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Tests para el Profesional de Piezas Cummins —
El conocimiento del producto es la clave del eéxito

en la venta
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® (Qué hay de nuevo?

® (Queé ayuda me va a proporcionar esta pieza
mejorada?

® (Podria decirme como se coloca esto?

® (Como contribuira este Juego de Adapta-
cion a aumentar mi kilometraje y perfor-
mance? ¢Se amortizara en un plazo razo-
nable?

® (Puedo cambiar este nlcleo, aunque esté
agrietado, por un Cummins ReCon?

Estas son solo algunas de las muchas pregun-

tas atendidas a diario por el Profesional de Pie-
zas Cummins. Es dificil mantenerse al corriente
de todas las novedades, mas dar consejos en

materia de ensamblaje y proporcionar unainfor-

macion exacta y actualizada sobre |las piezas
legitimas Cummins. Es aqui donde puede venir
en su ayuda la serie Profesional de Piezas Cum-
mins.

En este nimero, echaremos un vistazo a los
nuevos Accesorios Cummins NH/NT. También
tenemos las secciones habituales relativas a
Componentes Cummins ReCon; Actualizacién
de Boletines de Piezas; Nuevos Productos; Con-
solidaciones de Productos, Productos mejora-
dos, asi como una nueva seccion dedicada a
Fleetguard.

Ademds, hemos elaborado otro Examen del
Profesional de Piezas para evaluar sus conoci-
mientos sobre los accesorios y otros temas in-
cluidos en el presente manual. A propoésito, este
es el tercer examen, por si ha perdido la cuenta.
Los que hayan venido realizando |os examenes
con toda regularidad podran obtener la "‘cha-
queta del Profesional de Piezas Cummins'’ una
vez hayan aprobado el cuarto examen,




Grupos Accesorios
del motor

En el manual #1 del Profesional de Piezas,
el motor NH/NT quedé dividido en cinco gru-

pos basicos: Los accesorios estudiados en el presente ma-

@ Grupo Culata nual comprenden:
@ Grupo Bloque ® Bombas de agua
® Grupo Carter ® Bombas de lubricacion
@ Grupo Extremos ® Refrigeradores de lubricante
) ) ® G“"P" Accesorios ® Turbocompresores
Si esta es su primera toma de contacto con El primer manual se concentro en el Grupo ® Mecanismos de accionamientos de |os
la serie Profesional de Piezas Cummins, le recor- Culata y en sus juntas y elementos asociados. accesorios
damos que todavia esta a tiempo para presen- Si usted no lo recibio, puede obtenerlo de su ® C BRAKE
tarse como aspirante a la chaqueta oficial del distribuidor Cummins (Boletin No. 3387320- ® Amortiguadores de vibraciones
Profesional de Piezas Cummins, a cuyo efecto 1R). Después de rellenar la hoja de inscripcion Estudiaremos estos accesorios uno por uno
£ : i ; : H
debera sequir las instrucciones consignadas en y contestar a las preguntas del test, envienos analizando su funcionamiento basico, modifica-
el recuadro. estos documentos en el sobre anexo, o que nos ciones técnicas, unificaciones, informacion so-
permitira incluir su nombre en nuestra lista de bre Adaptacion, Mantenimiento v otros temas
envios. impoertantes.
INSTRECCIONES El manual #2 se refirié al Grupo Bloque
i i i NH/NT. Si no lo ha recibido, pidalo a su distri-
ara acreditarse como Profesional de . " 3
. ' " ad | buidor Cummins (Boletin No. 3387320-2R).
iezas Cummins y continuar recibiendo :
bremcckin Y oy dd be l o3 En este tercer manual del Profesional de
manuales de instruccidn, usted debe rellenar ] A ]
. ; et U5 e ‘? .a Piezas, estudiaremos el Grupo Accesorios
la hoja de inscripcion que consta en la pagi- NH/NT Bombas de agua
na 25y enviarnosla por correo, acompanada .
del examen, en el sobre anexo que lleva ya
impresa nuestra direccion. Si aprueba los
cuatro primeros examenes con un promedio BOMBA DE AGUA “BIG CAM IV*’

7 . g ; e Cantidad
del 900,"0 o mas, obtendra la ''chaqueta ofi- P05 (epiags  Desisnacion St
cial del Profesional de Piezas Cummins’’ y, BOMBA DE AGUA/DISPOSITIVO TENSADOR|

- » , y Todos los Modelos
ademas se estara poniendo al dia con res- 3045844 | Cnjunto bomba de agua y dispositivo tensadar
pecto a todos los disefios y mejoras de pro- ¢ |[Anmesicomdi o feborint s ;

% 65-E Tapéan d 1
ductos Cummins. e e |

4 | 145506 Anillo torico 1
5 | 3038998 Retén de aceite 1
8 | 208118 Eje intermedio 1
7 | 208120 Espaciadar de montaje 1
8 | 213082 Arandels plana 1
9 | 215397 Polea de tensién 1
10 | 3010150 Cojinete de bolas 1
n 182706 Tarnillo sombrerete 1
3801595 Juega bomba de sgus 1
Su participacion en el programa del Profe- W | sy || Mk i o bonkd 1
sional de Piezas le ayudara a informarse mas 1 :u‘z:;s?: il b
am Ila d F d C : 15 | 3013786 Tapén de twbo (3/8) 1
pliamente acerca de los productos Cummins, 16 | 112802 | Anillo de rotencion 1
consiguiendo con ello una ventaja a la compe- | || P i
. - ¢ 18 | 3038993 Retén de aceite 1
tencia, lo que a su vez aumentara sensiblemente 20 | 3000889 Eje bomba de agua 1
21 | 3045163 Cuerpa bomba d 1
su rentabilidad. 22 | 3010150 c:;n‘:‘:e::u:m:ma 2
23 | 3000888 Rodets bomba de agua 1
24 | 3026013 Polea bomba de agua (3025861) 1
26 | 203087 Manguite recambiable 1
26 | 3033677 Conjunto obturador y asiento 1
A PIEZAS DE MONTAJE
Todos los Modelos

27 | 3012469 Tornillo sombrerets, prisianero
{3/8-24 x 3-1/4) 2

28 | 3012468 Tornillo sombrerete, prisionera
13/8-24 x 2.1/4) 4
29 | 217638 Correa trapezoidal acanalada 1

2




Funcionamiento de la bomba
de agua

La bomba de agua tiene por objeto hacer cir-
cular refrigerante por el sistema de refrigeracion
para absorber el exceso de calor.

Al girar el rodete de la bomba de agua, se
forma en su centro una zona de baja presion. El
refrigerante es aspirado en esta zona, expulsado
hacia afuera por la fuerza centrifuga y obligado
a entrar en los conductos de refrigerante.

FFC Non FFC

Tipos de bomba de agua

Las bombas de agua Cummins han experi-
mentado una evolucion importante, desde el
lanzamiento de los modelos Non-FFC Small
Cam hasta los actuales modelos FFC para mo-
tores Big Cam. Para conocer las mejoras de que
han sido objeto las bombas de agua, estudiare-
mos las dos versiones ilustradas en la foto, es
decir: la bomba Non-FFC o excéntricay la
bomba FFC con empufiadora tipo maleta.

Veamos primero la modalidad FFC. Estas
bombas de agua fueron utilizadas principal-
mente en los motores Small Cam producidos
antes de 1971. Un vistazo a la bomba de agua
Non-FFC vy sus caracteristicas técnicas revela
claramente las diferencias entre la bomba Non-
FFC o “excéntrica’” y la FFC (Full-Flow
Cooling o Refrigeracion de Paso Total) emplea-
da actualmente. Para los que no estéis familia-
rizados con la bomba Non-FFC, el término
“bomba excéntrica’” significa simplemente que
el centro de la polea esta descentrado de forma
que, al girar el cuerpo de la bomba de agua, la
polea atiranta la correa trapezoidal.

La bomba de agua Non-FFC presenta varios
rasgos distintivos. Se trata de una bomba redon-
day de tipo excéntrico, siendo necesario que el
mecanico gire la bomba entera a modo de con-
junto a fin de tensar debidamente la correa. La
bomba Non-FFC va fijada herméticamente en
el bloque motor por medio de un anillo de
compresion de cobre. Ademas, utiliza una cor-
rea trapezoidal muy pesada y poco flexible, que
requiere una atencion frecuente; es decir que
ofrece dificultades desde los puntos de vista del
ajuste y del mantenimiento. Para destensar la
correa hay gue aflojar la bomba a modo de
conjunto, lo cual puede dar lugar a una impor-
tante pérdida de refrigerante si no se ha vaciado
el sisterma de refrigeracion antes de proceder al
ajuste de la correa. Las dificultades y el tiempo
necesario para tensar debidamente la correa
dieron lugar al lanzamiento de la bomba de
agua en version FFC,

Las bombas de agua FFC o de “‘empufiadura
tipo maleta’, lanzadas en el afio 1971, estaban
destinadas en un principio a los motores Small
Cam con refrigeracion de paso total (FFC),
término este que significa que todo el lubrican-
te pasa por el refrigerador de aceite y por el fil-
tro de aceite antes de llegar a los elementos del
motor. Por lo que respecta a la bomba de agua,
el motor FFC Small Cam ofrecia muchos refi-
namientos que aumentaban la fiabilidad de los
componentes, la performance del motor y la
economia en combustible.

—

| Paso total de refrigerante (FFC)

ubo transferencia agua

Bomba de agua (2)

esde radiador

Hefrierdor de aceite (3)

En el motor Non-FFC, el refrigerante pasa
directamente por el refrigerador de aceite hacia
la bomba de agua. En los modelos FFC, el refri-
gerante llega a la bomba de agua procedente del
radiador y del tubo de desviacion de agua. En la
placa posterior del colector de agua, aproxima-
damente el treinta y cinco por ciento del refri-
gerante es desviado por el refrigerador de aceite
antes de pasar por el tubo de transferencia de
agua para llegar a |a caja del termostato. El
resto del refrigerante circula por el motor, diri-
giéndose luego a la caja del termostato.

La version FFC aportd muchos beneficios
en comparacion con la version Non-FFC ante-
rior. En efecto, la bomba de agua FFC tiene in-
corporada una polea de tensibn que evita la ne-
cesidad de girar |la bomba a modo de conjunto
para obtener el correcto ajuste de la correa. La
version FFC incorpora una polea de tension y
una polea fija para la bomba de agua, siendo
accionada por dos correas trapezoidales de me-
nor tamafo y mas flexibles, que son mas faciles
de ajustar y mas duraderas. Las poleas han con-
tribuido a alargar la vida de las correas y éstas
se prestan mas facilmente al mantenimiento que
las correas trapezoidales menos flexibles utiliza-
das en los motores Non-FFC.

Los motores Big Cam (con arbol de levas de
2 1/2"), hicieron su debut en el afio 1976. El
disefio Big Cam ha cambiado nuevamente las
caracteristicas técnicas de la bomba de agua.




Una camara en espiral fundida en una pieza

con el bloque aumento la eficacia de la bomba
de agua al requerir un 50°/o menos de potencia
para impulsar la misma, disminuyendo asi la
carga parasita y mejorando en consecuencia la
economia en combustible.

La camara en espiral resultd tan eficaz que
permiti6 sustituir el rodete de hierro fundido
de 5" usado en la bomba de agua por otro de
4 1/2” en resina fenolica, disminuyendo atin
més la carga parasita. Otra novedad importante
ha sido el lanzamiento de la correa trapezoidal
acanalada, |lamada a veces la “poli V''. La vida
en servicio de esta correa es hasta 5-6 veces ma-
yor que la de |as correas trapezoidales de tipo
tradicional.

Los modelos Big Cam || lanzados en 1980
seguian disponiendo de la misma bomba de
agua y rodete de 4 1/2'" que se habian incorpo-
rado en los modelos Big Cam |. El disefio Big
Cam 11l introducido en 1982 (SPT 82T0-2) re-
queria un caudal menor de refrigerante para el
motor. Este disefio redujo aun més la potencia
exigida por la bomba y, en consecuencia, el ta-
mafio del rodete de resina fendlica volvié a dis-
minuir, a 4 pulgadas.

La fabrica recomienda ahora que se emplee
un rodete de 4 1/2" al sustituir un rodete Big
Cam IIl, Pieza No. 3000888.

