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RESUMEN

Informe técnico practico de la preparacion de un cabezote del motor de un Suzuki Forza 1 de
3 cilindros, que sirve de guia también para la preparacion de otros cabezotes similares, para
competiciones deportivas especializado en rally, con todos los detalles desde los procesos
mas simples, basicos, sencillos hasta los céalculos méas tecnicos y complejos para lograr
resultados apreciables en el desempefio del vehiculo modificado.

Palabras claves: cabezote, preparacién, competicion.



ABSTRACT

Practical technical report of the preparation of a engine head of a Suzuki Forza 1 of 3
cylinders, that also serves as a guide for the preparation of other similar cabezotes, for sports
competitions specialized in rally, with all the details from the simplest processes, Basic,
simple to the most technical and complex calculations to achieve appreciable results in the
performance of the modified vehicle.

Key words: Engine head, preparation, competition.
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INTRODUCCION

La preparacion y potenciacion llamado trucaje es el conjunto de modificaciones que se
realizan a una pieza o al conjunto de ellas para mejorar su funcionamiento y prestaciones, en
este caso el trucaje del cabezote de un motor G10 de la marca Suzuki destinado para
competiciones de rally. El cabezote es una de las partes del motor donde se puede trabajar y
se puede conseguir un mayor y mejor rendimiento del motor se utilizaran procesos
industriales y artesanales para obtener un resultado satisfactorio que estara expuesto dentro
del deporte automovilistico tanto a nivel profesional como amateur y sera en las rutas donde

el vehiculo demostrara las mejoras alcanzadas dentro de los diferentes sistemas trucados.



TRUCAJE DEL CABEZOTE

CABEZOTE

El Cabezote tambiéen Ilamado tapa de bloque, culata, cabeza de motor entre otros es la
parte superior del motor donde se encuentran los sistemas de entrada (alimentacion) y el
sistema de salida (escape) hay varios tipos de cabezotes siendo los méas comunes los
refrigerados por agua.

El cabezote por ser la tapa de los cilindros debe tener la capacidad para soportar las

altas temperaturas generadas por las explosiones de la combustion.

Imagen 1

El cabezote es un conjunto de partes tales como arbol de levas, valvulas, resortes de
valvulas, pifion de distribucion, cadena o banda en los casos mas sencillos y en otros méas
sofisticados disponen dispositivos para proporcionar valvulas variables, sensores de posicion
para encendido sin distribuidor, este conjunto de componentes son indispensables en un motor

de combustion interna, esta construido en varias aleaciones que pueden ser de hierro fundido,
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aluminio etc., la del cabezote en trabajo del motor G10 de Suzuki es de una aleacion ligera de
aluminio (G-ASi10Mg) la cual posee ventajas por su buena conduccion térmica y bajo peso.
Los trabajos de modificacion en este cabezote se centraran en reducir la camara de
combustion para aumentar la compresion, en la ampliacion de toberas de admision y escape
para mejorar la alimentacion y posterior escape de los residuos de la combustion generados
en el trabajo del motor, adaptacion de valvulas mas anchas para obtener un mejor llenado
volumétrico, preparacion del arbol de levas para mejorar la apertura y permanecia de las
valvulas de entrada y salida de gases para mejorar la eficiencia del sistemas que nos daran

como resultado un mejora en la potencia del motor.

CAMARA DE COMBUSTION

Es la cavidad dentro del cabezote donde se efectlia la compresion de la mezcla aire-
combustible para su posterior explosion y que a través de los deméas componentes del motor
esta energia generada sera transformada para la propulsion del vehiculo. Asi como de los

cabezotes las formas de la cAmara de combustion son diversas.

TIPOS DE CAMARAS DE COMBUSTION

La camara de combustion se clasifica por su forma, la cual adopta de acuerdo a la

configuracién del motor y la de sus componentes.

1

CAMARA EN CUSA CAMARA HEMISFERICA

Imagen 2



11

LA RELACION DE COMPRESION

Esta determinada por la variacion de volumen de la camara y el cilindro y se puede
conseguir con la siguiente formula.

