
 

 

1. CURSO MOTORES CHERY. 
 

  PODER CHERY. 
 

 
 

El motor es el corazón del automóvil. Por mucho tiempo Chery Automobile ha 
trabajado mano a mano con AVL de Austria para desarrollar tres nuevas clases de 
motores de primera clase:  
 

� Un motor de gasolina de pequeño desplazamiento, de 0.8L a 1.3L;  
� Un motor de desplazamiento medio, 1.6L a V8 4.0L y,  
� Un motor diesel, L3 1.3L a V6 2.9L.  
 
 

1.1. MOTORES CHERY. 
 

VVT2 1.3 
 
El motor 1.3 L multi-inyección disfruta de bajo peso, buena   rigidez   con   su   
estructura   monolítica   de aleación  de  aluminio,  combinado  con  aleación  de 
hiero en partes claves. La tecnología del motor CBR, VVT asegura  dinámica  
superior  y economía  y  también  califica bajo  los  estándares  Euro  IV. 
 

 
 
 
 

 
 

 



 

 

VVT2 1.6L 

El motor 1.6L VVT en cuatro válvulas en cada uno de los cuatro cilindros en línea, 
DOHC y válvulas hidráulicas. Tiene estructura monolítica y aleación de aluminio. 
Con su regulación electrónica el motor tiene fácil manejo y es el más conveniente 
para vehículos con transmisión automática. El motor clasifica bajo los estándares 
Euro IV y utiliza tecnología CBR VVT para una dinámica superior y economía. 

 

 
 
1.9D TCI 
 
El motor 1.9D TCI diesel tiene 4 válvulas en cada uno de  sus  cuatro  cilindros  en 
línea, así como DOHC, taquet    hidráulicos. El motor tiene involucrado mucha 
tecnología avanzada tal como el intercambiador de calor TCI – Turbo cargador-
.Inyección directa de alta presión a través de un riel común y sistema EGR. 
También utiliza TVD y volante de doble masa. Con estos accesorios el rendimiento 
de la fuerza y torsión ha mejorado, mientras que las emisiones de ruidos han 
quedado en lo más bajo. El consumo de combustible se redujo entre un 40 y 45%. 
El motor califica bajo los estándares Euro IV y ha sido  galardonado  como una 
nueva generación de fuerza ecológica. 
 
 

 
 
 
 
 



 

 

2.0L DGI 
 
El motor 2.0L DGI de gasolina consiste en cuatro  válvulas  en cada uno de los 
cuatro  cilindros  en  línea,  así   cono   DOHC, brazo   del   rodillo,    taquet   
hidráulicas.    El    motor    tiene involucrado  muchos   avances   tecnológicos   
mundiales   de avanzada, tales como el intercambiador  de  calor  TCI-  Turbo 
cargador; DG, inyección directa de combustible; VVT tiempos de las válvulas 
variable, los cuales logran     mayor fuerza, mejor  economía  de  combustible,  
baja emisión y clasificación a los estándares Euro IV. Se  ha  honrado  como  la  
nueva energía de la generación verde. 
 
 

 
 
 
2.0L TCI 
 
El motor de gasolina  2.0L  TCI consiste en cuatro válvulas en cada uno de los 
cuatro  cilindros  en línea, además de DOHC, taquet hidráulicos. El motor  tiene  
involucrado muchos avances tecnológicos mundiales tales como intercambiador de 
calor TCI - Turbo  cargador; DGI, Inyección directa de combustible. Con su 
regulación electrónica el motor disfruta de fácil  manejo  y   se acopla mejor a 
vehículos equipados con transmisión automática. Califica bajo los estándares Euro 
IV. 
 

 
 
 
 



 

 

3.0V6 VVT4 
 
El motor 3.0 V6 VVT4 tiene 6 cilindros en V con su construcción en aluminio califica 
bajo los estándares Euro IV. Para su suministro de combustible y tiempo utiliza un 
sistema controlador tal como CBR; VVT y está equipado con regulación electrónica 
que la lleva a un fácil manejo y acople  a  vehículos equipados con transmisión 
automática. Este es  el  primer  motor  en  V  de  alta tecnología y alto 
desplazamiento fabricado por Chery  para suavidad      superior, potencia de 
manejo y bajo consumo de combustible.  
 

 

      

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

2.-  Introducción. 
 

En todas las marcas y en cada uno de sus modelos a nivel mundial, se están 
realizando permanentemente modificaciones, en las cuales la tecnología juega un 
papel muy importante en todos los aspectos, especialmente en los aspectos 
relacionados con calidad, confort, rendimiento, efectividad, contaminación etc., 
logrando cada vez mejores prestaciones. 
En lo que se refiere a aspectos tales como Rendimiento y Contaminación, sin 
lugar a dudas que uno de los componentes más importantes es el motor, sin dejar 
de lado el Sistema de Transmisión. Hoy en día debido a los cambios Climatológicos,  
Calentamiento Global, Lluvia Ácida, etc. se apuesta a bajar los Índices de 
Contaminación a valores iguales a Cero, es decir, conseguir de una u otra forma 
Motores lo más eficientes posibles en cuanto a sus prestaciones, pero también 
eficientes en la Combustión, es por este motivo que hoy en día es tan importante 
cumplir con las normas medioambientales que rigen nuestro  País (en casi toda su 
extensión), al ingresar un modelo o marca nueva. Hoy nos regimos por la normas 
EURO IV para homologación de motores Diesel y EURO III para motores a 
Gasolina. 
Cualquier motor de 4 tiempos a Gasolina, que se encuentre presente en el 
mercado, está formado o construido básicamente con los siguientes elementos: 
 
2.1.-  Piezas Fijas. 

 
� Culata o Tapa Superior de Cilindros. 
� Block de Cilindros. 
� Carter o Depósito de Aceite. 

 
2.2.- Conjunto Móvil. 

 
� Pistón. 
� Biela. 
� Cigüeñal. 

 
Además de los elementos antes mencionados, se requiere de una serie de 
componentes más, para darle una estructura y permitir su puesta en marcha y  
correcto funcionamiento. Como un motor está compuesto por muchas partes más, 
diremos que esos componentes están mencionados en los siguientes Sub-Sistemas, 
los cuales están ordenados por orden alfabético y no por orden de importancia: 
 
2.3.- Sub-sistemas. 
 

� Sistema de ALIMENTACIÓN. 
� Sistema de DISTRIBUCIÓN. 
� Sistema de ENCENDIDO. 
� Sistema de LUBRICACIÓN. 
� Sistema de REFRIGERACIÓN. 

 
En los 5 sub-sistemas antes mencionados no se incluyen Arranque y Carga, debido 
a que un motor puede funcionar sin ellos.  
Como se mencionó anteriormente, un motor debe ser eficiente en las prestaciones 
y además en los niveles de contaminación que aporte al medioambiente hoy en día, 
es por eso que se han producido mejoras notables en algunos sub-sistemas, como 
los de Alimentación y Encendido, en donde la Electrónica tiene una importancia 
fundamental para que se produzca una buena combustión. Igual cosa ocurre en el 
sub-sistema de Refrigeración, en donde también se han introducido mejoras 
importantes, como electro ventiladores, controles electrónicos, mejoras en los 
puntos de Ebullición del refrigerante, etc. Cabe también señalar que el sub-sistema 



 

 

de Lubricación también ha sufrido modificaciones orientadas sobre todo en la 
calidad de los Lubricantes usados en el mercado. 
Nos queda por mencionar el sub-sistema de Distribución, además de las partes fijas 
y conjunto móvil del motor. Con respecto a la Distribución debemos mencionar que 
de éste Sub-Sistema depende en gran medida el llenado del o de los cilindros que 
posea el motor, por lo tanto se han efectuado innovación buscando optimizar lo 
más posible el llenado de los cilindros del motor, aumentando el número de 
válvulas por cilindro, efectuando modificaciones en los ángulos de asiento de las 
válvulas, incorporando los sistemas de Distribución Variables con diferentes 
nombres, dependiendo la marca que los utilice, etc. 
Respecto a las partes fijas del motor antes mencionadas, es decir, Culata - Block 
de Cilindros – Carter,  se puede decir que su mayor innovación tiene relación con 
respecto al material con que hoy son fabricados. 
En relación al Conjunto móvil del motor, se puede decir también que es el menos 
innovado, pues mantiene su estructura y características, casi desde su creación y 
solo se ha innovado también más que todo en los materiales y Aleaciones de Acero 
de que son Construidos. 
 
3.- OBJETIVOS. 

 
El objetivo principal de este curso Chery, está basado en los componentes 
mecánicos (Fierros) de los diferentes Motores usados por la marca. Por lo que nos 
concentraremos más que todo en: 
 
Partes Fijas del Motor:  
 

� Culata o trapa superior de cilindros. 
� Block de Cilindros. 
� Carter. 

 
Conjunto Móvil: 
 

� Pistón. 
� Biela. 
� Cigüeñal. 

 
Distribución: 
 

� Partes componentes. 
� Características. 
� Calado. 
� Etc.  