Rodete de bomba de agua

BigCamilli BigCam Small Cam
Big Cam Il

El modelo Big Cam NTC 475 lanzado en
1981 (SPT 81T1-9) requeria el caudal mayor
propio de los motores Big Cam | y |1, En efec-
to, este disefio exigia aumentar el caudal de re-
frigerante por el nltcleo del posrefrigerador y
el blogue, en orden al adecuado enfriamiento
del motor. Para lograr este mayor caudal fue
preciso emplear el rodete de 4 1/2"",

El Big Cam 1V, lanzado en 1984 (SPT
84TO-5) ofrecia un nuevo concepto en enfria-
miento y exigia varios cambios en el sistera de
refrigeracion, tales como el posrefrigerador, el
disefio del termostato vy los bucles de circula-
cion del refrigerante. Estos cambios han sido ya
estudiados en el manual #1 del Profesional de
Piezas (3387320-1R, 1RF, 1RS). Para mas de-
talles, véase la seccion de referencias en la tapa
posterior de este manual.

El correcto llenado y ventilacion del sistema
siempre ha sido una cuestion importante en las
multiples aplicaciones a que se destinan los
motores Cummins, debido a los diferentes
angulos de inclinacion e instalaciones de tube-
rias que exigen los clientes. Para garantizar el
llenado correcto, fue necesario practicar un
orificio de ventilacion en la cavidad del bloque
correspondiente a la bomba de agua. La-bomba
de agua del Big Cam |V dispone de un nuevo
cuerpo fundido, con boca de entrada de agua
de tipo afinado, y su ventilaciéon hace juego con
el nuevo orificio de ventilacion para la bomba
de agua, practicado en el bloque. El siguiente
dibujo indica la posicion que ocupa el orificio
de ventilacion en la cavidad correspondiente a
la bomba de agua.

Camisa

de agua

El Big Cam IV posee un sistema de refrige-
racion de 2 circuitos. En efecto, el sistema de
flujo bajo o de posrefrigeracion optimizada
tiene un circuito de flujo bajo (radiador/posre-
frigerador) y un circuito de flujo normal (blo-
que/culata). Ambos circuitos requieren el ma-
yor caudal de refrigerante producido por la
bomba de agua con rodete de 4 1/2".

Sistema de refrigeracion Big Cam |V

Radiador

Refrigerador
de aceite

El bloque y las bombas de agua BCIV pasa-
ran a ser piezas standard para todos los motores
Big Cam.

Unificacion
de la bomba de agua

A partir de enero de 1986, la bomba de agua
NH/NT ha sido unificada para simplificar los
trabajos de revision y mejorar la performance.
El nuevo conjunto de bomba de agua para mo-
delos Big Cam |, I, Il y IV corresponde a la
Pieza No. 3045943.

La bomba de agua unificada puede identifi-
carse por lo siguiente:

® El cuerpo, P/No. 3045163 (dispone de orifi-
cios de ventilacion internos);

® El rodete, P/No, 3000888 (diametro 4 1/2"
(114 mm), 6 paletas);

® Lapolea, P/No. 3026013 (diametro 4 5/16"
{110 mm).
Para pedir este conjunto, recurrir al juego

P/No. 3801595 que contiene las juntas de mon-

taje y el anillo térico.

Se ruega tomar nota que el antiguo conjun-
to de bomba de agua, P/No. 3022474, ha sido
retenido en las aplicaciones correspondientes al
Big Cam IIl GMC. La diferencia entre los dos
conjuntos de bomba de agua radica en la polea.
Este conjunto va equipado con:

@ Polea, P/No. 3025935 (diametro 4 11/16""

(119 mm), s6lo para B.C.I1I GMC).

Para pedir este conjunto, recurrir al juego
P/Ne. 3801702 que contiene las juntas de mon-
taje v el anillo torico. Este conjunto ha sido re-
tenido para las aplicaciones del B.C. ||| GMC a
fin de proporcionar suficiente espacio libre a la
correa frente al soporte del compresor de fredn.

El siguiente Cuadro de Aplicaciones de las
Bombas de Agua incluye los nGmeros de pieza
de los actuales repuestos de servicio para las
bombas FFC con empufiadura tipo maleta.
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Cuadro de Aplicaciones de las Bombas de Agua

POLEA DE DOBLE GARGANTA

Modelo de motor y Transmision por correa

POLEA PARA CORREA TRAPEZOIDAL ACANALADA
(Poli V)

SCIEECHRYTIIA!
SC FFC nat/asp
SC 80 Tilt (inclinacién)

3000886
3000896
214128 (entrada superior)

SC Non-FFC 3022471
BC I, 11, 111, 1V 3000885

BC I, Il solamente
BC Il GMC solamente No disponible

BC 80 Tilt {inclinacion) 3004746 (entrada superior)

3022475

3024671

3022472 (entrada superior)
3027882

3801595 (3045943)

3801702 (3022474)

3014238 (entrada superior)
3036122 (entrada lateral)

® ( )indicael nimero de pieza del conjunto bomba de agua.
® Polea de doble garganta no disponible para BC Il y IV.

Se debe hacer una puntualizacion referente a la instalacion de las bombas de agua con 80 grados de inclinacion u horizontales en
los motores Big Cam y Small Cam. Dichas bombas siempre van instaladas con el orificio de drenaje orientado hacia abajo. La
bomba con entrada superior, cuando es instalada, requiere que la entrada esté orientada hacia la culata. La bomba con entrada
lateral, cuando es instalada, requiere que la entrada esté orientada hacia el refrigerador de aceite,

Juntas de estanqueidad
para bombas de agua Cummins

Debido a que la bomba de agua obliga al re-
frigerante a salir con fuerte presién, la hermeti-
cidad es de caracter imprescindible. La junta de
estangueidad es uno de los elementos mas criti-
cos de la bomba de agua y ha experimentado
muchos cambios. El disefio avanzado de dicha
junta es una de las principales razones por las
cuales las bombas de agua Cummins se encuen-
tran hoy en primer plano del mercado. La junta
de carburo de silicio posee un fuelle termorre-
sistente, previsto para resistir la accién de los
productos quimicos presentes en el sistema de
refrigeracion. Su disefio de presién equilibrada
y la excelente calidad de los materiales de reves-
timiento le garantizan una larga vida.

Las nuevas bombas de agua Cummins van
equipadas con una junta de estanqueidad espe-
cial, realizada por Cummins, cuya superficie
revestida de carburo de silicio de tipo unificado,
combinada con la presion equilibrada gracias a
la reducida fuerza elastica, logra una friccion
mas baja que la de cualquier otra junta ofrecida
actualmente en el mercado. Todavia mas im-
portante es el hecho de que la gran dureza del
carburo de silicio significa que el revestimiento
de la junta no sufrird desgaste en condiciones
normales de funcionamiento, En efecto, las
pruebas realizadas por Cummins demuestran
que la junta de carburo de silicio es la mas
duradera que se encuentra hoy en el mercado.
Para mas informacion sobre las juntas de estan-
queidad para bombas de agua, véase el Boletin
de Comercializacion de Piezas, #PM/PMSFD-
2852,

Entre la competencia, raras veces se encuen-
tran juntas tan bien disefiadas como las de
Cummins. En su lugar, se ofrecen juntas expues-
tas a un mayor nivel de friccién o que no son
tan resistentes al desgaste como las de Cummins.
Ademas, estas juntas de la competencia presen-
tan tensiones elasticas significativamente distin-
tas que provocan un desgaste rapido, acortando
la vida atil de la junta instalada en la bomba de
agua. En otras palabras, estas juntas “'de paco-
tilla" estan destinadas a ‘hacer que el cliente se
vea obligado a seguir comprando mas’’.

Juegos de reparacion de bombas de agua

El lanzamiento de la junta de estanqueidad
de tipo unificado para bombas de agua, en
1982, dio lugar a la reforma de los juegos de re-
paracion de bombas de agua. Ello permitio ofre-
cer una opcibn entre la junta de carbono-cera-
mica, P/No. 3029099, y la junta de carburo de
silicio, P/No. 3033677, en los juegos de repara-
cién de bombas de agua.

Los juegos destinados a reparaciones tanto
menores como mayores fueron objeto de es-
tructuracion o reforma. Los juegos menores
contienen todas las piezas necesarias para la
reconstruccion de las bombas de agua NH FFC,
a excepcion del rodete, eje y espaciador de coji-
nete. En los juegos menores se encuentran tam-
bién las juntas para montaje y conexion, asi
como anillo torico. Los juegos mayores con-
tienen todas las piezas mencionadas anterior-
mente mas rodete, eje y espaciador de cojinete.
En las tablas siguientes se indica el contenido
de los juegos de reparacién tanto nuevos como
reformados.

NOTA: Algunos de los antiguos juegos de
reparaciones menores y mayores incluyen pie-
zas destinadas a |a reparacion del dispositivo
tensador, que no van comprendidas en los nue-
vos juegos. Por esta razon, se ha creado por se-
parado un juego de reparacion del dispositivo
tensador de la bomba de agua, P/No. 3801378.




Juegos de reparaciones menores

Serie de Motor No. de Pieza del Juego Detalles

NH Big Cam I/11/ 3801377 Junta de carburo de silicio
11 {sustituye a la AR-9932)
Small Cam FFC

NH Big Cam I/11/ 3801376 Junta de carbono-cerdmica
11

Small Cam FFC

Juegos de reparaciones mayores . :
Serie de Motor No. de Pieza del Juego Detalles
Small Cam FFC 3801384 Junta de carburo de silicio, mas de
250 hp (sustituye a la 3390115)
Small Cam FFC 3801383 Junta de carbono-ceramica,
mas de 250 hp
NTC-230 (Small 3801382 Junta de carburo de silicio,
Cam) 250 hp y menos
(sustituye a la 3390114)
NTC-230 (Small 3801381 Junta de carbono-ceramica
Cam) (250 hp y menos)
Big Cam I/11/111/1V 3801380 Junta de carburo de silicio
(sustituye a la 3390113)
Big Cam I/11/111/1V 3801379 Junta de carbono-ceramica
bomba NTA 400 AR-12050 Para bomba de agua AR-10740

Rodetes para bomba de agua

Nota: En la serie Profesional de Piezas se indi- Los rodetes son suministrados individual-
caran las proximas consolidaciones de los juegos mente y se hallan normalmente disponibles en
de reparacion de bombas de agua. dos materiales diferentes: hierro fundido y re-

sina fenolica. Los de hierro fundido fueron rein-
troducidos atendiendo a la demanda de los
clientes.

Se debe recordar que las bombas de agua
ReCon, que van equipadas con rodete de hierro
fundido, tienen el sufijo -1 en su nGmero de
pieza ReCon.

El siguiente cuadro indica los nimeros de
pieza de los rodetes de hierro fundido y de re-
sina fenolica actualmente disponibles para las
bombas de agua NH y V-903.

RODETES PARA BOMBAS DE AGUA

Rodete en hierro fundido Rodete en resina fenolica
Designacion Namero de pieza Namero de pieza
de bomba de agua
NH Big Cam 3602788 3000888
NH Small Cam FFC 208134 3007637
NH Non-FFC 201766 3020479
V-903 201164 3002483




Bombas de lubricacion

Esta bomba hace circular el lubricante por
el refrigerador y filtro de aceite y, luego, por
una serie de conductos practicados en el blogue
para alcanzar todos los 6rganos moviles del
motor.

Cummins fabrica varias bombas de aceite
que se adaptan a los requisitos de presibn y vo-
lumen de los diferentes motores. Todas las
bombas de aceite estan accionadas por engra-
najes. En esta seccion nos concentraremos en
las bombas de lubricacién tipo DFC (Demand-
Flow-Cooling — Paso discrecional de lubrican-
te) instaladas en los actuales motores NH/NT.

Los motores NH/NT poseen el sistema de
lubricacion "DFC” que hizo su aparicion en
1981, coincidiendo con el lanzamiento del mo-
tor Big Cam Il. El sistema DFC tiene una bom-
ba de lubricacion y un alojamiento de soporte
del refrigerador de aceite que son diferentes de
las versiones usadas anteriormente. Los rasgos
distintivos de la bomba DFC son los siguientes:
® Disminuye la presion en la galeria principal

de aceite

® Mantiene el aceite a una presion mas
constante

® Mantiene el aceite a una temperatura
adecuada

Sistema de lubricacion “DFC"”
Valvula desvio del Bomba de lubrica-
enfriador de aceite
regulada por
termostato

@ Menor capacidad
de conduccion
® Regulador de
presion interno
® Linea de sefal
exter

Estas tres caracteristicas se consiguen por
medio de dos circuitos independientes: un cir-
cuito de desvio alojado en el enfriador de acei-
te y regulado por termostato, y un circuito con
bomba de menor capacidad de conduccién, re-
gulador de presion interno vy |inea de realimen-
tacion de sefial externa.

cion redimensionada ||

Los elementos principales del sistema DFC
son: valvula de desvio regulada por termostato;
regulador de presion interno; bomba de lubrica-
cion de menor capacidad de conduccién y linea
de sefial externa, segun se indica a continua-
cion.

inea de senal

Colector |
Tubo de aspiracion | 9 3Ceite
de aceite interno i

Una valvula limitadora de alta presion para
arrangue en frio y una nueva valvula de regula-
cion de presion en la galeria principal de aceite
constituyen partes integras de la bomba. Al
controlar la presion en la galeria principal de
aceite por medio de la |inea de sefial externa, la
bomba de lubricacién DFC mantiene el aceite a
una presion mas baja. El sistema compensa
también las diferencias que se producen en
régimen de funcionamiento, tales como varia-
ciones en la viscosidad del aceite y estado del
filtro.

