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La mancha de aceite que se acumula bajo el motor de un camidn de carga, el anticongelante
que falta en el radiador o las burbujas que aparecen en el vaso de expansidn suelen apuntar al
mismo punto en el taller: una estanqueidad que ya no cumple su funcién. Los motores de
camidén y de autobUs recorren cientos de miles de kildbmetros sometidos a ciclos térmicos,
vibraciones y presiones de combustion elevadas; en esas condiciones las juntas no envejecen
de una en una, sino como conjunto. Esta guia explica, desde la 6ptica del técnico de servicio, qué
es el juego de juntas del motor, con qué sintomas se manifiesta, cudl es el orden de diagndstico
correcto, qué disciplina exige el montaje y qué hdbitos de mantenimiento alargan su vida atil.

Este documento ha sido elaborado por el equipo técnico de VADEN tomando como base la
prdctica de servicio de motores de camion de carga y la documentacion de fabricantes OE. Los
valores aqui indicados tienen cardcter de referencia general; para datos exactos como el par de
apriete, las etapas angulares, la tolerancia de planitud de las superficies o la clase de espesor
de la junta, prevalece el manual de servicio OE vigente correspondiente al cédigo de motor del
vehiculo. Ultima actualizacion: julio de 2026.

éQueé es el Juego de Juntas del Motor? Funcion y principio de
funcionamiento

El Juego de Juntas del Motor es el conjunto de juntas, retenes, juntas téricas y arandelas de
estanqueidad que garantizan la hermeticidad de las superficies desmontables del motor de
un camion de carga —culata, carter, tapa de balancines, colectores de admision y escape,
bomba de agua, enfriador de aceite y caja de distribucion—, agrupado bajo un Gnico nimero
de referencia; en los motores diésel pesados trabaja de forma habitual bajo presiones de
compresion de 25-35 bar y presiones pico de combustion de 160-230 bar.

El Juego de Juntas del Motor recibe varios nombres en el taller y en los catdlogos: kit de juntas
de motor, juego de juntas superior, juego de juntas inferior, juego completo de juntas y, en las
versiones que incluyen también los retenes, juego integral de juntas para reparacion de motor.
Todos son niveles de cobertura distintos de la misma familia de producto; con independencia
del nombre con el que se busque, el criterio de seleccidn es el mismo: el cédigo de motor y el
numero de referencia OE.

El principio de funcionamiento se basa menos en resistir la presién que en rellenar el microhueco
existente entre las superficies. Ninguna superficie mecanizada es perfectamente plang; la
ondulacién y la rugosidad del orden de micras se cierran cuando el material de la junta fluye
bajo la precarga de los tornillos. La junta de culata realiza este trabajo de forma simulténea para
tres fluidos distintos: contiene el gas de la cdmara de combustién frente a la presién de
encendido, conduce el liquido refrigerante entre las galerias y cierra los conductos de aceite
hacia el exterior. Estas tres funciones se desarrollan en el mismo plano, separadas entre si por
apenas unos milimetros.

En los motores diésel pesados la junta de culata es mayoritariamente de estructura multicapa
de acero (MLS): sobre finas IGminas de acero inoxidable se aplica un recubrimiento elastomero
y, alrededor de la cdmara de combustion, se dispone un anillo de acero independiente o un

cordén en relieve (bead). Con el motor en marcha la culata se levanta y se asienta en el orden
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de micras a causa del calentamiento; la capacidad eldstica de la junta MLS acompania ese
movimiento y mantiene la estanqueidad. Por eso el rendimiento de la junta de culata viene
determinado, mds que por la propia junta, por la planitud de la superficie, la rugosidad
superficial y la exactitud de la precarga de los tornillos.

Alcances del juego: superior, inferior y completo

El juego superior incluye normalmente la junta de culata, la junta de la tapa de balancines, las
juntas de los colectores, los retenes de inyector y de camisa y las juntas téricas de la zona de la
culata; se emplea en los trabajos que requieren desmontar la culata. El juego inferior contiene la
junta o el perfil de estanqueidad del carter, los retenes delantero y trasero del ciguefal y las
juntas de la bomba de aceite y de la caja de distribucion. El juego completo relne ambos y es el
elegido cuando el motor se abre por entero. Como la asignacion de cada pieza a un juego u otro
varia segln el fabricante, la lista de contenido debe comprobarse siempre antes de pedir.