Ecuacion para calcular la relacion de compresion

Relacion de compresion = volumen de camara + volumen del cilindro

Volumen de camara

La relacién de compresion en motores propulsados por gasolina va de entre 8: 1 a 12:
1 siendo esta ultima utilizada en motores de competicion para la cual es necesario utilizar una

gasolina de mayor octanaje a la comun.

ELEVACION DE COMPRESION:

La elevacion de compresion se consigue disminuyendo el volumen de la camara de
combustion para lo cual se puede rectificar el asiento del cabezote previo el estudio de
relacién de compresion para no sobrepasar el 12 a 1 por que esto causaria una desventaja
debido al autoencendido, temperaturas elevadas lo que provocara un mal funcionamiento,
perdida de prestaciones en general y un dafio definitivo en el motor.

Se debe tomar en cuenta que el mejoramiento de la relacion de compresion es uno de

pardmetros que mas influencia tiene en el rendimiento del motor.

MEDICION DE VOLUMEN

La medicion del volumen de la cAmara de combustion es el proceso donde se halla el

volumen real de la camara de combustion y este sera el punto de donde partiremos para
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calcular cuanto es lo que se debe bajar el asiento del cabezote para obtener la relacién de
compresion deseada.

Los implementos utilizados seran una probeta graduada y aceite hidraulico por su
fluidez.

El procedimiento sera el siguiente:

1. El primer paso es limpiar completamente la cAmara de combustién de
los restos de carbon y demas que puedan estar incrustados ya que esto nos puede dar
una medida erronea.

2. Ubicamos el cabezote con la base hacia arriba completamente plano se
debe tomar en cuenta que las valvulas de admision y escape se encuentren cerradas y

la bujia de encendido colocada para tener una cdmara de combustion hermética.

Imagen 3

3. Se ubica en la probeta graduada una cantidad exacta de aceite

hidraulico.
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4. Se coloca el aceite hidraulico en la camara hasta que este alcance la
parte plana del cabezote

5. Y asi podemos calcular la diferencia entre la cantidad de aceite que
estaba en la probeta y la queda después de llenar la camara de combustion siendo la
diferencia entre estas dos medidas el volumen real de la cdmara.

6. En este caso en particular el volumen del cabezote de serie del motor

G1l0esde 38 cc

CALCULO DE RECTIFICACION

El calculo de rectificacidn del cabezote es una de las variables que mas influiran en el
rendimiento del motor por lo que debemos presentarle singular atencién para no sobrepasar
los limites permisibles tanto de rectificacion como de compresion, el proceso como tal de

calculo se basa en formulas preestablecidas para ello.

RECTIFICADO DEL PLANO DEL CABEZOTE

X= C C [mm]
Rcl-1 Rc2-1

Abreviaturas Utilizadas:

C = Carrera del piston en milimetros

Rcl = Volumen de la camara de combustion

Rc2 = Avance de apertura de admision en grados

El procedimiento sera el siguiente:
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1. Obtenidos el diametro del cilindro y la carrera del piston haremos el
calculo de la cilindrada Unitaria para posteriormente obtener la cilindrada total con las
siguientes formulas:

Cilindrada Unitaria: CU = 3.1416 x D*x C
4

Abreviaturas Utilizadas:

Cu = cilindrada unitaria (cm?)

D = Diametro de cilindros (cm)

C = Carrera del piston (cm)

Cilindrada Total: CT= cu x n° de cilindros
Abreviaturas Utilizadas:
CT = cilindrada Total (cm?)

Cu = cilindrada unitaria (cm?)

1. En el motor G10 a trucar se obtienen 340.17 cm® después de un célculo
realizado con las siguientes variables didmetro 7.5 cm 'y carrera del piston 7.7 cm.

2. El valor pendiente a calcular es el volumen de la cavidad del empaque
de cabezote que se haré con las siguientes variables que son 7.5 cm de didmetro y un
espesor de empaque de 0.11 cm lo que nos da un volumen de 4.85 cc en la cavidad del
empaque.