- Redc presién del acite
140 PSI (2,8 kg/cm?) . . .

Ahorro de combustible

Las bombas de lubricacion anteriores a la
DFC estaban previstas para suministrar més
aceite y presion de los que realmente necesitaba
el motor. En cambio, el sistema de regulacién
DFC mantiene una presion nominal de aceite
de aproximadamente 40 libras por pulgada cua-
drada (40 psi = 2,8 kg/cm®) en vez de aproxi-
madamente 60 psi. Desde el punto de vista del
operador, esto significara indicaciones mas
bajas y uniformes en el manémetro del aceite.

Filtro de paso total

| Valvula de desvio

‘Alarma de baja presién de
aceite y alta restriccién
[del filtro

El aceite procedente de la bomba de lubri-
cacion se dirige al conjunto refrigerador. EJ sis-
tema DFC tiene una vélvula de desvio de regu-
lacion termostatica instalada antes del conjunto
refrigerador del aceite. Dicha valvula regula el
volumen de aceite que circula por los haces de
tubos del refrigerador. Cuando el lubricante se
encuentra a una temperatura menor de 230°%F
(1 100C), aproximadamente la mitad del mismo
se desvia del refrigerador. Cuando la tempera-
tura excede de 230°F, el aceite pasa en su tota-
lidad por el refrigerador, lo cual produce un ca-
lentamiento mas rapido y una temperatura uni-
forme del aceite lubricante.

Gracias al control preciso de la presion y
temperatura del aceite, se requiere menos po-
tencia para accionar |la bomba y aumenta en
aproximadamente 8 hp la potencia comunicada
ala rueda volante, mejorando con ello la econo-
mia en combustible y la performance.

El ahorro en potencia obedece a dos venta-
jas especiales. En primer lugar, se mantiene una
presion mas baja y constante en la galeria prin-
cipal de aceite, de modo que la bomba de lubri-
cacion tiene que trabajar menos para mantener
la presion en dicha galeria. La bomba DFC apli-
ca una pelicula 6ptima de aceite a los cojinetes,
lo cual tiene el efecto de alargar los plazos de
revision. En segundo lugar, se permite que el
aceite alcance temperaturas mas elevadas du-
rante el funcionamiento con carga reducida y/o
en ambientes frescos. El aumento de tempera-
tura del aceite reduce las pérdidas de potencia
por rozamiento en el motor, con lo cual mejora
la economia en combustible.

El sistema DFC reduce el caudal de aceite y
el enfriamiento de un modo “discrecional’’, o
sea, segun la demanda, en lugar de funcionar
continuamente a ia capacidad maxima. Por lo
tanto, el sistema disminuye en aproximadamen-
te 4 hp la potencia requeridapor la bormba de
aceite en condiciones nominales de velocidad y
carga.




Lineas de sefial La linea de sefial DFC y los adaptadores pa-

ra la bomba de lubricacion y blogue de cilin-

dros fueron objeto de modificacion a partir del

mes de septiembre de 1984 (SPT 84T7-7), mo-

@ dificacion que ha permitido mejorar la estan- |
queidad.

La antigua linea de 1/4" (6,4 mm) fue sus-
tituida por una linea metalica de 3/16"" (4,8
mm) y las tuercas abocinadas por tuercas tubu-
lares que ofrecen mejor apoyo a la |inea de se-
fial. Los adaptadores para la bomba de lubrica-
cion y blogue de cilindros fueron cambiados
por una version mas resistente con abocinado
invertido.

NOTA: Cuando la linea DFC metalica de
1/4'" sea sustituida por el tubo metélico de
3/16", serad necesario cambiar los adaptadores
en la bomba de lubricacién y en el blogue de
cilindros.

En el despiece Big Cam |V se destaca el ra-
cor de acoplamiento Compuchek y su niamero
de pieza 3042619.

Nuevo disefio de tubo
y adaptador

Antiguo disefio de tubo
y adaptador

Adaptacion DFC

BOMBA DE LUBRICACION BIG CAM IV "

/ de Pieza

Cantidad

Designacion
i requerida

BOMBA DE LUBRICACION
Todos los madelas

3045882 Conjunto bomba de lubricacion
1 |sn2 Tornillo sombrerete (3/8-16 x 1)
2 |5604 Arandela de seguridad (3/8)
3 | 145504 Anillo térico
4 [ 1481681 Arandela plana
5 | 204048 Placa cubierta
6 | 3004242 Junta para bomba hidréulica
7 [3010148 Muelle requlador de presion
B | 3012529 Embolo regulador de presion
9 [3012726 Tapbn de retencibn

10 | 3014778 Junta para tapa de bomba lubricacion

11 [ 3014981 Bomba de lubricacion

12 | 69518 Piton

13 | 179083 Tapdn de retencién

14 | 183695 Chavets Woodruff lisa

15 | 204832 Engranaje de bomba lubricacion

16 | 3012531 Eje intermedio

17 3012532 | Eje de bomba lubricacian
18 | 3014754 Arandels plang

19 3014755 | Disco de valvula

20 | 3014756 Muelle de valvula desvio

21 3014787 Engranaje de bamba lubricacion

22 | 3014798 Cuerpa de bomba lubricacion (3014771}
23 | 69521 Buje

24 | 3014984 Tapa de bomba lubricacion (3014777)
26 | 69521

uje
26 | 3014967 Engranaje de bomba lubricacitn (3014788)

27 | 199686 Buje

28 | 3022589 | Tornillo sombrerete prisionero (5/16-18 x 5/8)
29 | 3022590 Tornillo sombrerete prisionero (5/18-18 x 1)
30 | 3042619 | Racor de scoplamiznto

31 (3031434 | Junta para bomba lubricacion

32 | 3034526 | Tornilio sombrerete prisionero

Un juego de adaptacion del sistema de lubri-
cacion DFC se halla disponible para los anti-

F R R A ¢ O O S DRI ¥ PN

LINEA SENSORA DE PRESION guos motores NT FCC. Dicho juego contiene la
i s Todos los Modslas b ba de lubri T b illas d
— pof el T : omba de lubricacion, nuevas boquillas de re-
Hplanmss | Ladoadiniovnsh : frigeracion de pistones, nuevo soporte frontal
del refrigerador, asi como accesorios de mon-
taje.
8




C

No. de Pieza Designacion Aplicaciones

3801228 Juego de conversion de Todas las aplicaciones NT excepto
la bomba de lubricacién motores Small Cam Non-FFC
DFC

Estos juegos contienen el tubo de aspiracion de lubricante, | ineas de deteccion de
presion a distancia y accesorios de montaje.

3801226 Tuberias de Todos los OEM con colector de aceite
lubricacion DFC posterior

3801227 Tuberias de Todos los OEM con colector de aceite
lubricacion DFC anterior

Si se emplea el sistema de lubricacion DFC
en un motor equipado con frenos Jacobs, los
frenos necesitan un muelle de retorno del pis-
ton maestro Jacobs, nimeros de pieza Jacobs
011841 (Small Cam) y 007447 (Big Cam), asi
como muelle de valvula de control interior,
ntmero de pieza Jacobs 007500.

Refrigerador de aceite

Refrigerador de aceite

SMALL CAM BCI

El refrigerador de aceite, que se emplea pa-
ra reducir la temperatura del lubricante, consta
de alojamiento, elemento interior de haz de El conjunto refrigerador Big Cam Il y IV
tubos, juntas, anillos toricos y retenedores. pesa mucho menos y es mas eficiente. Su alo-
jamiento esta construido en aluminio en lugar
de hierro fundido. Se trata de un refrigerador
de dos pasadas. El filtro de desvio enroscable
tipo standard (LF 777) va situado ahora en la
parte posterior del alojamiento del refrigerador.
Los adaptadores de los filtros de desvio v de
paso total disponen de roscas diferentes, lo que
evita su instalacién incorrecta.

'BIGCAMII . _BIG CAMIlI

Este tipo de refrigerador ha sido utilizado
en los modelos Small Cam, Big Cam | y II.

El refrigerante fluye por el haz de tubos y
absorbe calor del aceite que circula en torno a
la parte exterior de los tubos. Un anillo térico
Yy una junta obturan los extremos del haz de
tubos para impedir que se entremezclen el
aceite y el refrigerante.

Las caracteristicas técnicas de los refrigera-
dores de aceite han sufrido cambios radicales
durante los afios, como puede verse por esta
comparacion entre el nicleo del refrigerador
Small Cam/Big Cam | y Il y el nicleo Big Cam
111,

El disefio del alojamiento ha experimentado
cambios considerables entre los refrigeradores
Big Cam | y Ill. Como ya se ha dicho, el aloja-
miento es construido en aluminio y lleva incor-
porado un soporte de montaje para recibir tan-
to el filtro de paso total como el filtro de
desvio.

En diciembre de 1983, Cummins empezo a
ofrecer juegos de mantenimiento del refrigera-
dor de aceite que contienen las juntas, anillos
toricos y retenes necesarios para sustituir el ele-
mento de dicho refrigerador. El citado juego
presenta una manera mas facil de manejar las
piezas y garantiza que el cliente obtenga las
piezas de recambio correctas. Por otra parte, el
hecho de estar reunidas en un juego las piezas
necesarias simplifica la tramitacién de pedidos,
vaque el cliente sélo tiene que citar un nimero
de pieza en lugar de varios. El juego P/No.
3801198 se emplea para los motores Small
Cam, Big Cam | y Big Cam I1; el juego P/No.
3801199 se requiere para los motores Big Cam
11y 1V para los sistemas de dos pasadas. En el
caso de aplicaciones especiales (por ejemplo,
un montaje bajo), pueden necesitarse juntas o
anillos toricos adicionales. La estructuracién
de los juegos es la siguiente:




JUEGOS DE MANTENIMIENTO DE LOS REFRIGERADORES DE ACEITE

Nimero de Pieza 3801198 — Juego destinado a motores Small Cam, Big Cam | y Big Cam ||

No. de Pieza Designacion Cantidad
67946 Retén de valvula desvio 1
212161 Anillo torico de tubo trans. agua 2
218245 Junta de tapa posterior 1
3006745 Retenedor de anillo torico del elemento 2
3007713 Anillo torico del elemento 2
3008017 Junta entre soporte y blogque 1
3010030 Junta entre alojamiento y soporte 1
3023868 Junta para cuerpo de valvula 1
3045979 Anillo torico de cuerpo valvula 1

Niamero de Pieza 3801199 — Juego destinado a motores Big Cam 111 y Big Cam IV

En resumidas
cuentas .

NUEVOS precios
baié)s - Reduccion
10%0a34%0

Nuevos
refrigeradores
de aceite
Cummins
auténticos

... todo ello
representa
Mejor relacién
calidad/precio
cuando se
adquieren las
piezas legitimas

NUEVA

garantia -
1 afio/
100.000 millas
(160.000 km)

Cummins ofrece nuevos elementos de recam-
bio para refrigeradores de aceite a precios redu-
cidos. El programa Cummins comenzo en julio
de 1985. El nuevo enfriador Cummins no solo
se obtiene a precio reducido, sino respaldado
por la garantia de legitimas piezas Cummins
durante 1 afio/100.000 millas (160.000 kilo-
metros).

No. de Pieza Designacion Cantidad
212161 Anillo torico de tubo transf. agua 2
3018693 Junta entre elemento y alojamiento 1
3018695 Retén de anillo rectangular 1
3018696 Junta entre elemento y soporte 1
3027496 Junta de tapa posterior de alojamiento 1
3045979 Anillo torico de cuerpo valvula 1
3030808 Detector de presion 1
Anillo torico
3031858 Junta entre soporte y blogue
3034579 Arandela de estangueidad 1

Filtros de aceite

El aceite, a su salida del refrigerador, pasa
por el filtro de aceite que retiene las diminutas
particulas de materias extrafias suspendidas en
el mismo, purificandolo antes de entrar en el
motor.