Materiales de las juntas y retenes

Dentro del juego conviven grupos de materiales muy distintos. En la junta de culatag, lGminas de
acero inoxidable y recubrimiento elastdmero; en el carter y la caja de distribucion, juntas de
perfil a base de silicona o fluorocarbono; en los colectores, juntas de Idmina de grafito o con
refuerzo metdlico; y en los extremos del cigtiefal y del arbol de levas, retenes radiales de labio.
Para los retenes radiales el sector toma como referencia la familia de normas DIN 3760 [ 1SO
6194, mientras que en las juntas planas estaticas es habitual la clasificaciéon de materiales DIN
28091; para las medidas y tolerancias de las juntas téricas se emplea la familia ISO 3601. La
clase de resistencia de los tornillos de culata estd definida en el marco de ISO 898-1. Estas
normas solo describen la familia de producto; qué material y qué clase se utilizan en un motor
concreto debe verificarse en el catdlogo OE correspondiente.

Relacion entre la clase de espesor y el saliente del piston

En una parte de los motores diésel pesados la junta de culata no se ofrece en un espesor Unico,
sino dividida en clases de espesor. La clase correcta se determina midiendo con comparador el
saliente de la cara superior del pistéon respecto al plano del bloque (piston protrusion); los
orificios, muescas o marcas de cddigo de la junta indican esa clase. Como elegir una clase
equivocada altera directamente la relacion de compresion y la holgura entre valvula y pistén, en
los motores que entran a trabajos de camisa o piston esta medicidon no debe omitirse.

Componentes tipicos incluidos en el juego
¢ Juntade culata: de estructura multicapa de acero o compuesta, puede tener clase de
espesor.

e Junta de la tapa de balancines (tapa de valvulas): perfil elastdmero, de un solo uso en la
mayoria de aplicaciones.

¢ Juntas de colector: clases de material distintas en el lado de admision y en el de escape.

* Junta o perfil de estanqueidad del carter: en algunos motores la sustituye un producto
sellador liquido.

* Retenes delantero y trasero del cigliefial: retén radial de labio, se monta con casquillo guia.
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* Retenes de cuerpo de inyector y arandelas de cobre: son de un solo uso en el lado de la
cdmara de combustion.

* Juntas de bomba de agua, enfriador de aceite y termostato: estanqueidad del circuito de

refrigeracion.

e Juego de juntas toricas: toricas del faldon de camisa, estanqueidad de galerias de aceite y

conductos de refrigeracion.

* Juntas de la caja de distribucion y de la bomba de aceite: forman parte del juego inferior.

Tipos de alcance del Juego de Juntas del Motor y campos de aplicacion tipicos (referencia general; el contenido
varia segun el fabricante)

Tipo de juego

Juego de
juntas
superior

Juego de
juntas inferior

Juego
completo
(integral)

Junta de
culata
individual

Subjuego de
retenesy
toéricas

Contenido tipico

Junta de culata, tapa de balancines,
colectores, retenes de inyector, toricas
de culata

Junta o perfil de carter, retenes
delantero y trasero de ciguenal, juntas
de bomba de aceite y caja de
distribucion

Todo el juego superior e inferior,
retenes incluidos

Unicamente la junta de culata

Retenes de ciglenal, toricas de
camisa, estanqueidad de galerias

En qué trabajo se usa

Desmontaje de culata,
trabajo de valvulas,
reparacién de inyectores

Desmontaje del carter, fuga
por retén de ciguenal,
trabajo de bomba de aceite

Reparacioén integral del
motor, trabajo de camisas y
pistones

Solo sustitucion de la junta
de culata

Reparacién puntual de una
fuga localizada

Nota de servicio

No se monta sin
medir la superficie
de la culata

Los retenes se
montan con
casquillo guia

Puede requerir
medir la clase de
espesor

Los tornillos se
evaldan aparte

Se comprueba el
desgaste de
superficies y ejes

El Juego de Juntas del Motor varia incluso dentro de la misma familia de motor segun el nivel de
equipamiento, la generacién de emisiones (Euro 5 / Euro 6) y el afo de fabricacion: el tipo de
camisa, el patrén de tornillos de culata y la geometria de los conductos de refrigeracion
modifican la forma de la junta. No elija el juego solo por el ‘'modelo de vehiculo”; verifiquelo con
el codigo de motor, el aio de fabricacion y, si es posible, con el nUmero OE grabado en la junta
antigua o en la culata. Compruebe ademas la lista de contenido antes de pedir: en algunos
motores la junta del carter o el retén del ciguefial no forman parte del paquete estandar.