3. El paso final para obtener el volumen real es sumar los volimenes de la
cavidad en el empaque y la camara de combustion siendo este valor en este caso de :

42.85 cc
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4. Con los dos valores anteriores ya se puede obtener el indice de
compresion del motor en su forma estandar que es de 8.93a 1

5. Una vez obtenido el indice de compresion real obtenemos el punto de
partida para saber cuanto se necesita rebajar en el cabezote para conseguir el indice de
compresion de 10.5 a 1 procedemos a realizar el calculo obteniendo el valor de

rectificacion de 1.4 mm

TRABAJOS PRACTICOS EN EL CABEZOTE

V[i( P/~
,. 7 ® e ;
A

Imagen 4

RECTIFICACION DEL PLANO DEL CABEZOTE

El procedimiento se realiza con una rectificadora de superficies planas y se hace con el

valor antes calculado y una previa verificacion de la apertura de las valvulas especialmente si
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el arbol de levas ha sido modificado para no tener un posible golpe mecanico en altas
revoluciones

En la parte interna de las cAmaras de combustion se procede a pulir la superficie de la
misma para obtener una superficie lisa tipo espejo, esto se realiza con gasolina y una lija de
agua fina, no se recomienda rectificar debido a que la camara posee una figura especifica para

que el flujo de la mezcla forme una correcta turbulencia para una mejor combustion.

Imagen 5

VALVULAS

Son las encargadas de permitir el ingreso de mescla fresca a las cdmaras de
combustion, cerrar de forma hermética en los tiempos de compresion y combustion donde se
genera la fuerza motora para posteriormente abrir el paso de los gases ya combustionados a
los ductos de escape, todo esto gracias al arbol de levas quien es el encargado de proporcionar
los tiempos de apertura y cierre en cada ciclo del motor segin su disefio. Las valvulas constan

de las siguientes partes: Vastago, punta, asiento, cara, margen y cabeza, su estructura es de
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aleaciones de hierro cementado y sodio que le dan gran resistencia a las altas temperaturas, al
desgaste y buena disipacion de temperatura.

En el caso particular del Forza a preparar se cambiaron las valvulas originales por
otras de mayor diametro las utilizadas son las del vitara esto para obtener un mejor llenado
volumétrico del cilindro y en consecuencia una mejora en la potencia ademas de tener una

mejor salida de los gases de escape.

Longuitud total
Diametro vastago

Angulo asiento

—
-

|

Diametro cabeza

Imagen 6

RESORTES DE VALVULA

Los resortes de las valvulas son los encargados de proporcionar la tension que hara
posible el sello hermético en la cAmara de combustion en el menor tiempo posible, debido a
las modificaciones de valvulas de cabeza méas ancha y con un arbol de levas de apertura y
cierre mas agresivo que al disefio original, los resortes de fabrica también deben ser
reemplazados por unos de mayor dureza para una mejor reaccion y otro aspecto relevante en
el caso de los resortes es las revoluciones de motor que por ser mas altas se necesita una

reaccion mas rapida en el cierre de las valvulas proporcionada por los resortes.
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Imagen 7

GUIAS DE VALVULAS

Las guias de valvulas son las encargadas de que las valvulas posean solo un
movimiento longitudinal para un acoplamiento perfecto de las mismas con los asientos de
valvula, ademas transfiere la temperatura de las valvulas hacia el cabezote. Al cambiar las
valvulas las guias tendran que ser las adecuadas para el diametro de la valvula y como la guia
de vélvula por lo general obstruye el ducto de admision y escape por sobresalir en este, la
modificacion en este caso es rebajar la parte que sobresale en los ductos dejando estas al ras

del cabezote esto proporcionara un mejor flujo de la mezcla hacia el piston y desde este hacia

el escape.

Diametro Interior
_ 1.0 -
l Grasar Collar
T Flange Thickness
s ‘ ‘-_ Diametra collar
; Flange Diameter

|—

Longitud - Length

Diametro exterior
0.o.

Imagen 8
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Imagen 9

MATERIALES Y CARACTERISTICAS DE GUIAS DE VALVULAS

MATERIALES

CARACTERISTICAS

Fundicion gns de estructura
perlitica.

Buena resistencia al desgaste, apto para guias sometidas a
esfuerzos normales.