La vida méaxima del motor depende de los
filtros de paso total y de desvio, asi como de la
ccrrecta programacion del mantenimiento y del
uso del aceite idoneo segun la aplicacion del
motor,

Filtros de paso total

En el motor NH/NT, el filtro de paso total
se encuentra debajo del refrigerador de aceite.
Este filtro tiene por objeto retener las particu-
las de 40 micrones (valor absoluto) o mayores,
que pudieran estar suspendidas en el aceite. En
realidad, es mas tamiz que filtro. Los filtros
Fleetguard presentan "'perforaciones de tamiz"’
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mas pequefias que en los filtros de la compe-
tencia, reteniendo las particulas mayores que
producen desgaste en las piezas criticas del
motor.

. Retorno
galeria
rincipal

de desvio
. abierto

Termostato
abierto

El filtro de paso total lleva instalada en su
parte superior una valvula de desvio, Dicha val-
vula tiene por objeto dejar pasar el aceite sin
filtrar al motor, en el caso de guedar obstruido
el filtro.

Filtro de desvio

El filtro de desvio en los motores NH/NT
Big Cam Il y 1V se encuentra debajo del aloja-
miento del refrigerador de aceite, teniendo por
objeto filtrar las pequefias particulas abrasivas
presentes en una parte del aceite y devolver
éste al colector. Esta previsto para eliminar
particulas de 5 micrones (valor absoluto) o
mayores, y para mantener la contaminacion




MOTORES SERIES BC 111 y IV — PROGRAMA DE MANTENIMIENTO ' 2

Diariamente Cada 16.000 km Cada 96.000 km Cada 200.000 km
o ol efectuar (10.000 millas}, 250 horas (60.000 millas), 1.500 horas (180.000 millas), 4.500 horas Anualmante
ol repostaje o 6 meses: 012 meses? © 24 meses®

« Comprobar informe del Cambio/sustitucion

Ajuste/inspeccion

Limpieza/calibracion

Limpiar matar con chorro dé vapor.

opearador,
® Comprobar nivel y rellenar ® Lubricants
- Acaite del motor ® Filtros aceite
- Refrigerante. = Filtro combustible
o Filtro refrigarants
® Sustituir elemento en compreso:
res de aire bicilindricos Cummins
s van equipados con purificador
de aire

« Comprobar ventilador,

Inspeccionar el motar
visualmente por si presenta
averias, fugas, correas sueltas
o gastadas; efectuar correccio:
nes 0 tomar nota para accion
futura,

® Vaciar separador de combusti-
ble/agua.

Verificacion

* Comprobar nivel dé concentra:
cién de DCA en sl refrigerante
del motor, Afiadic DCA de
relleno y cambiar el elemento
£n caso necesario.

= Comprobar el sistema de admi-
sibn de aire par si tiene puntos
gestados, tuberias dafadas,
abrazaderas sueltas o fugas

# Examinar ¢l elementa del
purificador de aire.

® Comprobar el funcionamiento
del actuador MVT (si va
instalado)

® Ajustar vilvulas e inyectores.
® Inspeccionar actuador MVT bamba de combustible, -
(s va instalaclo)

Comprober la presian de apriete de
fas tuercas def turbocompresar,
Comprobar Iz presién de apriete de
los pernos de montaje del mator
Sustituir las mangueras seqlin
& Turbocompresor i)
» Amortiguador de vibraciones® « Limpiar malla filtrante del posrefri
® Compresor de aire geredor BC 1V,
Comprobar los “shutterstats” y

aticos (si van

e Limpiar y calibrar invectores,

Inspeccion/cambio

instalados).
Limpiar el sistema de refrigeracion
¥ cambiar g refrigerante v anticon-
gulante [cada dos afios).

® Bomba do squa

® Cubo de ventilader

® Conjunta polea tensora de (a
bomba de agua

1
2

compresor de freén
3

del aceite a un nivel suficientemente bajo a fin

de impedir el desgaste prematuro del motor. El
sistemna de filtrado total del lubricante, comple-
mentado con los filtros de paso total y de des-

vio, logra un filtrado del 94,7%/0 expresado en
micrones absolutos, alargando en consecuencia
los plazos de revision del motor.

Revision de filtros

Los filtros de paso total y de desvio deben
ser objeto de revision de acuerdo con los plazos
recomendados en el Manual de Operacion v
Mantenimiento. Se deben acortar los plazos de
revision si el motor presta servicio en condicio-
nes arduas.

Filtros de combustible
y de refrigerante

Los clientes necesitan sustituir los filtros de
refrigerante vy de combustible, coincidiendo con
los plazos de mantenimiento programados, si
han de evitar averias y mantener el motor en
estado optimo de funcionamiento. Fleetguard,
filial totalmente controlada por Cummins
Engine Company, ofrece una extensa gama de

Se pueden modificar los plazos de mantenimiento, dependiendo del consuma de combustible v aceite an el motor. Ver Método Grafico en la Seceian 2.
Seguir 1as recomendociones del Tabricants para el mantenimiento del dispasitivo de arranauie, aliernador, gensrador, baterias, conexiones eléctricas, freno de sscaps, Gompresor de aire y

En cada plazo de mantenimiento programado, sfectuar todos las comprobaciones anteriores ademds de las especificadas.
Sustituir el amortiguedor de vibraciones cada 580,000 km (360.000 millas) o 15.000 horas.

filtros de primera calidad, asi como inhibidores
de corrosion para el sistema de refrigeracion.

La incorparacion de un separador de agua
en el sistema de combustible impide que el
agua y otros contaminantes alcancen la bomba
de combustible vy los inyectores, siendo necesa-
rio vaciar periodicamente el agua que se haya
acumulado en dicho separador.

El SUPERFILTER de Fleetguard reline el
separador de agua vy el filtro de combustible en
una sola unidad de alto rendimiento. Los Super-
filters eliminan el agua “libre’’ con un 99%/0 de
eficiencia y eliminan el agua emulsionada del
combustible con un 94%/0 a 99°/0 de eficien-
cia. Una valvula de autoventilacion patentada
permite un drenaje facil y rapido.

El Superfilter Cummins Fleetguard ahorra
dinero en comparacién con los filtros FF105 y
marca X, Ofrece el método mas econémica-
mente eficaz de garantizar la eliminacion del
agua, comparado con los filtros ofrecidos
actualmente en el mercado de posventa.
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Turbocompresores

La mayoria de motores Cummins van equi-
pados con turbocompresores. El turbocompre-
sor tiene por objeto introducir més aire a pre-
sion en el cilindro, a fin de permitir la admision
y quema eficaz de un mayor volumen de com-
bustible en la cdmara de combustion. Esto no
solo aumenta la potencia del motor y la econo-
mia en combustible, sino que también ayuda a
compensar el aire tenue que existe a grandes
alturas.

El turbocompresor es accionado por los
gases del escape que, al penetrar en estado ca-
liente por la cdmara de la turbina, hacen girar
el rotor, que va conectado mediante un eje con
el rodete del compresor. Dicho rodete compri-
me el aire y lo introduce en el colector de ad-
mision.

Alojamiento de turbina Alojamiento de compresor

Alojamiento de cojinete

Como puede verse por el esquema en corte,
el turbocompresor consta de tres sistemas ba-
sicos: turbina, compresor y sisterna mecanico
constituido por alojamiento de cojinete, cojine-
tes, retenes, etc.




El rotor de la turbina comunica con el rode-
te del compresor por medio de un eje que gira
dentro de un alojamiento de cojinete.

Conjunto alojamiento de cojinete

El conjunto alojamiento de cojinete corres-
ponde por igual a la turbina y al compresor.
Aunque varien ciertas caracteristicas técnicas
de la turbina, su cometido es siempre el mismo.

de aceite

La lubricacion y refrigeracion de los turbo-
cargadores corren a cargo del sistema de lubri-
cacion del motor. El aceite entra a presion por
el orificio de admision y fluye por los conduc-
tos transversales para lubricar y enfriar el coji-
nete y el eje, después de lo cual fluye por gra-
vedad hacia el alojamiento de cojinete situado
en la parte inferior, desde donde una tuberia de
drenaje lo reincorpora al colector de aceite.

Hetenes del
compresor

Retenes de
la turbina

Cuando el turbocompresor esta en marcha,
la presion de los gases de escape detréas de su
rotor vy la presion del aire detras del rodete del
compresor superan la presion existente en el
alojamiento del cojinete. Para evitar la pérdida
de aceite durante la marcha en ralenti e impe-
dir que los gases y el aire a presion penetren en
el alojamiento del cojinete durante la marcha,
se emplean anillos obturadores no giratorios,
que van instalados a precision entre el aloja-
miento de cojinete y el eje,

Alojamiento
de cojinete

Es necesario instalar una pantalla térmica en
el lado del alojamiento que da a la turbina, a
fin de impedir que la temperatura producida
por los gases de escape de la turbina se transmi-
tan al alojamiento del cojinete. Los modelos
HT3B Turbo utilizan un espacio de aire para
aislar dicho alojamiento. Otros modelos de tur-
bina, entre ellos los VT-50 T-46 y T-468B, recur-
ren al uso de un soporte aislante y pantalla tér-
mica de hierro fundido para mantener el aloja-
miento aislado de las altas temperaturas del
escape.

El compresor es accionado por una turbina
radial constituida por alojamiento y rotor. Di-
cho alojamiento, disefiado en forma de espiral

o caracol, dirige los gases del escape hacia el ro-
tor de la turbina para obligarlo a girar.

El conducto en espiral va désde una zona
amplia (entrada de gases del escape) hasta una
zona menor. Este disefio logra la adecuada dis-
tribucion de la velocidad y presion de los gases
del escape en todo el alojamiento de la turbina.

Los turbocompresores HT3B de doble entra-
da fueron introducidos en los motores Big Cam
111 y se suministran a modo de componente de
Adaptacion para los modelos Small Cam, Big
Cam I, Il y 11l. La doble entrada mejora la per-
formance del motor y reduce la temperatura de
los gases del escape cuando el motor funciona a
bajas velocidades, gracias a una mejor separa-
cidn por impulsos de los gases desde la parte
anterior a la parte posterior del motor,

Se deben adoptar medidas especiales al cam-
biar del turbocompresor de entrada Unica al de
entrada doble, si el motor esta equipado con
freno Jacobs. En efecto, al utilizar el HT3B
conjuntamente con un freno Jacobs, el aloja-
miento necesitara una tuerca especial 'TT" de
autoajuste del huelgo y también es posible que
se tenga que modificar ligeramente el alojamien-
to. El nuevo tornillo de autoajuste, No. de
pieza Jacobs 13369, proporciona el huelgo
correcto que se necesita para mantener las val-
vulas de escape ligeramente abiertas durante el
frenado. Esto evita la sobrecarga del tubo em-
pujador de los inyectores, debido a las presiones
mas altas generadas en los cilindros por el turbo-
compresor de doble entrada. Para mas detalles,
ver Tema de Piezas de Recambio 85T 20-1.




Alojamiento
del compresor

Difusor sin alabes

El compresor consiste en tres elementos
que deben estar perfectamente combinados pa-
ra garantizar una eficacia 6ptima, es decir:
difusor, rodete del compresor y alojamiento
del colector.

Difusores

Hay dos modalidades de difusores: con y
sin alabes. También el alojamiento del colector
se halla disponible en dos tipos: impelente y
en espiral. El difusor recibe el aire de alta velo-
cidad procedente del rodete del compresor y lo
convierte en aire de baja velocidad y alta
presion.

Los turbocompresores T-590 y VT-50 po-
seen un difusor dotado de &labes estaticos que
convierten la velocidad en presién. Su aloja-
miento de tipo impelente captael aire y lo
traslada al punto de cambio.

Difusor con alabes

Los turbocompresores en espiral provistos
de difusor sin alabes corresponden a varios mo-
delos, entre ellos, T-50, T-46, T-46B, HT3B y
HT4B. En la version sin alabes, el difusor tiene
una seccion de paredes paralelas para convertir
la velocidad en presion. El alojamiento en espi-
ral capta el aire y reduce la velocidad alin mas
por medio de su conducto en espiral de zona
ensanchante,

El turbocompresor instalado en el motor se
identifica facilmente por la placa signalética
que lleva fijada el turbocompresor. Es preciso
consultar siempre dicha placa al determinar las
piezas que se han de suministrar. Las mejoras
y adaptaciones pueden hacer que cambie el tipo
de turbocompresor que equipa a un determina-
do motor, por lo cual es conveniente consultar
la Lista de Control de Piezas (Manual CPL).
Ademas del nimero de modelo, dicha lista indi-
ca un numero de pieza, que permitira determi-
nar los arreglos a efectuar en el campo e identi-
ficar el juego de reconstruccion correcto.