éComo se detecta un fallo del Juego de Juntas del Motor?

Los fallos del Juego de Juntas del Motor evolucionan en tres direcciones principales: fuga hacia
el exterior, mezcla de fluidos entre si y paso del gas de combustidn a un circuito donde no

deberia estar. La primera se aprecia a simple vistqg, la segunda se lee en el estado del aceite y
del refrigerante, y la tercera se confirma con pruebas de presion y de gases. La siguiente tabla
relaciona los sintomas de taller con sus posibles causas y con el método de verificacion.

Sintomas de fallo del Juego de Juntas del Motor, posibles causas y métodos de verificacion (referencia de taller)
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Sintoma

Burbujas constantes en el vaso
de expansion, descenso de
nivel, aumento de presion

Emulsién de color pardo
cremoso en la varilla, espuma
bajo la tapa

Humo blanco por el escape,
que reaparece tras enfriarse el
motor

Exceso de gases por la
ventilaciéon del carter, presion
en el tapdn de llenado de aceite

Acumulacién de aceite bajo el
motor, humedad en la zona
trasera

Marcas de hollin en la zona del
colector, silbido con el motor
caliente

Sudoracién de aceite alrededor
de la tapa de balancines,
suciedad acumulada sobre el
motor

Pérdida de potencia en un solo
cilindro, valor de compresion
bajo

Posible causa

La junta de culata deja pasar
gas desde la cdmara de
combustién al conducto de
refrigeracion

Mezcla de agua y aceite; fuga
en la junta de culata o en la del
enfriador de aceite

Paso de refrigerante a la
cdmara de combustion

Aumento del blowby; fuga de la
junta de culata o desgaste de
segmentos y camisas

Fuga por el retén trasero del
ciguenal, la junta del carter o la
de la caja de distribucion

Junta del colector de escape
mal asentada o agrietada;
aflojamiento de tornillos

Junta de la tapa endurecida,
par de apriete perdido o
superficie deformada

La junta de culata deja pasar
entre dos cilindros contiguos

Comprobacién [ verificacion

Prueba de gases de combustién (CO2)
en el circuito de refrigeracion; prueba de
presion del circuito y seguimiento de la
caida

Andlisis de aceite, prueba de presidn
independiente del enfriador de aceite,
inspeccion de marcas al desmontar la
culata

Prueba de presion del circuito en frio y
espera nocturna; inspeccion del
alojamiento de inyector o bujia

Medicidn de la presion del carter, prueba
de estanqueidad por cilindro (leak-
down)

Limpiar la zona y seguir el rastro con
tinte UV o talco; comprobar el orificio de
drenaje de la campana del volante

Direcciéon del rastro de hollin con el
motor frio; comprobacion del par de los
tornillos

Desmontaje de la tapa, comprobacion
de la deformacién permanente y la
dureza de la junta

Prueba de compresién; se busca una
caida simulténea en cilindros contiguos
y se confirma con leak-down

¢Fuga, mezcla o paso de gases?

Esta distincion determina el orden del diagndstico. La fuga al exterior es visible y suele proceder
del carter, de la tapa o de un retén; es peligrosa, pero no dana de inmediato el interior del motor.
La mezcla de fluidos (agua y aceite) es mds grave: el aceite pierde capacidad lubricante,
aparece el riesgo de darfo en los cojinetes y seguir haciendo funcionar el motor agrava el
problema. El paso de gases de combustion al circuito de refrigeracion es el caso mas
destructivo; al presurizarse el circuito se encadenan el rebose, el bloqueo por aire y el
sobrecalentamiento repentino. El error mds frecuente en el taller es confundir este tercer caso
con una averia del termostato o del radiador e intervenir sobre el circuito.

Verificacion mediante pruebas de presion

El diagndstico se apoya en dos pruebas centrales. La prueba de presion del circuito de
refrigeracion mantiene el sistema en torno a su presion de trabajo y vigila la caida; si esta se
produce con el motor parado, se busca el punto de fuga. La prueba de estanqueidad de cilindro
(leak-down) introduce aire comprimido controlado en el cilindro y escucha por dénde sale: si
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salen burbujas por el vaso de expansién, apunta a la junta de culata hacia el conducto de
refrigeracion; si sale por la boca de llenado de aceite, apunta a los segmentos o a la camisa.
Realizadas juntas, estas dos pruebas permiten distinguir la mayoria de los fallos de origen en
juntas sin desmontar la culata.