Fundicion gns de estructura
perlitica con alta
concentracion de fésforo.

La distribucion reticular del fosforo en la estructura del
material, incrementa notablemente la resistencia al
desgaste, incluso en condiciones de escasa lubncacion,
gracias a su bajo coeficiente de rozamiento.

Fundicion gns de estructura
perlitica con alta
concentracion de fosforo y
Cromo.

Para la utilizacion en motores turbo sometidos a grandes
esfuerzos.

Latdn al aluminio. Este matenal presenta una buena
de

- resistencia al desgaste y buenas propiedades
Aleacion CuZnAl. deslizamiento (bap coeficiente de rozamiento). |deal para
guias sometidas a esfuerzos normales o0 medios.
Esta aleacion posee una alta capacidad de disipacion de
Aleacién CuNiS; calor y una excelente resistencia al desgaste. Las guias

fabrncadas con éste matenal son ideales para motores
sometidos a sobrecargas (vafiaciones de esfuerzos).

Tabla 1
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ADMISION Y ESCAPE

Llamados también colectores son los conductos por donde ingresa la mezcla aire -
combustible hacia el piston y por donde por donde desfogan los gases residuales de la
combustion, la velocidad que puedan desarrollar los gases en estos conductos da una mejora
en el funcionamiento del motor debido a que en la admisidn genera un mayor llenado
volumétrico con lo que se genera una mayor potencia y en los ductos de escape se necesita
que los gases residuales salgan de la forma mas rapida posible para evitar frenados, pueden
estar en el mismo lado donde contribuyen el uno con el otro proporcionando la temperatura
para gasificar la mescla para un mejor aprovechamiento de esta, existen modificaciones que

pueden ayudar en la mejora de potencia y se especifican a continuacion:

Imagen 10

CONDUCTOS DE ADMISION

Es el ducto que permite la entrada y direccionamiento de la mezcla aire-combustible
que necesita el motor, va al costado del cabezote unido a este a través de pernos e intermedio
entre estos un empaque el cual provoca hermetismo. Los materiales de fabricacidn son
diversos entre estas aleaciones de aluminio, hierro, y polimeros. Una vez Identificamos los

conductos ubicados en el cabezote por donde ingresa la mezcla aire-combustible, debemos
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tomar en cuenta que mientras mayor velocidad posea la mezcla de aire combustible mayor
volumen tendra este al interior del cilindro por consiguiente mayor seria la potencia generada
por el motor, por lo que las modificaciones van enfocadas en lograr un flujo de mezcla sin

interrupciones donde se iniciara con las modificaciones en las siguientes variables:

Imagen 11

DIAMETRO DEL COLECTOR

La modificacion en el didmetro estan sujetas al grosor de las paredes por lo general no
se puede ampliar el ducto en mas de 4 mm debido a la cercania de otros ductos tales como los
de refrigeracion, otro punto importante que se debe tomar en cuenta es la forma que debe
tener el ducto de admision el cual no debe ser ni completamente cilindrico ni conico ya que se
debe tomar en cuenta que a menor diametro menor también es su flujo pero su velocidad es
alta por lo que en regimenes de medias revoluciones su respuesta y rendimiento es bueno pero
decayendo en altas revoluciones por falta de flujo y en el caso de un diametro mayor sucede
lo contrario por lo que es mejor hacer el primero el estudio de qué régimen va ser en el que
mas va a trabajar el motor y dandole un disefio de varios conos como se muestra en la

siguiente imagen .
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Imagen 12

El esquema tiene un conducto ideal de admision que proporciona zona de cénica de
entrada para aumentar la velocidad de la mezcla y la zona cénica cerca de la valvula que
proporciona almacenamiento instantaneo mientras la valvula esta cerrada.

La modificacion que se realiza al maltiple de admisién en el caso del forza 1 se la
realiza desde el didmetro de la valvula de admision la cual es de mayor diametro que la
original siendo esta del vitara y se continua por los ductos los cuales en las partes externas
donde se unen el multiple con el cabezote se ampliaron a 32 milimetros de diametro dejando

la forma conica respetiva que beneficia en el llenado volumeétrico del cilindro.