 
 
En las partes antes mencionadas es indispensable que exista un buen sello, 
para lograr una buena compresión y por ende un buen funcionamiento de 
motor, este sello se consigue cuando existe una pequeña tolerancia entre 
las partes fijas y móviles del motor, y además un sincronismo adecuado 
entre movimiento de pistones y válvulas. 
Una forma eficiente de saber si existe un buen sello interno de motor, es 
tomando la Compresión del motor y además probar si existen fugas 
internas de compresión entre pistones, anillos y válvulas, para lo cual será 
necesario utilizar El “Compresímetro” y además El “Medidor de Fuga de 
Cilindros”   

 
 
 



 

 

4.- MOTOR ACTECO 16 VÁLVULAS. 
 

ORIGEN: CHINA. 
 

El origen de los motores Acteco, nace de la fución entre Chery Automobile y la 
Empresa Austríaca  AVL, las cuales en conjunto han desarrollado una serie de 
motores que están equipando los diferentes modelos Chery. 

 
MODELO: SQR 481. 

 
 

 
 
Este motor ES utilizado por El modelo Chery  A 516, y también es usado por el 
Chery TIGGO 1.6 que ya se encuentra en el mercado. Es un motor de 4 cilindros, 
refrigerado por agua, posee doble árbol de levas (DOHC), 16 Válvulas, Control de 
Índice de Combustible (CBR), y Sistema de Distribución Variable (VVT).  Este motor 
cuenta con las siguientes características:  
 

 
4.1.- CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS. 
                                 

� Combustible utilizado. � Gasolina 93 Octanos. 
� Cilindrada. � 1.597 c.c 
� Número de cilindros. � 4 
� Disposición de Cilindros.   � En Línea. 
� Diámetro de Cilindros. � 81 mm. 
� Carrera. � 77.5 mm. 
� Relación de Compresión. � 10,5 a 1. 
� Presión de Compresión. � 185 ± 10 P.S.I. 
� Potencia Nominal (neta). � 87 H.P. a 6.200 R.P.M. 
� Par Máximo. � 144Kgm.DIN a 4.400 R.P.M. 
� Torque Máximo.  � 275 Nm. a 4.300 R.P.M. 
� Accionamiento de Distrib. �  Por correa Dentada. 
� Válvulas. �  4 por cilindros DOHC. 
� Alimentación. �  M.P.I. 
� Sistema de Aceleración. � Acelerador Electrónico.(drive 



 

 

by wire) 
� Tipo de Encendido. � Electrónico, int. Con la  Iny. 
� Convertidos Catalítico. � De tres Vías con sens. O2. 

 
 

4.2.- DISTRIBUCIÓN. 
 
Para el correcto funcionamiento del motor (entre otros), es indispensable que 
exista un correcto sincronismo entre el desplazamiento de los pistones y la 
apertura y cierre de las válvulas que posea el motor, con el fin de conseguir un 
buen llenado de los cilindros y por ende  buenas prestaciones en cuanto a 
torque y rendimiento del motor. Para conseguir lo anteriormente planteado, es 
que se hace absolutamente necesario, una Correcta Puesta a Punto o “Calaje” 
de la Distribución, para lo cual, al pasar el tiempo, las diferentes marcas han 
desarrollados métodos de Puesta a Punto, en donde se hace necesario el uso de 
Herramientas Especiales, para conseguir tal fin. 
En el caso del Motor Acteco  SQR 481 de Chery montado en los modelos A 5 o 
A516 y Tiggo 1.6, no es la excepción, y las herramientas especiales utilizadas 
son las siguientes:  

 
 

HERRAMIENTA PARA TRABAR EJES DE LEVAS. 
 
 

 
 
 

HERRAMIENTA TRABA CIGÜEÑAL. (CONTRAPESOS). 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

HERRAMIENTA TRABA VOLANTE. 
 
 

 
 
 

4.3.- DESMONTAJE DE CORREA DE ACCESORIOS. 
 

Para acceder a la correa de Distribución, se hace  necesario, desmontar  la 
correa de accesorios, operando el rodamiento tensor, tal como se aprecia en la 
siguiente figura: 
 
 

 
 

 
 
 
 

4.4.- DESMONTAJE DE SOPORTE DELANTERO DE MOTOR. 
 

Además de desmontar la correa de accesorios, también es necesario desmontar 
el soporte delantero del motor, para lo cual se hará necesario utilizar un tecle o 
grúa hidráulica para soportar el motor, una vez que sea retirado el soporte del 
motor.  



 

 

En las siguientes figuras queda claramente establecido, cuales son los pernos a 
soltar para el desmonte del soporte. 
 
 

 
 
 

4.5.- DESMONTAJE DE POLEA  DE CIGÜEÑAL. 
 

Una vez desmontado el soporte de motor se debe proceder a desmontar la 
polea de Cigüeñal, para lo cual se deberá tener las siguientes precauciones: 
 

� Trabar Cigüeñal para que no se gire al momento de intentar soltar los 
pernos. 

� Soltar los pernos periféricos al perno central, ya que estos liberan a la 
polea del piñón de Cigüeñal. 

� Si por error se suelta el perno Central, se estará desmontando la polea y 
el piñón de Cigüeñal juntos desde el Eje Cigüeñal. 
 

 

 
 
 

4.6.- DESMONTAJE DE TAPAS O CUBIERTAS DE DISTRIBUCIÓN. 
 

Este motor al igual que otros, está provisto de dos tapas de distribución, una 
inferior y otra superior, las que deben ser retiradas del motor para tener acceso 
directo a la correa de distribución. El orden de desmontaje es desmontando primero 
la tapa superior y luego la tapa inferior, tal como se aprecia en la siguiente figura. 



 

 

 
 
 
 

4.7.- DESMONTAJE DE CORREA DE DISTRIBUCIÓN. 
 

Una vez desmontadas las tapas de distribución y antes de proceder a desmontar la 
correa, se debe tener presente que se tienen que trabar los Arboles de Levas, con 
la herramienta especial para este propósito mencionada y vista anteriormente. 
Luego se debe soltar el perno central del rodamiento Tensor, para separar el 
rodamiento de la correa fijando de nuevo el rodamiento tensor, pero esta vez en 
reposo, es decir, sin que el rodamiento quede ejerciendo presión contra la correa. 
Una vez realizada esta operación se puede proceder a desmontar la correa de 
distribución, sin temor a perder el punto, “Calaje” o sincronismo de los pistones con 
respecto a las válvulas. Como resumen se puede notar que antes de desmontar la 
correa de Distribución, se debe tener presente lo siguiente: 
 

1. Debe estar trabado el Eje Cigüeñal con herramienta especial para 
este propósito. 

2. Deben estar trabados los Árboles de Levas con Herramienta especial 
para este propósito.  

 

 
 
 
 
 



 

 

SOLTAR CORREA DE DISTRIBUCIÓN. 
 

 
 
 

4.8.- CHEQUEO DE CORREA DE DISTRIBUCIÓN. 
 

Llevar a cabo una inspección visual detallada de la correa de Distribución en toda 
su extensión por ambas caras, es decir, sector dentado que hace contacto con los 
piñones de Distribución, y sector liso que hace contacto con el rodamiento tensor 
de la Distribución. En caso que la correa presente alguna deformación o 
agrietamientos como los presentados en la siguiente figura, deberá ser 
reemplazada de inmediato. 
 

 
 

Es conveniente recordar, que la correa de Distribución puede presentar las grietas 
que muestra la figura, normalmente por mucho uso, pero también existen otros 
problemas o fallas que no son de la correa, pero casos en los cuales la correa debe 
ser reemplazada de inmediato, como por ejemplo, cuando la correa es contaminada 
por aceite debido a falla de retén delantero de Cigüeñal, o retén(es) de Eje(s) de 
leva(s), o cuando es contaminada con  Refrigerante de motor, por falla en bomba 
de agua. También se debe tener presente que las correas de Distribución deben ser 
reemplazadas por kilometraje de recorrido a los 40.000 Kms., tal cual lo especifica 
la libreta de Garantía y Mantenciones del vehículo. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

 
4.9.- IMÁGENES DE CORREA CON USO ANORMAL. 
  

 
 

Recuerde: 
 
La Correa de Distribución se debe cambiar cada vez que se presenta 
cualquiera de las siguientes condiciones: 
 

� Kilometraje de Recorrido. 
� Exceso de Uso (más Kms. Que los que indica La libreta de Garantías. 
� Correa contaminada con cualquier elemento extraño (aceite de 

motor, refrigerante, etc.). 
 
4.10.- TRABADO DE ÁRBOL DE LEVAS. 

 
Como se mencionó anteriormente, antes de desmontar la correa, es necesario 
trabar los árboles de levas, para lo cual existe una Herramienta de Servicio 
especial. En la siguiente figura se observa la forma correcta de trabar los levas, 
para lo cual se debe obviamente desmontar la tapa de válvulas antes de acceder a 
los levas, sacando todos los pernos que afianzan la tapa de válvulas contra la 
culata; cabe destacar además, que este trabajo debe realizarse con motor frío, para 
evitar cualquier deformación de los componentes intervenidos, sobretodo tapa de 
válvulas. 
 

 
VISTA DE TAPA DE VÁLVULAS. 

