04 mm
Conicidad. 0.12 mm 0.04 mm

Con un con un micrémetro, se procedio a tomar medidas de las bancadas del cigtefal.

Figura 20. Medicién de conicidad y ovalizacidon de las bancadas del ciglefial.

Como resultado las siguientes medidas.
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Tabla 5. Medicién de conicidad y ovalizacion de la bancada 1.

BANCADA 1
X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
1 44.11 mm 44.10 mm 0.01 mm
2 44.10 mm 44.10 mm 0.00 mm
3 44.10 mm 44.09 mm 0.01 mm
Conicidad. 0.01 mm 0.01 mm
Tabla 6. Medicion de conicidad y ovalizacion de la bancada 2.
BANCADA 2
X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
1 4411 mm 44.09 mm 0.02 mm
2 44.10 mm 44.09 mm 0.01 mm
3 44.09 mm 44.09 mm 0.00 mm
Conicidad. 0.02 mm 0.00 mm
Tabla 7. Medicion de conicidad y ovalizacion de la bancada 3.
BANCADA 3
X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
1 44.10 mm 44.10 mm 0.00 mm
2 44.10 mm 44.09 mm 0.01 mm
3 44.09 mm 44.09 mm 0.00 mm
Conicidad. 0.01 mm 0.01 mm




Tabla 8.

Medicion de conicidad y ovalizacion de la bancada 4.

BANCADA 4
X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
1 44.11 mm 44.10 mm 0.01 mm
2 44.10 mm 44.09 mm 0.01 mm
3 44.09 mm 44.09 mm 0.00 mm
Conicidad. 0.02 mm 0.01 mm

Con el mismo método y con las mismas herramientas, se midieron las mufiequillas de biela.

Figura 21. Medicidn de conicidad y ovalizacion de las mufiequillas de biela.

Tabla 9. Medicion de conicidad y ovalizacion de la mufiequilla de biela 1.

MUNEQUILLA 1

X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
1 41.10 mm 41.09 mm 0.01 mm
2 41.10 mm 41.09 mm 0.01 mm
3 41.09 mm 41.09 mm 0.00 mm
Conicidad. 0.01 mm 0.00 mm
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Tabla 10. Medicion de conicidad y ovalizacion de la mufiequilla de biela 2.

MUNEQUILLA 2
X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
1 41.10 mm 41.10 mm 0.00 mm
2 41.09 mm 41.09 mm 0.00 mm
3 41.09 mm 41.09 mm 0.00 mm
Conicidad. 0.01 mm 0.01 mm

Tabla 11. Medicion de conicidad y ovalizacion de la mufiequilla de biela 3.

MUNEQUILLA 3
X Y Ovalizacion.
(mm) (mm) (X-Y)
1 41.10 mm 41.09 mm 0.01 mm
2 41.09 mm 41.09 mm 0.00 mm
3 41.09 mm 41.09 mm 0.00 mm
Conicidad. 0.01 mm mm

Después de realizadas todas las mediciones de las piezas internas del motor se lleg6 a la
siguiente conclusion:

Se encontré que el primer cilindro presenta una conicidad mayor en comparacién con los
otros 2 cilindros, lo cual nos dice que necesita una rectificacion, en lo que concierne al
cigliefial decidimos llevarlos a comprobar por seguridad ya que en las mediciones no
presenta demasiada ovalizacion.

Una vez realizadas las mediciones llevamos las piezas del motor a la rectificadora para su
rectificacion y comprobacion.

Después de un dia, la rectificadora nos entreg6 los siguientes resultados:

Los cilindros fueron rectificados al 0.50 por el desgaste del primer cilindro, el ciglefial fue
comprobado y rectificado a la misma medida por seguridad, por consecuencia de la
rectificacion de los cilindros se cambiaron los pistones y rines, ademas encontraron

juego excesivo en las guias, se cambiaron, se rectificaron y asentaron las valvulas.
Después de retiradas las piezas de la rectificadora se las llevé de nuevo al taller, se las lavo
y pulveriz6 para eliminar toda la limalla que se encontraba en las mismas y luego se realizd

la prueba de plastigauge o hilo rojo.
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Se instalaron unos juegos de chapas de bancada al 0.50, para colocar el plastigauge y
verificar la holgura que marca al torquear los pernos de bancada a 54 N.m.

Figura 22. Prueba de plastigauge de las bancadas 1 del ciglefal.
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Figura 25. Prueba de plastigauge de las bancadas 4 del cigiiefial.

N A

Tabla 12. Tolerancias de las bancadas de ciguefial.
TOLERANCIAS DE BANCADAS DE CIGUENAL.

Bancada 1 Bancada 2. Bancada 3. Bancada 4.