Verificacion quimica y visual

Los liquidos reactivos que cambian de color al detectar gases de combustion en el refrigerante
ofrecen una verificacién rapida y apta para condiciones de taller. En el lado del aceite, el color y
la consistencia de la emulsidn orientan; sin embargo, en vehiculos que hacen trayectos cortos la
condensacién formada bajo la tapa puede dar un aspecto similar, asi que no debe tomarse
como prueba unica. En las fugas externas, limpiar la zona y seguirla con tinte fluorescente es la
forma mas practica de separar varias fuentes candidatas dentro del vano motor.

Lecturas adicionales

Para una vision técnica en lenguaje sencillo de este tema, consulte el articulo de referencia en
Wikipedia. Confirme siempre las cifras y los procedimientos concretos con los datos de servicio
del fabricante del vehiculo.

éComo se sustituye el Juego de Juntas del Motor? Paso a paso

La sustitucién del Juego de Juntas del Motor es un trabajo que descansa mds en la preparacion
de las superficies y en la disciplina de apriete que en la junta misma. Los pasos siguientes
resumen la secuencia general habitual en motores de camidén de carga; el procedimiento
especifico del codigo de motor, el nUmero de etapas y los valores angulares deben tomarse del
manual de servicio.

Antes de comenzar un trabajo de juntas de motor es imprescindible el equipo de proteccion
individual: gafas resistentes a impactos, guantes resistentes a productos quimicos, ropa de
trabajo y, si procede, proteccidn respiratoria. Desmontar la culata o el carter con el motor
caliente supone riesgo de quemadura y de deformacion; espere a que el motor y la linea de
escape se enfrien. El circuito de refrigeracion presurizado no debe abrirse en caliente. El
anticongelante y el aceite usado son nocivos para el medio ambiente y para la piel, y deben
recogerse en recipientes adecuados. En vehiculos con cabina abatible, el bloqueo de seguridad
de la cabina debe estar siempre activado y el equipo de elevacién debe usarse conforme a su
capacidad.

o Asegure el vehiculo: Pare el motor, accione el freno de mano, calce las ruedas y
desconecte el seccionador de bateria o el borne negativo. En vehiculos con cabina
abatible, fije la cabina con el bloqueo de seguridad y delimite la zona de trabajo.

e Vacie los fluidos: Recoja el refrigerante y, cuando proceda, el aceite del motor en
recipientes limpios. Decida segun su estado si el anticongelante se va a reutilizar; si
contiene aceite u hollin, debe renovarse.


https://es.wikipedia.org/wiki/Culata_(motor)
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Desmonte documentando: Etiquete cables, conductos y elementos de unidny, si es
posible, haga fotografias durante el desmontaje. En los motores industriales pesados hay
numerosos sensores, tuberias de inyector y abrazaderas sobre la culata; es aqui donde
mds confusiones surgen en el montaje.

Afloje los tornillos en el orden correcto: Afloje los tornillos de culata de fuera hacia dentro,
en el orden indicado por el fabricante y de forma escalonada. Aflojar del todo desde un
solo punto provoca la deformacidén de la culata.

Levante la culata en paralelo: Retire la culata en vertical con el Gtil de elevacién
adecuado, sin desplazarla lateralmente. En motores con camisas, utilice el Gtil de
retencién de camisas para que estas no se muevan al levantar la culata; una camisa que
se mueve dafia las téricas de su faldon.

Limpie las superficies: Retire los restos de la junta antigua de las superficies del bloque y
de la culata con métodos que no rayen el material. No use rasquetas de acero ni discos
abrasivos sobre superficies de aluminio; una cavidad del orden de micras arruina de
forma permanente el asiento de la junta MLS. Vacie por completo el aceite y el agua de
los orificios de los tornillos; de lo contrario se produce un bloqueo hidraulico durante el
apriete y el bloque puede agrietarse.

Mida las superficies: Compruebe la planitud del bloque y de la culata con regla y galgas
y, si es necesario, la rugosidad superficial con un rugosimetro. Si estd fuera de tolerancia,
la culata debe rectificarse o renovarse. Mida con comparador el saliente de camisas y
pistones para determinar la clase de espesor de junta correcta.