 

 
 
 
 
 



 

 

IMAGEN DE CULATA CON LEVAS TRABADOS CON HERRAMIENTA ESPECIAL 
DE LA MARCA. 

 

          
 

Tal como se observa en la figura, la herramienta para trabar los levas, debe ser 
instalada en la parte posterior de los levas en el sector donde se encuentran 
instalado los sensores de levas (Camshaft sensor). 
 
4.11.- TRABADO DE CIGÜEÑAL.  
 
Además de trabar los levas, tal cual dijimos anteriormente, también es necesario 
trabar el Cigüeñal, para lo cual también se debe utilizar una Herramienta 
Especial. Cuando se traba el Cigüeñal, se encuentran todos los pistones a la 
misma altura, en lo que se denomina como “Balanceo”, es decir, 2 pistones están 
subiendo (Nº2 y Nº3), y 2 pistones están bajando (Nº1 y Nº4), los cuatro pistones 
se encuentran a mitad de Carrera aproximadamente. En ese instante se debe 
trabar el Cigüeñal, introduciendo un perno con hilo en la parte trasera del Block 
(costado izquierdo mirando el block desde la distribución), que se introduce justo 
en un orificio que posee el contrapeso del pistón Nº 4. 

 
PISTONES EN BALANCEO. 

 

 
 

La finalidad de este trabamiento, es impedir que en algún momento los pistones 
puedan chocar con las válvulas en el proceso de “Calaje” de la Distribución, y al 
mismo tiempo lograr el sincronismo necesario para el buen funcionamiento del 
motor en cuanto al llenado y vaciado de los cilindros. 
En la siguiente imagen se observa como se traba el Cigüeñal. 
 
 



 

 

 
 

 
 

 
 
 

Existen Cigüeñales que el contrapeso donde se introduce el perno de “calaje” tienen 
más de un orificio, incluso de tamaño muy similar, por lo que será de vital 
importancia para un buen “Calaje”, tener los pistones en un perfecto Balanceo para 
que la Distribución no quede fuera de punto. 
Las siguientes imágenes muestran fotos reales de Cigüeñales con más de un orificio 
en el contrapeso del cilindro 4. 
 

 
 



 

 

 
 

Los orificios que se encuentran presentes en las imágenes anteriores, corresponden 
a orificios realizados para efectuar un balanceo de cigüeñal, por lo tanto es 
necesario y común encontrarlos en los contrapesos, su cantidad y profundidad, 
dependerá de cuan desbalanceado esté el cigüeñal después de su fabricación. 
Si al instante de proceder a efectuar el trabado de levas y cigüeñal, para sacar la 
correa, una vez trabados los levas, el orificio del block no coincide con el orificio del 
contrapeso del cigüeñal, puede significar una de las siguientes causas: 
 

� El cigüeñal se encuentra en la media vuelta que no corresponde, es decir, 
los pistones se encuentran balanceados, pero en vez de subir los pistones 1 
y 4; y bajar los pistones 2 y 3, está ocurriendo exactamente lo opuesto, es 
decir, está bajando el pistón 1 y 4 y están subiendo los pistones 2 y 3. En 
ese caso lo que corresponde hacer, es verificar que esté subiendo el pistón 1 
y bajando el 2, lo cual se puede realizar insertando algún elemento como 
varilla o barra de soldadura por ejemplo, marcadas ambas, para 
asegurarnos del movimiento de cada pistón, y a la vez cerciorarnos que se 
encuentren a la misma altura. 

 
� Existen dientes corridos en la Distribución, por lo tanto será imposible lograr 

que calce el trabamiento de los levas y el trabamiento del cigüeñal. Esta 
comprobación se hace especialmente útil cuando existen síntomas que 
podrían ser provocados por algún(os) diente(es) corrido en la distribución, 
como marcha irregular, mayor consumo de combustible, poca potencia, etc. 
La causa que provoca perder el sincronismo de la distribución puede ser 
correa excesivamente suelta. Una segunda opción es haber manipulado la 
distribución dejándola mal calada en ese instante. 

 
En la siguiente imagen se observa el movimiento entre pistones y válvulas, en un 
motor de 4 cilindros. 

 

 



 

 

4.12.-  Desmontaje de Carter o Depósito de Aceite. 
  
Para desmontar el Carter del Motor se debe operar como sigue: 
 
1.- Desmontar tapón de Carter para vaciar el Aceite de Motor. 
 

 
 
 

NOTA: 
El aceite de Motor se debe almacenar en un contenedor   
especialmente habilitado para evitar riesgos de contaminación del 
Medio Ambiente. 
 

2.- Utilizar una herramienta (llave o dado), para desmontar el perno de conexión 
de la tubería  de aceite que se comunica con la válvula P.C.V. 

 

 
 

 
3.- Ubicar las herramientas necesarias  (llave de 10mm.) para desmontar el Carter. 
 

 
 
 

4.- Después de desmontar el carter del motor, se debe desmontar el pre-filtro o 
colador de aceite que se encuentra instalado antes del pre-carter tal como se 
aprecia en la figura. 



 

 

 
 
 

5.- Una vez separado el pre-carter  del block de cilindros, se procederá a 
inspeccionar las caras de conexión de ambos elementos, para sacar los restos 
de empaquetaduras o selladores utilizados anteriormente, para lo cual se 
deberá utilizar alguna herramienta especial, que solo quite los restos adheridos 
al block y Carter, sin provocar daños en ellos para su posterior montaje. 

 

 
 
 

4.13.- DESMONTAJE DE TAPAS DE BIELAS Y METALES DE BIELA. 
 

Una vez desmontado el carter, pre-filtro o colador de aceite y pre-carter, 
quedarán a la vista la escalera de bancadas y las respectivas bielas del motor, 
por lo tanto se pueden desmontar las tapas de bielas de a pares, es decir, 1 y 
4; 3 y 2 para lo cual será necesario girar el cigüeñal 180º para cambiar de 
pares de pistón. 
 

 
 

Una vez desmontada la tapa de Biela se puede empujar la biela y su respectivo 
pistón, empujando con algún elemento que dañe la biela en el sector de 
contacto con la tapa, tal como se observa en la siguiente figura: 
 



 

 

 
 

Realizada esta operación, nos encontramos en condiciones de efectuar cambio de 
metales de bielas, medición del juego radial entre puño de cigüeñal y metal de 
biela, para lo cual será necesario el uso de Plastic-gauge (hilo de plástico), para ver 
la tolerancia entre estos elementos, también podemos medir el torque aplicado a 
las bielas, como también a las bancadas del motor. 
 
 
 
5.- MÉTODO DE TOMA DE COMPRESIÓN. 
 
Para tomar una buena compresión en un motor, se hace necesario respetar ciertos 
parámetros,  ya que de lo contrario se pueden obtenerse resultados que no reflejen 
a ciencia cierta las condiciones de sello internas del motor, como por ejemplo 
cuando está mal calada la distribución. 
Antes de efectuar la toma de Compresión es imprescindible tener el motor de 
Arranque en buen estado y la Batería debe estar en buen estado y a Plena Carga. 
 

 
 
5.1.- MÉTODO: 
 
1.- Poner el motor en funcionamiento hasta que alcance su temperatura normal. 
2.- Detener el motor. 
3.- Desmontar todas las bujías que posea. 
4.- Desmontar el relé de la bomba de combustible. 
5.- Desconectar el (los) Primario(s) de la(s) bobina(s) de Encendido. 
6.- Instalar el Compresímetro en el orificio de la bujía Nº 1. 
7.- Pisar pedal de Acelerador a fondo. 
8.- Dar arranque continuo, hasta que la aguja del Compresímetro no suba más. 
9.- Anotar el resultado de la medición. 
10.- Desmontar el Compresímetro. 
11.- Repetir lo pasos 6, 7, 8, 9 y 10 en los diferentes cilindros que tenga el motor. 



 

 

 
5.2.- RESULTADOS DE LA MEDICIÓN. 
 
Después de tomar los valores estos pueden ser anotados en una tabla 
como la que se muestra a continuación, dependiendo la cantidad de 
cilindros que posea el  motor, y deben ser comparados con los valores 
entregados por el Fabricante en el Manual de Servicio del motor en 
cuestión. 
 

 
 

Del método recién utilizado se pueden obtener los siguientes resultados: 
 

A. Que exista una Presión de Compresión Adecuada y pareja en todos 
los cilindros que posea el motor. 
En este caso no tenemos problema alguno interno de motor, ya que la 
lectura que arrojó está dentro de los parámetros establecidos, y además es 
pareja en todos los cilindros. 
 

B. Que exista una Presión de Compresión pareja pero baja en los 
cilindros del motor. 
En este caso, solo sabemos que la presión de Compresión arrojó valores 
bajos, pero no sabemos cual o cuales son las causas, por lo tanto lo que 
corresponde es efectuar una segunda toma de Compresión siguiendo el 
método antes descrito, pero esta vez se debe agregar un  poco de aceite de 
motor a cada cilindro en forma separada cada vez que se mida compresión 
en un cilindro. La idea de agregar aceite, es que este se introduzca entre 
pistón, cilindro y anillos, efectuando un sello en esta zona, por lo que se 
debe agregar la cantidad suficiente para que esto ocurra. 
Al tomar Compresión con aceite se puede obtener uno de los siguientes 
resultados: 
 
� Que la Presión de Compresión suba a valores normales, 

incluso superándola levemente. 
 