0.076 mm 0.076 mm 0.076 mm 0.076 mm

Ya colocado las bancadas, se procedi6 a colocar la posicién de los anillos de los pistones y
se colocaron para revisar la tolerancia de las mufiequillas de bielas ajustando los pernos a

35 N.m.
Figura 26. Prueba de plastigauge de la mufiequilla de biela 1.

e 8
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Figura 27. Prueba de plastigauge de la mufiequilla de biela 2.

\3

Tabla 13. Tolerancias de las mufiequillas de biela.

TOLERANCIAS DE MUNEQUILLAS DE BIELAS.
Mufiequilla 1 Mufiequilla 2 Mufiequilla 3

0.051 mm 0.051 mm 0.051 mm

11.4. Ensamblaje y pruebas.
Se instal6 el retén de la bomba de aceite y se mont6 con su respectivo empaque y su torque
de apriete especificado por el fabricante que es de 10 N.m. (Suzuki Motor Corporation.,

s.f.).
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Figura 29. Reten de la bomba de aceite.

De igual manera se instald el retén de cigliefial con su empaque y el torque de apriete que
es de 10 N.m. (Suzuki Motor Corporation., s.f.).

Figura 30. Reten de ciguefial.

Posteriormente, se instal6 la bomba de agua con su empague y su torque de apriete de 10 N.m.
(Suzuki Motor Corporation., s.f.).

Figura 31. Bomba de agua.

Se colocaron nuevos sellos de valvulas y se armaron los balancines, el eje de balancines, el
arbol de levas, los resortes de balancines y las bancadas de ejes de balancines para completar
el armado del cabezote.
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Figura 32. Armado del cabezote.

Se acoplo el cabezote al blogue con su respectivo empaque recubierto de grasa, para lograr un
sello hermético entre las dos piezas, con un torque de apriete de 65 N.m. Y usando el orden de
apriete que dice que los pernos deben ser apretados desde el centro hacia afuera en forma de
espiral para lograr un buen cierre entre las partes. (Samueza et al., 2025).

Figura 33. Acoplamiento del cabezote al bloque.

Se colocd el colador de la bomba de aceite con el torque de apriete de 10 N.m. (Suzuki Motor
Corporation., s.f.).

Figura 34. Colador de aceite.

———
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Luego, se instal6 el carter del motor con su empaque y con el torque de apriete de 12 N.m.

(Suzuki Motor Corporation., s.f.).

Se instald la polea del &rbol de levas y se colocé la banda de distribucion para poner en
sincronizacién el ciguefial y el arbol de levas, para sincronizar el motor se necesita ver el punto
de referencia que existe en la polea del cigiefial y en la polea del arbol de levas, luego de
sincronizar los puntos de las poleas se coloca la banda y luego la presionamos con el tensor de
la banda, una vez tensada la banda damos manualmente 2 vueltas el ciglefal y lo colocamos
de nuevo en el punto de sincronizacion, si la banda de distribucion esté bien sincronizada los
puntos deben coincidir una vez dadas las 2 vueltas, de lo contrario sino coinciden después de
girar el motor, significa que el motor no esta bien sincronizado, esta sincronizacion es muy
importante ya que permite que las valvulas abran y cierren correctamente, de no estar bien

sincronizado el motor no va a encender. (Samueza et al., 2025).

Después de la sincronizacion se realizo la calibracion de valvulas, esto se realiza para que las
valvulas no se abran ni se cierren mas de lo tolerable, esto puede afectar al rendimiento del
motor al no hermetizar correctamente la camara de compresion ni liberar gases o admitir
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mezcla aire-combustible correctamente, la medida tolerable de calibracion cambia

dependiendo el motor y se debe utilizar la recomendada por el fabricante, en este caso las
medidas quedaron de la siguiente manera.

Figura 37. Calibracién de valvulas,

Tabla 14. Calibracion de valvulas.

Cilindros Cilindro 1 Cilindro 2 Cilindro 3
Admision 0.15mm 0.15mm 0.15mm
Escape 0.20mm 0.20mm 0.20mm

Al finalizar la calibracion se coloco la tapa valvulas con su respectivo empaque y aplicando el
torque recomendado de 10N.m. (Suzuki Motor Corporation., s.f.).

Se apretd el perno de la polea de arbol de levas con un torque de apriete de 60 N.m. (Suzuki
Motor Corporation., s.f.).

También se apreto el perno de la polea del cigtiefial con un torque de apriete de 40 N.m. (Suzuki
Motor Corporation., s.f.).
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Figura 39. Apriete del perno de la polea de la polea del cigliefial.

r 5
5.

SRR

Se coloco el volante de inercia y se apretd con un torque de apriete de 60 N.m. (Suzuki Motor

Corporation., s.f.).

Figura 40. Apriete de los pernos del volante de inercia.