Verifique el juego nuevo: Compare el contenido del juego colocéndolo junto a las piezas
antiguas: el patron de orificios, el anillo de la cdmara de combustion, la marca de espesor,
los didmetros de los retenes y las medidas de las téricas deben coincidir. Si falta alguna
pieza o hay alguna diferente, aclérelo antes de iniciar el montaje.

Coloque la junta seca y en la orientacion correcta: Salvo indicacion en contra, no aplique
aceite, grasa ni pasta selladora a la junta de culata. Respete la marca de cara superior de
la junta y los pasadores guia. En los puntos donde se emplee sellador liquido, aplique el
producto descrito por el fabricante, en el espesor indicado y dentro de su tiempo abierto.

Evalie los tornillos: En la mayoria de los motores industriales pesados los tornillos de
culata son del tipo apretado hasta el limite eldstico (par-angulo) y de un solo uso. Si se
van a reutilizar, deben comprobarse su longitud y su rosca, sin superar los limites
autorizados por el fabricante. La indicaciéon de lubricacion también es especifica del
fabricante; engrasar un tornillo que debe apretarse en seco altera la precarga real.

Apriete por etapas y con dngulo: Apriete la culata desde el centro hacia fuera, en el orden
y las etapas que indique el fabricante. En una aplicacion pesada tipica se empieza con los
pares de preapriete y se aplican después una o dos etapas angulares. Utilice el
goniémetro con la referencia correcta; estimar el dngulo “a sensaciéon” no es un método
admisible.
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@ Monte los componentes auxiliares: Apriete las juntas de colectores, tapa de balancines,
enfriador de aceite y bomba de agua con sus respectivos valores de par. El reglaje de
valvulas, las arandelas de cobre de los inyectores y las conexiones de la linea de
combustible se renuevan segln procedimiento.

@ Llene, purgue y pruebe: Liene y purgue el circuito de refrigeracién segun procedimiento y
monte el aceite y el filtro correctos. Arranque el motor y compruebe la estanqueidad a
ralenti y a régimen medio, borre los cddigos de averia y vuelva a leerlos tras la prueba de
conduccién. También debe hacerse una comprobacién en frio tras el ciclo térmico;
algunas fugas solo aparecen después de calentar y enfriar.

éCudles son los errores mas frecuentes al cambiar el Juego de
Juntas del Motor?

En los trabajos con el Juego de Juntas del Motor, la mayor parte de los fallos repetidos no
proviene de la pieza sino de la aplicacion. La situacion mds habitual en el taller es que la junta
vuelva a perder a los pocos meses, y detrds casi siempre aparece una superficie sin medir o una
etapa angular omitida.

Montar una junta nueva sin medir la superficie de la culata es el atajo mds caro del oficio. Una
culata deformada por los ciclos de calentamiento y enfriamiento aplasta localmente la junta
nueva en las primeras semanas y empieza a perder por el mismo punto. Un montaje realizado
sin comprobar planitud y rugosidad equivale a abrir el motor por segunda vez en poco tiempo.
Aplicar pasta selladora o aceite a la junta de culata es un error salvo indicacion expresa en
contra. El recubrimiento elastdmero de las juntas MLS proporciona por si mismo la estanqueidad;
la capa de pasta afadida no soporta la precarga, fluye al calentarse y deja un camino de fuga
entre la junta y la superficie. Ademas, la pasta o el liquido que entra en los orificios de los tornillos
puede generar presion hidrdulica durante el apriete y provocar una grieta en el bloque.

* No vaciar los orificios de los tornillos: El aceite y el agua que quedan en el orificio crean un
bloqueo hidrdulico durante el apriete; la precarga resulta incorrecta y el bloque puede
danarse.

* Reutilizar un tornillo de un solo uso: El tornillo apretado hasta el limite elastico se ha alargado;
en el segundo apriete no se alcanza la precarga prevista.

* Omitir el orden de apriete y las etapas angulares: La culata no se carga de forma uniforme y
la junta se aplasta localmente o no queda suficientemente comprimida.

* Elegir una clase de espesor equivocada: Una junta seleccionada sin medir el saliente del
piston altera la relacion de compresion y la holgura de valvulas.

* Limpiar la superficie con disco abrasivo: Sobre todo en culatas de aluminio, abre
microcavidades; la junta ya no vuelve a asentar por completo.

* No comprobar el saliente de las camisas ni las téricas del faldon: Es una causa frecuente de
mezcla de agua y aceite en motores de camisa himeda.