Si se presenta este resultado, será debido a que existe un desgaste entre 
pistón, cilindro y anillos, el cual fue absorbido por el aceite al sellar en dicha 
zona; por lo tanto lo que corresponde es desarmar el motor para observar 
donde se encuentra el desgaste y proceder a su reparación. 
 



 

 

� Que la Presión de Compresión se mantenga casi igual o suba 
muy poco: 

 
En este caso aunque se agregó aceite la Presión de Compresión no subió, o 
subió muy poco, lo cual significa que la pérdida se está originando por falta 
de sello en la parte alta del motor, es decir, válvulas y sus asientos de la 
culata, por lo tanto lo que corresponde es: 
- En primera instancia y siempre y cuando se pueda, desmontar la tapa de 

válvulas para efectuar una regulación de las mismas. 
- En segunda instancia, desmontar la culata para observar en que zona se 

está produciendo el desgaste y proceder a su reparación. 
 

C.- Que la Compresión esté alta o normal en algunos Cilindros y en otros 
se encuentre baja. 
 
En este caso lo que corresponde realizar es una segunda toma de 
Compresión, solo en los cilindros que marcaron baja Compresión, pero 
agregando aceite de motor, es decir, se debe proceder igual que en el caso 
en donde la Compresión fue baja en todos los cilindros, y dependiendo el 
resultado se debe operar igual que en ese caso. 
 

D.- Que exista un valor de Compresión más Alto que el indicado por el 
Fabricante en el Manual de Servicio.  

 
En este caso nos encontraremos en presencia de un motor que se encuentra 
con la Culata Rectificada, o incluso el motor puede estar Ajustado a alguna 
sobre medida: 

� En caso de tener un motor con su Culata Rectificada, varía la Relación 
de Compresión, y en consecuencia su Compresión. 

� En caso de tener un Block de Cilindros Ajustado y rectificado a una 
sobre medida, no solo varía su Relación de Compresión, sino que 
también varía su Cilindrada, y por ende su Compresión Final. 

� Ahora si el motor completo está Rectificado a sobre medida y además 
está la Culata rectificada o cepillada, con mayor razón tendremos un 
aumento de Cilindrada, de Relación de Compresión, y de Compresión 
Final.  
 
 

Además de comprobar el estado del Motor efectuando una toma de Compresión, 
también se puede observar fugas en los Cilindros utilizando un Comprobador de 
fugas de Cilindros, utilizando el siguiente instrumento: 
 

 
Medidor de Fuga de Cilindros. 



 

 

Para comprobar fuga de Cilindros se debe cumplir con los siguientes pasos: 
 

1. Ante todo debemos tener una bujía Hueca, en donde se atornillará el flexible 
neumático que le inyectará aire al cilindro en cuestión. 

2. Atornillar la bujía al cilindro correspondiente. 
3. Insertar una “T” para acoplar el detector de fugas. 
4. Situar el pistón del cilindro en cuestión en el P.M.S. en carrera de 

Compresión, lo cual se podrá chequear observando el Cruce Valvular en el 
pistón Par. Por ejemplo si se deja el pistón Nº1 al final de Compresión, 
observar el cruce valvular en el pistón Nº 4. 

5. Enganchar el vehículo en 1ª marcha, colocar el freno de mano y pisar el 
freno fuertemente. 

6. Introducir aire a presión (8 bares aproximadamente), por la bujía hueca 
para que ingrese al interior de la Cámara de Combustión. 

7. Escuchar por donde se produce la fuga si es que la hay. 
8. Si suena por la Admisión (cuerpo de Aceleración), diremos que la fuga se 

está produciendo por la(s) válvula(s) de Admisión. 
9. Si suena por el Escape (tubo), diremos que la fuga se está produciendo, por 

la(s) válvula(s) de Escape. 
Si existe fuga por las válvulas se puede deber a diferentes situaciones como: 
� Válvulas mal reguladas. 
� Taquet Hidráulicos en mal estado. 
� Válvulas torcidas. 
� Válvulas quemadas. 
� Etc. 

10. Si suena por la varilla donde se mide el nivel de aceite de motor, la causa 
puede ser: 
� Empaquetadura de Culata dañada. 
� Sector pistón, cilindro, anillos dañado. 

11. Si se producen burbujas de aire en el circuito de Refrigeración, la causa 
puede ser: 
� Empaquetadura de Culata dañada. 
� Culata Torcida. 

12. Si se ha intercalado el detector de fugas, se podrá observar el porcentaje de 
fuga entre los diferentes cilindros, en donde se acepta un porcentaje de fuga 
de hasta un 20%, si es mayor la fuga se debe proceder a reparar el motor. 

 

 
Porcentaje de Fuga de Cilindros. 

 
13. Volver a instalar las bujías, cables, etc. 
14. De ser necesario instalar el Equipo de Diagnóstico para borrar los códigos de 

fallas que pueden estar presentes después de finalizada la operación. 
 

 



 

 

6.-     Modelo SQR 472. 
 

 
 
Este motor es utilizado por el Automóvil Chery Chino QQ3, en Chile este modelo 
recibe el nombre de IQ. Su nombre técnico es S11. 

 
FICHA TÉCNICA. 

 
MODELO SQR 472 

� TIPO. � L4, 16 VÁLVULAS, DOHC 
� CILINDRADA. � 1.083 Lts. 
� DIÁMETRO DE CILINDRO � 72 mm. 
� CARRERA � 66.5 mm. 
� RELACIÓN DE COMPRESIÓN. � 9.5 : 1 
� POTENCIA NOMINAL.(Kw) � 50/6.000 R.P.M. =68 H.P. 
� TORQUE MÁXIMO. � 90Nm. A3.500-4.000 R.P.M. 
� POTENCIA ESPECÍFICA � 46.2 Kw/L = 63 H.P. 
� DIMENSIÓN GLOBAL � 577 × 443 × 685 mm. 
� PESO � 80 Kg. 
� EMISIONES  � EURO III. 

 
 
 
6.1.- INSTRUCCIONES DE MANTENIMIENTO. 
 
6.1.1.- MATERIALES AUXILIARES. 
 
Antes de llevar a cabo la reparación o mantención del motor SQR 472, es necesario 
tener preparadas todas las herramientas que se deben utilizar para esta operación. 
Entre estas herramientas se encuentran herramientas especiales, herramientas e 
instrumentos de medición, es decir, todo lo necesario para efectuar una buena 
mantención o reparación de motor. 
 

Vista Exterior Nombre o Símbolo. Propósito 

 

 
Herramienta especial 
para trabar árbol de 

levas. 

 
Desmontaje de árbol 

de levas. 



 

 

 

 
Extractor de retenes de 

aceite. 

 
Desmontaje de retenes 

de árbol de levas. 

 

 

 
Prensa de válvulas. 

 
 
 
 

Herramienta auxiliar. 

 
 
 

Desmontaje y montaje 
de válvulas del motor. 

 

 
 

Traba volante. 

 
Desmontaje y montaje 

de cigüeñal. 

 
 

 
Herramienta para 
desmontar guías de 

válvulas. 

 
Desmontaje y montaje 
de guías de válvulas. 

 

 
Dispositivo para 

cambiar retenes de 
válvulas. 

 
 
Cambio de Retenes. 

 

 
Base para montar 
sellos de aceite. 

 

 

 

 
Extractor de pasadores 

de pistón. 

 
Desmontaje y montaje 
de pasador de pistón. 

 

 
Vista exterior. 

 
Nombre o Símbolo. 

 
Propósito. 

 

 
Combinación de 

diferentes instaladores 
de retenes. 

 
 

Instalación de retenes. 

 

 
Trabador de polea de 

cigüeñal 

 
Desmontaje y montaje 
de polea de cigüeñal. 

 

 
Herramienta para 

soltar y apretar polea 
de cigüeñal. 

 
Desmontar y montar 
polea de Cigüeñal. 

 

 
Herramienta especial 
para regular válvulas. 

 
 

Regulación de válvulas. 



 

 

 

 
 

Llave de bloqueo de 
polea de bomba de 

agua. 

 
 

Desmontaje y montaje 
de bomba de agua. 

 
Además de las herramientas antes mencionadas también se debe utilizar 
herramientas de medición tales como: 

� Pheller. 
� Micrómetro de Diámetro interior y exterior. 
� Regla. 
� Plastic-gauge. (hilo de plástico). 
� Llave de torque o dinamométrica. 
� Medidor de torque angular. 
� Etc. 

 
 
6.2.- DESARME, ARMADO Y MANTENCIÓN. 
 
6.2.1.-  CORREA DE DISTRIBUCIÓN. 
 
6.2.1.1 ESTRUCTURA Y DIAGRAMA. 
 
6.2.1.2 BOMBA DE ACEITE. 
  

 
 
La numeración de las partes, indica el orden en que deben ser desmontadas, además 
se indica el torque que debe aplicarse a los pernos al momento de montar las partes. 
 