PROCEDIMIENTO:

El desarrollo de los trabajos en los ductos de admisién y en los ductos del cabezote
requiere de una herramienta especializada como una herramienta rotativa con piedras

abrasivas y lijas de diferentes grosores para acabados lo mas lisos posibles.
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1. El primer paso es delimitar el area a retirar después de hacer las
medidas necesarias para estar seguros de la mejor forma del conducto debemos tomar

en cuenta que las modificaciones deben ser iguales en todos los ductos
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Imagen 13

2. El punto de partida es el diametro original al cual vamos a ir retirando
material en la porcion externa para despues ir ingresando lentamente sin excederse en
la fuerza que se aplica durante el desbaste para no generar superficies desiguales

3. Una vez llegado a la forma deseada del ducto se procede a la primera
etapa de pulir a las superficies con una piedra de grano grueso para posteriormente
hacerlo con una de grano fino

4. La etapa de afinacion del terminado se realiza de forma manual con
lijas de grano medio tales como 150/180 esta afinacion se realiza con las lijas y
gasolina,

5. La etapa de terminado se realizara de la misma forma que la anterior
pero con lijas de grano mas fino tales como 320/360 para proporcionar un acabado

tipo espejo.
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Imagen 14 Imagen 15 Imagen 16

Imagen 17

ALIMENTACION

El carburador es el dispositivo que permite dosificar el ingreso de aire-combustible
que ingresa al motor, del diametro de su Venturi y la capacidad de inyeccion de combustible
dependera el llenado volumétrico de los pistones lo que proporcionara la potencia maxima del
motor. En el extremo del multiple de admision nos encontramos con el carburador este forma
parte de este conjunto de partes, piezas y sistemas cada una con un papel particular que
influye en el funcionamiento del motor, la modificacion de cada una de las partes debe
corresponder con las demas ya que el resultado dependera del funcionamiento conjunto,
después de las modificaciones en los ductos de admision tanto en el maltiple como en el

cabezote se llega a la eleccion del carburador para lo cual debemos tomar en cuenta:
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1. El desempefio con el carburador de fabrica, este proporcionara un buen punto
de partida.

2. El tamafio del carburador o carburadores van de acuerdo al cilindraje del
motor.

3. La calibracion del carburador es Unica para cada motor.

Después de ver las opciones existentes en el mercado se encuentra como el mas

factible el carburador Webber de 38 mm de doble cuerpo de aceleracion simultanea

para la afinacion del carburador se hace lo siguiente:

Imagen 18

. Se desarma el carburador para limpiar todas sus partes y piezas, se utiliza
limpiadores especializados de carburador

. Se procede a una revision visual de los elementos para descartar posibles
fisuras, deformaciones o ralladuras tanto en los elementos metalicos como de caucho y demas

. Con aire comprimido y el limpiador de carburadores se revisa que no existan

obstrucciones en los diferentes ductos del carburador.
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o Una vez armado el primer paso es regular el nivel de la cuba para garantizar
que no falte combustible o por lo contrario sobrepase el nivel y produzca un ahogo.

o Ya montado el carburador se harén los ajustes respectivos tales como ralenti y
carburacion

o Con el motor apagado se verifica si el accionar del pedal de aceleracion es
correcto, si abre en su totalidad la aleta del carburador y al soltarlo también regresa a su

posicion de cierre.

CONDUCTO DE ESCAPE

En los conductos de escape son los que permiten y direccionan la salida de los gases
que quedan como resultado de la combustion en su mayoria son construidos de hierro fundido
y su principal caracteristica es la de soportar grandes temperaturas, en vehiculos comerciales
el maltiple de escape puede contener el catalizador que es el sistema encargado de la
oxidacion y demas procesos para evitar que dichos gases tengan un efecto muy contaminante
al ambiente. La industria automotriz ha hecho grandes esfuerzos para reducir estos gases
contaminantes pero todos estos intentos por reducir la contaminacién generan en el motor
cierta restriccion de la salida de gases lo cual provoca una reduccion de potencia, en el caso
de los vehiculos destinados para el deporte automotor lo que se busca es hacer de estos

conductos lo menos restrictivos posibles para lo cual se puede hacer lo siguiente:

1. Construccion de un conducto independiente para cada cilindro (Header)
2. Suprimir catalizadores y Silenciadores
3. Hacer del conducto de escape de un diametro mayor.