VAL

Seguidamente, se colocd la el multiple de admision junto al carburador con sus respectivos
empaques.

Figura 41. Tobera de admision y carburador.

Se coloco el multiple de escape con su empaque.
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Figura 42. Tobera de escape.

Se coloco el alternador con su banda de accesorios y con la ayuda de una palanca se tensé la
banda de accesorios.

Figura 43. Instalacion del alternador.

Se coloco el distribuidor en su posicion, luego se coloc6 el primer piston en PMS (punto muerto
superior) y se observo hacia que cable apuntaba el rotor y asi descubrir cual es el cable que va
hacia la bujia nmero 1, luego segun el sentido de giro del rotor y teniendo en cuenta el orden
de encendido del motor que en este caso es de 1-3-2 se colocaron los demas cables de bujias.

Figura.44. Cableado.

Finalmente se coloco el liquido refrigerante del motor y el aceite respectivo Se utiliz6 aceite

SAE 20W50 durante el periodo inicial de asentamiento debido a las condiciones del motor
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reparado Yy siguiendo criterios técnicos de lubricacion; posteriormente se recomienda utilizar
la viscosidad especificada por el fabricante. (Bosch, 2005).

12. Resultados.

Una vez concluido el proceso de reparacion, se detallan los resultados obtenidos mismos
fueron verificados con el uso del manémetro de presion de compresion, el manémetro de
compresion de fugas, ademas del encendido del motor por un lapso de 30 minutos, la
verificacion del desempefio del motor por medio de la observacion de estabilidad y potencia,
también se comprobd que este no presentara fugas de combustible, aceite y refrigerante.
Posteriormente, el motor se mantuvo encendido hasta que alcanzo6 su temperatura normal de
funcionamiento, fue apagado y finalmente se realizaron las comprobaciones

correspondientes, obteniendo los siguientes resultados:

Figura 45. Man6metro de la compresion de cilindros.

Tabla 15. Compresion de los cilindros.
COMPRESION DE LOS CILINDROS.
CILINDRO 1 CILINDRO 2 CILINDRO 3
130 PSI 130 PSI 135 PSI

Obteniendo estos resultados podemos observar que la compresion de los cilindros se encuentra

dentro del rango de tolerancia que es de 120 a 140 PSI. (Cafiar et al., 2019).
Posteriormente, se realiz6 la prueba de fugas de los cilindros con una presién de 50 PSI, en la
cual como tolerancia maxima tenemos como méaximo 10% de perdida de presion en cada

cilindro, después de la prueba los resultados fueron los siguientes:
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Figura 46. Prueba de fugas de valvulas.

Tabla 16. Prueba de fugas de valvulas.

Cilindro 1 Cilindro 2 Cilindro 3
48 PSI. 48 PSI 48 PSI.
Perdida méxima: 4% Perdida maxima: 4% Perdida maxima: 4%

Como se puede observar en la tabla 16 la hermeticidad en los cilindros tiene una pérdida del
4%, lo que significa que se encuentra dentro del rango tolerable al no pasar del 10%.

13. Conclusiones.

Mediante el proceso de diagndstico, desmontaje, verificacion y reparacion del motor G10 se
logro recuperar su correcto funcionamiento mecénico, evidenciando la importancia de aplicar
procedimientos técnicos adecuados durante cada etapa de la reparacion.

Durante el proceso de comprobaciones se encontrd diferentes componentes que estaban
defectuosos y en mal estado, los cuales fueron corregidos durante procesos de rectificacion y
sustitucion de piezas que después fueron ensambladas respetando prioritariamente los torques
y reglajes especificados por el fabricante, después del ensamblaje y encendido del motor, las
pruebas de compresion y hermeticidad evidenciaron resultados dentro de los rangos tolerables
de funcionamiento, obteniendo valores de compresion entre 130 y 135 PSI y pérdidas de
presion menores al 10 %, confirmando el correcto estado del motor reparado.

Por lo anterior, se evidencid que seguir un proceso adecuado de reparacion, priorizando seguir
los torques y reglajes recomendados, con los procedimientos técnicos y metodoldgicos y con
el uso correcto de herramientas e insumos. Permite generar un correcto funcionamiento y

desempefio operativo del motor.
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15. Anexos.

Anexo 1. Manual de torques del cérter, colador y tapén de aceite.

= BANE DEL MOTOR

Anexo 2. Torque e instalacion de las poleas tanto de ciguefial como de cabezote.

| Aplicue aceite de mOTar & fus lever v muho
o fevas, € ineinle o sello de aceite obre |
ciindes,

. tesuale o1 Aot do tevas
* lado de In e3i8 o

28



&‘a‘&&e b U

Anexo 3. Torques de los sombreretes de bancadas
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Anexo 4. Torques de los pernos del cabezote.
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