 
 



 

 

6.2.1.3  CORREA DE DISTRIBUCIÓN. 

 
 
6.2.1.4 DESMONTAJE. 
 

1. Retire la polea de la bomba de agua, tal cual lo muestra la figura, al 
momento de armar el conjunto se debe aplicar un torque de 25 ± 1.5 Nm. 

 

             
 

2. Retire la tapa que cubre la correa de Distribución, tal como lo muestra la 
figura, al momento de armar el conjunto, aplicar un torque de 6 ± 1 Nm. 

 

          
 

3. Desmontaje de Damper o polea de Cigüeñal. Para efectuar esta operación, 
se debe utilizar herramientas especiales para trabar el Cigüeñal mediante el  
Volante de Inercia, tal cual se aprecia en la figura. Al momento de soltar la 
polea de cigüeñal, asegurarse que las marcas de que ella posee y la marca 
ubicada en la tapa de la bomba de aceite queden enfrentadas, ya que 
corresponden a la Puesta a Punto de la Distribución 



 

 

 

   
 

4. Desmontar la guía o plato de protección de la correa de Distribución 
 

 
 
 

5. Al momento de soltar la correa de Distribución para retirarla, se debe 
observar que las marcas de Puesta a Punto se encuentren alineadas, tanto 
en el piñón de eje de levas, como también en el piñón de Cigüeñal. 

 

                         
 

6. Soltar el perno Central del Rodamiento Tensor, para eliminar la tensión de la 
Correa, dejándola suelta. 

 

                  
 

7. Desmontaje de Correa.  
Al desmontar la correa de Distribución, si se va a reutilizar, no utilizar 
ninguna herramienta filosa, como destornilladores, etc., a fin de no provocar 
daños. No doblar la correa en ángulos pequeños, ya que queda expuesta a 
daños. No contaminar con agua o aceite ya que aunque se limpie disminuye 
su vida útil.  



 

 

 
 

 
 
6.2.1.5 CHEQUEO DE CORREA DE DISTRIBUCIÓN. 

 
Llevar a cabo una inspección visual detallada de la correa de Distribución en toda 
su extensión por ambas caras, es decir, sector dentado que hace contacto con los 
piñones de Distribución, y sector liso que hace contacto con el rodamiento tensor 
de la Distribución. En caso que la correa presente alguna deformación o 
agrietamientos como los presentados en la siguiente figura, deberá ser 
reemplazada de inmediato. 
 

 
 

Es conveniente recordar, que la correa de Distribución puede presentar las grietas 
que muestra la figura, normalmente por mucho uso, pero también existen otros 
problemas o fallas que no son de la correa, pero casos en los cuales la correa debe 
ser reemplazada de inmediato, como por ejemplo, cuando la correa es contaminada 
por aceite debido a falla de retén delantero de Cigüeñal, o retén(es) de Eje(s) de 
leva(s), o cuando es contaminada con  Refrigerante de motor, por falla en bomba 
de agua. También se debe tener presente que las correas de Distribución deben ser 
reemplazadas por kilometraje de recorrido a los 40.000 Kms., tal cual lo especifica 
la libreta de Garantía y Mantenciones del vehículo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

6.2.1.6 IMÁGENES DE CORREA CON USO ANORMAL. 
  

 
 

Recuerde: 
 
La Correa de Distribución se debe cambiar cada vez que se presenta 
cualquiera de las siguientes condiciones: 
 

� Kilometraje de Recorrido. 
� Exceso de Uso (más Kms. Que los que indica La libreta de Garantías. 
� Correa contaminada con cualquier elemento extraño (aceite de 

motor, refrigerante, etc.). 
 
6.2.1.7 INSTALACIÓN DE CORREA. 
 

� Antes de instalar la Correa de Distribución, se debe enfrentar las marcas de 
referencia o Puesta a punto de la Distribución. 

 

                         
 

� Luego de enfrentadas las marcas se debe instalar el rodamiento tensor, 
dejándolo suelto. 

 

 
 
 



 

 

� Montar ahora la correa, primero en el piñón de cigüeñal y luego seguir en 
sentido anti horario, pasando por el piñón de árbol de levas, para terminar 
pasando por el rodamiento tensor, girar el rodamiento tensor hacia la 
derecha mirándolo de frente para que ejerza presión contra la corre, hasta 
quedar a una distancia entre el borde del cuerpo de la bomba y el tensor de 
8 mm., tal como lo muestra la figura, luego apretar el perno del Rodamiento 
Tensor, aplicando un torque de 25 Nm. ± 3 Nm. 

 

 
 

 
 

� Sacar el trabador de Cigüeñal instalado en el volante de Inercia y girar el 
motor desde el piñón de cigüeñal dos vueltas completas en sentido horario, 
observando que durante el giro no se produzca ningún tipo de dificultad, 
solo la ofrecida por la presión ejercida por los cilindros, si es que estuviesen 
las bujías instaladas. Una vez realizado el giro, observar i las marcas de 
referencia del piñón del árbol de levas y del piñón de Cigüeñal están 
alineadas con sus respectivas marcas fijas, de ser así chequear la tensión de 
la correa de Distribución, observando que al aplicar una fuerza normal sobre 
la correa en el costado opuesto al tensor, la correa se flecte o tenga un 
juego de 5mm. Aproximados. 

 

 



 

 

� Si el juego o flexión de la correa es mayor o menor, o si las marcas no están 
alineadas como deben, se tendrá que repetir la operación antes mencionada, 
hasta que quede todo en óptimas condiciones. 

 
� Una vez instalada la tapa plástica que cubre la Distribución en donde los 

pernos que la afianzan al motor tienen un torque de 6 Nm. ± 1 Nm:, 
instalar la polea de Cigüeñal con la herramienta Especial CH-20054, la cual 
traba la polea, para aplicar el torque correspondiente el cual debe ser de 98 
Nm. ± 10 Nm.= 10Kgm ± 1 Kgm. 

 

 
� Montar la herramienta sujetando del mango e instalando la correa por 

encima de la polea, dejándola de tal forma que se oponga al giro del torque 
o apriete que se realizará. 

 

 
� En caso que se torquee o apriete la polea de Cigüeñal utilizando el traba 

volante de Inercia, de debe montar tal como se aprecia la figura, cuidando 
de dejarlo instalado de tal forma que se pueda apretar la polea sin 
problemas. 

 

 
 

� Instalar la polea de bomba de Agua, los pernos que afirman la polea deben 
llevar un torque de 6 Nm. ± 1 Nm. 

 



 

 

 
 

 
6.2.2 ÁRBOL DE LEVAS. 
 
  ESTRUCTURA O DIAGRAMA. 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

6.2.2.1 DESARME. 
 

� Desmontar la tapa de válvulas siguiendo la secuencia mostrada en la figura. 
 

 
 

� Desmontar el piñón del árbol de levas, utilizando la herramienta  especial 
CH- 20049. 

 
 

Se debe utilizar la herramienta especial tal cual se muestra en la figura, para 
evitar que el árbol de levas se gire. 

 

 
 

� Retire las tapas de bancadas y los árboles de levas, preocupándose que las 
marcas de puesta a punto coincidan, tal como lo muestra la figura. 

 
 

     
                                                                              



 

 

 
Antes de desmontar los piñones debe introducirse un trabador tal cual se observa 
en la siguiente figura, para evitar que se produzcan daños debido a la gran fuerza 
radial que se produce entre los piñones, además el árbol de levas debe mantenerse 
en posición Horizontal, para evitar posibles daños provocados por la fuerza radial. 

 

   
 
Desmontar los pernos que fijan las tapas de los árboles de levas en forma 
progresiva desde los costados hacia el centro, nótese que cada tapa es doble, es 
decir, afirma los puños de los levas de Admisión y Escape al mismo tiempo. 
 

 
 

Retirar los piñones de árboles de levas utilizando la herramienta especial CH- 
20049, para fijar el piñón, y luego, fijando el árbol de levas desde los puntos 
hexágonos a un tornillo mecánico tal como se aprecia en la figura, teniendo 
especial cuidado en no dañar el árbol de levas. 
 

 
En caso de no poseer la herramienta especial antes mencionada, igual se puede 
fijar la placa dentada que lleva el piñón de Admisión en la punta, para lo cual será 
necesario utilizar un perno para hacer palanca y un destornillador para girar la 
placa y luego introducir el trabador, tal cual se observa en la figura siguiente, 
recuerde que el árbol de levas se debe fijar a un tornillo mecánico con la precaución 
de no dañarlo. 
Desmontar el axial elástico, con anillo de retención, tensor, resorte, golilla, y así 
sucesivamente. 



 

 

 
 

 
 

6.2.2.2  MEDICIÓN DE ÁRBOL DE LEVAS. 
 
Medir árbol de levas con Micrómetro de Diámetro Exterior, en caso que la 
medida tomada sea menor a la especificada, se debe reemplazar árbol de levas 
 

LEVAS ALTURA ESTANDAR ALTURA MÍNIMA 
ADMISIÓN  23 mm. 22.9 mm. 
ESCAPE 23 mm. 22.9 mm 

Límite de Desgaste 0.10 mm.  
 

6.2.2.3 MEDICIÓN DE JUEGO AXIAL DE ÁRBOL DE LEVAS. 
 
El juego Axial del árbol de levas debe ser medido con un Reloj Comparador, tal 
como se muestra en la siguiente figura. 