Informacion sobre
Turbocompresores HT3B y HT4B
y Adaptaciones

Los motores NT, construidos originalmente
con turbocompresores T-590, T-50, VT-50 y
ST-50, fueron posteriormente adaptados con los
turbocompresores T-46 y T-46B. Actualmente,

13

los modelos HT3B y HT4B representan los (lti-
mos avances de la tecnologia desarrollada por
Cummins en el campo de los turbocompresores,
El HT3B de doble entrada fue concebido para
mejorar la respuesta y durabilidad de los moto-
res. El HT3B, también de doble entrada, fue
introducido en los motores Big Cam 111 produ-
cidos con posterioridad al 20 de marzo de
1984. Los motores Big Cam |11 construidos an-
teriormente, asi comao los Small Cam y Big
Cam | y |1, pueden ser objeto de adaptacion (en
la mayoria de los casos) por medio del turbo-
compresor HT3B de doble entrada, que aumen-
ta la economia de combustible en un 2,5%/o0
comparado con las versiones anteriores.

Una lista completa de adaptaciones realiza-
bles va incluida en el Tema de Piezas de Recam-
bio 85T 10-4, reproducido en el Manual de
Adaptacion, Boletin No. 3387319-R.

La adaptacion del turbocompresor en todos
los motores requiere un arreglo.en el campo, asf
como piezas adicionales tales como juegos de
tuberias. Ver Tema de Piezas de Recambio
85T10-4 y la Gltima edicion del Manual CPL,
Boletin No. 3379133-11, donde se encontrara
el turbocompresor mas apropiado para el mo-
tor del cliente. Siempre que se suministre un
juego de adaptacion, no olvidarse de obtener =l
CPL del motor.

Combinacion del turbocompresor

El aire suministrado por un turbocompresor
y el consumo requerido por un motor tienen
que quedar perfectamente combinados. Cum-
mins ha estudiado las posibilidades de manejo
de aire tanto del turbocompresor como de sus
motores, a fin de garantizar que el motor dis-
ponga del volumen éptimo de aire en toda su
gama de velocidades, en todos los niveles de
potencia y en todas las altitudes.

Inconvenientes producidos por
la combinacion inadecuada
del turbocompresor

Si el turbocompresor es demasiado pequefio,
el rotor marchara a una velocidad muy elevada
y la eficiencia del turbo sera demasiado baja pa-
ra permitir el funcionamiento eficaz del motor
a su velocidad de régimen y a grandes alturas,
Por otra parte, si el compresor es demasiado
grande, el turbocompresor puede sufrir dafios
por descenso brusco de la velocidad, especial-
mente a grandes alturas. Si la presion de ali-
mentacion es demasiado baja, el motor no res-
pondera debidamente a la aceleracion, mientras
que las temperaturas de los cilindros y del esca-
pe resultaran excesivas, ain mas a grandes altu-
ras. En el caso de una alimentacion demasiado
alta, aumentaran las presiones en los cilindros
con la consiguiente disminuciéon de vida de los
pistones y cojinetes. Por otra parte, aumenta-
ran las posibilidades de que el turbo sufra dafios
por cambios bruscos en |la velocidad, especial-
mente a grandes alturas.




Turbocompresores HT3B y HT4B
de entrada (nica

Un turbocompresor HT3B de entrada (nica

fue introducido con los motores Big Cam 1V de

350 hp y menores. Aparte de ser diferente la
envuelta de la turbina, el HT3B de entrada uni-
ca es muy parecido al HT3B de entrada doble.

El turbocompresor TH4B de entrada Unica
se emplea actualmente en los motores Big Cam
IV NTC y Formula 400. Este turbocompresor
no tiene las mismas piezas que el HT3B vy, por
lo tanto, no se debe considerar que son idénti-
cos.

El HT4B posee un bastidor mas grande, que
permite hacer frente al mayor caudal de aire
correspondiente a los motores NTC de 400 hp
con posrefrigeraciéon optimizada (LFC). Los
diferentes numeros de piezas aparecen en el ca-
talogo de piezas Big Cam |V.

Mecanismos de accionamiento
de los accesorios

Estos mecanismos transmiten la potencia
necesaria para el accionamiento de los acceso-
rios, principalmente a través de una serie de po-
leas y correas instaladas en la parte delantera
del motor.

El funcionamiento correcto de los acceso-
rios depende del buen estado de las poleas y
correas, asi como del cubo del ventilador. La
incidencia de grietas, desgaste, rebabas o rotu-
ras puede dar lugar a un funcionamiento inade-
cuado o a averias en |los componentes. Por regla
general, si el mecanismo de accionamiento de
los accesorios tiene algin componente averiado,
la sustitucion de éste constituye el Gnico reme-
dio posible.

Cummins recomienda la inspeccion de la po-
lea y ranuras portacorreas en los cubos de los
ventiladores Cummins. Dicho cubo debe ser re-
construido si tiene fugas.

JUEGOS DE REPARACION DE TURBOCOMPRESORES CUMMINS
No. de Pieza Designacion Tipo de turbocompresor
AR-07956 Juego retenes T-35
3801096 Juego retenes T-50, §T-50, VT-50, T-46
3801097 Juego retenes, cojinete, manguito T-50, T-46, T-46B, ST-50*
3801098 Juego retenes, cojinete, manguito VT-50, ST-50**
3801099 Juego retenes, manguito T-50, T-46, T-46B, ST-50*
3801100 Juego retenes, manguito \VT-60, ST-50*
3801101 Juego retenes, cojinete, cojinete T-50, ST-50, VT-50, T-46,
Alojamiento, manguito T-46B s6lo con alimentacion
superior de aceite.
3801522 Juego retenes HT3B
3801523 Juego retenes, cojinete HT3B
3801638 Juego retenes, cojinete HT4B
3801639 Juego retenes HT4B
Los ST-50 fueron realizados con dos modalidades de caja de compresor:
*Caja de compresor en una pieza
**Caja de compresor en dos piezas
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Correas de transmision

TOP COG

POLY RIB [

Los motores diesel de servicio arduo utilizan
tres tipos principales de correa, a saber:

@ Correa trapezoidal convencional, para servi-
cio arduo

® Correa trapezoidal “Top Cog'’, para servicio
arduo

@ Correa ''Poly-Rib".

La correa trapezoidal convencional se llama
asi por su configuracion. Una correa trapezoidal
tipica instalada en un motor diesel de servicio
arduo puede transmitir hasta 20 hp en condicio-
nes de rapida aceleracion y carga.

La correa trapezoidal Dayco “Top Cog' pa-
ra servicio arduo ofrece mas flexibilidad en tor-
no a las poleas, reduciendo con ello la friccion
interna y el consiguiente recalentamiento. La
correa trapezoidal Dayco ""Top Cog" se reca-
lienta menos durante la marcha y dura hasta un
400/0 mas que la version convencional.

La correa ""Poly-Rib"" o '""Poli V'’ ofrece una
serie de ventajas. Su perfil delgado produce me-
nos desgaste superficial, reduce el recalenta-
miento y permite una flexion facil sobre poleas
de pequefio diametro, sin sacrificar la vida de la
correa. Resulta apta para pequefias transmisio-
nes ultrarrapidas debido a su gran resistencia a
la traccion, lo que le permite permanecer ten-
sada durante mas tiempo y transmitir mas
potencia.

Se esta difundiendo cada vez mas el uso de
la correa “Poly-Rib’" en motores tanto de gaso-
lina como de gasoil. Por ejemplo, los motores
Cummins L10, K19, K38 y K5O tienen correas
“Poly-Rib" instaladas en los mecanismos de
accionamiento del ventilador, alternador y
bomba de agua.

Es muy importante utilizar la correa apro-
piada segiin el accesorio de que se trate. No
deje de recomendar a sus clientes las correas
Cummins/Dayco, las cuales han sido expresa-
mente concebidas para su aplicacion a los mo-
tores Cummins.




C Brake

El C BRAKE es un freno motor de gran
eficacia que reduce |la velocidad del vehiculo al
bajar cuestas y durante la conduccion con fre-
cuentes arranques y paradas. La instalacion del
nuevo C BRAKE de Cummins tiene la gran ven-
taja de que alarga la vida Gtil de los frenos del
vehiculo.

El largamente esperado freno motor de
Cummins, conocido por C BRAKE, fue puesto
a disposicion de los distribuidores y concesiona-
rios en septiembre de 1985 para atender a los
clientes del mercado posventa.

El ingreso de Cummins en el mercado del
freno de compresién obedecid a que se esperaba
un aumento en la demanda de frenos motores.
A medida que aumenta la eficiencia de los mo-
tores diesel Cummins y de los disefios de camio-
nes, disminuye el efecto natural de la potencia
retardadora, con el consiguiente desgaste mas
rapido de los forros de freno. EI C BRAKE
alargara en mas de un 100%/0 1a vida de los
frenos en la mayoria de aplicaciones.

El C BRAKE refleja los Gltimos avances en
la tecnologia del freno de compresion, habien-
do sido desarrollado y puesto a punto por los
ingenieros de Cummins para ofrecer maxima
potencia al freno con mejor fiabilidad y durabi-
lidad en comparacion con |los frenos motores
vendidos por la competencia. Ademas, el C
BRAKE esta respaldado por la Auténtica
Garantia Cummins de 1 afio/100.000 millas
(160.000 km). Haga ver a sus clientes los bene-
ficios que obtendran si instalan el freno motor
disefiado por el fabricante |ider mundial de
motores diesel: Cummins.

Funcionamiento del C Brake

El C BRAKE convierte el motor en un dis-
positivo amaortiguador de energia, para reducir
la velocidad del vehiculo. Ello se logra por me-
dio de un circuito hidraulico que abre las valvu-
las de escape casi al final de la carrera de com-
presion.

La cantidad de potencia al freno obtenida
en determinada serie de motores varia, ya que
la potencia al freno depende de la presion de
alimentacion del turbocompresor, de las rpm
del motor, de la relacion de compresion, de la
puesta a punto de la inyeccidon y del preciso
momento en que el freno abre las valvulas de
escape.

Relacion de
compresion

Los motores comprendidos en la gama de
bajas potencias suelen tener altas relaciones de
compresion, mientras que los de alta potencia
tienen relaciones de compresion mas bajas. De
ello resultan diferentes grados de eficiencia del
frenado motor potencial.

Otro factor importante que se debe conside-
rar es la presion en los cilindros. Los turbocom-
presores de gran eficacia (usados normalmente
en motores de alta potencia) producen mayor
presion en los cilindros, aumentando con ello
la eficiencia del frenado motor potencial.

Durante el funcionamiento del motor en
condiciones normales, con el C BRAKE desco-
nectado, el motor estara generando potencia.

Con el C BRAKE aplicado y el vehiculo en
marcha, el motor produce un efecto de frenado
por compresion. Esto se logra mediante la com-
presion del aire en el cilindro durante la carrera
de compresion,




Esfuerzo
de frenado

Cuando el pistén esta cerca de PMS (Punta
Muerto Superior) en la carrera de compresion,
se abren las valvulas de escape y el aire compri-
mido es descargado del cilindro. Queda asi anu-
lada la carrera de trabajo sin producirse ninguna
potencia positiva, porgue el aire comprimido
que normalmente obligaria al pistén a descen-
der se ha fugado del cilindro, creando el efecto
de frenado.

Echemos ahora una ojeada a los componen-
tes del C BRAKE.

El C BRAKE consiste en un carter de hierro
fundido — uno por cada culata . . .

Valv

Anillos toricos
Filtro de
tela metalica B,

con valvula solenoide, provista de anillos tori-
cos, filtro de tela metéalica y abrazadera . . .

Anillo de
retencion

| Muelle de

i1 alta presion
Muelle de

_ baja presion
Vialvula

de control

Bola de retencicn

dos vélvulas de control, cada una con anillo de
retencion, retenedor de muelles, muelles de alta
y baja presion, asi como bola de retencion (una
por cada cilindro) . . .