El trabajo a realizar es redisefiar el multiple de escape y en el caso del Suzuki forza se
realizara un header de aproximadamente un metro de largo para cada salida del piston. La

salida de los gases inicia en el cabezote por lo que la primera etapa se realizara en el cabezote



27

donde se desbastara en forma conica partiendo de las valvulas de escape hacia la junta con el
maultiple los pasos son los siguientes:

1. Disefio partiendo de los ductos originales donde se ampliaran sin
comprometer el espesor de las paredes de los ductos se recomienda no desbastar méas
de 4 mm, en el disefio del forza se le dara una forma cénica partiendo desde el codo
del cabezote hacia la junta con el multiple de escape donde se redimensionara la forma

rectangular

34

),

]
o o
i
7 /’i}ﬂ/////////ﬁ/m /M
Imagen 19
2. Ya con el disefio procedemos a empezar a desbastar desde la parte

externa hacia el interior con las piedras de desbaste procurando dejar la superficie lo

mas recta posible manteniendo siempre la forma cénica que se busca.

34

O

"‘\%\\k‘%

26

o
o

A

7 )



Imagen 20

Imagen 22

Imagen 23

3. Después del desbaste procedemos a la afinacion de los conductos
primero con lijas de un grano de 150 a 180 aplicando gasolina mientras se lija para
obtener un mejor acabado

4. Por ultimo procedemos con una lijas 320 a 360 la afinacion de las

paredes del ducto para obtener una superficie tipo espejo

28
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Imagen 24

Para el multiple de escape se realiza una plantilla que coincida con los ductos ya
modificados del cabezote para de ahi partir con la construccion del header el cual parte de
una plancha completamente plana con los orificios exactamente igual a las salidas de escape
en el cabezote, un ducto de escape ideal es un tubo recto sin recodos que limiten la salida de
los gases, en la practica esto es imposible por lo que debemos tener en cuenta varios aspectos
para ser un ducto lo menos restrictivo posible de esta plancha saldran los tubos individuales
para cada cilindro los cuales deben tener una longitud igual por cada cilindro una limitante es
el espacio por donde deben ir los tubos por lo que se debera adaptar el disefio al espacio

disponible.

PROCEDIMIENTO DE CONSTRUCCION:

1. Después de construida la lamina de metal que debe tener la forma exacta a la
de la salida de escape en el cabezote tendremos la placa de soporte para los tubos primarios

2. Con una varilla delgada que sea un poco maleable y con la longitud de 1.5
metros damos las curvaturas lo menos restrictivas posibles de cada uno de los tres tubos.

3. Ya una vez obtenidas las plantillas de los tubos procedemos a dar forma a los

tubos y soldarlos en la placa que se unira al cabezote
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4, En el otro extremo se le hard una union entre los tres tubos donde estara una

pequefia camara para la expansion y a su vez sera el acople para el tubo de escape.

Imagen 25

Imagen 26

SELECCION DEL EJE DE LEVAS

El eje de levas generalmente se encuentra en el cabezote pero hay modelos donde se
encuentra fuera de este, es el elemento mas influyente en el llenado volumétrico y por ende de
su rendimiento, ya que este elemento es el encargado de controlar tanto el tiempo como la
distancia de la apertura y cierre de las valvulas, por lo que para un motor que va a ser usado
en competicion se utiliza un eje de levas o arbol de levas modificado para obtener una mayor
elevacion y un mayor tiempo en la apertura y cierre de valvulas dando como resultado un

mayor y mejor ingreso de mezcla que a su vez dara un mejor llenado volumétrico y una mejor
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y mas rapida salida de gases ya combustionados que conjuntamente produciran una mayor
potencia.