 

 
 

TABLA DE MEDICIÓN. 
 

ÁRBOL DE LEVAS.  JUEGO AXIAL. 
ADMISIÓN � 0.1 ~ 0.170 mm. 
ESCAPE � 0.1 ~ 0.173 mm. 

Máximo juego axial ambos ejes � 0.18 mm. 
 

6.2.2.4 MEDICIÓN DE TOLERANCIA ENTRE PIÑONES. 
 
Para efectuar esta medición, los árboles de levas deben estar instalados en la 
culata, al momento de instalarlos, tener especial cuidado que cada tapa de ellos 
quede apuntando con la flecha para el lado que corresponda y la numeración de 
cada tapa corresponda a su ubicación. Además las tapas deben estar apretadas a 
su torque normal. 
Esta medición se efectuará también con un Reloj Comparador, y se efectuará en 
4 puntos equidistantes, al girar 1 vuelta los piñones. Al momento de Instalar los 
ejes, estos deben quedar con las marcas de calaje enfrentadas. 
Los piñones deben ser girados con la herramienta especial correspondiente. 



 

 

TABLA DE MEDICIÓN. 
 

 VALOR ESTANDAR LÍMITE 
TOLERANCIA 0.04 - 0.13 mm. 0.30 mm. 

 
 
6.3 INSTALACIÓN. 
 
Instalar los piñones de levas en sus respectivos árboles, utilizando el mismo 
método que se utilizó al momento del desarme, es decir, se debe proceder usando 
la misma herramienta, afirmando el árbol de levas en un tornillo mecánico teniendo 
la precaución de no dañar el árbol. 
 

 
 

En caso de no poseer la herramienta especial antes mencionada, igual se puede 
fijar la placa dentada que lleva el piñón de Admisión en la punta, para lo cual será 
necesario utilizar un perno para hacer palanca y un destornillador para girar la 
placa y luego introducir el trabador, tal cual se observa en la figura siguiente, 
recuerde que el árbol de levas se debe fijar a un tornillo mecánico con la precaución 
de no dañarlo. 
Montar los componentes que antes se sacaron en orden inverso al proceso de 
desarme. 
 

 
 

6.3.1 MONTAJE. 
 
Al momento de montar los árboles de levas en la culata, se debe lubricar todo muy 
bien con aceite limpio y nuevo de motor, árboles, piñones, etc. Además se deben 
enfrentar las marcas de referencia o calaje de los piñones, y después de estar  
enfrentadas, se debe sacar el trabador que se instaló cuando se estaba desarmando 
el conjunto. 
 



 

 

 
 

     
 

Montar las tapas que fijan los árboles de levas a la culata, luego montar pernos y 
apretarlos o torquearlos en  forma progresiva desde el centro hacia los costados, 
nótese que cada tapa es doble, es decir, afirma los puños de los levas de Admisión 
y Escape al mismo tiempo. 
 

 
 

Una vez montados los levas, se deben montar la bancada o tapa delantera 
agregando sellador, para evitar que se produzcan fugas de aceite por esa zona, 
además se deben apretar los tres pernos de esa tapa aplicando el torque 
correspondiente. Después de estar todo montado y antes de montar el piñón de 
Distribución donde se monta la correa, se debe instalar el retén de aceite que evita 
que pase aceite hacia el sector de la correa, este retén debe ser montado con la 
herramienta Especial tal como muestra la siguiente figura sobresaliendo 1 mm. 
Hacia el piñón. 
 

                 
 



 

 

 
 
Instalar el piñón de árbol de levas, al momento de darle el torque, se debe instalar 
la herramienta especial CH- 20049, para aplicar luego el torque definitivo, el cual 
es de 100 Nm. ± 5 Nm. 
 

 
 

Una vez finalizada la operación,  se puede instalar la tapa de válvulas, instalando la 
empaquetadura o junta de tapa de válvulas nueva. El torque que se debe aplicar a 
los pernos de la tapa de válvulas es de 6 Nm. ± 1 Nm. 
 
 
 
6.3.2 INSPECCIÓN DE VÁLVULAS. 
 
6.3.2.1 TOLERANCIA O REGULACIÓN DE VÁLVULAS. 

 
VÁLVULAS TOLERANCIA 
ADMISIÓN 0.18 mm. ± 0.05 mm. 
ESCAPE 0.25 mm. ± 0.05 mm. 

 
Recuerde que la herramienta para medir la tolerancia o regulación de válvulas es el 
Filler.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Asegurese que las marcas de calaje de la distribución estén alineadas, ya que al 
estar en esa posición ocurre lo siguiente: 

� El pistón Nº 1 se encuentra al final de Compresión, por lo tanto se podrá 
chequear la regulación en ambas válvulas del cilindro Nº1. 

� El pistón Nº2 se encuentra al final de Trabajo o Explosión, por lo que en ese 
cilindro se podrá chequear la regulación de válvulas en la válvula de 
Admisión solamente. 



 

 

� El pistón Nº3 se encuentra al final de Admisión, por lo tanto en ese cilindro 
solo se podrá chaquear la regulación de válvulas en la válvula de Escape. 

� El pistón Nº 4 estará finalizando Escape y comenzando Admisión, es decir, 
se encontrará en el llamado “Cruce valvular”, por lo tanto en ese cilindro no 
se puede chequear la regulación en ninguna de las 2 válvulas, ya que ambas 
se encuentran atacadas por sus respectivas levas. 

Todo lo anteriormente expresado se resume en la siguiente figura, en donde las “o” 
representan las válvulas que se pueden chequear: 
 

 
 

Gire el árbol de Cigüeñal 1 vuelta completa, al efectuar esta operación ocurrirá lo 
siguiente: 

� El pistón Nº1 estará finalizando Escape y comenzando Admisión, es decir, se 
encontrará en el llamado “Cruce valvular”, por lo tanto en ese cilindro no se 
puede chequear la regulación en ninguna de las 2 válvulas, ya que ambas se 
encuentran atacadas por sus respectivas levas, pero ya se encuentran 
chequeadas. 

� El pistón Nº2 se encuentra al final de Admisión, por lo tanto en ese cilindro 
solo se podrá chaquear la regulación de válvulas en la válvula de Escape, 
pero la de Admisión ya se encontraba chequeada.  

� El pistón Nº3 se encuentra al final de Trabajo o Explosión, por lo que en ese 
cilindro, se podrá chequear la regulación de válvulas en la válvula de 
Admisión solamente, la de Escape ya se encuentra chequeada. 

� El pistón Nº 4 se encuentra al final de Compresión, por lo tanto se podrá 
chequear la regulación en ambas válvula del cilindro Nº4, ya que en la 
posición anterior no se pudo chequear ninguna de ellas. 

Todo lo anteriormente expresado se resume en la siguiente figura, en donde las “o” 
representan las válvulas que se pueden chequear: 
 

 
 

Los valores arrojados en el chequeo anterior deben ser registrados o anotados, 
para compararlos con las tolerancias especificadas anteriormente. 
En aquellas válvulas en donde los valores anotados no coincidan o no estén dentro 
de los rangos especificados por el Manual de Servicio, se debe proceder como 
sigue: 
 

� Gire el Cigüeñal hasta que la leva o camón ataque o empuje al máximo a la 
válvula que se encuentra fuera de rango. 

 

 



 

 

� Instale la herramienta especial en el sector donde se monta la pastilla de 
regulación. 

 

 
 

� Gire el  Cigüeñal para que la leva o camón suelte o libere a la pastilla de la 
válvula que está fuera de rango, aproveche este instante para retirar la 
pastilla del cilindro. 

 
 

� Mida el espesor o grosor de la pastilla que sacó con un Micrómetro de 
Diámetro Exterior, tal como se observa en la siguiente figura: 
 

 
 

� Anote el resultado obtenido y observe cual fue la tolerancia que midió con el 
filler o lámina de calibres, por ejemplo si el espesor de la pastilla es de 2.40 
mm. y la tolerancia que midió es de 0.35 mm. en una válvula de Escape, 
en vez de ser solo 0.25 mm., quiere decir que deberá instalar en esa 
válvula una pastilla 0.10mm. más gruesa para contrarrestar el exceso de 
tolerancia, por lo tanto la pastilla que corresponde instalar es una que mida 
un espesor de 2.50 mm. 

� Si por algún motivo al medir tolerancia o regulación de válvulas existe 
alguna válvula de tope o con muy poca  tolerancia, y al medir el espesor de 
la pastilla que se encuentra instalada, nos damos cuenta que es la más 
delgada y no se puede reemplazar por una más delgada aún ya que no 
existe, las causas son las siguientes: 

1.- Asiento de válvulas de la culata demasiado rectificado. 
2.- Asiento de válvulas demasiado rectificado. 

 
Existe una gran variedad de pastillas de diferentes espesores, la cual parte de 2.18 
mm. y llega hasta 2.80 mm. Estas pastillas aumentan su espesor de 0.02 mm. 
A continuación se presenta una tabla con las diferentes medidas de pastillas que 
existen como repuesto: 
 



 

 

TABLA DE ESPESORES DE JUNTAS O PASTILLAS. 
 