Compensador
| de huelgo
Anillo de | . :
retencion i Muelle del
. compensador de huelgo
Muelle del ]

Hetenedor piston auxiliar §

de muelles

. . . dos pistones auxiliares, cada uno con com-
pensador de huelgo, anillo de retencion, retene-
dor de muelles, muelle de piston auxiliar y
muelle de compensador de huelgo (uno por ca-
da cilindro) . . .

Piston
maestro

Muelle de ldmina
del piston
maestro

Retenedor
de muelle

...asi como dos pistones maestros, cada uno
con muelle de lamina vy retenedor de muelle
(uno por cada cilindro).
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ston
maestro

Los pistones auxiliares van situados por en-
cima de las crucetas de las valvulas de escape.
Los pistones maestros van situados por encima
de los tornillos de ajuste de balancines de los
inyectores.

| Compensador
de huelgo

El elemento mas importante del C BRAKE
de Cummins es el compensador de huelgo. Si-
tuado en la parte superior de cada piston auxi-
liar, el compensador de huelgo sincroniza la
apertura de las valvulas de escape.

El compensador de huelgo mantiene el pis-
ton auxiliar separado de su muelle en una dis-
tancia especifica al ser desactivado el freno,




¢

Disponibilidad del C Brake

El C BRAKE se encuentra actualmente dis-
ponible para un numero determinado de CPL
Big Cam |IV. Se trata de los CPL 674, 675, 676,
718 v 749. En 1986 las aplicaciones del C
BRAKE se haran extensivas a los CPL Big Cam
I, 11y Ill. Esté pendiente de los proximos
Manuales del Profesional de Piezas en los que
se indicaran las nuevas aplicaciones del C
BRAKE,

Cummins ha dividido el C BRAKE en 5
juegos de recambio. Atendiendo a la demanda
general, Cummins ha lanzado un juego de nivel
superior, P/No. 3801687, exclusivamente con
destino a los CPL Big Cam IV. Dicho niimero
engloba los 5 juegos siguientes.

1. JUEGO DE FRENO MOTOR —
P/No. 3801601.
Este juego contiene tres conjuntos de
carter completos, a excepcion de los tor-
nillos de ajuste. El juego estd formado
por: valvula solenoide, valvula de con-
trol, conjuntos de pistones auxiliar y
maestro, asi como juntas,

2. JUEGO DE TORNILLOS DE AJUSTE —
P/No. 3801603
(el nimero de pieza seréa objeto de varia-
cion en el futuro, conjuntamente con el
CPL).
Este juego es aplicado seg(in cada mode-
loy CPL especificos. El tornillo de ajus-
te es la Unica pieza que resulta diferente
en cada modelo de motor.
Es muy importante emplear el tornillo
de ajuste correcto en cada modelo de
motor (son todos idénticos para los
actuales CPL Big Cam |V aprobados).




3. JUEGO DE MONTAJE DE FRENO —
P/No. 3801600.
Este juego contiene los esparragos, cru-
cetas y tornillos de inyector necesarios
para la instalacion del C BRAKE.,

4. JUEGO DE CONTROL DEL MOTOR —
P/No. 3801602.
Este juego contiene el interruptor de ma-
riposa, haz de cables y soportes necesa-
rios para instalar el C BRAKE.




.'—

5. JUEGO DE MANDOS DE CABINA —
P/No. 3801612,
Este juego contiene los interruptores del
tablero, haz de cables adaptable a cual-
quier camion, interruptor del embrague
y accesorios de montaje necesarios.

Nuevamente, al solicitar un juego C BRAKE
completo, se deben pedir los 5 juegos citando el
nimero de pieza 3801687. Recuerde que, al or-
denar el Juego de Tornillos de Ajuste, el nime-
ro de pieza viene determinado por el modelo
de motor y CPL. En este momento, el C
BRAKE esta disponible Gnicamente para CPL
Big Cam |V, de modo que corresponden los
mismos nGmeros de pieza para todos los Juegos
de Tornillos de Ajuste. Una vez que se ofrezcan
otros motores y CPL, habra diferentes nimeros
de pieza que deberan tomarse debidamente en
cuenta.

OAmortiguadores de vibraciones

Amortiguador
de
vibraciones

Los amortiguadores de vibraciones se hallan dis-
ponibles en estado nuevo y llevan una garantia
de 1 afio/100.000 millas (160.000 km). Va
montado en la parte anterior del cigliefial y
tiene por objeto reducir las vibraciones torsio-
nales.

Dichas vibraciones se generan cada vez que
dispara un cilindro, en cuyo momento el piston
y la biela descienden y aplican un par torsional
al cigliefial, con la intencion de hacerlo girar, El
ciglefial cede ligeramente y luego se corrige.
Esta distribucion alternada del par, que recibe
el nombre de vibracion torsional, se transmite
en forma ondulada a todo lo largo del cigliefial.

Un amortiguador que funcione correctamen-
te reducira la incidencia de vibraciones. Por
otra parte, un amortiguador averiado o defec-
tuoso puede ocasionar dafios (agrietamiento y/
o rotura) al ciglienal o a sus elementos conexos.
Ademas, las tendencias hacia el uso de motores

mas potentes, dotados de turbocompresores vy
de una mayor cantidad de accesorios, han
aumentado los esfuerzos impuestos a los com-
panentes del cigiiefial y del tren motriz, lo que
hace que la disponibilidad de un amortiguador
en buen estado de funcionamiento revista ca-
racter ain mas critico para el correcto funcio-
namiento del motor.

Elemento
de inercia |

Se emplean comunmente dos clases de amor-
tiguador de vibraciones, cuyo uso viene deter-
minado por |la potencia del motor. El primero
es un amortiguador de caucho, que se emplea
principalmente en los modelos de baja poten-
cia. Consta de un elemento exterior de inercia
unido por un ligamiento de caucho elastico al
cubo interior. El ligamiento de caucho interca-
lado entre los dos cubos amortigua las vibra-
ciones.
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Caja Peso de
exterior " libre flotacion

Fluido de silicio

El segundo tipo es un amortiguador viscoso
dotado de una caja hueca con un anillo de me-
tal macizo que flota en una solucidn viscosa a
base de silicio. Los amortiguadores viscosos se
emplean principalmente en los motores de alta
potencia y suelen ser mayores que las versiones
de caucho. Se debe tener mucho cuidado de no
abollar la caja del amortiguador viscoso, ya que
las abolladuras restringiran el movimiento del
anillo interior, anulando en consecuencia la efi-
cacia del amortiguador. El elemento interior (de
inercia) actlla como masa interna de libre flota-
cion que absorbe los impactos y amortigua las
vibraciones del cigtiefial.

La mayoria de los motores NH/NT van equi-
pados con el amortiguador viscoso.




Razones que motivan la averia
de los amortiguadores

El fallo de los amortiguadores de caucho se
debe a gue el elemento de caucho intercalado
entre los cubos metalicos sufre deterioro y en-
durecimiento.

Los amortiguadores viscosos pueden fallar
por deterioro del fluido. En efecto, el fluido
viscoso alojado en el amortiguador puede sufrir
deterioro con el tiempo, por efecto del calor,
contaminacion del fluido (al gastarse las super-
ficies de contacto), o simplemente tras un largo
periodo en servicio. El deterioro provoca el en-
durecimiento del fluido, lo que a su vez restrin-
ge el movimiento del elemento de inerciay re-
duce la capacidad amortiguadora. Los amorti-
guadores de fluido estan también expuestos a
fallos prematuros por averias en los cojinetes,
fugas de fluido o dafios fisicos a la caja del
amortiguador. En estas condiciones, se puede
producer un rozamiento de metal contra metal
entre el elemento de inercia y la caja del amor-
tiguador, dando lugar a un aumento de tempe-
ratura que ocasionara el endurecimiento del
fluido. En la mayoria de los casos, el deterioro
del amortiguador no presenta signos aparentes,
pero un sintoma visible de averias internas es
la formacion de un bulto en la tapa del amorti-
guador.

Dadas las tendencias de endurecimiento del
caucho en los amortiguadores con elemento de
caucho, y de deteriorarse con el tiempo el flui-
do en los amortiguadores viscosos, Cummins
recomienda que se lleven a cabo frecuentes
chequeos como parte del mantenimiento pro-
gramado, ya gque un amortiguador gastado o
averiado puede ocasionar el fallo del ciglefial,

Normalmente, el conductor de un vehiculo
no siente ni oye las vibraciones perjudiciales
causadas por un amortiguador deficiente. Pue-
den producirse algunos sintomas leves, tales
como:

@ correas saltantes

® golpeteo en el tren de engranajes

® ruidos en los cojinetes antifriccion de la
transmision

® recalentamiento excesivo del amortiguador
después de un corto periodo de funciona-
miento

@ roturadel eje de transmision de los
accesorios

Convenza a sus clientes sobre la importancia

del mantenimiento preventivo de los amortigua-

dores de vibraciones, haciéndoles ver que ello
les evitara el tener que incurrir mas tarde en
gastos para la reparacion del cigliefial y de los
organos de la transmision.

Componentes Cummins ReCon

Bombas de agua

Turbocompresores ReCon

Bombas de agua
Cummins ReCon

Las bombas de agua Cummins ReCon estan
construidas para durar mas que las de la compe-
tencia. Esto se funda principalmente en la eje-
cucion de las juntas de estanqueidad instaladas
en las bombas de agua Cummins.

BOMBA DE AGUA RECON

- Utiliza juntas de
estanqueidad de carbono
sobre ceramica J

& i i /i

- Comprobadas en

| un 100°/0 -

No auténtica

En sus bombas de agua reconstruidas, Diesel
ReCon utiliza la junta de estanqueidad Cum-
mins en version de carbono sobre ceramica. La
calidad extradura del carbono permite maximi-
zar la durabilidad de dicha junta. Por otra parte,
el disefio unificado reduce los peligros de con-
taminacion y dafios por manejo inadecuado du-
rante la instalacion. Ademas, las mejoras intro-
ducidas por Cummins en la tension de los muel-
les y en el disefio del asiento han hecho que esta
junta sea mas fiable y duradera que cualquier
otra de su clase.
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TURBOCOMPRESOR T-46B

- Desarrollado para BIG CAM 111
- Mayor economia en combustible

- Mejor par torsional

Cummins ReCon ofrece turbocompresores
HT3B y T-46B reconstruidos a precio muy re-
ducido comparado con el de una nueva unidad.
Se aceptan versiones de cualquier tipo, de modo
que los clientes podran entregar a cambio sus
turbocompresores T-50, VT-50, ST-50 y T-46
a fin de actualizar su inventario. En el caso de
ciertos modelos, se puede hacer un cobro mé-
dico por conversion — consulte a su distribui-
dor Cummins que le proporcionara informa-
cién actualizada. Cummins aceptara a cambio
toda clase de turbocompresores, incluso averia-
dos 0 no auténticos, sin cargo adicional. Los
turbocompresores ReCon son examinados mi-
nuciosamente con instrumentacion electronica
para garantizar su perfecta configuracion y
ajuste. Asimismo, los conjuntos de rotor y eje
son equilibrados con arreglo a las nuevas espe-
cificaciones técnicas de Cummins. Se restable-
cen las dimensiones originales del alojamiento
segn las especificaciones de fabrica, mediante
mecanizado controlado numéricamente por
computador (CNC).

Los turbocompresores ReCon son compro-
bados en un 100°/o bajo condiciones de fun-
cionamiento simuladas para asegurar una per-
formance y fiabilidad optimas. Esta fase de
inspeccion final dentro del proceso de recons-
truccion ReCon cumple con todas las normas
adoptadas por la fabrica Cummins, tendentes a
garantizar un servicio duradero y confiable.
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Amortiguadores ReCon

Cummins ReCon suministra amortiguadores
de vibraciones de tipo viscoso que son objeto de
reconstruccion total con arreglo a las normas de
la fabrica Cummins. Todas las unidades son
desmontadas por completo y limpiadas meticu-
losamente. Las cajas de los amortiguadores son

mecanizadas y medidas con precision para asegu-

rar que sus dimensiones criticas cumplan con
las nuevas especificaciones de fabrica.

Los amortiguadores de vibraciones ReCon
son reconstruidos empleando fluido de silicio
de primera calidad, gue garantiza larga dura-
cion de vida. Se instalan cojinetes de Teflon
enteramente flotantes, en sustitucion de los
antiguos cojinetes de cadmio y laton. Este di-
sefio enteramente flotante distribuye el fluido
en ambos lados del cojinete, proporcionando
un “colchén doble” que aumenta la capacidad
amortiguadora. La elasticidad del Teflon permi-
te amortiguar los impactos y, al mismo tiempo,
impedir que el elemento de inercia entre en
contacto con la caja, evitando asi el rozamiento
de metal contra metal que podria ocasionar
fallos prematuros. El producto terminado es
sometido en un 1000/0 a pruebas torsionales a
fin de garantizar su capacidad amortiguadora.
Sus clientes se benefician, ademas, del bajo pre-
cio ReCon, de la amplia garantia (6 meses sin
limite de kilometraje) y de la plena aceptacién
de sus nicleos.