* Montar el retén de cigliefial sin casquillo guia: El labio se dobla o el muelle anular se sale de
su alojamiento; el retén pierde ya en los primeros dias.
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* No eliminar la causa raiz de la averia: Un cambio de juntas hecho sin tocar el
sobrecalentamiento, el radiador obstruido o el termostato defectuoso tiene vida corta.

* Montaje sucio: La areng, el hollin o las fibras de trapo que quedan en la superficie abren

puntualmente la linea de estanqueidad.

* Cambiar solo la junta que pierde: Las juntas contiguas con el mismo historial térmico

también estdn fatigadas; renovarlas con el motor abierto reduce el coste total.

Valores técnicos y puntos de control del Juego de Juntas del

Motor

Los valores relativos al Juego de Juntas del Motor no pueden considerarse al margen del propio
motor. Los rangos siguientes son referencias generales frecuentes en motores diésel de camién

de carga; la familia de motor, el tipo de camisa y el ano de fabricacidon modifican estos rangos.

Para datos exactos prevalece el manual de servicio vigente del fabricante del vehiculo

especifico para el cédigo de motor.

Valores técnicos del Juego de Juntas del Motor (referencia general; unidades bar, °C, mmy um)

Pardmetro

Presidn de compresion por
cilindro (diésel pesado)

Presién pico de combustién

Presién de trabajo del
circuito de refrigeracion

Presién del aceite del motor
(ralenti [ régimen de
trabajo)

Temperatura de trabajo del
aceite | del refrigerante

Planitud de las superficies
del bloque y de la culata

Rugosidad superficial para
junta MLS

Clases de espesor de la
junta de culata

Saliente de camisa
(motores de camisa
humeda)

Presiéon del carter
(indicador de blowby)

Rango tipico (referencia general)

25-35 bar (360-510 psi)

160-230 bar (2.300-3.300 psi)

0,8-15 bar (12-22 psi)

Aproximadamente 1-2 bar a
ralentiy 3-5 bar en régimen de
trabajo

Aceite 90-110 °C, agua 80-95 °C

Por lo general dentro de limites de
0,05-0,10 mm

Banda aproximada de Ra 0,4-1,6
pm

Escalones aproximadamente
entre 1,0y 1,8 mm

Por lo general banda de 0,02-0,15
mm

Entre ligeramente negativa y unos
pocos mbar

Nota

La diferencia entre cilindros debe ser
limitada; el limite de aceptacién es
especifico de cada motor

Esta es la carga real que soporta la junta
de culata

El valor de presién del tapdn es la
referencia de la prueba del circuito

Una presion baja indica un problema de
lubricacidn, no de juntas

La superacion continuada acelera el
envejecimiento de las juntas
elastoméricas

Se mide con galgas; si se supera,
rectificado o renovaciéon

No se desea una superficie muy rugosa ni
tampoco pulida como un espejo

Se elige midiendo el saliente de piston o
camisa

Se mide con comparador; la diferencia
entre cilindros es limitada

Una presién positiva marcada indica fuga
o desgaste de segmentos
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Bandas de par tipicas en el montaje del Juego de Juntas del Motor (referencia general, Nm; el valor exacto se
toma del manual de servicio)

Banda de par tipica (referencia

Punto de unién Nota de aplicacién

general)

Tornillo de culata (etapas de Escalonado, habitualmente en la A continuacioén se aplican una o dos

preapriete) banda de 40-120 Nm etapas angulares

Tornillo de culata (etapa Por lo general entre 60° y 180°, Gonidmetro obligatorio; el dngulo

angular) especifico de cada motor estimado no se admite

Tornillo de la tapa de balancines  8-25 Nm Un apriete excesivo aplasta la junta
elastobmera

Tornillo del colector de admision  20-45 Nm Se aprieta por etapas del centro
hacia fuera

Tornillo del colector de escape 30-60 Nm Por la dilatacién térmica, el orden y
las etapas son importantes

Tornillo del carter 10-30 Nm En orden cruzado, repartido de forma
uniforme con par bajo

Tornillos del enfriador de aceite 20-45 Nm Su junta se renueva en cada

y de la bomba de agua desmontaje

Los valores de par y de dngulo se ofrecen Unicamente como banda orientativa. Dentro de la
misma familia de motor pueden emplearse didmetros de tornillo distintos y nGmeros de etapas
diferentes; algunos fabricantes definen procedimientos separados para el primer montaje y
para el remontaje, y otros exigen una etapa angular adicional tras un determinado tiempo de
funcionamiento. Lo determinante en la prdctica es el manual de servicio vigente del fabricante
del vehiculo especifico para el codigo de motor, junto con el uso de una llave dinamomeétrica
calibrada y un goniémetro.