 
 

 
 
  

 
 

 
 

 
 

 
 

Al instante de instalar una pastilla nueva o reinstalar la que tenía, debe estar muy 
limpio el alojamiento de la junta o pastilla, además es importante que la cara donde 
está impreso el espesor de ella quede vuelto hacia abajo, o sea, apuntando hacia la 
válvula, tal como se observa en la siguiente figura: 

 
Una vez montada la pastilla en su lugar, gire nuevamente el Cigüeñal para que e3l 
camón o leva empuje a la pastilla contra su alojamiento, de esta forma podrá soltar 
la herramienta que estaba instalada para desmontar la pastilla. 
 

 
 

Después de retirada la herramienta gire el Cigüeñal varias veces para observar que 
ataca de manera correcta a la pastilla o junta y chequee nuevamente la tolerancia o 
regulación de válvulas, si está correcta la operación habrá terminado, de lo 
contrario se debe efectuar la misma operación anterior hasta dejar bien regulada 
la(s) válvula(s).  
 
 
 

 
 
 
 
 

2.18 mm 2.40 mm 2.62 mm 
2.20 mm 2.42 mm 2.64 mm 
2.22 mm 2.44 mm 2.66 mm 
2.24 mm 2.46 mm 2.68 mm 
2.26 mm 2.48 mm 2.70 mm 
2.28 mm 2.50 mm 2.72 mm 
2.30 mm 2.52 mm 2.74 mm 
2.32 mm 2.54 mm 2.76 mm 
2.34 mm 2.56 mm 2.78 mm 
2.36 mm 2.58 mm 2.80 mm 
2.38 mm 2.60 mm  



 

 

6.4 CULATA. 
 
6.4.1 ESTRUCTURA.  

 
 

 
6.4.2 DESARME. 
 
Al momento de soltar la culata se deben soltar 8 pernos que la adosan al block de 
Cilindros, se deben soltar en forma progresiva desde los costados hacia el centro, 
como lo muestra la figura. 
 
 

 
 

Desarmar culata retirando todas las partes que se encuentran adosadas a ella, por 
último retirar las válvulas utilizando una prensa de válvulas, tal como lo muestra la 
figura siguiente. 
 



 

 

 
 

Una vez que está la culata desarmada por completo, efectuar un aseo profundo 
retirando los restos de empaquetadura que queden adosados a ella, el aseo es más 
importante en la superficie o cara que da contra el block de cilindros. 
 

 
 
6.4.3 CHEQUEO Y MEDICIONES. 
 
Después de efectuar el aseo chequear que la base de la culata no esté torcida 
utilizando una regla, la cual debe estar completamente recta, y un filler 
introduciendo entre la regla y la base de culata hojas del filler, para saber cual es 
su deformación. Se acepta una deformación máxima de la base de culata y de la 
cara que da hacia el múltiple de Escape de 0.10 mm. 
 

 
 
6.4.4 RESORTES DE VÁLVULAS. 
 
El chequeo más importante de los resortes de válvulas es su altura, el resorte en 
reposo debe medir 37 mm., se aceptará una diferencia o pérdida de altura máxima 
de 1.2 mm. 
 

 
 



 

 

6.4.5 INSPECCIÓN DE VÁLVULAS Y GUIAS. 
 
Las inspecciones más importantes que se deben realizar en válvulas y guías son: 
 

� Margen de la cabeza de la válvula. 
� Estado del asiento de válvula. 
� Desgaste del vástago de válvula. 
� Desgaste de guía de válvula. 
� Desgaste de asientos de válvulas instalados en culata. 

 

 
 

La forma más exacta de chequear desgaste entre guía y válvula es con la ayuda de 
un Reloj Comparador, el cual se monta en algún lugar cercano a la válvula, 
montada en su respectiva guía, como lo muestra la figura. 
 

 
 

TOLERANCIA ENTRE VÁSTAGO Y GUÍ A DE VÁLVULA. 
 

VÁLVULA TOLERANCIA ESTANDAR LIMITE DE DESGASTE 
ADMISIÓN 0.07 mm. 0.10 mm. 
ESCAPE 0.08 mm. 0.10 mm. 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

6.4.6 ARMADO DE CULATA. 
 
Después de chequeada y reparada la culata, se debe partir montando las válvulas y 
sus accesorios, en donde siempre se deben cambiar retenes de válvulas 
originales, para evitar que el motor queme aceite por deficiencia en el sello de 
dichos retenes. 

 

 
Al momento de montar las válvulas es conveniente que estén bien lubricados sus 
vástagos y guías, se debe tener precaución al montar los resortes de válvulas, ya 
que puede que tengan espiras o vueltas más juntas en alguno de sus extremos, o 
bien puede que vengan marcados de alguna forma para identificar que lado va 
vuelto hacia arriba, por ejemplo pueden venir pintados. 
 

 
 

Una vez armada  la culata, es conveniente efectuar una prueba de estanqueidad o 
sello, para saber si han quedado bien asentadas las válvulas en sus respectivos 
asientos. Esta prueba se realiza dando vuelta la culata hacia arriba, para que las 
cámaras de combustión queden en esa posición, luego se agrega agua a las 
cámaras hasta el borde, posteriormente se mete aire a presión por los conductos 
de Admisión y Escape de la Culata y se observa si se producen burbujas de aire en 
el agua que se encuentra en las cámaras de combustión. Si esto ocurre es porque 
no existe un sello hermético entre la válvula y su asiento; la causa de esta 
anomalía puede ser válvulas mal asentadas, por lo que se debería repasar el 
asentamiento de las válvulas que tengan falta de sello. 
Una vez realizada esta operación se puede montar la culata en el block de cilindros, 
con empaquetadura de culata nueva por su puesto, y al momento de montar los 
pernos de culata es conveniente untarlos en aceite en la parte del hilo y también en 
el sector de la cabeza del perno donde se encuentra instalada la golilla de sello con 
el objeto que pueda apretarse o torquearse con mayor facilidad.  
 

 



 

 

Al momento de Torquear los pernos se debe  proceder a la inversa de cuando se 
soltaron los pernos, es decir, se debe dar un torque progresivo desde el centro 
hacia los extremos para que se asiente bien la empaquetadura, y se produzca un 
buen sello. 
El torque de los pernos de culata se debe aplicar en tres etapas: 
 

� Primera Etapa: 30 Nm. 
 

� Segunda Etapa: 50 Nm. 
 

� Tercera Etapa: 70 Nm. 
 
 
 

 
 

 
 

6.5 BOMBA DE ACEITE. 
 
6.5.1 ESTRUCTURA. 

 
 

 
Para acceder al colector de Aceite se debe desmontar el Carter o depósito de 
Aceite, luego de esta operación se podrá desmontar la Bomba de Aceite 
Desmontando la tapa delantera del Block de Cilindros. 
 



 

 

              
 
 
6.5.2  COMPONENTES DE BOMBA DE ACEITE. 

 

 
 

6.5.3 INSPECCIÓN DE BOMBA DE ACEITE. 
 

� Enfrentar los rotores de la bomba de aceite de acuerdo a las marcas que 
ellos poseen. 

 
 

� Medir con filler tolerancia entre interior de rotor externo y exterior de rotor 
interno de la bomba en diferentes puntos. La tolerancia Estándar es de  
0.05 - 0.18 mm. Tolerancia Máxima 0.35 mm. 
 

 



 

 

� Medir tolerancia entre rotor y cuerpo de bomba; valor estándar 0.10 -
0.181mm. Tolerancia Máxima 0,25 mm. 

 
 
6.6 BLOCK DE CILINDROS, PISTONES, BIELAS Y CIGÜEÑAL. 
 
6.6.1 ESTRUCTURA. 
 

 
 

6.6.2 INSPECCIONES O CHEQUEOS. 
 
6.6.2.1 JUEGO AXIAL DE BIELA. 
 

� Mida el juego Axial de las bielas con un Reloj Comparador, valor estándar 
0.15 ~ 0.25 mm; tolerancia máxima 1.2 mm. 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 



 

 

6.6.2.2 JUEGO RADIAL DE METAL DE BIELA Y PUÑO DE CIGÜEÑAL.  
 

� Al sacar tapas de biela efectuar un chequeo visual de metales y puño de 
biela. 

� Al reinstalar metales o montar metales nuevos, sin importar si el cigüeñal 
fue rectificado o no, se debe chequear la tolerancia o juego radial entre 
puños de cigüeñal y metales de biela, la tolerancia o juego estándar es de  
0.020 - 0.044 mm. La tolerancia o juego máximo es de  0.07 mm. 
Esta tolerancia debe ser medida utilizando Plastigage, o hilo de plástico, el 
cual se inserta entre puño y metal de biela, estando todo muy limpio y seco, 
sin presencia de ningún residuo, se aplica el torque especificado en el 
manual de servicio, que para este motor corresponde a 40 Nm. ± 2 Nm., y 
después se desmonta la tapa de biela, en ese instante aparecerá aplastado 
el Plastigage, por lo tanto este hilo tendrá un espesor, que será comparado 
con una de las reglillas que vienen estampadas en el sobre que está 
envasado el Plastigage. 
Existe Plastigage de diferentes colores: 

� Verde para motores a gasolina. 
� Rojo para Motores Diesel. 
� Azul para maquinaria pesada. 