NOTA: Los nucleos deben estar completos
segun el mismo nGamero de pieza consignado en
el pedido, y no deben haber sufrido averias no
operacionales tales como oxidacion, manejo in-
debido o dafios por incendio. El manual de refe-
rencia de nucleos ReCon contiene informacién
completa sobre la aceptacion de nicleos de
amortiguadores.

Actualizacion de

¢Qué hay de nuevo
en Boletines de Piezas?

i G
CRRE

El Catalogo C Brake, Boletin No. 3822028-
00, tiene por objeto ayudar al personal de cam-
po en la tramitacion de pedidos, identificacion
y reconstrucciéon del Cummins C BRAKE.

Parts Catalog
483.0 4073.0 4BTA3®

El Catélogo de Piezas 4B3.9, Boletin No.
3822007-03, ira a prensa en febrero de 1986 y
estara disponible hacia Gltimos de marzo. Pida-
lo a su distribuidor local.
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Consolidacion de Producto

Consolidacion/
Unificacion
de Bombas de Agua
Las bombas de agua correspondientes a mo-
tores Big Cam NH/NT han sido unificadas para
simplificar las operaciones de recambio. Gracias
a esta unificacion, solamente se necesitan un
cuerpo de bomba, un rodete y dos poleas para
la mayoria de aplicaciones.
— Cuerpo P/No. 3045163 (con orificio de
ventilacion interno)
— Rodete P/No. 3000888 (de 4 1/2" @
con 6 paletas)
— Polea P/No. 3025935 (de 4 11/16” @)
para aplicaciones B.C. Il GMC
— Polea P/No. 3025861 (de 4 5/16"" @)
Se proporcionan detalles especificos en el
Tema de Piezas de Recambio 85T8-9.

Nuevos Productos

C BRAKE

El C BRAKE de Cummins confiere mas se-

guridad y valor de reventa y una mayor dura-
cion de vida a los frenos del vehiculo. EI C
BRAKE es un freno de compresion que, por
medio de un circuito hidraulico accionado por
el tubo empujador de los inyectores, abre las
valvulas de escape en un momento predetermi-
nado. EI C BRAKE es una opcién standard en
el Big Cam |V y sera objeto de retromontaje en
la mayoria de motores Big Cam, a medida que
estén disponibles los correspondientes juegos
de recambio.




Nuevo Producto

Juego de Juntas de Culata
Cummins utilizable con
Frenos de Compresion Jacobs

Cummins tiene el agrado de anunciar la dis-
ponibilidad de un nuevo juego de juntas de cu-
lata para fines de recambio en motores Cum-
mins equipados con frenos Jacobs. Dicho juego
lleva el nimero de pieza 3801640 y se estan ya
aceptando pedidos para el mismo. El juego de
juntas servira como recambio para los siguientes
modelos de frenos Jacobs:

NGmeros de los modelos objeto de recambio

258 30 30E 44B 400 400H

401A 401B 401C

El juego de juntas P/No. 3801640 contiene
lo siguiente:

Cant. No. Pieza Designacion

1 216487 Junta de cruce

1 3012972 Junta de cruce

3 3044514 Junta de tapa balancines

3 3045533 Junta de alojamiento
frenos

3 3045534 Retén de anillo rectangular

Las juntas y retenes se fabrican con materia-
les de primera calidad que garantizan larga du-
racion de vida. Las juntas correspondientes a la
tapa de balancines y alojamiento de frenos son
del tipo con alma de acero estratificada, que
proporciona mas resistencia y durabilidad.

Purificadores de aire “'Fleetguard’’

Catalogo de purificadores
de aire para servicio arduo

Por primera vez. los distribuidores Cummins
tienen a su alcance una gama de purificadores
de aire de marca Fleetguard, disponibles en dia-
metros desde 5,6 hasta 16" y en capacidades
de 1252 1200 CFM (3,5 a 34 m>/min.) con
bajas restricciones iniciales.

La citada gama tiene como fuente abastece-
dora a Coopers, antes concesionaria de
Donaldson. Ademas, Fleetguard ha lanzado un
purificador de tipo "'hat’’ (copa) que puede
especificarse a bajo precio para motores de pe-
quefia capacidad.

Entre las aplicaciones y caracteristicas de
estos purificadores, cabe mencion'ar su adapta-
bilidad a diferentes modalidades de montaje.
Todos los purificadores de aire para servicio ar-
duo presentan un sistema de flujo de aire en 2
etapas, disponen de cubierta y valvula contra
polvo, asi como de un soporte opcional desti-
nado a recibir un equipo de restriccion de aire.
Pueden suministrarse diversos elementos de
proteccion.

El producto Fleetguard se suministrara con
capa de pintura base y llevara en el envase una
etiqueta Fleetguard que indicara al cliente los
correctos numeros de pieza de los filtros de re-
cambio.

Ademas de los purificadores, Fleetguard
pondréa a disposicion todas las correspondientes
mangueras, tuberias, caperuzas para la lluvia,
codos y reductores. El comprador podra elegir
entre dichos accesorios y pedir su inclusién en
el envase del purificador solicitado.
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Premium Blue

El ““Premium Blue' de Cummins es un nue-
vo y revolucionario aceite, expresamente desti-
nade a los modernos motores de gran eficiencia
y bajo consumo de aceite. Sus caracteristicas
cumplen o superan las condiciones exigidas por
todos |los fabricantes de motores diesel. Se trata
de un aceite 15W-40 gue responde a las normas
de rendimiento AP| CD, CC/SF, pudiendo em-
plearse en todos los casos en que se recomien-
den los aceites MIL-L-46152 y MIL-L-2104.
Véanse a continuacion las multiples ventajas
que "Premium Blue’ ofrece a sus clientes:
® Expresamente formulado a fin de evitar la

acumulacion de carbonilla, lo que reviste

importancia critica para reducir el consumo
de aceite.

@ Hastaun 30%°/0 mas kilometraje entre revi-
siones por consumo excesivo de aceite, com-
parando los aceites “"premium’’ * de buen
rendimiento con el ""Premium Blue' de
Cummins.

® Hasta un 20%0 menos consumo de aceite
hasta la revision, comparado con aceites
“premium’ * de buen rendimiento.

® Excelentes aditivos detergentes y dispersan-
tes que mantienen el motor limpio vy la
contaminacion del aceite suspendida hasta
cumplirse el plazo de cambio del aceite,

@ Un eficaz ""paquete’’ antioxidante, antiher-
rumbre e inhibidor de corrosion, que con-
tribuye a mantener estable el "'Premium
Blue'' de Cummins durante todo su ciclo de
actuacion,

@ Disefiado para arranques en frio a —13°F
(g25°C}, con una formulacién que hace
llegar el aceite rapidamente a los Grganos
vitales.

Haga saber a sus clientes que Cummins uti-
liza aceites basicos de alta calidad, junto con un
paquete de aditivos especialmente formulados
para aprovechar la superperformance ofrecida
por el “Premium Blue"'. El empleo de este acei-
te puede aportar muchas ventajas, asi es que
difunda la noticia y convenza al cliente para
que en su proximo cambio de aceite opte por
“Premium Blue”, el aceite formulado por
Cummins expresamente para motores diesel.

*Aceites comerciales CD calidad “‘premium’’,
1980- 1982,

Q



Fleetguard

A partir de la produccion correspondiente
al mes de enero, todos los motores Cummins
equipados con proteccion contra la corrosion
del filtro de refrigerante dispondran del nuevo
anticorrosivo quimico DCA4.

El DCA4 ha venido utilizandose desde di-
ciembre de 1984 en los motores Big Cam V.
La férmula ha logrado tal éxito en las pruebas
ulteriores de campo y laboratorio que ha sido
adoptada como standard por Cummins,

FILTROS DCA4

Los nuevos motores seran equipados con los
“WF2073" vy “WF2074"', que contienen canti-
dades adecuadas del producto quimico para res-
ponder a los niveles iniciales de proteccion. Los
filtros de agua standard para fines de recambio
serdn los “WF2071" y “WF2070" en los moto-
res pequefios. El DCABOL corresponde a una
pinta (0,47 litro) de liquido.

La formula DCA4 representa la “proxima
generacion’’ en proteccion de sistemas de refri-
geracién. Su base de fosfato/molibdato/nitrito
ofrece proteccion contra la corrosion, eflore-
scencia de la soldadura, picado de camisas, es-
pumacion y otros problemas que afectan al
sistema de refrigeracion. Los niveles de protec-
cion aventajan en todo concepto a las conocidas
formulas a base de borato/nitrito. E| DCA4
tiene la particularidad de brindar una eficaz
proteccion anticorrosiva al aluminio. Ademas,
ofrece proteccion contra el ensuciamiento del
aceite, caracteristica nunca antes incluida como
complemento de un aditivo para refrigerantes.

Inhibicion del “silica-gel”

Otra ventaja importante del DCA4 es que
tiene menos probabilidad de reaccionar con el
anticongelante para formar “'silica-gel"’, proble-
ma éste que hoy afecta a cerca de un 5°%0 de
todos los camiones en carretera, y que a veces
se presenta también en vehiculos de campotra-
viesa. El silica-gel es una substancia arenosa y
gelatinosa que se forma al poner en solucion
una cantidad excesiva de silicatos. Puesto que
éstos no pueden permanecer solubles, empiezan
a polimerizarse y se adhieren a las superficies
metélicas frias.

La acumulacion de silica-gel tiene como re-
sultado final la obstruccion de los conductos
del cambiador de calor y la ausencia de calor
ambiental en la cabina. A veces provoca el reca-
lientamiento del motor e incluso, en el peor de
los casos, un blogueo total del sistema.

Cummins recomienda cuatro métodos desti-
nados a evitar la formacion de silica-gel:

1. Usar un anticongeiante_ especial para ser-
vicio arduo con bajo contenido en silica-
tos, que corresponde a la formula GM
6038.

2. Usar el anticongelante en concentracio-
nes no mayores del 65°/o de anticonge-
lante por 350/0 de agua; es preferible
nunca exceder de una proporcién 50-
50°/0.

3. No concentrar con exceso los aditivos
complementarios del refrigerante. Efec-
tuar el rellenado ateniéndose al procedi-
miento recomendado.

4. Usar DCA4.

Las formulas a base de borato/nitrito
(incluyendo DCA y Nalcool) presentan
un alto contenido en silicatos, mientras
que el DCA4 contiene pocos silicatos vy,
por lo tanto, tiene menos probabilidad
de provocar la formacion de silica-gel.
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Se debe observar que el problema planteado
por la formacién de silica-gel obedece principal-
mente a los altos niveles de silicatos en los mo-
dernos anticongelantes. Las férmulas son altas
en silicatos debido a gue han sido ideadas para
automoviles cuyos bloques de cilindros son de
aluminio. Puesto que el DCA4 es un excelente
protector del aluminio, la formula con bajo con-
tenido en silicatos resulta ideal para el propieta-
rio de un parque de vehiculos que desee prote-
ger los automoéviles y los diesel de capacidad in-
termedia, ademas de los diesel de servicio ar-
duo. Una premezcla constituida por anticonge-
lante bajo en silicatos, agua y las cantidades cor-
rectas de DCAA4, brindara una proteccion ade-
cuada a cada motor.

Recomendaciones al Cliente

Al recomendar el DCA4 a los clientes, es ne-

cesario tener en cuenta los siguientes puntos:

® E|DCA4 vy el DCA son compatibles. En rea-
lidad, el DCA4 es compatible con toda for-
mula de aditivo complementario disponible
en el mercado. Aunque, para emplear el
DCAA4, es preferible vaciar el sistema, lim-
piarlo y empezar con una carga fresca de
DCAA4, los clientes pueden comenzar a utili-
zar la nueva formula sin mas preparativos.

Cuenta- Frasco  Soluciébn Solucién Relleno,
gotas vacio B Solucién
{color (color
rojo) naranja)

® Los juegos de comprobacion DCA
(3300846S) permiten determinar las con-
centraciones de DCA4 (cuando éste es el
Unico producto quimico utilizado en el sis-
tema). El método de comprobacion es simi-
lar al de DCA. La Unica diferencia radica en
la forma en gue ha de diluirse la muestra de
refrigerante para obtener resultados idéneos
(ver SPT 85T8-10). El Boletin Fleetguard
SB-49 contiene detalles completos del
"modo de empleo”.