¢ :Son planas las superficies del bloque y de la culata, se han medido con galgas?

¢ :Se han vaciado por completo de aceite y agua los orificios de los tornillos?

¢ ¢Han pasado los tornillos de culata el control de longitud y rosca, son de un solo uso?

¢ ¢Se ha medido el saliente de piston o camisa y se ha elegido la clase de espesor correcta?

* ¢Se han verificado la orientacion de la junta y el asiento de los pasadores guia?

* ¢Se han renovado las arandelas de cobre de los inyectores y las juntas téricas de un solo uso?
* :Se ha repetido la prueba de presidn del circuito de refrigeracion después del montaje?

e :Se ha eliminado la causa raiz del sobrecalentamiento (rodiodor, termostato, embrague del
ventilador)?

¢ :Se ha hecho la comprobacién en frio tras la prueba de conducciéon y se han vuelto a leer los
codigos de averia?
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é¢Como se mantiene el Juego de Juntas del Motor y como se
alarga su vida atil?

El Juego de Juntas del Motor no tiene por si mismo un “intervalo de sustitucion’; lo que determina
su vida util es la gestiéon térmica, la calidad del aceite y del refrigerante y la disciplina de
montaje. En un motor que no ha sufrido sobrecalentamiento, que trabaja con la mezcla de
anticongelante correcta y con el aceite cambiado en su periodicidad, las juntas se cuentan
entre los componentes de mayor duracion del vehiculo. En cambio, un juego que se ha
calentado gravemente una sola vez o que se ha montado sobre una superficie sin medir se
delata en poco tiempo.

e Gestion térmica: Mantenga limpios los panales del radiador y controle periddicamente el
termostato y el embrague del ventilador. El Gnico suceso que mds rdpido acaba con una
junta es el sobrecalentamiento.

* Refrigerante correcto: Utilice el tipo y la proporcidén de mezcla indicados por el fabricante y no
supere el intervalo de cambio. Un anticongelante degradado provoca corrosion y envejece las
juntas elastoméricas.

* Disciplina de aceite: Cambie en su periodicidad el aceite con la viscosidad y la clase de
homologacién correctas. La acidez del aceite envejecido endurece el material de retenes 'y
juntas.

* Vigile la ventilacion del carter: Una ventilacion obstruida eleva la presion del carter y fuerza
los retenes hacia fuera; es una causa indirecta de fugas mds frecuente de lo que se cree.

* Atienda pronto la fuga: Una junta en fase de sudoracion, tratada antes de pasar a la fase de
goteo, supone un alcance de trabajo y un coste mucho menores.

* Controle los pares de apriete: Si el fabricante lo prevé, debe hacerse el control de par de los
tornillos de colector y de culata al kilometraje indicado; no debe apretarse de forma arbitraria.

* Seguimiento posterior a la intervencion: En los primeros cientos de kildmetros tras el trabajo
de juntas deben comprobarse de nuevo el nivel de refrigerante, el aspecto del aceite y la
estanqueidad.

En las flotas, el enfoque mas rentable es planificar la junta no como pieza suelta sino como
juego. Renovar en el mismo servicio todos los elementos de estanqueidad desmontados, los
retenes y las arandelas de un solo uso, una vez abierto el motor, cuesta muy por debajo de
volver a inmovilizar el vehiculo unos meses después. Del mismo modo, cubrir con el paquete
también las juntas de la bomba de agua y del enfriador de aceite en un motor que entra a
trabajo de culata elimina en gran medida una segunda parada no planificada.

Aplicacion y compatibilidad: Catdlogo de compatibilidad de vehiculos - Catdlogo de
compatibilidad de motores

Este documento es informativo; en la préctica prevalecen el manual de servicio vigente y las instrucciones de seguridad del fabricante
del vehiculo. Los valores son referencias generales para sistemas de vehiculos pesados habituales; utilice la documentacion de servicio
OE para valores especificos del modelo. © VADEN Otomotiv San. Tic. A.S. - vadenoriginal.com
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