La diferencia entre los colores pasa específicamente por la tolerancia que se 
maneja en cada uno de estos motores. En el caso de motores a gasolina el 
adecuado entonces es el de color verde. 
 
 

               
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 

VISTA REAL DE UNO SOBRE DE PLASTIGAGE DE COLOR VERDE. 
 

 
Como se puede apreciar en la imagen anterior, la reglilla indica la tolerancia que 
existe entre el metal y puño de cigüeñal, el cual dependerá del aplastamiento 
sufrido por el Plastigage al dar el Torque indicado, mientras más aplastado quede 
más ancha será su sección, lo cual indicará que la tolerancia es menor entre puño y 
metal.  
 
 
6.6.2.3 INSPECCIÓN DE JUEGO AXIAL DE CIGÜEÑAL. 
 
Para medir el juego axial de cigüeñal se debe utilizar un Reloj Comparador, el cual 
se instala en la punta del cigüeñal, estando montado sobre el block de cilindros con 
sus metales de bancada y metales axiales y las tapas de bancadas. Con la ayuda de 
un destornillador o similar empujar el cigüeñal hacia adelante y hacia atrás, 
observando la oscilación de la aguja del Reloj comparador. El juego axial estándar  
o normal está comprendido entre  0.089-0.211mm., la tolerancia o juego axial 
máximo es de  0.30mm. 

 
En caso que el juego axial exceda el máximo permitido, la causa será: 
 

� Metal axial con desgaste excesivo. 
� Desgaste de Cigüeñal en el sector donde se instala el metal Axial. 

 
Por lo tanto lo que corresponde es chequear el cigüeñal por si existe un desgaste 
irregular, de existir tenemos dos soluciones: 
 

� Cambiar cigüeñal. 
� Mandar a reparar el sector dañado del cigüeñal. 

 



 

 

Si no existe desgaste en el sector del cigüeñal, se debe medir con un Micrómetro de 
Diámetro Exterior el grosor o espesor del metal Axial y cambiarlo si es necesario. El 
espesor del metal Axial es de 1.9 mm. 
 

 
 

6.6.2.4 JUEGO RADIAL DE METAL DE BANCADA Y PUÑO DE CIGÜEÑAL.   
 
Al inspeccionar el juego radial entre metal de Bancada y Puño de Cigüeñal, el 
procedimiento es exactamente igual al que se realizó para medir tolerancia entre 
puño y metal de Biela, la única diferencia sustancial es el torque que se debe 
aplicar a los pernos de bancada. El torque que se debe aplicar es de 70 Nm.± 3.5 
Nm. 
Con respecto a la tolerancia que debe existir entre el metal y puño de Cigüeñal es 
la misma que en el caso de metal y puño de Biela, es decir, 0.020 - 0.044 mm. La 
tolerancia o juego máximo es de  0.07 mm. 
 

 
 

6.6.2.5 INSPECCIÓN DE BLOCK DE CILINDROS. 
 
Uno de los chequeos importantes de realizar, es observar la posible deformación o 
“Planitud” de la cara del bock de cilindro, para su verificación, el procedimiento a 
seguir es el mismo que se utiliza para chequear la base de la culata, es decir, se 
debe contar con una regla totalmente lisa metálica, especial para esta medición y 
un filler o lámina de calibres. El límite de deformación aceptado para la base del 
block es de 0.08mm, y debe ser medido en diferentes sectores del block, tal como 
se aprecia en la siguiente figura. 

 
 
 

 
  
 
 
 



 

 

Otro importante chequeo o inspección a realizar es observar la posible deformación 
de los cilindros del motor, para lo cual será necesario utilizar un Alexómetro o un 
Micrómetro de Diámetro Interior. Para realizar esta operación, el block de cilindros 
debe estar totalmente limpio y la medición se efectúa en: 
 

� Parte alta del cilindro. 
 

� Centro del cilindro. 
 

� Parte baja del cilindro. 
 

En cada punto de los señalados anteriormente se debe medir en sentido de 
Cigüeñal y luego a 90º, la idea es observar si el desgaste producido es Cónico u 
Ovalado. 

 
La deformación máxima permitida es de 0.03mm, si es mayor se debe rectificar los 
cilindros, basta que existe solo un cilindro con un desgaste mayor al permitido, 
para que tengan que rectificarse todos los cilindros del motor. 
 
 
6.6.2.6 INSPECCIÓN DE PISTONES. 
 
En los pistones de deben realizar diferentes chequeos: 
 

� CHEQUEO DE PASADOR Y PISTÓN: 
En caso de dudas, o al conservar los mismos pistones, incluso aunque sean 
nuevos pistones y pasadores, se debe medir pasador y orificio de pistón, 
para observar si es correcta la tolerancia existente. 
 

 
 



 

 

La tolerancia estándar es entre 0.004-0.009mm, lo máximo permitido es 
0.015mm. 
 

� CHEQUEO DE DIÁMETRO DEL PISTÓN: 
El diámetro del pistón es muy importante, sobre todo cuando se conservan 
los mismos pistones, incluso siendo nuevos. El diámetro normal del pistón 
estándar es de 72 mm, y debe ser medido con un Micrómetro de Diámetro 
Exterior 11 mm. más arriba de donde termina el pistón en la falda del 
mismo (parte más larga del pistón). 

 
 

� CHEQUEO DE TOLERANCIA EN RANURA DE ANILLOS: 
Otro importante chequeo es observar la distancia o tolerancia que debe 
existir entre las ranuras de anillos ubicadas en el pistón y los anillos. Esta 
puede ser medida de 2 formas: 
 
1.- Introduciendo el anillo en la ranura y midiendo la tolerancia con un filler. 
 

 
2.- Midiendo primero el espesor del anillo, y luego la ranura del pistón para 

sacar la diferencia. 

 
En ambos casos la tolerancia debería ser la misma, aunque en el primer 
caso es más fácil; la tolerancia es: 
 

ANILLOS MEDIDA ESTÁNDAR LÍMITE 
PRIMER ANILLO 0.03~0.06 mm. 0.12 mm. 
SEGUNDO ANILLO 0.03~0.06 mm. 0.11 mm. 

 



 

 

� CHEQUEO DE TOLERANCIA ENTRE PISTÓN Y CILINDRO. 
 

Entre pistón y cilindro debe existir cierta tolerancia para evitar que quede 
muy ajustado o demasiado suelto, esta tolerancia debe ser de 
0.018～～～～0.030 mm; máximo permitido 0.10 mm. 

 

 
 
6.6.2.7 CHEQUEO DE TOLERANCIA ENTRE PUNTAS DE ANILLOS. 
 
Es muy importante chequear la distancia entre puntas de anillos debido a que si 
quedan las puntas muy juntas podrían llegar a chocar entre ellas, lo cual significaría 
rotura de anillos y rallas en el cilindro un daño muy severo, a la vez si las puntas 
quedan demasiado separadas se produce paso de compresión al carter, es por 
estos motivos que es muy importante chequear. 
Esta tolerancia debe ser medida 45 mm. más debajo de la superficie del block, por 
lo tanto se debe instalar el anillo en el cilindro y se debe empujar con el pistón 
hasta llegar a la altura correspondiente. 
 

 
 

TOLERANCIA ENTRE PUNTAS DE ANILLOS. 
 

ANILLOS TOLERANCIA ESTÁNDAR MÁMIMA TOLERANCIA 
PRIMER ANILLO 0.25-0.40 mm. 0.65 mm. 
SEGUNDO ANILLO 0.35~0.50 mm. 0.65 mm. 
ANILLO ACEITERO 0.20~0.70 mm. 1.00 mm. 

 
 
 

POSICIÓN DE PUNTAS DE ANILLOS EN EL PISTÓN. 
 

Al instante de montar los anillos en el pistón deben tener una ubicación estratégica 
las puntas de anillos, esto con la idea de no provocar daños durante su 
funcionamiento y a la vez para impedir que se pase la compresión hacia el carter. 
 



 

 

 
 
 
6.6.2.8 CHEQUEO DE ÁRBOL DE CIGÜEÑAL. 
 
Al árbol de cigüeñal se le deben medir algunos puntos fundamentales para su buen 
funcionamiento, tales como: 

� Rectitud. 

 
Tal como se observa en la figura, la rectitud del cigüeñal debe ser medida con un 
Reloj Comparador, para realizar esta medición, el cigüeñal se debe apoyar en una 
base sólida que le permita girar. Esta medición e efectúa en cada uno de los puños 
de bancadas, no de bielas. 
Se acepta una deformación Máxima de 0.03mm, de ser mayor la deformación o 
flexión del eje debe ser reemplazado. 

 
� Deformación de Puños. 

 

 
 
Esta medición se realiza para ver si existe alguna ovalación o conicidad de los 
puños tanto de biela como de bancada, por lo tanto se deben medir todos los puños 
con un Micrómetro de Diámetro Exterior. Se acepta una deformación Máxima ya 
sea de Ovalación o Conicidad de: 

� 0.005mm,  para los puños de biela. 
� 0.004mm para puños de Bancada. 