® Los ensayos realizados por Cummins/Fleet-
guard demuestran que los estabilizadores
aplazan la formacién de silica-gel pero que,
pasado un tiempo relativamente corto, el
ritmo de polimerizacion y desprendimiento
es idéntico en las formulas estabilizadas y
no estabilizadas. E| DCA4 es significativa-
mente mas bajo en precio que los productos
de la competencia que emplean auxiliares
estabilizantes Stabil-Aid.

Producto de limpieza complementario

Fleetguard ha incorporado un nuevo com-
plemento a su linea de productos para sistemas
de refrigeracion. Se trata de un producto de
limpieza llamado RESTORE, disponible en en-
vases de 3 tamafios: 1 galon, 5 galones y 55 ga-
lones. El Fleetguard RESTORE para sistemas
de refrigeracion de servicio arduo limpiara uno
de tales sistemas en espacio de 45 a 90 minu-
tos, eliminando de paso el silica-gel, incrustacio-
nes, aceites y otros contaminantes. El producto
no requiere neutralizacion, efectia la limpieza
en una pasada Y se aclara con agua.
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El producto RESTORE, cuyo costo para el
usuario sera de aproximadamente $17,50 por
cada operacion de limpieza, esta siendo anun-
ciado como tratamiento de primer recurso al
plantearse problemas de recalentamiento. Ade-
mas, el goteo de las bombas de agua puede so-
lucionarse mediante una buena limpieza con
RESTORE, ya que se ha encontrado que mas
de la mitad de los problemas de goteo de dichas
bombas es consecuencia directa de la carga ex-
cesiva de aditivos en el sistema de refrigeracion.

Habiendo sido ensayado por Cummins, los
resultados obtenidos demuestran claramente la
gran eficacia del producto que, después de
400.000 kildbmetros de recorrido, logrd resta-
blecer la performance en los niveles que se
habian observado después de aproximadamente
130.000 kilometros cuando fue iniciado el
ensayo.
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SOLICITE AQUI SU “CHAQUETA DEL PROFESIONAL DE PIEZAS"

Tallas
XS S M L XL XXL XXXL
Adultos 32-34 36-38 40-42 44-46 48 50 52-54
Soélo chaquetas sefiora 30-32 34-36 38-40 42-44 46
Indique su talla Adulto Sefiora

Examen del Profesional de Piezas
() No recibi los Manuales #1 6 #2. Por favor, envienme un
ejemplar del/de los mismol(s) (indicar cual). Plazo de verificacion
y tramitacion: 4-6 semanas.

o Profesional de Piezas #1

O 1 Profesional de Piezas #2

Fecha

Su firma
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Entidad para la que trabaja:
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(
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(
(
(

Haga el Test que comienza en la pagina siguiente

) Fabricante de motores Cummins

) Distribuidor de motores Cummins

) Concesionario Cummins

) Centro Autorizado de Servicio Cummins
) OEM (indiquese)

) Otra (indiquese)




Nombre

1.

Test #3 del

El lanzamiento de la nueva junta de estanqueidad para bom- 9.

bas de agua, en 1982, di6 lugar a:

A. | ) Lareforma de los juegos de reparacion de bombas
de agua.
B. () Lasupresion de una bomba de agua.
C. () Lasupresion de todas las juntas de carbono-
ceramica unificadas.
D. () Lasupresion de los rodetes incluidos en 10s juegos 10.
destinados a reparaciones mayaores.
Los amortiguadores de vibraciones Cummins ReCon disponen
de cojinetes:
A. () de Teflon enteramente flotantes.
B. () de cadmio-latén.
C. () debronce/plomo antifriccion.
D. { )} derodillos.
El nicleo entregado a cambio de un amortiguador de vibra-
ciones Cummins ReCon debe estar completo segin el mismo 5l o
nGmero de pieza consignado en el pedido.
A.{ ) Cierto.
B. () Falso.
Los refrigeradores de aceite Big Cam || llevan incorporado un
soporte de montaje para recibir tanto el filtro de paso total
como el filtro de desvio del aceite.
A. { ) Cierto. 12.
B. ( ) Falso.
La cantidad de potencia al freno obtenida (de un C BRAKE)
en determinada serie de motores varia con arreglo a ciertos 13,
factores, écudles?
A. { ) Presion de alimentacion del turbocompresor.
B. () Presiébn de los neumaticos.
C. | ) Relacion de compresion.
D) AN
Algunas juntas "‘de pacotilla’ instaladas en bombas de agua 14.
estan expuestas a un mayor nivel de friccion y/o presentan
tensiones elasticas significativamente distintas para el cierre
hermético. ¢ Qué resultado produce esto?
A. () Ningunadiferencia de importancia.
B. { ) Un goteoinicial de la bomba de agua que desapa-
rece después del asentamiento de la junta.
C. { ) Mayor duracion de vida de la junta.
D. { ) Desgaste rapido y menor duracion de vida de la
junta instalada en la bomba de agua. 15.
El filtro de paso total Big Cam |1l va montado:
A. | ) Porencimadel refrigerador de aceite.
B. { ) Enel mismo lado correspondiente a la bomba de
lubricacion. 16.
C. | ) Debajo del refrigerador de aceite.
D. () Directamente en la bomba de lubricacion.

El turbocompresor es accionado por:
() Agua.

() Aire.

() Gases del escape.

() Aceite lubricante.

comy
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El turbocompresor HT3B de doble entrada fue introducido
inicialmente en el:

A. ( ) BigCaml.

B. () Small Cam Magnum 350.

C. () BigCamlll,

(3= S P il

Para instalar un sistema de lubricaciéon DFC en los antiguos

motores NT (equipados con freno Jacobs), équé piezas se
necesitan?

A. () Tornillos de ajuste del freno.

B. { ) Muelle de retorno del piston maestro Jacobs y
muelle de valvula de control interior.

C. () Tornillo de ajuste de balancines y muelle de
retorno del piston maestro.

D. { ) No se puede realizar esta adaptacion en un motor

equipado con freno Jacobs.

Se deben adoptar medidas especiales al utilizar un turbocom-
presor HT3B de doble entrada con un freno Jacobs. El aloja-
miento del freno necesitara:

A. () Nuevos inyectores.

B. () Modificacion del reglaje del arbol de levas.

C. () Nuevos tubos empujadores.

D. { ) Una tuerca especial “TT" de autoajuste del huelgo.

El HT4B es un turbocompresor de doble entrada.
A ) Cierto:

B. () Falso. O
¢Cual de los siguientes turbocompresores tiene un difusor

con alabes?

A. () T-50,
B. ( ) T-46.
c. () T-46B
D.( ) VT-50

Si el turbocompresor instalado en un motor para determinada
aplicacion tiene un compresor demasiado pequefio, el resulta-
do sera:

A. () Excesiva velocidad del rotor y baja eficiencia del
turbo.

B. ( ) Descenso brusco de la velocidad.

C. () Insuficiente respuesta del motor a |la aceleracion.

D. { ) Mejor performance a grandes alturas.

El turbocompresor HT3B de entrada Gnica fue introducido
en el motor Big Cam |V para potencias de 350 hp y menores.
A.( ) Cierto.

B. { ) Falso.

El resultado principal que se obtiene al emplear el C BRAKE
es:

A. { ) Mayorduracion de vida del motor, por cancelarse
las carreras de trabajo cuando no se necesitan.

B. () Major performance del motor a velocidad de
crucero.

C. | ) Mayor duracion de vida de los frenos del vehiculo.

D. () Mejor performance del compresor de aire.

Q




17.

18.

19.

20.

21.

22.
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La correa trapezoidal “Top Cog'':

A. () seempleaen transmisiones de pequefia velocidad.,

B. () esde perfil delgado.

C. { ) serecalienta menos durante la marcha y dura mas
que una correa trapezoidal convencional.

D. () no funcionaen un motor Cummins.

El "Premium Blue" es un aceite 15W-40 que responde a las
normas de rendimiento API CD, CC/SF.

A.{ ) Cierto.

B. ( ) Falso.

£Queé tipo de amortiguador de vibraciones es el que utilizan
normalmente los motores Cummins de alta potencia?

A. () de acero macizo.
B. { ) de caucho.

C. () viscoso.

D. { ) decaucho/latén.

¢Como se identifican las bombas de agua Cummins Recon
equipadas con rodete de hierro fundido?

A. () Porun prefijo especial aplicado al namero de
pieza ReCon.
B. ( ) Porelsufijo-1 aplicado al namero de pieza ReCon.
C. () Por su aspecto exterior.
D. () Porgue todas las bombas de agua ReCon tienen

rodetes de resina fenolica.

éCual es el rasgo distintivo de la bomba de lubricaciébn DFC?

A. ()} Disminuye la presion en la galeria principal de
aceite.

B. () Mantiene el aceite a una presion mas constante.

C. { ) Mantiene el aceite a una temperatura adecuada.

D. ( ) Todo lo anterior.

El sistema de lubricacién DFC ha disminuido la potencia
requerida por la bomba de aceite (en condiciones nominales
de velocidad y carga) en aproximadamente:

A.( ) 4hp.
B. (' ) Bihp:
C.{ ) 2np
B. 0 ) 10lp;

El SUPERFILTER de Fleetguard reGne:

A. () Elfiltro de combustible y el filtro de refrigerante
en una sola unidad.

B. { ) Los filtros de desvio y de paso total en unasola
unidad.

C. () Elseparador de aguay el filtro de combustible en
una sola unidad.

D. () El filtro de refrigerante y el acondicionador de

refrigerante en una sola unidad.
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24,

25,

26.

27.

28.

29.

30.

Los juegos C BRAKE pueden pedirse juntos, citando un sclo
nGamero de pieza.
A. ( ) Cierto.
B. () Falso.

El motor Big Cam IV posee un sistema de refrigeracién
monocircuito.

A. [ ) Cierto.

B. { ) Falso.

El sistema de lubricacion DFC no se halla disponible como
juego de ADAPTACION.

A. ( ) Cierto.

B. () Falso.

El filtro de desvio del aceite tiene por objeto:

A. () Filtrar las particulas grandes antes de pasar el
aceite por el filtro de paso total.

B. () Filtrar particulas de 4 micrones y menores.

C. () Filtrar particulas de 5 micrones y mayores,

D. () Filtrar el aceite cuando el filtro de paso total esta
obstruido.

Los acendicionadores de refrigerante DCA vy DCA4:
A. () Soncompatibles.
B. { ) Noson compatibles.

Los juegos de comprobacion DCA permiten analizar el DCA4
cuando:

A. () el DCA4 estd mezclado con DCA.

B. { ) el DCA4 es utilizado con Nalcool 3000,

C. () el DCA4 es el Gnico producto quimico utilizado
en el sistema.

D. () Ningunade las respuestas anteriores, el juego de

comprobacién DCA no sirve para analizar el DCA4.

El aire suministrado por un turbocompresor y el consumo de
aire requerido por un motor tienen que quedar perfectamente
combinados:

A. ( ) Cierto.

B. { ) Falso.
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Temas de Piezas de Recambio
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84T8-4

84T10-1

84T10-5
84T10-6

84T10-7
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Referencias

3379133-11
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3822017

Piezas de Recambio

Turbocompresor T-46B, informacion
sobre aplicaciones

Manguera de sefial DFC

Linea de sefial DFC

Nuevo juego de recambio para bomba

de agua Jacobs

Investigacion de averias — Goteo en juntas
de estanqueidad de turbinas

Ruidos en turbocompresor HT3B
Turbocompresor HT3B para motores

Big Cam |11

Aplicacion del turbocompresor HT3B

a motores Small Cam NT

Impulsores para juntas de estanqueidad

en bombas de agua

Bomba de agua NH/NT unificada
Comprobacion de refrigerante con DCA4
Conexion de alimentacion de aceite

al turbocompresor JT3B

Turbocompresor HT3B para motores antiguos
Tornillo de ajuste automatico de huelgo
TT Auto-Lash™ para freno motor Jacobs

Manual CPL

Conocimiento del C BRAKE
Manual de Adaptacion
Catalogo de Piezas Big Cam 1
Catalogo de Piezas Big Cam |V

Motores de la Serie

NT
NH/NT
NH/NT

NT

Todos
NH/NT

NH/NT
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NH/NT L10

NH
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