Para un correcto funcionamiento del motor antes de ubicar el eje de levas modificado
se debe hacer un analisis de la distribucion ya que los momentos de apertura y cierre de las
valvulas deben estar muy bien sincronizados con la posicion del piston en el cilindro para cual
sera necesario utilizar un diagrama de distribucion que nos permite saber los momentos de
apertura y cierre expresados en grados de la admision y el escape, otro condicionante en esta
eleccion es el tipo de preparacion al que va dirigido el motor ya que una duracion menor
ayuda a tener un torque mayor en revoluciones bajas mientras una mayor duracion produce un
torque mayor en revoluciones altas por lo que esta variante debe ser tomada muy en cuenta
dado que en el régimen de giro que va a trabajar el motor no debe tener bajas de potencia.

Un ejemplo claro es un arbol de competencias que posee un angulo de accion de 304
grados en admision y de 290 grados en escape el cual posee un rango de trabajo efectivo
desde las 2900 revoluciones hasta las 7600 revoluciones en otro caso que tomaremos para
comparar, donde el angulo de admision es de 320 grados Yy el angulo de escape es de 308
grados su rango de trabajo efectivo inicia en las 6000 revoluciones hasta las 9000
revoluciones asi podemos observar que el régimen efectivo de trabajo depende del angulo del
arbol de levas lo que nos indica que al ser efectivo en altas revoluciones puede tener un
rendimiento no optimo en bajas revoluciones lo que suele provocar cierta inestabilidad en
ralenti, se puede compensar el bajo rendimiento en bajas revoluciones aumentando la relacion
de compresion para suplir el bajo torque ocasionado por el &rbol de levas preparado.

En el trucaje del arbol de levas hay dos técnicas la primera es al afiadir material a la
leva y la segunda es hacer lo contrario es decir retirar material de la parte posterior de la leva
o circulo base obteniendo asi una mayor apertura de las valvulas obteniendo los beneficios ya

antes indicados.
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En el motor del G10 se utilizara un arbol de levas 310/ 0.287” que indica sus grados
de apertura y su alzada la cual por ser un sistema de distribucion SOHC los grados de son los
mismos en admision y escape, el arbol de levas original es de 230/ 0.216” vemos asi la

diferencia entre los dos arboles de levas lo que dara un rendimiento muy superior.

Imagen 27

MONTAJE DEL CABEZOTE

La fase final de es el montaje del cabezote la cual debe garantizar un completo
hermetismo para evitar comunicacion entre cilindros y fuga de compresion hacia el exterior y
para ello se debe seguir un procedimiento l6gico y en una secuencia especifica para asegurar
su correcto montaje y buen funcionamiento.

Los pasos a seguir seran los siguientes:

1. Comprobaremos la total limpieza en el block para lo cual se puede utilizar una

espatula pada retirar restos de empaque y un cepillo para pulir la parte final para conseguir

una superficie completamente plana, al igual que la ya obtenida al rectificar el cabezote
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2. Verificar el empaque del cabezote para que cumpla con los orificios de

lubricacion, refrigeracion, su espesor Yy calidad.

Imagen 28

3. Observar la marca que posee el empaque del cabezote la cual debe ir hacia
arriba, ya identificada la posicion del empaque rociamos pegamento para empaques para

evitar la corrosion de la junta

Imagen 29
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4. Una vez montado el cabezote se seguird una secuencia de ajuste de los pernos,

primero hasta que lleguen a un apriete minimo

Imagen 30

5. Con la misma secuencia y la ayuda de un torcémetro se ajustara a un 30% de la
presion final de ajuste para a continuacion hacerlo al torque especificado por el fabricante en
el caso en particular del motor G10 es de 54 Ibs

6. El paso final es dar el ajuste final es decir las 54 Ibs con la ayuda del

torcometro con la misma secuencia dicha previamente.



CONCLUSIONES

El elemento del motor donde se hacen las modificaciones que mas influiran en el
mejoramiento del motor es el cabezote.

Se demostrd que el eje de levas es el elemento que influye mayoritariamente en el
comportamiento y el rendimiento del motor.

Se determino que la calibracién del juego de vélvulas es un pardmetro que influye
considerablemente sobre el rendimiento del motor al cambiar radicalmente los &ngulos del

diagrama de distribucién.
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